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Bagpartiet pa den nye Maserati
»Khamsin«, som Bertone viste pa bil-
udstillingen i Torino. Lygterne er her limet
pa en ekstra lodret rude, som ger

vognen meget let og luftig.
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-(let er skam

 taget til
efterretning”

| det politiske liv, i forretningslivets be-
styrelser og ikke mindst i foreningslivet
benytter man sig ofte af et pragtfuldt ud-
tryk: »man tager noget til efterretning«.
Dette udtryk daekker, at man har hert
pa& noget, som man ikke kunne blive fri
for at hare pa, og derefter glemmer man
det hele, man sylter sagen, eller man er
blot totalt ligeglad — »sagen er taget til
efterretning«. 3

Nu har skiftende regeringer i mange ar
taget til efterretning, hvad leegerne har
sagt, hvad pressen har skrevet, og hvad
enkeltpersoner har fremfart. Alt sammen
taget til efterretning ind gennem det ene
gre og ud gennem det andet i en sag,
der drejer sig om en unormal stor pro-
centdel af dode og sveert skadede i tra-
fikken.

| folge fremlagte oplysninger indbringes
der til hospitalerne hver dag i gennem-
snit 70 trafikofre, af hvilke fire enten er
dede ved ankomsten, eller de dor i det
folgende degn. De resterende 66 patien-

ter bliver gennemsnitligt pa& hospitalet
og revalideringscentret i et par maneder,
og der bruges pa hospitalerne til trafik-
ofre alene 1 million 400 tusinde senge-
dogn om aret, og det koster samfundet
60 kroner i sekundet degnet rundt, aret
rundt — blot til hospitalerne. Foruden
personlige sorger og afsavn kommer
dertil invaliderente og meget, meget
andet. Det er af de skiftende regeringer
alt sammen taget til efterretning, men
man har skam gjort noget ved sagen:
Man har bygget flere hospitaler! For Ko-
benhavns Amts vedkommende er dette
endda sket med et lgbsklgbende bygge-
regnskab med flere etager pa et nyt ho-
spital uden anvendelsesmulighed og
uden personaledsekning. | krogene far
man at vide, at der i en storre hospitals-
keelder star et betydeligt antal meget
kostbare senge, som en rejselysten kom-
mission sa pa i USA, skont den samme
seng bygges pa licens pa Sjalland, og
man indkgbte dette store antal senge,

(Fortsaettes side 23)




e italienske karrosseriskraeddere er
Dstadig szrdeles produktive. Under-

tiden affeder udstillingernes stadige
krav om nyheder resultater, der ikke rigtig
holder mal med forventningerne. Ogsa ita-
lienerne kan forfalde til det lidt krampagtigt
»opfindsomme«. Deres produkter kan som-
me tider smage lidt for meget af reklamepa-
fund, opblaest luksus, tomt flitterstads. Man
far en fornemmelse af, at beremte italienske
»huse« har det som deres parisiske feeller
pa modeomradet. De er gaet bag af dansen,
maske uden selv at opdage, at udviklingen
og fremtiden i virkeligheden bestemmes an-
dre steder, og de forsgger med alle midler
at leve op til den gamle storhedstid.
Men ind imellem kommer der naturligvis sta-
dig ting, der retfeerdigger navnet og bergm-
melsen, og som harmonerer med det ry, ita-
lienerne vandt efter anden verdenskrig. Vi
skal samle et par af nyhederne op fra arets
biludstilling i Torino; traditionelt de italien-
ske karrosseribyggeres Mekka.

Ny Maserati fra Bertone

Bertone og Maserati havde allieret sig om
en mulig fornyelse af fabrikkens 5-liters mo-
del. Den nye Maserati »Khamsin«, der kan
ses pa dette nummers forside, har et velpro-
portioneret, omend ikke sarlig epokego-
rende karrosseri. Under den smukke over-
flade er der et par ting, som er veerd at no-
tere. Den velvoksne V8 motor er saledes
rykket bagud, og motorrummet rager delvis
ind i passagerkabinen. Alligevel er der ble-
vet plads til et par ekstra seeder, saledes at
vognen optreeder som en »2 + 2« Trods det
er totalleengden kun 440 cm, mens forgeen-
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Maserati »Khamsin« er
elegant og stilren uden
at vare outreret.

Hakpartiet pa »Kham-
sin« er udformet med en
ekstra »bagrude« for-
neden, foran baglygterne.

Interioret er nobelt

og nydeligt, som man
forventer i en luksusvogn
som »Khamsin«. At der
ikke er foretaget nogen
fantasifulde eksperi-
menter viser ogsa, at vog-
nen fra Bertone er
betragtet som en pro-

- duktionsklar model.

Motoren i den nye
Maserati er rykket tilbage
mod passagerrummet.

Det pavirker vagtforde-
lingen, der bliver mere
ensartet, dels giver det
bedre mulighed for
energioptagelse i front-
partiet ved kollisioner.
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geren, den to-saedede »Ghibli« malte 459.
Akselafstanden er uzendret 255 cm.

Der var ogsa uafhzengig baghjulsophaeng-
ning og servostyring med styrekraft, der va-
rierer med vognens hastighed. Den sidste
detalje er lant fra Citroén’'s SM-model, der
som bekendt har Maserati-motor; det fransk-
italienske samarbejde er gjensynligt til gavn
for begge fabrikker. Produktionen ventes
startet i lobet af 1973.

Bertone udfolder stor opfindsomhed, hvad
navne angar. Hvis nogen skulle undre sig
over, hvad »Khamsin« betyder, skylder vi at
oplyse, at det er betegnelsen pa de kraftige
og varme vinde, der blaeser i de agyptiske
orkenegne et halvhundrede dage om aret.
Hvad det sa ellers kan have med sagen at
gore ...

Alfetta fra Pininfarina

Pininfarina har taget den nye Alfetta-mode!
som udgangspunkt for en »spider« som vi-
stes i Torino. Endnu engang ma man kon-
statere, at man her holder traditionerne i
heevd pa smukkeste made. Proportionerne
er i orden. Der er ingen overfladig pynt,
men en meget stram og enkel form med mo-
derat »kile-tillgb«. Ingen slinger i valsen
her.

Spider-betegnelsen retfeerdiggeres af den
aftagelige topplade, men den bageste ende
af cockpittoppen bliver stdende som en art
styrtbgjle, nar vognen benyttes i aben ud-
gave. Et specielt raffinement er fremstilling
af tagsektionen i et plastmateriale, der kun
er gennemsigtigt, nar lyset bryder det i en
bestemt vinkel. Nar taget er monteret, tilla-
der det ikke lyset at passere, og det skeer-
mer effektivt mod solen, men nar det afmon-
teres, kan det anbringes ovenpd bagruden,
og man kan se igennem det.

Fortil og bagtil har karrosseriet sorte kunst-
stof-sektioner, der fungerer som kofangere.
Pininfarina er i fuld gang med at skabe den
stilistiske baggrund for fremtidens mere sik-
kerhedspraegede karrosserier.

Lotus pa italiensk

Italdesign, et af de yngre italienske firmaer,
der har gjort sig sterkt geeldende pa de
sidste ars udstillinger, viste en specialver-

sion af Lotus »Europe«. Hos Italdesign’s
Giorgio Giugiaro er kileformen i hgjseedet,
og det har den veret, siden han i 1968 var
med til at bringe den i segelyset med »Man-
ta«-karrosseriet (der ikke har det fjerneste
at gore med Opels standardmodel med sam-
me navn). Ogsa hans Lotus-karrosseri har
udpreeget kileform, hvad vognens central-
motor-opbygning vel ogsa skulle indbyde til.
Blandt detaljerne pa Lotus-modellen, som
havde faet navnet »Eprit«, var instrumentpa-
nelet, der var udformet p& en separat kon-

sol, der kunne indstilles i den hgjde, der
passede korerens legemsmal og tempera-
ment. Italienernes eksperimenter udfolder
sig pa mange forskellige omréader.

De tre her nzvnte vogne er kun et lille ud-
pluk af arets hgst, men de bekreefter, at der
stadig foregar ting hos de italienske spe-
cialvirksomheder, som det kan vere vaerd
at folge. Undertiden som kuriositeter, men
ogsa af og til som ting, der kan inspirere
til forbedringer pa de vogne, vi ser mere til
pa disse kanter. [ ]

Pininfarinas spider-
udgave af Alfasud’s
nye Alfetta.

Pa Alfetta kan tagsek-
tionen fjernes og an-
bringes (som her)
ovenpa bagruden. Det
anvendte plastmateriale
er gennemsigtigt, nar
lyset bryder det i be-
stemte vinkler, men
hindrer lysgennemgang
i andre.

Instrumentkonsollen i
Lotus »Esprit« kan ind-
stilles i den hgjde, der

passer koreren bedst.

Italdesigns Lotus
»Eprit« med central-
motor og kileformet
karrosseri.
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Vi holdt disse viskere gaende

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. Iszer fordi Motorcraft er
originaludstyr pa alle Ford-vogne. Vi hos
Motorcraft vil gerne hjeelpe Dem til at holde
Deres vogn i bedste kerende stand. Derfor
sikrer vi os, at Motorcraft-delene kan sta for
det veerste. Og siden viskerblade og -arme
skal kunne sta for stov, snavs, is, sne, bagende
sol og regn aret rundt, ma de veere virkelig
solide.
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" million §énge uden stop.
- Mr. Motorcraft ja!

1 million gange frem og tilbage uden at

FMC 9

Teendror,
svigte viser, hvor holdbare Motorcraft filtre,
viskerblade og -arme er. Forlang Motorcraft teendingsdele,
naeste gang De skal skifte. Fluneupw seal,

; . ventilator-
Motorcraft passer til alle populeere bilmaerker remme,
0g sgrger for, at De altid har helt klart udsyn. viskerblade,
kolerslanger,
autolamper,
termostater.

Reservedele, der gor biler bedre korende.




I sidste nummer kunne vi pree-
sentere den nye Fiat 126, som i
virkeligheden er en Fiat 500
med nyt karrosseri og en del
forbedringer. Nu har vi haft lej-
lighed til at prove vognen, som
ogsa med hensyn til kore-
egenskaber er et fremskridt.

Af Mogens H. Damkier

| forbindelse med udstillingen i Torino hav-
de vi lejlighed til at'preve Fiat 126 bade i
byen og pa en ca. 100 km lang (eller kort)
landevejsstraekning. Under en del af byker-
slen var vi fem mand — jaevnt store »bred«
— i den lille vogn, hvilket i nogen grad mis-
hagede det lokale politi, men den lille Fiat
tog det peent.

Pa landevejen klarer den sig ogsa ganske
godt, men det kan selvfglgelig ikke undgas,
at der optraeder en del niksvingninger pa
ujeevne veje, og de sma hjul skal ogsa nok
finde ujsevnhederne, men pa det danske vej-
net vil der ikke vaere problemer af den art.
Det er jo umiskendeligt en Fiat 500 i ny ud-
gave, men det er tydeligt, at motoren har
faet bedre drejningsmoment. Den mest veerd-
satte nyhed i model 126 er imidlertid det
staerkt forbedrede udsyn og de bedre plads-
forhold.

Medens man klarer sig fint med den be-
skedne motor under bykersel, skal man na-

Der er kommet luftindtag til motoren pa sider-
ne, og benzinpafyldningen sidder i venstre side
(tanken ligger under bagszdet). De oplukkelige
sideruder er ekstraudstyr.

| betragtning af den beskedne totallengde pa
3,05 meter er der imponerende god plads i ka-
binen, og man har en rimelig god kerestilling,
selv om saderne ikke er alt for velformede.
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Under frontklappen er der et sakaldt bagage-
rum, som dog kun kan rumme en meget beske-
den, bled kuffert. Reservehjulet optager urime-
lig meget plads her.

turligvis tage lidt varsomt pa overhalinger
pa landevejen, da kraftoverskuddet trods alt
er absolut behersket, men man transporte-
rer sig udmeerket af sted i den lille vogn.

Det er muligt, at bagagerummet er blevet
sterre, men meget mere end en toiletmappe
og en pyjamas er der nu ikke plads til. Fiat
126 er selvfolgelig heller ikke skabt som
langtursbil, men det er alligevel forunder-

Motoren genkender man fra Fiat 500. Den er
let at komme til, men er iovrigt ikke serlig
kreevende med hensyn til omsorg.

ligt, at man ikke har gjort bagsadet ned-
klappeligt — sa kunne to personer med en
lille tegnebog og uden hastvaerk alligevel
medfere en rimelig bagage. Dette system
ville dog ogsa have foreget vognens nytte-
veerdi i byen, hvor den kunne benyttes til
lettere varetransport — pa grund af den be-
skedne totalleengde kan den parkeres, hvor
der ikke er plads til s4& mange andre biler.
Som husmoderens indkgbsvogn kan det ma-
ske veere lige meget, da hun i reglen vil
veere alene i vognen eller hgjst have et par
unger pa bagszdet, og hun ma sa laegge
sine pakkenilliker pa det andet forssede og
pa gulvet.

Der er ingen problemer med gearskiftet, selv
om forste gear ikke er synkroniseret. Der-
imod forekom vognen mig mere understyren-
de end behageligt eller formalstjenligt. ]

Fiats hyhobbel
er endnu mindre

Fiat viste pa udstillingen, hvad man kaldte
et »design studium« over en mulig bybil. Det
er en lille to-personers nzsten sg-formet
vogn, der kan forsynes med forskellige mo-
tortyper, men selve motoren er af ret under-
ordnet betydning. Faconen er resultatet af
sammenfattende onsker om det anvendelige
og det sikre. Dgrenes facon bevirker, at de
nzesten ikke lader sig deformere, udsynet
til alle sider er meget naer det perfekte, de
elastiske kofangere af kunststof er udvidet
til ogsad at omfatte vognens sider, og der er
ingen skarpe kanter hverken indvendig eller
udvendig. De indvendige mal er udformet pa

Interigret | Fiats bybil. Man har samlet instru-
menterne i et selvstndigt hus foran det egent-
lige forpanel, og pd den made har man faet
plads til en gennemgéaende pakkehylde i bled
udformning.

Dette er Fiat's stilstudium til en lille bybil be-
regnet for to personer.

en sadan méade, at det vil veere tilstraekke-
ligt, hvis der benyttes et sikkerhedsbzelte af
den type, der benyttes i fly. Det er naturlig-
vis en meget kompakt lille bil med en total-
leengde pa 2642 mm, bredde 1510 mm og
hgjde 1340 mm. Vinduerne er faste, og i ste-
det er der et effektivt ventilationssystem. Ko-
retojet ser fornuftigt ud til bykersel og til
transport fra omegnsdistrikter til byerne.

Mere end et
kuriosum

Francis Lombardi’s FL1,
der med forskellige motorer
skal bygges i en serie pa 150-
200 om aret. Den udstillede vogn
var monteret med en Lancia motor.

Francis Lombardi viste det forste eksemplar
af sin FL1 — det er meningen at producere
den i 150-200 eksemplarer om &aret. Den er
konstrueret p4 en saddan made, at man star
ret frit i valget af motor — i den farste vogn
14 en Lancia 2000 IE pa 125 hk DIN, der
giver vognen en tophastighed pa ca. 200

En skitse med et snit gennem FL 1
— ren kileform med
centralmotor.

,}}7 ’f/}{ -
A=

km/t, og med en seks-cylindret 3-liter Ford
motor er tophastigheden beregnet til ca.
225 km/t. Vognens egenvzegt er kun 800 kg,
den er 4214 mm lang, 1700 mm bred og kun
1135 mm hgj. Motoren er indbygget som
centralmotor i dette tilfeelde i forbindelse
med en fem-trins gearkasse. Der er forskel-
lig daekstorrelse pa for- og baghjul nemlig
185-70 X 14 VR for og 205-70 X 14 VR bag.
Samme firma viste en specialudgave af Fiat
127 med fire dere, hvilket nok er en lidt
mere jordbunden konstruktion.
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Efter A-lf am Mogens H. Damiderg

-

kommer Beta
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Lancia »Beta« er en ny, speendende model med forhjulstraek og
Kamm-haek. Den kommer til Danmark naeste ar. Rummer som forste
nykonstruktion efter Fiats overtagelse af det gamle marke mange
Fiat-komponenter, og det er sandsynligt, at Lancia modellerne

skal udgore Fiats luksusklasse i fremtiden.

Den storste og naesten eneste nyhed pa ud-
stillingen i Torino var Lancia’'s Beta med
tveerliggende motor og forhjulstreek. Beta er
som bekendt det andet bogstav i det greeske
alfabat, og man kommer uvegerligt til at
teenke pa, om det skulle veere med venlig
hilsen til Alfa (Romeo), man har valgt denne
typebetegnelse. Det er muligt, at man hos
Lancia har haft et barsk smil om munden,
da man valgte navnet Beta, men sandt at
sige er det en typebetegnelse, som Vincen-
zo Lancia valgte allerede i 1909 to ar efter
firmaets grundlaeggelse.

Den gamle Beta betegnede noget nyt og ret
revolutionerende ved at have den fire-cylin-
drede motorblok stebt ud i et, medens man
pa den tid boltede cylindrene til krumtaphu-
set p4 samme made som opbygningen af en
motorcykelmotor.

Den nye Lancia Beta er maske ikke revolu-
tionerende, men den betegner sa afgjort et
vendepunkt i fabrikkens historie. Som be-
kendt er Lancia nu inde under Fiat-koncer-
nen, og fabrikken giver stadig underskud,

og komfortable. Nakkestgtterne vil pa hjemme-

I Forstolene i Lancia Beta er meget velformede
1 markedet vzre standardudstyr.

i .
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men man regner med, at vendepunktet skal

komme i 1975. Der er kalkuleret med en
produktion pa 70.000 biler i 1973, og Beta
skal tegne sig for en betydelig del af dette
antal. For at opna en bred deekning lige fra
starten kan man byde pa tre motorstorrel-
ser nemlig 1400, 1600 og 1800 og forskelligt
udstyr.

Samarbejdet med Fiat fornaegter sig ikke, og
motorerne er tydeligt nok Fiat's konstruktion
med to overliggende, tandremstrukne knast-
aksler og samme ventilkonstruktion med af-
standsskiver ‘anbragt i kraver mellem knast
og ventillgfter. Formen pa forbraendingskam-
rene er den samme, og cylindrene er stebt
sammen uden mellemliggende vandkamre.
Malene for boring og slagleengde kender vi
da ogsa fra Fiat, men hos Lancia benytter
man andre knastaksler. Sammenligner man
f. eks. 1600 motoren hos Fiat og Lancia vil
man finde omtrent samme maksimaleffekt
og samme maksimale drejningsmoment —
sidstnaevnte 13,2 kpm hos Fiat og 13,1 kpm
hos Lancia, men de tilsvarende omdrejnings-
tal er 4000 hos Fiat og kun 3000 hos Lancia.
Der er altsd tale om velkendte motorer, og
af udstyret skal nzevnes dobbelttermostat der
forhindrer kelevandschok, el-ventilator med
aktivering fra kontakter bade i bunden af
radiatoren og i topstykket, registerkarbura-
tor og 750 watt generator.

Den tveerstillede motor er bygget sammen
med transmissionen efter samme princip som




<] Den nye Lancia Beta fremstilles med tre motor-
storrelser alle* af Fiat’s konstruktion. Bagpartiet

minder sterkt om Alfasud og Citroén GS, me-

dens forpartiet ligner @ldre Toyota-modeller.

<

Forerpladsen er funktionalistisk indrettet i Lan-
cia Beta, men heller ikke i denne vogn slipper
man for generende skarmkasser.

Man genkender hurtigt Fiat motoren, selv om
den her er vendt pa tvaers. Transmissionen er
opbygget efter samme system som i Fiat 127 og
128, og derfor er kardanakslerne heller ikke i
dette tilfaelde lige lange.

-
i Fiat 128, men der benyttes pa samtlige mo-
deller en fem-trins gearkasse.
Et andet lighedspunkt med Fiat's forhjuls-
trukne modeller er hjulophzngene med sy-
stem McPherson bade for og bag. Ved bag-

hjulene er de tverstillede feringsarme udfor- Sadan sa den gamle

met af to parallelle rer i hver side, og det Lancia Beta fra 1909 ud
ene af disse ror (stadig i hver side) har te- — der er unzgtelig
(Fortsaettes naeste side) sket noget i mellem-

tiden.

P4 denne snittegning ser man de forskellige
komponenters anbringelse, og man kan hurtigt y .

regne ud, at forhjulenes skarmkasser ma
optage en del plads inde i vognen. Den kug- \
leformede tingest pa udblasningsroret ved
baghjulsophanget er blot en tvarliggende
lyddeemper, der ses fra endestykket. X = B
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Efter Alfa

> D> leskopiske endestykker last pa plads med
klemmuffer ganske som Fiat har brugt det
til sine sporstaenger, og pa den made kan
man hurtigt justere baghjulenes spidsning.
Der er skivebremser pa alle fire hjul og to-
kreds system med begge kredse fert til de
dobbelte forhjulsbremser og med baghjulene
koblet til den ene kreds. Der er vaegtafhzen-
gig reduktionsventil til baghjulene.
Styretejet er udformet som tandstangssty-
ring med leddelt ratstamme, og her har man
taget den fulde konsekvens af denne ud-
formning ved at gere rattet indstilleligt, hvil-
ket ogsa kendes fra Fiat 130.

Man genkender mange af komponenterne i mo-
torrummet fra Fiat’'s modeller. Motoren er tveer-
stillet og halder bagover. Der er to overliggen-
de knastaksler, som traekkes af en tandrem.

Interigret er naturligvis smukt udfert, og der
er glimrende pladsforhold. Varme- og venti-
lationssystemet omfatter ogsa friskluftkana-
ler midt i og i begge sider af forpanelet, og
desuden er der fort en varmluftkanal bagud
til gulvpladsen ved bagsadet.

De tre motorer pa henholdsvis 1756 ccm,
1592 ccm og 1438 ccm udvikler henholdsvis
110, 100 og 90 hk DIN ved 6.000 o/m, hvilket
giver en tophastighed p& 175, 170 og 165
km/t. Der benyttes forskellige udvekslings-
forhold ved differentialet i alle tre modeller.
For Beta med den kraftigste motor opgives
accelerationstiden for 0-400 meter til 17,2
sekunder og for 0-100 km/t til 10,5 sekunder.
De tilsvarende tal for 1600 motoren er 17,7
sekunder og 11,4 sekunder. Egenvaegten for
den tungeste model er 1095 kg og for den
letteste 1075 kg.

Det er meningen, at Nordisk Fiat A/S skal

importere Lancia Beta, og der er mulighed -

for, at de forste vogne kommer til landet
sent pa foraret, men man kan endnu ikke
sige noget om priserne. L
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Denne snittegning af
motoren viser med al
onskelig tydelighed,

at den er identisk med
Fiat motoren med to
overliggende knastaksler.

\
il
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Hjulophangene pa Lancia Beta. | forhjulsophanget
til venstre indgar meget store triangelarme, der her
naturligvis ses fra forend Pa baghjulsophanget
til hojre ses de rorformede foringsarme, der er hang-
slede til den bzrende konstruktion og til hjulkon-
sollerne.

Baghjulsophangets forings-
arme set fra oven. Bemark
indstillingsmuligheden pa
den foringsarm, der er overst
pa illustrationen.




& YAMAHA

1973
It’s
a better
machine

112 km/t. Autolube.
4 gear, meget sporty.

Kr. 3.448,- excl. lev.

‘ L2G 11,5 hk/7.500 omdr.

130 km/t. Autolube
5 gear, freek acceleration.

Kr. 5.459,- excl. lev.

AS3 17 hk/8.500 omdr. }

Flest modeller!

Storste salg!

Fornuftige priser!

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

i |
CS5E 25 hk/7.500 omdr. periodens udleb!

140 km/t. Autolube.
5 gear, elektr. starter

Kr. 6.882,- excl. lev.

Teknik
Autolube smgring.

160 km/t. Autolube
5 gear. Kun 138 kg

8.296,- excl. lev.

DS7 34 hk/7.000 omdr. }

Kr.

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

Read valve-torque induktion.
Ceriani type forgaffel.
Daytona bremser, verdens

bedste, sperg bare en
Yamaha ejer.

Utrolig preecis gearbox.
Startvillig som ingen anden,

R5 41 hk/7.000 omdr.
170 km/t. Autolube
5 gear, 141 kg. Letteste 350 ccm

Kr. 9.445,' excl. lev.

XS2 61 hk/7.000 omdr.

omkr. 200 km/t. 4 takts m. overliggende }

knastaksel. Skivebremse og el.-start.

Kr. 16.794,- exci. lev.

Importor

lees motorpressen!
Kogreegenskaber helt i seer-
klasse. De skal proves.

Vi kunne blive ved laenge
endnu, men spoerg hellere
YAMAHA-forhandleren,

han ved besked.

sFRANZ KROON
MOTORCYKLER

Norrebrogade 2, 8000 Arhus C.
Tif.: (06) 13 15 77.

Forhandlere:

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

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

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

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




modeller

Saab har netop preesenteret
en »skrabet« version af 99-mo-
dellen — en fornuftig disposition
i kampen mod de idiotiske
bilafgifter, men desvaerre var
preesentationen ledsaget af en
forfeerdelig bunke »oregas«.

Det er i grunden ikke smating, man skal
std model til. Som det muligvis vil veere
bekendt for nogle af leeserne, har der i
dagspressen veret en lille meningsud-
veksling mellem Mogens Camre og
SMJ’s gamle redakter. Camre er af den
opfattelse, at man kan beskatte de »far-
lige biler«, hvordan det sa ellers skal
forstds, og han er overbevist om, at fa-
brikkerne pa opfordring vil fjerne over-
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flodigt krom for at hellige sig sikkerhe-
den. Hvis dette skulle gores pa bedste
made, skulle fabrikkerne efter min me-
ning spare pa forskelligt udstyr, og sa
skulle der med hver bil felge en check
til fornuftig uddannelse af vognens frem-
tidige ejer, der til enhver tid vil veere det
farligste i enhver bil. Men nok om det —
en uge efter denne diskussion praesente-
rer SAAB en ny model 99 i forenklet ud-
gave, idet »man med interesse har fulgt
diskussionen« og voila, her er bilen.

Det ma jo veere ganske indlysende for
enhver, at en lille »cykelfabrik« som
SAAB uden videre planlaegger og der-
naest omstiller sin produktion til en helt
ny udgave af en eksisterende model fra
morgen til aften. Sa lille en virksomhed
er SAAB nu heller ikke, og forberedelsen
til den nye model ligger adskillige ma-
neder tilbage og ikke med udgangspunkt
i nogen diskussion mellem en dansk fol-
ketingsmand og en dansk redakter — den

Bagsadet kan stadig faldes fremad, s4 baga-
gerum og kabine gar ud i et til transport af
lange emner. Her har man sparet en matte,
som dzkkede reservehjulet.

A

Forpanelet er her fremstillet af grat plastic, og
der er sparet pa en hel del detaljer som f. eks.
cigartender og handskerumslag. Desveaerre ma
man ogsa undvzre friskluftssystemet.

sag tor jeg fastsla uden at f& mindre-
vaerdskomplekser. Derimod er SAAB ved
at sakke bagud for Volvo, og princippet
har ganske enkelt veeret det, at vi pa
SAAB skal ikke give publikum mere end
Volvo. Sa giver man lidt mindre og kom-
mer leengere ned i pris.

Dette veere sagt uden sure miner, for
man har fjernet mindre veesentlige ting
og har derved bragt prisen 6.500 kr. ned.
En sare fornuftig disposition, hvis man
vil szelge flere biler. De oplysninger man
far om sagen, er ikke helt fyldestgoren-
de, og derfor skal vi foretage en lidt
mere komplet opremsning af forandrin-
gerne.

Den nye model 99 hedder type X7 — nav-
net skyldes maske, at man har blottet
den or sex. | forhold til model 99 L kom-
mer den kun i to-ders version, de for-
kromede pyntelister ved vinduerne er er-
stattet med noget kunststof, der benyttes
szeder fra model 96 og uden opvarmning,
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lygteviskerne er borte, friskluftsystemet
er borte (ordinzert varme- og ventilations-
system er tilbage), cigaretteenderen er
borte, belysningen af tendingsldsen er
borte, handskerummet har ikke lag, bar-
selngd-bekleedningen pa forpanelet er
blevet erstattet med gra plastic, kofan-
gerne er ganske almindelige forkromede
blikfiduser, det blaendfri bakspejl er er-
stattet med et ganske ordinzert bakspejl,
sidespejlet i venstre side er mindre, og i
hgjre side er det helt forsvundet, reser-
vehjulet er ikke beklaedt, og de bageste
sideruder er faste.

Dette er altsammen en ganske erlig sag,
og SAAB giver ikke sine kunder meget
mindre end andre bilfabrikker i denne
model, og prisen ser mere normal ud —
den er endda under afskrivningsreglen.
Man mener, at det kan diskuteres, om
det er forsvarligt at benytte en ordinzer
kofanger i stedet for den stedabsorbe-
rende, men hvis man er i tvivl, skal vi
gerne minde om, at der ved demonstra-
tion af den stedabsorberende kofanger
skete for ca. 1500 kroner skade p& vog-
nen, og en fodgeenger er vist lige dar-
ligt tjent med at komme i bergring med
nogle af de to typer kofangere.

Lad os derfor fastsla, at der her er tale
om en god og erlig bil, som man selv
kan forbedre med det mere nedvendige
sikkerhedsudstyr i form af lygtevaskere,
bleendfri bakspejl og et storre sidespgjl
for et beleb, der udger en bagatel af be-
sparelsen — men skan os for alt det gv-
rige gas. Den ngjagtige pris er fastsat
til kr. 39.996,- (hvis De skulle veere i tvivl,
far De altsa 4 kroner igen pa 40.000,- og
hverken Irma eller Brugsen har haft no-
get med kalkulationen at gore).

Hvis vi lige skal folge de indledende fra-
ser op, hvor er s& Mogens Camres on-
ske om forpget sikkerhed pa& kromens
bekostning? Vi fik jo trods alt ikke to-
kreds bremsesystem med begge kredse
fort til forhjulene, som Volvo dog har.
Men idéen er fortreffelig — lad os fa
helt barberede biler uden gulvmatter,
rudehandtag, reservehjul, cigartender,
askebaeger, instrumenter, armlen og lig-
nende overflodige genstande, og lad os
sd keobe det hele bagefter i en pose
uden 156 % registreringsafgift. Seert at
SAAB er den eneste opfindsomme péa
dette punkt — men pa andre fabrikker
har man nok ikke tid til at beskeeftige
sig med det idiotiske danske marked.
Model X7 er forst praesenteret i det om-
findtlige Danmark, s& kommer turen til
Norge, der ogsa har store afgifter, og
dernzest til Belgien — muligvis senere til
Sverige.

Hvis vi kunne fa lidt mere eerlige opleg
fra bilindustrien, ville det selvfolgelig
skane os for at satirisere over den sun-
de fornufts kamp mod en idiotisk stats-
magt. ]

Konkurrerer pa
kvaliteten

- men prisen er ogsa derefter

Peugeot 304 S er en nyhed, der har smittet
steerkt af pa den kendte model 304. S-mo-
dellen har en kraftigere motor, der udvikler
74,5 hk DIN, medens den ordinzre 304 ud-
vikler 65 hk DIN — begge ved 6.000 o/m.
Effektforegelsen er opnaet ved hjzlp af stor-
re indsugningsventiler og en registerkarbu-
rator samt dobbelt udbleaesning. Disse &n-
dringer og det noget mere omfattende udstyr
samt gulvgear i S-modellen skulle dog ikke
kunne berettige til en merpris pa over 4.000
kroner, selv om solskinstag ogsa er stan-
dardudstyr pa 304 S — Peugeot leverer jo
normalt solskinstag for en yderst rimelig
merpris.

| forhold til den tidligere model er under-

vogn, hjulophaeng og bremser forsterkede
af hensyn til den foregede effekt, men samt-
lige disse forstaerkninger finder man nu ogsé
pa den almindelige model 304.

Karrosseriet er blevet zndret ved taglinjen
og bagruden, og der er med sma midler ble-
vet maerkbart bedre plads ved bagsadet —
komfortabel plads til to fuldvoksne personer
— og der er luftudtag ved bagruden. Maer-
keligt nok leveres Peugeot 304 kun med

TCT56.093 o

Rattet i 304 S er be-
trukket med kunst-
stof, og der er i ov-
rigt en god ergonomi
i vognen.

udgave. S-modellen
har halogenforlygter,
nakkestotter, solskins-
tag, en overflodig
omdrejningstzller og
gulvgear som stan-
dardudstyr.

kunstlaederindtraek, der er af en ny type
ved navn Teppline, og efter sigende skulle
dette materiale ande lige sa godt som lee-
der, men det ander nu heller ikke seerlig
godt.

Peugeot 304 er en ualmindelig velkerende
vogn, der ikke er sterre end nedvendigt,
men der er ofret ikke sa lidt pa kvaliteten.
Priserne er fastsat til kr. 40.508,- og for S-
modellen kr. 44.957,-.

Uhyre
praktisk

Moretti’s Midi-maxi pa ba-
sis af Fiat 127. Der er fan-
tastisk god plads og stor
nytteveerdi, men mest om
sommeren.

Pa udstillingen i Torino sa vi denne Midi-
maxi — en Jeep-lignende vogn bygget over
Fiat 127. Det forunderlige var, at pladsfor-
holdene i vognens indre var af en sadan
storrelse, at man ligefrem gik rundt inde for-
an forsaedet inden man satte sig. Omtrent

som en hund, der drejer sig tre gange, for
den laegger sig. Det er en forholdsvis lille bil
med kolossal stor nytteveerdi til al trans-
port, og med nzesten enestdende komforta-
bel bagssedeplads. Specialvogne af denne
art kommer desveerre sjeeldent til Danmark.
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- Kan Deres viskere kiare °

vinterens slud og sjap?

B Nu kommer den tid, hvor mange vind-
spejlsviskere strejker, fordi de skiftevis
méa »treekkes« med tungt tesjap og en
halvter frontrude, der er fyldt med salt-
aflejringer — det er en fantastisk hard
belastning for hele viskersystemet.
Mange vanskeligheder kan imidlertid fo-
rebygges ved lidt keerlig pleje i tide: Lidt
olie de rigtige steder gor underveerker,
og maske treenger viskermotoren til et
nyt kulszet, som man i de fleste tilfeelde
let kan udskifte selv.

Naturligvis skal de udvendige dele, d.v.s.
visker-arme og -blade ogsa veere intakte
og med frisk gummi, men det er de fle-
ste vist efterhanden blevet opmaerksom-
me pa — af mere eller mindre dyrekebt
erfaring. En fejl her vil nemlig ofte vee-
re gdeleeggende for vindspejlet, og det
betyder jo en udgift pa flere hundrede
kroner.

De mange forskellige fabrikater af vi-
skermotorer ser meget forskellige ud,
men som det fremgar af illustrationerne,
har de alligevel adskillige feelles treek. |
dag er der nzesten altid tale om en elek-
tromotor, der over et snekke-reduktions-
gear treekker en form for krumtap, der
via steenger eller kabler serger for vi-
skernes frem- og tilbagegdende bevee-
gelse.

En af de hyppigste arsager til at visker-
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ne pludselig strejker er simpelthen, at
de sméa kobberbgrster, der i daglig tale
kaldes kullene, og som overforer stram-

men til ankerets kommutator, er slidt
op. Er skaden sket, ser kommutatoren
normalt ikke godt ud, men hvis man skif-
ter dem ud, inden de er slidt helt ned,
er der gode muligheder for, at visker-
motoren kan klare endnu en lang og tro-
fast driftsperiode.

Samtidig med at motorens endedaeksel
er afmonteret for inspektion af kullene,
far det leje, der beaerer ankeret i denne
ende et par draber olie, og ved genmon-
teringen paser man for det forste, at led-
ningerne monteres ngjagtig som man
tog dem af. Samtidig kontrolleres det, at
ledningsforbindelserne er rene og pene
— korroderede forbindelser er ofte den
enkle grund til en darlig (langsom) vi-
skerfunktion.

Er treekstangernes ledforbindelser ud-
styret med nylonbgsninger, er det ikke
nedvendigt at smgre, men hvis de er af
»den go'e, gamle« slags af stéal eller
bronze, vil lidt fedt eller tyk olie gere
godt. Er der allerede opstaet meget sler,
ber man nok overveje, om ikke den for-
holdsvis beskedne udgift til reservedele
og eventuel montering er at foretraekke
fremfor et havari midt i den vaerste sne-
storm.

P“"‘,‘,_"

Mange visker-anleeg bryder

sammen under vinterens harde
belastning. Det kan ofte undgas ‘
ved lidt forebyggende arbejde,

som de fleste let kan udfore selv.

Laes her hvordan.




Sadan ser en Lucas viskermotor ud,
— her monteret pa en
Triumph Herald.

Herover har vi taget daekslet af en Lucas viskermotor, s& man kan inspicere kul
og kommutator. Nye kul fas som et szt med de tilhorende arme og den
lille fjeder imellem, og udskiftningen er ganske nem. De tre ledninger kan
man ikke forbytte; stelforbindelsen til hojre skrues pa, mens de to andre,

der bare trykkes pa, har forskellige nylon-muffer, s man ikke kan tage fejl.
Spraengtegningen herunder viser de enkelte dele i systemet, snekkedrev,
krumtap, o.s.v. Heraf kan man ogsa se, hvor der skal smeores,
hvis det fungerer lidt tregt.

En Bosch viskermotor ser maske lidt utilnzzrmelig
ud, men den er i princippet opbygget p4 samme
made som de andre. Under det flade daksel finder
man snekkedrevet, og selve motoren kommer

man til ved at losne de gennemgaende

skruer fra bunden.

\"4

Pa mange franske biler er viskermotoren af fabrikatet S. E. V.
Marchall, der ser ud som vist her. Nar det gennemhullede alu-
miniumdaksel er fjernet (sidder kun med en enkelt skrue) kan
ankeret traekkes ud, nar man samtidig spreder de to fjeder-
belastede kul. Dette gores ved at trykke sammen p& enderne
af de spinkle arme (som vist her med hojre hand). Nu kan
man komme fedt eller tyk olie pa ankerets aksel, og kommu-
tatoren kan renses forsigtigt. Nar ankeret skal pa plads igen,
skal man trykke sammen pa de stationare magneter -
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Mogens H. Damkier

Vi har provekort
den nye Fiat 132
(1800 Special)
under hjemlige
forhold og konsta-
terede, at det er en
behagelig og pa
mange mader
tilfredsstillende bil,
som sikkert vil
klare sig ret godt

i sin prisklasse.
Men den var dog
ikke helt af den
standard, man
kunne onske.
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Komforten
| hgjsaedet

— men problemer med detaljerne

indtryk af Fiat 132, men nu har vi
provekert vognen med 1800 moto-
ren i produktionsudgave pa hjemmeba-
ne med de dertil hgrende specialprover,
og skent disse ikke zndrer meget pa
vor oprindelige opfattelse, er den hjem-
lige prove dog nedvendig for at give et
ngjagtigt indtryk af vognen.

Specifikationerne og de tekniske illustra-
tioner forteller sadan set tilstreekkeligt
om den tekniske side af sagen, men vi

I SMJ nr. 6 kunne vi bringe de forste

skal lige repetere de vigtigste detaljer.
Motoren med de to overliggende knast-
aksler er blot en videreudvikling af den-
ne motortype, og som tidligere meddelt,
vil 1600 motoren af denne konstruktion
for fremtiden blive benyttet ogsa til mo-
del 124 Sportscoupé.

Den storste @ndring i forhold til de tid-
ligere Fiat modeller ligger i hjulophaeng-
ningerne, der bade for og bag giver
sa hgjtliggende kraengningscentre, at
kraengningsstabilisatorer ikke har veeret

ngdvendige. Nar man har udeladt stabi-
lisatorerne, skyldes det sikkert i forste
reekke onsket om at holde mest mulig
hjulstgj borte fra den bzerende konstruk-
tion, og samtidig opnar man, at de af-
lastede hjul ved hard kersel ikke loftes
op fra vejbanen af stabilisatorerne.

Ved forhjulene benytter man traditionel
ophangning med korte og lange, tveer-
stillede triangelarme, men skruefjedrene
er flyttet op mellem overste triangelarm
og den bezrende konstruktion. Samtidig
har man indfert to gummihjelpefjedre

Fiat 132 har et stilrent karrosseri med godt ud-
syn til alle sider og blottet for overfladige pyn-
teornamenter. Model 132 findes i forskellige ud-
gaver med to forskellige motorer, med forskel-
lige transmissionssystemer og med mere eller
mindre omfattende udstyr. Udover standardver-
sionerne kan ler leveres meget ekstratilbeher,
f. eks. el-opvarmet bagrude og letmetalfzelge.

ved hvert szt svingarme, dg disse ar-
bejder bade i opslag og tilbageslag, og
p& den made kommer de i nogen grad
til at overtage kraengningsstabilisatorens
funktion.

Baghjulene er stadig monteret pa en stiv
bagbro med langsgédende reaktionsarme,
men i stedet for Panhardstaven benyttes
skratstillede momentarme til stabilisering
i sideretningen.

Der er leddelt sikkerhedsratstamme,
som burde have veret udnyttet til en
indstillingsmulighed af rattet, og der er
for en vogn af denne storrelse usadvan-
lig lille udveksling i styretojet, uden at
dette dog pa nogen made foles tungt.
Der er skivebremser pa alle fire

hjul og veegtafheengig re-
duktionsventil til
baghjuls-

bremserne.

i forbindelse med hand-
bremsen er der rod advarsels-
lampe med blink, og desuden er der
kontrollamper for choker i funktion, ben-
zinreserve og for hgj kelevandstempe-
ratur, skent der naturligvis er bade ben-
zinstandsmaler og kelevandstermometer.
Vognen er helt igennem fornuftigt udsty-
ret med belyste markeringer pa varme-
anleggets kontrolhandtag samt kontrol-
lamper for blaeser og el-opvarmet bag-
rude — handskerum, motorrum og baga-

Der er god ergonomi i
Fiat 132, nar man lige ser
bort fra &bningen af gulv-
lemmen i varmeapparatet
— man kan altid lukke
den med foden.

Det er ubegribeligt, at man
heller ikke i dette tilfelde har
udnyttet den led-delte ratstamme til en
indstilling af rathojden, der er tilpasset per-
soner under gennemsnitlig skandinavisk hojde.

gerum med automatisk belysning. Fuld
instrumentering med omdrejningstaeller
og oliemanometer kan leveres som ek-
straudstyr, medens man kan velge frit
mellem stof- og kunstleederindtraek.

Koreegenskaber og funktioner

Korestillingen vil forekomme de fleste
lidt maerkveerdig, fordi man sidder med
rattet helt nede i skedet, men det bliver
selvfglgelig lidt bedre, nar saderne ef-
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ter nogen tids brug falder lidt sammen.
Det havde dog veeret mere nerliggende
at give rattet en indstillingsmulighed, nar
man alligevel har en delt ratstamme med
kardanled.

Pladsforholdene er udmeerkede, men
forhjulenes skaermkasser optager nogen
plads i vognens indre — kereren kan un-
der laengere tids motorvejskersel an-
bringe sin venstre fod under pedalerne,
men det er dog ikke helt det samme som
at kunne straekke benet.

De almindelige kontrolgreb og kontak-
ter er udmaerket anbragt med viskerkon-
takt til hojre under rattet, blinklys- og
omskifterkontakt til venstre under rattet
og lyskontakt pa& forpanelet. Viskerkon-
takten kan enten give konstant visker-
funktion eller robotfunktion med ca. 4-5
sekunder mellem hver tur for viskerne
over vindspejlet.

Vindspejlsvaskeren fungerer ved hjelp
af en fodpumpe med indbygget kontakt,
der szetter viskerne i funktion, nar der
treedes hardt.

Varme- og ventilationsanleegget funge-
rer nok tilfredsstillende, hvad luftmang-
de og temperatur angar, men &bnes der
fuldt for luften til defrosterspalterne, far
man en taet og kraftig lufstrom dirigeret
lige mod @jne og pande, og det er sa
ubehageligt, at man reducerer luftmaeng-
den. De separate friskluftdyser har god
indstillingsmulighed, og temperaturen la-
der sig let regulere i vognen, men det
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Baghjulsophanget
set fra oven.

Der er fortrinlige
pladsforhold i Fiat
132, og de indre mal
adskiller sig da
ogsa kun med fa
centimeter fra »flag-
skibet« Fiat 130.

Den sorte knup pa
forsadet er et
drejehandtag, der
benyttes til indstil-
ling af forsadets
rygleen.

kniber med varm luft til fedderne. Fiat
har i mange ar brugt det princip, at en
lem i bunden af varmeapparatet &bnes,
hvorefter den opvarmede Iuft fores til
gulvet med god spredning. Dette system
benyttes ogsa pa Fiat 132, men uheldig-
vis begreenses lemmens abningsmulighe-
der af gearkassen, og derfor far man
kun varm luft i kneehgjde og opefter. Der-
til kommer, at lemmen ikke kan betjenes,
medens man har en almindelig sikker-
hedssele tilspeendt.

Gearskiftet er letgdende og preecist for

\ de fremadgéende gears vedkommende,

| hjulophzngningerne
indgar ikke krang-
ningsstabilisator, men
de granatformede
gummihjzlpefjedrer
modvirker i nogen
grad krangningen.

men det kan veere vanskeligt at fa vog-
nen i bakgear. Bremserne kraever et lavt
pedaltryk, og de har helt igennem en
god funktion.

Motoren har en ret kort og ukomplice-
ret opvarmningsperiode helt ulig det hy-
steri, tidligere Fiat modeller har kunnet
opvise under disse betingelser. Om sty-
ring, kereegenskaberne igvrigt og prae-
stationerne kan man sammenfattende
sige, at man her star overfor en helt an-
den slags Fiat med hovedvaegten pa det
komfortable og lydlgse. Jeg har tidligere
kort vognen i Italien, men de biler, Fiat
fabrikkerne stiller til disposition for pro-
vekarsler, er simpelthen slikket med kat-
tetunger og i sa perfekt stand, som man
overhovedet kan gnske sig det. Den
gang kunne man bemarke en usadvan-
lig fin gangkultur i motoren og et meget
lavt stgjniveau, men den provekorte vogn
havde straks en mere brutal motorgang,
og skent det var ganske tydeligt, at hjul-
og transmissionsstgj var deempet til det
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Motorrummet er velordnet med god tilgznge- [>

lighed for inspektion af alle vigtige komponen-
ter. Den flade ventilator er el-drevet og termo-
statstyret.

yderste, hortes en voldsom vindstej ved
vinduer og dere. Denne voldsomme vind-
stgj kunne man slet ikke notere pa den
vogn, vi provede i Italien, og der er der-
for antagelig tale om uteetheder, der kan
afhjeelpes.

Vi mé& vel hellere se lidt naermere pa
koreegenskaberne. Styringen er svagt
understyrende, men i en langere kurve
kan den meerkeligt nok skifte til neutral,
hvilket kommer til at foles som oversty-
ring. Retningsstabiliteten er god, men
vognen er i kraftig bleest sidevindsfal-
som péa en sadan made, at det ikke vir-
ker treettende eller generende for kore-
ren, men bagssedepassagerer kan ikke
undgé at meerke den konstante slingren,
der i lzengere tid kan blive ubehagelig.

Fiat 132 er bledere affjedret end de ov-
rige Fiat modeller, og vognen kranger
ogsa mere i sving, hvilket ikke virker ge-
nerende under almindelig kersel, men
vognen er lidt for lang tid om at komme
ud af denne kraeengning under en dobbelt
undvigemangvre. Det er selvfglgelig en
meget speciel mangvre, som man heldig-
vis kun meget sjeldent — om overhove-
det nogensinde — ma bringe i anvendel-
se, men jeg har dog to gange klaret fri-
sag pa denne made, nar tabelige med-
trafikanter forsegte attentat pa mig. Man
er maske lidt for tilbgjelig til at sam-
menligne med f. eks. Fiat 124, der ligger
ret neer toppen med hensyn til at udfere
en dobbelt undvigemangvre ved stor ha-
stighed, og Fiat 132 er p& dette omrade
ikke ringere end sd mange andre biler.
Det er ganske tydeligt, at man med den-
ne model er gaet bort fra det specielle
og sportsbetonede over til det mere al-
mindelige med hensyn til kereegenska-
berne, men sa har man til gengeeld gjort
nok sd meget ud af lyddempningen, og
det vil det store publikum nok foretraek-

Snittet gennem Fiat 132 viser, at man er gaet
bort fra det meget kompakte til fordel for storre
stedabsorberende zoner for og bag.
Bagagerummet er stort og med

en reguler facon.

il
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ke frem for specielle egenskaber, som
man enten ikke har brug for eller ikke
kan udnytte.

Med det femte gear opnar man en sa-
dan reduktion i motorens omdrejnings-
tal, at vognen selv ved de storste hastig-
heder er passende lydlgs, men i blan-
det trafik gor man klogt i at ga ned i
fierde eller tredje gear ved hurtige over-
halinger, da accelerationsevnen er abso-
lut begraenset i femte gear, uden at vog-
nen dog foles undergearet i fijerde gear.
Det femte gear er da ogsa beregnet som
et eegte overgear, idet fabrikken opgi-
ver model 1800 til en tophastighed pa
170 km/t i fjerde gear og kun 165 km/t
i femte gear. Da tredje gear behersker
omradet op til 125 km/t, har man altid
et fortreeffeligt kraftoverskud til radig-
hed, og man kan lynhurtigt foretage en
skiftning fra femte til tredje gear.

P& en langtur er det en yderst komfor-
tabel vogn at kere, men det klor lige-
frem i fingrene pa en for at bringe den
op til den standard, som fabrikken be-
nyttede sig af ved de italienske prove-
vogne, og det kan forholdsvis let lade
sig gore. Ved at raspe deekkene cirkel-
runde kunne man slippe for nogle vibra-
tioner og resonans i karrosseriet, og ved

en bedre teetning af vinduerne — navn-
lig de bageste trekantruder — kunne man
slippe for det meste af vindstejen, og sa
ville man igen fa fornemmelsen af at ko-
re i en temmelig kostbar bil.

Det er imidlertid haevet over enhver tvivl,
at Fiat har placeret sig meget steerkt i
klassen for biler mellem 40.000 og 50.000
kroner, og der er nzppe tvivl om, at mo-
del 132 bliver en publikumssucces.

Instrumentpanelet er lidt kantet og
»lest« i udformningen. Friskluft-

indtaget reguleres med ind-
stillelige persienner.

" e B
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Den
tekniske
side af

FIAT 132

Fire/fem personers fire-dars sedan.

Importer: Nordisk Fiat A/S. Gl. Kage
Landevej 78-80, 2500 Valby, Kebenhavn.

Motor: Fire-cyl., to overliggende knast-
aksler, vandkelet. Boring 84 mm, slag-
leengde 79,2 mm, slagvolumen 1756
ccm, kompressionsforhold 8,9:1, maksi-
maleffekt 105 hk (DIN) ved 6.000 omdr./
min., maksimalt drejningsmoment 14,4
kpm ved 4200 omdr./min. Litereffekt
59,8 hk/l. Fem hovedlejer, tandrem til
knastaksler, el-ventilator, ekspansions-
beholder, benzincirkulation.

Transmissionssystem: Tor enkeltplade
membrankobling. Fem-trins gearkasse
med synkromesh mellem alle gear. Ud-
vekslingsfoﬁhold i gearkasse: 3,667:1,
2,1:1, 1,36141, 1:1, 0,881, gulvgear. Fire-
trins gearkasse med ovenstaende ud-
vekslingsforhold er standard. Bagak-
sel: Hypoidfortanding, udveksling 4,1:1.
Daekstorrelse: 170 eller 175-13” radial.

Hjulophzengning: Forhjul i tveerstillede
svingarme, skruefjedre, gummifjedre,
teleskopdeempere. Baghjul i stiv bagak-
sel, langsgéende reaktionsarme, skrét-
stillede momentarme, teleskopdaempe-
re.

Bremser: Forhjul og baghjul 227 mm
skivebremser. Totalt belaegningsareal

Effekt i hk (DIN)
Drejningsmoment i kpm (DIN)

L]
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248 cm2 To-kreds system, servofor-
steerker, vaegtafhangig reduktionsventil.

Elektrisk anleeg: 12 v generator, 540
watt, akkumulator 45 amp. timer.

Mal, vaegt: Total lengde 4376 mm, to-
tal bredde 1631 mm, total hojde 1430
mm, akselafstand 2557 mm, sporvidde
for 1313 mm, bag 1321 mm. Benzintank
rummer 56 liter, oliesump 4,0 liter, ka-
lesystem 8,0 liter. Egenvaegt 1070 kg.
Vagtfordeling: 54 % for, 46 % bag. Ef-
fektvaegt 10,2 kg/hk. Hastighed ved 1000
o/min. i topgear: 30,7 km/t Vendera-
dius 5,4 m, udveksling i styretoj 16,4:1.

Pris: Kr. 49.627,-.

Sarlige bemeerkninger: Nyttelast 400
kg, bagagerum 400 liter

Tekniske oplysninger: Karburator: Re-
gister Weber 34 DMS. Teendrgr: Cham-

pion N6Y, Bosch W230 T 30, elektrode-
afstand 0,5-0,6 mm, kontakafstand 0,37-
0,43 mm, fortending 10°, ventilspille-
rum (afstandsskiver) indsugning: 0,45
mm, udblaesning: 0,60 mm ved kold
motor. Daektryk forhjul 25,5 p.s.i., bag-
hjul 27 p.s.i. Gearkasse rummer 1,6 li-
ter Fiat ZC 90 Differentiale rummer 1,4
liter Fiat W 90/M.

accelerationsevne

0- 40 km/t 2,5 sek.

0- 60 km/t 4,5 sek.

0- 80 km/t 7,5 sek.

0-100 km/t 11,5 sek.

0-120 km/t 16,3 sek.

0-140 km/t 24,2 sek.

0-400 m 17,5 sek.
70-100 km/t i topgear 9,7 sek.
80-110 km/t i topgear 10,1 sek.
Tophastighed: 170 km/t.
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(Fortsat fra side 3)

der bare ikke kunne komme gennem ho-
spitalets dere pa grund af divergerende
bredder.
skrogne, men efter alt, hvad man har er-
faret om det kebenhavnske sygehusvee-
sen og den overdadige rejseaktivitet par-
ret med manglende indsigt i alt andet
end at have det bekvemt for skattebor-
gernes penge, virker sagen absolut ikke
utrolig.

Men det er altsd et amts og en rege-
rings indsats. Pludselig kommer sa en
politiker som Mogens Camre og mener,
at han ber gere noget — om ikke andet
sa for sin egen PR-virksomhed — ved at
foresla, at vi skal have en slags kvali-
tetsmaerkning af bilerne, der af biltilsynet
skal have en pointtildeling for sikker-
hedsudstyr.

Rent bortset fra, at en sadan pointbereg-
ning overhovedet ikke lader sig udfeer-
dige, skal det lige bemeerkes, at jeg har
anholdt tre biler med livsfarlige bremser,
efter at biltilsynet har typegodkendt dem.
Til alt held er det private erhvervsliv nok
sa effektivt som statsinstitutioner, og
fejlene er ved patale alle blevet rettet
aldeles omgaende.

Er det nu i grunden ikke meerkveerdigt,
at den nuveerende savel som de foregéa-
ende regeringer sidder med et problem,
der pa mange mader overskygger andre
sociale problemer, uden at man ggr no-
get som helst ved det. Man kan kevle
endelgst om kr. 7,43 pr. ar for mindre-

Det kan selvfglgelig vaere en

bemidlede, men at et stort antal borgere
foruden sorg og smerte gores mindre-
bemidlede spiller tilsyneladende ingen
rolle.

Ma jeg stille et positivt forslag til den
siddende regering? Sperg de mennesker,
der har fgling med sagen, hvad man
kan gere! Spgrg leegerne (det er sédan
set ikke nedvendigt, de har allerede ud-
talt sig), sperg pressen med dette stof
som speciale (heller ikke ngdvendigt,
den har udtalt sig utallige gange), sporg
koreleerere, biltilsynet, bilinspektionen og
instruktorerne pa FDM’s koretekniske
kursus pa Jyllands Ringen. Sperg vej-
myndighederne, om man dér har posi-
tive forslag. S& har man udtalelser fra
en virkelig sagkyndig forsamling, der
kan give konstruktive forslag. En sadan
fremgangsmade kunne dog naeppe falde
nogen politisk forsamling ind. Nej, man
nedsatter muligvis et udvalg af politi-
kere, der ikke har mere begreb om den
sag end den naermeste forsamling be-
stdende af en bagerjomfru (sadan hed-
der de faktisk stadig), en tilfaeldig bank-
mand og nogle andre helt tilfeeldige bor-
gere, der hver for sig kan veere udmeer-
kede kapaciteter pa deres omrader, men
uden ringeste kendskab til det forelig-
gende emne.

Det kan veere galt nok, at vore folke-
valgte politikere ikke gider beskeeftige
sig med et sa alvorligt emne, men det
bliver da helt skrupskert, nar en enkelt
politiker prover at leegge et tageslor ud
over hele sagen ved hjeelp af et selvop-
fundet og helt tabeligt forslag, som ikke
har den ringeste baggrund i virkelighe-
den, og som overhovedet ikke kan tjene
noget fornuftigt formal endsige nedseette
ulykkernes antal. MHD.

Fra tid til anden sker der vejomleegnin-
ger i vore provinsbyer — pludselig ken-
der man ikke byen igen. Enten korer
man uden om den, hvilket der kan vare

fornuft i, eller den gamle snoede ind-
faldsvej er blevet rettet ud. P& visse ste-
der med mange sorte punkter markeret
af indtrufne ulykker kan det naturligvis
veere helt rigtigt at rette et dumt sving
ud, men i andre tilfeelde opnar man da
det stik modsatte. Nar man eksempelvis
kommer ad den smalle og snoede Gurre-
vej til Helsingor, er man ikke i tvivl om,
at det her er absolut ngdvendigt at re-
ducere hastigheden til en meget lav
veerdi, og skiltene med 40 km virker pa

ingen made urimelige. Nar man nu vil
rette denne vej ud til noget snorlige, far
man ikke alene @delagt den landskabe-
lige skenhed, men man far skabt det pa-
radoks, at trafikken pa en snorlige vej
skal gennem ngjagtig det samme omra-
de trafikeret af mange bern og omgivet
af taet bebyggelse. Den ikke stedkendte
vil pa en lige vej finde hastigheder un-
der 80 km/t urimelige, og skent man far
bedre udsyn, vil det naeppe veere en ge-
vinst i trafikmaessig henseende, fordi den
snorlige vej giver mindre agtpagivenhed,
hvor denne stadig er lige s& nedvendig.
Ma vi anmode om lidt mere fundamental
omtanke ved vejomlagninger — i mange
tilfeelde vil man for faerre udgifter og
med bedre resultat kunne holde gaende
og cyklende trafik adskilt fra den moto-
riserede trafik, og man ville oven i ke-
bet kunne undgad disse erkenlignende
indfaldsveje, som rent vejteknisk vil vise
sig som nogle af fremtidens veerste tra-
fikfeelder. MHD.

FH EE

Det er i grunden meerkeligt, at man i vo-
re tider med den megen tale om demo-
krati, skonomisk demokrati og demokrati
pa arbejdspladsen ikke kan indse, at der
skal veere mellemrude i hyrevogne. Bru-
ger man ikke sikkerhedsseler, er plad-
sen ved siden af kgreren som bekendt
den farligste pa grund af kollisionsrisiko-
en med frontruden. Nar man sastter mel-
lemrude i hyrevognene, far man gjort
pladserne ved bagsaedet lige s& farlige.
Demokrati i hyrevogne.
MHD.

Myndighederne kraever mellemruder i hyrevog-
ne. Er det for at gore alle pladser lige farlige?

~RODEKASSEN"

BSA Golden Flash 650 ccm i fin stand salges
for kun 1.500 kr. Puch knallert kan indga i han-
delen. Frithjof Larsen, Henrik Ibsensvej 16, st.
1813 Kobenhavn V.

Saelges: Lettere trafikskadet Maico 125 Sport
1967 (17.000 km). Motor i orden, 5 gear, 11,5 hk
og drejeventil. Velegnet som reservedele. Pris
350 kr. Aage Klein, Vestergade 46, 4340 Tollose.

BMW R 69 S motor + gearkasse + differen-
tiale + tank, i fin stand szlges samlet for 2000
kr. Liisberg, Godthabsveenget 16, 2000 Kbh. F.
TIf. (01) Go 8195.

Tuningsseet til Kreidler Florett kebes. Evt. byt-
te med National Walkie Talkie. Henrik Mogen-
sen, Gl. Kongevej 77, 9400 Ngrresundby.

5,3 hk tuningsseet til Kreidler Florett kobes.
Prisforslag 200 kr. Per Larsen, Maglebakken 5,
9400 Ngrresundby.

Selges: Ford Mustang motor m. aut. gear (300
hk.) 5.200 kr. Bil-TV kompl. m. trafo 1.000 kr.
Bosch hjemmelader 115 kr. El.boremaskine 125
kr. Div. radialdek og slanger a 10 kr. Div. bil-
blade 12 kr. pr. argang. H. Sund, Barsevej 26,
Hvidovre. TIf. (01) 7826 19 el. 1076 87.

Indbundne bilblade szlges SMJ 1955-71, Motor
1961-71. Motor-Magasinet 1956-59. Alle som nye.
Samlet pris 375 kr. Erik Jensen, Caprivej 12, 4.
2300 Kbhvn. S.

Efterlysning: Omdrejningsteeller med vinkeldrev
til BSA Gold Star DB 34 samt 21”7 forhjul. Ke-
bes: SMJ fra feor 1966. Evt. bytte med Hobby-
Bladet (11 arg.). Tif. (08) 443007 eller P. O.
Box 5 9990 Skagen.

Szlges Bil-Revyen -72 samt div. lese nr. af
BIL-NYT, SMJ, Bilen og Baden og MC-sport.
Endvidere 2 stk. bil-hgjttalere, Blaupunkt, 3
mdr., 5 watt, 8 ohm. 100 kr. TIf. (05) 55 16 53.
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| sidste nummers jubileeumsartikel om Jaguar blev bilsporten kun strejfet.
Ikke fordi den skulle forbigas i tavshed, men tveertimod fordi den er en sa
veaesentlig del af historien, af den fortjener en artikel for sig selv.

Vognene
er gav

Jaguar
b sejre

pa Le Mans

Jaguars navn er blevet et begreb indenfor bilsporten, selv om det er 15 ar siden,
fabrikken trak sig ud af banesporten. Men C- og D-modellerne, der hentede
laurbzer i halvtredsernes sportsvognsleb, var bade i stand til at give fabrikken pre-
stige og tekniske erfaringer til at leve videre pa. Her fortalles om Jaguars
»racersportsvogne«, der nok var specialmodeller, men ikke mere specielle end de
normalt kunne kore til og fra lobene ad landevejen.

24 smy 12772

Qverst ses den sarpragede, men
aerodynamisk vellykkede Jaguar D,
som debuterede i 1954 og hjembragte
tre af de eftertragtede Le Mans
sejre. Til venstre forleberen XK 120 C,
der skaffede fabrikken de forste to
sejre i 1951 og 1953.

adan set er det bemeerkelsesveerdigt,
S at Jaguar's veesentligste indsats in-

denfor bilsporten kun straekker sig
over en beskeden del af de 50 ar, man for-
nylig kunne fejre. | realiteten var der kun
tale om en effektiv deltagelse i banesporten
i arene 1951-57, og det sidste ar var det pri-
vatanmeldte vogne, der hentede laurbaerre-
ne hjem. Men til gengeeld var indsatsen i de
fa ar sa koncentreret, og resultaterne sa
gode, at der blev ydet et vaesentligt bidrag
til maerkets internationale prestige, og til
den engelske bilindustris i det hele taget.
Skent det er 12 &r siden, Jaguar forlod ba-
nerne, har bedrifterne her spillet en vae-
sentlig rolle i mange af de pane ord, der er
blevet sagt i anledning af 50-ars jubileeet.
Sperger man om forklaringen pé& Jaguar’s
bilsport-succes i begyndelsen af halvtredser-
ne, ma svaret have to sider — en strategisk
og en teknisk. For at tage strategien forst:
Man sa hos Jaguar pa forhand i gjnene, at
konkurrenterne ogsa havde deres steerke
sider; man forsggte ikke at dominere pé alle
felter og gabe over det hele pa en gang.
Sportsvognsreglementet satte dengang ingen
greenser for motorernes slagvolumen, og
nogle af konkurrenterne havde sterre moto-
rer, eller sterkere motorer. Ferrari korte
med 5-liters vogne, og det var i 1954-55,

Mercedes introducerede direkte benzinind-
sprejtning pa sine racermotorer. 3-liters mo-
toren i Mercedes 300 SLR ydede omkring
300 hk mens Jaguar’'s samtidige 3,5-liters
kun ndede op pa 270-280.

Hos Jaguar satsede man fra starten pa Le
Mans, og selv om man deltog i andre lab,
kunne det med nogen ret betragtes som en
art traening, der skulle holde vogne og ke-
rere i form til indsatsen i det arlige, fran-
ske 24-timers lgb. Kravene her var forskel-
lige fra dem, der stilledes i de fleste andre
internationale Igb. Overlegen motoreffekt
alene gjorde det ikke; holdbarheden og pa-
lideligheden var mindst lige sa vigtig, og de
aerodynamiske egenskaber har gennem
arene altid spillet en fremtraedende rolle.
Jaguar vidste ogsa, som alle andre, at en
sejr i Le Mans gav mere international gen-
lyd end selv adskillige gode placeringer i de
ovrige af seesonens lgb.

Jaguar-vognene blev sa at sige skredaer-
syet til den franske bane, og deres teknik
afspejler dens specielle krav. For naturlig-
vis har praestationerne ogsa en teknisk for-
klaring. Selv de bedste slagplaner og den
bedste strategi kunne ikke hjeelpe, hvis tek-
nikken ikke var i orden. Men den side be-
gynder egentlig fer 1951, nemlig med pree-
sentationen af den nye XK-motor i 1947.
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Vognhene
der gav

Jaguar
b sejre
pa Le Mans

> D> Standardmotor og racermotor

Jaguar havde lige netop snuset til bilspor-
ten i trediverne, men der var et &benbart
behov for fornyelse pa& motoromradet, hvis
man for alvor skulle gore sig geldende pa
det felt. Tredivernes SS- og Jaguar-model-
ler havde modificerede, men stadig ret harm-
lgse, standardmotorer. | starten var de side-
ventilede, senere fik de topventiler, men
praestationerne 14 endnu langt fra de mere
avancerede konkurrenters, og de rakte ikke
til i den alvorligste og mest prestigebeto-
nede del af banesporten.

Den nye efterkrigsmotor skulle i forste reek-
ke give fabrikkens produktionsmodeller en
saltvandsindsprejtning, og den sas forst pa
sportsmodellen XK-120, senere pa person-
vognsmodellen Mk VII, men samtidig var der
nok tenkt p& fremtidsmulighederne indenfor
bilsporten. W. M. Heynes, direkter og chef-
konstrukter hos Jaguar, redegjorde ved et
foredrag i 1953 i den engelske »Institution
of Automobile Engineers« for de overvejel-
ser og det udviklingsarbejde, der |4 bag den
nye motor. Adskillige konstruktionsforslag
havde varet droftet, og flere af dem havde
fort til bygning af eksperimentmotorer. Hey-
nes loftede ved den lejlighed slaret over
nogle af XK-motorens forfeedre, og slegt-
skabet og rakkefelgen fremgik af bogstav-
betegnelserne.

Bogstaverne XF daekkede saledes over fa-
brikkens forste konstruktion med to over-
liggende knastaksler. Det var en 1360 ccm,
firecylindret motor, og ventilarrangementet
havde mange lighedspunkter med det, der
blev det endelige resultat af overvejelserne.
men andre af motorens elementer kunne
ikke leve op til topstykkets muligheder. |
XG-motoren preovedes et andet ventilarran-
gement, kendt fra BMW 328 og fra efterkrigs-
tidens Bristol-motorer. Her benyttedes skrat-
stillede topventiler i forbindelse med en tra-
ditionelt placeret knastaksel (blokken i XG-
motoren var hentet fra en af fabrikkens
standardmotorer). Indsugningsventilerne ak-
tiveredes gennem et normalt arrangement
med en stedstang og en vippearm, mens der
til udstedningsventilen benyttedes to vippe-
arme, en lodret og en tvergadende stod-
stang. Hos BMW havde systemet fungeret
effektivt i sportslig sammenheaeng, men Ja-
guar fandt det for kompliceret og stejende,
samtidig med at »vejrtraekningen« ikke var
sd god som pa XF-motoren.

Med eksperimentmotoren XJ, der bade blev
bygget i en firecylindret, 2-liters udgave og
en sekscylindret 3,2-liters, vendte man til-
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til Jaguars XK-
motor. @verst den
4-cylindrede XF,
fabrikkens forste i
forsgg med to
overliggende knast- I

To stadier pa vejen !

aksler. Nederst 1 ol | = @

XG-motoren (4 cyl.
1776 ccm), der ¥

benyttede fabrikkens =B e

davzrende standard- Y
blok kombineret med

en topstykkekonstruktion

med halvkugleformede for-
breendingskanire,

topventiler og ventilarrange- o

a la BMW 328. o
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bage til de to overliggende knastaksler. En
vaesentlig del af de eksperimenter, der for-
te frem til den endelige lgsning, blev ud-
fort p4 XJ-motoren, og et enkelt eksemplar
fandt ogsa praktisk anvendelse. Med oget
kompressionsforhold (12:1) og en maksimal-
effekt pa 146 hk ved 6.000 o/min blev den
benyttet i en rekordvogn, der sikrede major
»Goldie« Gardner en ny hastighedsrekord i
to-liters klassen i 1948.

Slutresultatet af de mange eksperimenter
blev motoren med den senere beremte type-
betegnelse XK. Ogséa den blev fremstillet ba-
de med 4 og 6 cylindre, men det blev kun
den sidste, med 3448 ccm slagvolumen, der

skratstillede ;{}'\'

gik i produktion. Topstykket med to over-
liggende, keedetrukne knastaksler og store.
skratstillede ventiler i halvkugleformede for-
breendingskamre fulgte en recept, der var
klassisk indenfor bilsporten, men hidtil uset
i forbindelse med produktionsmotorer. Der
]a stor omhu og indgéende eksperimenter
bag udformningen af indsugnings- og ud-
stedningskanaler. En reekke forseg blev gjort
ved stremningsmaéler, hvor kanaltveersnitte-
ne varieredes ved hjeelp af tree- og alumi-
niummodeller, og denne fremgangsmade blev
ogsa benyttet, da motoren senere skulle mo-
dificeres til banebrug. Det viste sig nemlig
hurtigt, at eget ventildiameter og loftehojde
ikke altid gav det ventede resultat, hvis ikke
resten af systemet blev afstemt efter de nye
mal. Hele denne meget vigtige side af sa-
gen blev overladt til specialisten Harry Wes-
lake, hvis navn stadig er aktuelt i forbin-
delse med hgjtydende racermotorer.
Topstykket var stobt i letmetal, og stebe-
jerns-ventilseederne og ventilstyrene var
krympet fast. Motorblokken derimod var en
solid stebejernskonstruktion med krumtap-
pen lejret i 7 rigeligt dimensionerede lejer
(70 mm diameter) og kraftig afstivning af
skillevaeggene, der bar dem. Slaglengden
var stor i forhold til boringen — 106 og
83 mm — og maksimaleffekten i den pro-
duktionsudgave, der prasenteredes i sports-
modellen XK-120, var 160 hk ved 5.000 o/m.
Det var ikke nogen effekt, der kunne sette
sindene i bevaegelse, men til gengzeld blev
motorens smidighed hurtigt legendarisk.
Den nye motor med den avancerede top og
den solide bund syntes ogsa at rumme be-
tydelige udviklingsmuligheder, og de kom-
mende ar gav hurtigt lejlighed til at demon-
strere det i praksis.

Banedebut med succes
Efter at privatanmeldte og halvofficielle XK-
120 modeller havde opné&et pzene lobsresul-




tater i arene 1948-50, besluttede fabrikken at
fremstille en egentlig racersportsvogn med
den nye motor som basis. Tre nye og helt
uprovede vogne med typebetegnelsen XK-
120 C stillede til start pa Le Mans banen i
juni. De to af dem udgik forholdsvis tidligt,
men den tredje gennemforte og vandt labet;
Jaguar havde gjort sin entré i den interna-
tionale bilsport og gjort det med manér.
Aret efter gik det knapt sd godt. Mercedes
var dukket op pa arenaen som en ny farlig
konkurrent, Jaguar foretog i en slags pa-
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Produktionsudgaven af den 6-cylindrede XK-mo-
tor. Den viste udgave benyttedes i standardmo-
dellerne XK 120 og Mk VII. De synlige modifi-
kationer pa racerversionerne omfattede bl. a.
andre stempler og pa D-typen tersumpsmering.

nik en raekke aerodynamiske modifikationer
i sidste gjeblik, og de tre deltagende vogne
udgik efter kort tids kersel. Szsonen gav
andre sejre som et plaster pa saret, og aret
efter vendte man steerkt tilbage til den fran-
ske bane med de tre deltagende vogne over
malstregen pa forste-, anden- og fjerdeplad-
sen.

Den tekniske rygrad i XK 120 C var en helt
ny chassiskonstruktion. Standardmodellen
XK-120 havde en traditionel og ret tung

chassisramme med langsgdende kassepro-

Jaguar XK 120C var
den forste model, der
var bygget direkte
med lgb for g@je. Her
er vindervognen fra Le
Mans 1951.

D-modellens karrosseri
bod pa sarpraget
men gennemtankt

aerodynamik, og un-
der overfladen var
der flere radikalt nye
treek i forhold til for-
gangeren. Her er den
ved sin debut pa

Le Mans i 1954, hvor
den overraskede ved
sin tophastighed,
men matte nejes med
en andenplads efter
Ferraris motor-
massigt overlegne
4,9 liters model.

filer og krydsforsterkning. | C-modellen
blev det erstattet af en gitterkonstruktion,
hvis hovedelement var en bundramme af 50
mm stalrer. Forhjulsophznget med tveer-
svingarme og langsgéaende torsionsstave var
i princippet bevaret, mens der var bragt
mere styr pa den stive bagaksel. Standard-
modellens langsgaende bladfjedre var aflost
af parallelfgring med langsgéaende reaktions-
arme under akselenderne og et hzngselled
af samme lengde. Der benyttedes en tveer-
gaende torsionsfjeder, forankret pa midten
og forbundet med de langsgéende reaktions-
arme.

Ogsa andre detaljer var blevet pudset af.
Der var kommet tandstangsstyring, bremser-
ne var forsteerket og en bedre keling var
tilvejebragt med anvendelse af tradhjul.
Udenom det hele var et helt nyt, mere aero-
dynamisk karrosseri; ifelge fabrikken skulle
det reducere luftmodstanden med omkring
20 %o.

Pa motorsiden var det forholdsvis beherske-
de modifikationer, der skulle til for at brin-
ge den gnskede effekt frem. Modifikationer-
ne i topstykket omfattede en foregelse af
ventildimensionerne (3 mm for indsugnings-
ventilen, 1,5 mm for udstgdningsventilen),
kombineret med afstemning af kanaltvaer-
snittene. Ventilernes abningstider bevaredes,
med 240° abning for begge ventiler, saledes
at man ikke satte noget til i det lave om-
drejningsomrade, men Igftehgjden ggedes
fra 8 til 9,5 mm. Diameteren for de to SU-
karburatorer ogedes fra 13/s til 2 tommer,
lzengere ventilfjedre tillod @gning af green-
seomdrejningstallet fra 5500 til 6500 o/min,
og der monteredes specielle stempler, men
kompressionsforholdet forblev usendret 8:1.
Krumtappen benyttedes uzendret, men hvid-
metallejerne udskiftedes med tyndere bly-
bronzelejer. Andringerne medferte en effekt-
forogelse til ca. 210 hk ved 6.000 o/min.
Baneerfaringerne gav anledning til modifi-
kationer i Igbet af C-modellens tre szesoner.
P4 Le Mans i 1953 var bagakselferingen
endret til to parallelle reaktionsarme pr.
hjul, mens en panhardstav tog sig af tvaer-
foringen. | 1953 var effekten ogsa yderligere
bragt i vejret til 220 hk ved montering af
tre Weber dobbeltkarburatorer.

Vigtigere var indferelsen af skivebremser,
forst som et eksperiment p& en C-model,
der kortes i Mille Miglia 1952 af Stirling

Moss og fabrikkens chef-provekerer Nor-
man Dewis, senere generelt pa 1953-szeso-
nens vogne. Dunlop’s og Jaguar’'s udspil
pa dette felt gav yderligere et skub fremad
i de folgende ars konkurrence pa banerne.

D-modellen

Man kan dog ikke beskylde Jaguar for at
hvile pa laurbzrrene efter de forste to Le
Mans-sejre. | 1954 blev XK-120 C aflgst af
den nye »D-type«, og det var ikke blot den
gamle teknik i en ny emballage. Igen bed
den bzerende konstruktion pa de veaesentlig-
ste eendringer, og mens C-modellens gitter-
konstruktion ikke kunne siges at rumme epo-
kegerende nyheder, var D-modellens bee-
rende opbygning ret uszdvanlig for sin tid.
Cockpitsektionen var en monocoque-kon-
struktion, i form af et stort »rer« med ellip-
tisk tvaersnit, med passende udskeringer til
forerseede og »passagerssede« og langsga-

ende indvendige pladeforstaerkninger. Cock- PP

smy 1272 27

e



b5 sejre

D> > pit-»roret, der var fremstillet i aluminium-

magnesium-legering, var lukket mod motor-
rummet og bag saderne med plader af iil-
svarende materiale, og tilsammen dannedes
en meget let og vridningsstiv konstruktion.
Motor og forhjulsopheaeng var fastgjort til en
rerkonstruktion, der udgik fra cockpittets
bagveeg, passerede mellem szderne, om-
sluttede motoren og endte i en kraftig tra-
vers mellem forhjulene. P4 de forste vogne
var ogsa denne rerkonstruktion fremstillet i
aluminium, og rerene var samlet indbyrdes
og forbundet med cockpittets pladekonstruk-
tion ved hjeelp af argon-svejsning. Senere
blev denne dyre og produktionsmaessigt be-
svaerlige konstruktion aflest af en nogen-
lunde identisk opbygning af firkantede stal-
rer. Bag cockpittet var der ingen egentlig
chassiskonstruktion; baghjulsophaenget var
fastgjort til stalforsterkninger pa vaeggen
bag seederne, og den bageste del af kar-
rosseriet var forsynet med passende for-
staerkninger, s& det kunne beere sig selv.

Transmission, styretsj og hjulophaeng havde
steerkt sleegtskab med forgaengerens, og na-
turligvis benyttedes der ogséa skivebremser
ved alle fire hjul i et to-kreds-system med
servopumpe. Baghjulsophaenget havde nu

atter et centralt hangselled til optagelse af

sidekraefterne; det var fastgjort under diffe-
rentialet og fastlagde ophaengningens kraeng-
ningscenter. De to parallelle reaktionsarme i
hver akselende kan bedst beskrives som
brede fjederblade, vendt pa hgjkant. Ved
kurvekorsel blev de udsat for vridningspa-
virkning, og hjalp til at forege kreengnings-
stivheden.

| D-modellen blev XK-motorens ydelse pres-
set endnu en bid i vejret, men grundkon-
struktionen var stort set uzndret. Den mest
radikale nyhed var tersumpsmeringen, der
gjorde en effektiv ende pa de tidligere see-
soners problemer med oliebevaegelser i
sumpen under bremsning og acceleration.
Den reducerede hgjde pa bundkarret gjorde
det muligt at placere motoren lavere i vog-
nen, og sanke frontpartiet. Motoreffekten
blev bragt op pa over 250 hk ved 6.000 o/m.,
bl. a. ved yderligere forggelse af ventildiame-
teren, ved lsengere abningstider (270°) og
hejere kompressionsforhold (9:1).

Til trods for de mange spandende tekniske
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detaljer var det nok ikke mindst pa grund
af udseendet, man lagde mzerke til Jaguar's
D-model, hvor den viste sig. Fly-ingenigren
og aerodynamikeren Mike Costin, kendt for
sit senere samarbejde med Lotus og Van-
wall, siges at have haft en finger med i spil-
let ved udformningen af karrosseriet, og det
lyder ikke usandsynligt. | det mindste lig-
nede D-modellen ikke ret meget andet, man
s& pa en bane. Det mest naerliggende sleegt-
skab, der kan pavises, er med Alfa Romeo’s
og Touring’s et par ar eldre »Disco Vo-
lante«-modeller. Men formen var abenbart
effektiv, ikke mindst pa hurtige baner som
Le Mans.

Den nye vogn fik sin debut pa Le Mans-
banen i 1954, og Stirling Moss demonstre-
rede, at den pa de lige streek var 10-15 km/t
hurtigere end Ferrari’'s langt kraftigere 5-li-
ters vogne. Det blev alligevel Ferrari, der
vandt, for accelerationsevnen taller ogsa,
men Jaguar fik en paen andenplads. Nogen
tid efter fik man en smule oprejsning pa den
hurtige landevejsbane ved Rheims, hvor D-
modellen hentede sin forste internationale
sejr, og der kom hurtigt flere til.

| 1955 var Jaguar atter forst over malstre-
gen i det franske 24-timers lgb, men trium-
fen blev i nogen grad overskygget af ulyk-
ken, hvor Mercedes-kgreren Pierre Levegh
og et stort antal tilskuere blev draebt. | 1956
vandt man en tredobbelt sejr i Rheims, og
til Le Mans havde man tre vogne klar med
direkte benzinindsprgjtning og lettere chas-
siskonstruktion. To af dem blev imidlertid

Den serpraegede
barende konstruktion
i D-modellen bestod
af cockpit-sektionen,
der var en stiv mono-
coque i 1,2 mm
aluminium-magne-
sium-legering, og for-
til en rorkonstruktion,
der bar motoren

(ikke monteret her) og
forhjulsophzenget.

Den egentlige beze-
rende konstruktion
slutter bag cockpittet.

XK-motoren i en ud-

gave med 3 dobbelt-
karburatorer, som den
benyttedes i de sene
versioner af XK-120 C
og i D-modellen.

”Med al respekt for

de nyeste tekniske
galapraestationer kan
man dog med god ret
havde, at der var
mere fornuft og

mere jordforbindelse
i bilsporten pa ”
D-modellernes tid.

sat ud af spillet ved en kollision, og den
tredje gennemforte med et betydeligt handi-
cap pa grund af en leekage i breendstofsy-
stemet. Alligevel fik Jaguar sin fjerde Le
Mans-sejr med en vogn fra den private, skot-
ske racerstald »Ecurie Ecosse«.

| efteraret 1956 trak Jaguar sig ud af bane-
sporten, men D-modellen blev fortsat produ-
ceret og solgt til private kerere. Fabrikshol-
dets vogne blev solgt til Ecurie Ecosse, og
aret efter sikrede de pany en sejr pa Le
Mans. Vindervognens motor var boret op til
3,8 liter, mens en normal 3,4-liters version
besatte andenpladsen. Andre privatanmeldte
D-modeller tegnede sig for tredje-, fjerde-
og sjettepladsen, s& det blev til en pompgs
finale, selv uden fabrikkens direkte medvir-
ken.

For og nu

D-modellen levede videre, og det samme
gjorde Jaguar's ry pa banerne. XK-motoren
fristede ogsd andre konstrukterer (Lister,
Cooper) og den gav mekanisk begavede
amatorer lejlighed til at begd sig i bilspor-
ten for en rimelig pris.

| nogle ar spekulerede man p&, om Jaguar
for alvor kunne holde sig veek fra banerne,
eller om man blot samlede kreefter til et ef-
fektivt come-back. Tillsbene har vzret der.
| 1960 byggede Jaguar en vogn med 3-liters
motor og uafhzengigt baghjulsophaeng. Ame-
rikaneren Briggs Cunningham anmeldte den
til Le Mans, og adskillige af dens konstruk-




tionstreek  kunne senere genfindes i stan-
dardmodellen Jaguar E. | midten af tresser-
ne arbejdede man med en centralmotorvogn
med 5-liters V12 motor. Motoren dukkede
fornylig op i lidt mere fredsommelig udgave
som standardudstyr i fabrikkens dyreste mo-
deller, men racerprojektet var i mellemtiden
opgivet.

De to eksempler viser, at der hos Jaguar er
en tet sammenhang mellem det, der sker
(eller skete) pa banerne og fabrikkens pro-
duktionsmodeller. Man deltog ikke blot i leb
for at hente prestige og reklame; der skulle
ogsa hentes tekniske erfaringer, der kunne
komme standardvognskunderne tilgode. Ja-
guar's pionerindsats med skivebremserne er
et skoleeksempel pa, at bilsporten kan have
betydning i den henseende.

Maske er en af grundene til, at Jaguar bli-
ver vaek fra banesporten, en fornemmelse af,
at vognene her i de senere ar har fjernet
sig for meget fra det, man ser pa lande-
vejene. At de séakaldte »sportsvognsproto-
typer« blot er forkleedte GP-racere med
nedterftigt »landevejsudstyr« af mere eller
mindre formel art. Det sa unzegteligt ander-
ledes ud midt i halvtredserne. Laeg for ek-
sempel mzrke til, at vognene pé billederne
til denne artikel er forsynet med registre-
ringsnumre. De sidder der ikke bare til pynt,
men i realiteten kortes vognene normalt til
og fra lgbene ad landevejen ved egen kraft.
Forst pa et sent tidspunkt i Jaguar's bane-
sportskarriere anskaffede man en transport-
vogn til det brug.

Det er ogsa karakteristisk, at D-modellen i
1957 blev lanceret som seriemodel med
mere luksugst udstyr, kaleche m.v. under
typebetegnelsen »XK-SS«. En brand pa fa-
brikken satte en stopper for den produktion,
men det vasentlige er, at det lod sig gere
at kere datidens banemodeller i almindelig
trafik. Man skal nappe forsege det samme
med en af Ferrari’s eller Alfa Romeo’s 1972-
prototyper.

Afstanden mellem bane og vej illustreres
ogsa af et par priser. | 1955 kunne man ke-
be en Jaguar D i fuldt konkurrencemaessigt
udstyr for omkring 40.000 kr. ab. fabrik. Hvis
man ville vaere med i legen i 1969 kunne
Porsche tilbyde sin 917 til den nette sum af
140.000 DM — der er over en kvart million
kroner. Og det er ikke bare 15 ars infla-
tion, der ger forskellen. Med al respekt for
de nyeste tekniske galapraestationer kan

A

1955 gav Jaguar D
den forste af tre Le
Mans sejre. Her forer
Mike Hawthorne
foran Fangio (Mer-
cedes 300 SLR).
Mercedes trak senere
sine vogne ud af lg-
bet efter Pierre Le-
vegh’s ulykke.

Selv om D-modellen >
var en avanceret
racervogn, var der
dog sa meget fornuft
i projektet, at den i
1957 blev lanceret
som seriemodel, og
den dannede grund-
laget for den senere,
succesrige Jaguar E.

man med god ret hevde, at der var mere
fornuft og mere jordforbindelse i bilsporten
pa D-modellens tid.

Med deres slaegtskab med serieproducerede
vogne kan man naeppe sige, at Jaguar's C-
og D-modeller pegede fremad; de var knapt
nok typiske for deres tid. Snarere betegne-
de de afslutningen p& en epoke, da privat-
kerere og racerstalde med begraensede gko-

nomiske ressourcer endnu havde en chance.

Fremtiden repreesenteredes dengang mere
af Mercedes, hvis 300 SLR, der preesente-
redes i 1955 (teknisk portraet i SMJ 2/72), og
hvis specifikation temmelig neje svarede til
fabrikkens samtidige GP-vogn. Den startede
en udvikling, der siden er fortsat og for-
staerket, saledes at nutidens »sportsvogns-
prototyper« bedst kan betegnes som to-s&-
dede GP-vogne. Hos Jaguar kunne man
endnu tage sportsvognsbetegnelsen alvor-
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Specifikationer JAGUAR D

MOTOR: 6 cylindre, boring/slagleengde: 83 mm/106 mm, slagvolumen 3442
ccm, stempelareal 326 cm2. Kompressionsforhold 9:1. Max. effekt 250 hk. v. 6000
o/min. (Le Mans version 285 hk v. 5750 o/min.), max. drejningsmoment 33,3
kgm v. 4000 o/min. Effektivt middeltryk 12 kg/cm2. Ventildiameter inds./udst.
47,6 mm/41,3 mm. 3 Weber 45 DCO03 dobbeltkarburatorer. Torsumpsmoring og
oliekoler, oliekapacitet 16 liter.

TRANSMISSION: Borg & Beck 7'/2” treplade-kobling. 4-trins gearkasse uden
synkronisering for 1. gear. Udvekslingsforhold i gearene: I: 2,144:1, II: 1,645:1,
I: 1,28:1, IV: 1:1, bakgear: 2,194:1. Bagakseludvekslinger: 2,53 (Le Mans),
2,79, 2,93, 3,31, 3,54, 3,92, 4,09, 4,27, 4,55. !

F.aelge: Dunlop letmetal 16 X 52 K. Dzek: 600 X 16 (forhjul) 650 X 16 (bag-
hjul), daektryk 32/35 p.s.i. (max. 230 km/t), 45/50 p.s.i. (over 240 km/t).
Hastighed v. 1000 o/min. i direkte gear (udveksling 2,79:1): 46 km/t.
BREMSER: Dunlop skivebremser 123/s” (324 mm) for og bag, beleegningsareal
291 cm? (forhjul), 194 cm? (baghjul). Mekanisk handbremse pa baghjulene.
STYRET@J: Tandstangsstyring. 1°/s ratomdrejning mellem yderstillinger. Ven-
dediameter 9,7 m.

AFFJEDRING OG HJULOPH/ENG: Forhjulsopha2ng med dobbelte tvaersvingar-
me og langsgaende torsionsfjedre. Stiv bagaksel med parallelle reaktionsarme
og A-formet reaktionsled under differentialet. Tveergaende torsionsfjeder. Gir-
ling deempere.

MAL OG V/AEGT: Akselafstand 228,6 cm, sporvidde 126,9/121,9 cm, langde
391 cm, bredde 166 cm, hojde 81 cm, frihgjde 13 cm. Tomvagt ca. 850 kg.

PRASTATIONER: Tophastighed 275-295 km/t.
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At kobe en brugt bil er som at
spille i lotteriet, selvom mulighe-
den for gevinst maske nok er no-
get storre. Det er nemlig meget
vanskeligt at bedomme en tilfeel-
dig bil, og uanset om vognen ko-
bes hos en forhandler, gives der
kun en begraenset garanti. SMJ
far ofte breve fra fortornede lee-
sere, som har varet uheldige, og
vi bringer her et eksempel, som
ledsages af vore generelle be-
tragtninger over problemet med
at kobe brugt bil.

B Som gammelt medlem af de sorte fingres
klan og fast abonnent pa SMJ, er jeg me-
get opsat pa en saglig udtalelse vedrerende
et efter min mening uheldigt keb af kere-
toj.

| 1962 kebte jeg en ny Morris Minor 1000,
SMJ roste jo denne bil. Jeg fik i rigeligt mal
bekraeftet soliditeten, den kerte 200.000 km
inden motoren traengte til en generel om-
gang, og nu ruller den trofast videre for
min svigersen. Forelgbig har den sammen-
lagt rundet de 240.000 km. Se det er efter
min mening et virkelig godt koretgj.

Men det var det uheldige keb, der skulle
svares pa: | SMJ nr. 2 1968 var der en test
af Fiat 125 Berline, og efter et grundigt stu-
dium af testen mente jeg at have fundet en
veerdig afleser for Morris’en. Men det blev
en tragedie.

Min Fiat 125 blev kebt brugt (kert 29.000
km) efter forst at have veeret en tur hos
FDM for den store gennemgang. Pris: 23.000
kr. kontant (FDM-sken: 22.800). Smafejl blev
rettet uden beregning. Efter min mening
skulle der sa veere grundlag for et fornuf-
tigt keb, nar vognen ferst var kontrolleret
hos FDM.

Smaskavankerne begynder

14 dage efter overtagelsen sprang koblings-
kablet. Et nyt blev leveret uden beregning,
men arbejdet matte jeg selv udfere, hvis
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jeg ikke ville vente til det passede firmaet
at udskifte kablet. Arsagen til fejlen var en
forkert montering ved pedalen. Kort tid ef-
ter var det galt med forbindelsen fra akku-
mulator til stel; pad grund af rust mellem ka-
belsko og chassis. Netop som den 3 ma-
neders garanti var udlgbet, var viskermoto-
ren ret sa uforstdende over for alt, hvad der
har med arbejde at gere. Kullene var op-
slidte og nye kunne ikke skaffes af firmaet,
men en ombytningsmotor var til gengeeld til
disposition formedelst en god klat skillinger.
Det var ikke rigtig efter min kogebog, sa jeg
sludrede lidt med en elektromekaniker og vi
fandt ret hurtigt et seet kul, der var i over-
ensstemmelse med behovet. Prisen? Nah ja,
nar to medlemmer af klanen kan hjalpe hin-
anden, sa diskuterer man ikke bagateller.

Nu lod det tilsyneladende til at unorderne
var vk, bortset fra at den var lidt urolig i
gangen ved lave omdrejninger. En prove af-
slorede at 2 udblesningsventiler var uteette
og 4 af de store fjedre sat til 4 til 45 mm.
Nogen form for dekort kunne der ikke veere
tale om, garantien var jo forleengst udlgbet,
etc. etc. Ja, sa lgb der heldigvis mange hun-
drede liter benzin gennem tanken, inden det
blev galt igen, men sa var det for alvor galt
— et ben ud af siden pa motorblokken. Den
sagkyndige ingenior fra FDM mente, at en
plejlstangsbolt var skyld i miseren, men det
var nok usandsynligt, at Fiat ville erstatte

noget som helst, da vognen var 79.000 km
gammel, og hvor fik han ret.

Nu er jeg sa 4.200 kr. fattigere og hvad veer-
re er: tilliden til holdbarheden for et Fiat
koretoj er veek. Er det mig der har veeret
uszedvanlig heldig med 1000-bilen, eller har
jeg veeret meget uheldig med min Fiat 1257
Mange har sagt til mig, at jeg ikke kan for-
vente holdbarhed af en Fiat; men jeg men-
te, at med en god pleje — som den Mor-
ris’en fik — kunne den ogsa holde, men det
er altsd glippet. Hvad mener sagkundska-

benom ‘detle? E. C. P., Holstebro.

Vi bringer Deres brev og dette svar i bladet,
fordi det giver anledning til visse generelle
betragtninger. For det forste er man meget
ofte tilbojelig til at demme en bil som no-
get mgj, hvis der ofte forekommer irriteren-
de smaéfejl, der egentlig skyldes fejl pa det
tilbehor, der leveres af underleverandorer —
eksempelvis kunne den omtalte viskermotor
lige s& godt have siddet i en Alfa Romeo.
Da jeg selv en gang under bjergkorsel »mal-
kede« benzin frem til karburatoren, fordi
benzinpumpens porgse membran svigtede,
rébte nogle unge mennesker i en VW, da
de korte forbi: »Féhrt Volkswagen«. Na ja,
en benzinpumpe kan lige s& godt havne i
det ene bilmaerke, som i det andet.

Med hensyn til brugte biler anstiller jeg en
temmelig kynisk betragtning: Man kan kpbe
en god brugt vogn af en bekendt, nar man
ved, at han udskifter vognen, fordi han har
brug for en sterre bil, fordi han skal rejse
til udlandet for et lsengere tidsrum, eller
bare fordi han er blevet sindssygt forelsket i
en helt ny model — bilmodel. Det kraever
blot, at man kender hans bil og hans om-
sorg for den, samt s& nogenlunde hans gko-
nomiske forméen. | almindelighed gar jeg
ud fra, at en bil er kommet pa brugtvogns-
markedet, enten fordi der begynder at kom-
me en hel del skavanker, som ejeren ikke
leengere gider at bovle rundt med, eller han
ikke har rad til at holde bilen, hvilket vil
sige, at han heller ikke har haft rad til at
vedligeholde den. | begge tilfeelde indgar
den pa brugtbilsmarkedet som et delvis
vrag, og s& athanger det helt af forhand-
leren og dennes garanti, hvor meget der bli-
ver bygget op ved vognen.

Nu er det imidlertid sédan, at kun abenlyse
fejl lader sig rette for et rimeligt belab. Hvis
man forst skal splitte hele bilen og dens
motor for at afslore enhver tenkelig kom-
mende fejl, bliver det veesentligt billigere at
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kobe en ny bil. Man kan simpelthen ikke
forudse, at der vil ske noget i retning af en
plejlstang, der jager ud gennem blokken,
medmindre motoren har givet lyd fra sig,
og man kan nsappe bebrejde nogen i den
sag.

Med hensyn til maerket Fiat, gar der de vil-
deste rygter, der for en del skyldes gamle
erfaringer tilbage fra de forste Fiat 1100.
Dengang havde VW en tophastighed pa 110
km/t, den havde ingen ventilation, den hav-
de dérlige koreegenskaber, og den tabte pu-
sten op ad selv de mindste bakker. Dette
foranledigede mange VW-gjere til at skifte
til Fiat 1100, der havde egenskaber, som la
tarnhojt over den daveerende VW. Der var
blot den forskel, at VW-ejeren var vant til
at treede gaspedalen i bund, for at lade den
blive der, s& laenge som muligt, fordi fabrik-
ken havde puttet den egentlige tophastighed
i lommen gennem en sterk neddrosling af
motoren. Sadan var det ikke med Fiat-moto-
ren, og da koreegenskaberne levede op til
tophastigheden, tog mange livet af motoren
ved bare at kore pé& fuld gas. Af hensyn til
de store priser pa motorolie i lItalien, hav-
de motoren et ret beskedent olieindhold,
men til gengaeld havde den et sidestroms-
filter, der delvis virkedé som oliekaler, men

mange ejere udskiftede aldrig dette filter.
Ser vi pa Fiat 125, havde fabrikken i starten
en del vanskeligheder pa grund af svigtende
kvalitet fra underleverandgrerne. Stempler
og ventiler blev gdelagt, og det kostede fa-
brikken grove summer at foretage de ngod-
vendige udskiftninger. Dette satte vognen i
nogen miskredit, men dertil kommer, at der
ved justering af ventilerne skal foretages et
ret omhyggeligt malearbejde, for man ud-
skifter afstandsskiverne. Dels bliver en ven-
tiljustering ret kostbar i timelon, dels udfo-
res arbejdet ikke altid med fornoden om-
hu. Endelig er der det at bemarke, at man-
ge bilister kun lader ventilerne justere, nar
disse afgiver stoj, skent en lydlgs ventil,
der star for teet, er farligere i mekanisk og
okonomisk hensende.

Nar plejlstangen kom ud gennem siden af
blokken, skyldes det antageligt, at motoren
en gang har faet skiftet stempler, men man
har ikke foretaget en tilstreekkelig omhygge-
lig opméling af cylinderboring og stempel-
diameter for at tilvejebringe det korrekte
spillerum.

Det var selvfolgelig herligt, hvis man pa for-
hand kunne bedemme kvaliteten af en ny
eller brugt bil, men det lader sig simpelt-
hen ikke gere, og personlig ville jeg aldrig

mere i mit liv kebe en brugt bil, medmindre
jeg skulle have en masse fritid til at ga& med
at strippe den totalt sdledes, at jeg pa for-
héand kunne rette alle fejl, og det skulle alt-
sa udelukkende veere for min forngjelses
skyld, da slutprisen antagelig ville overskri-
de prisen pa en ny bil. Lad os derfor fast-
sla, at De har veeret uheldig i en handel,
men man skal neppe haefte generelle fejl
pa et bestemt maerke. Jeg har selv kort Fiat
i snart 19 ar, og jeg har haft minimale repa-
rationsomkostninger, skont jeg har veret
mere omhyggelig med vedligeholdelsen end
de fleste, men jeg er da ikke anderledes,
end at jeg omgaende ville skifte merke, hvis
jeg blev skuffet over den almindelige kva-
litet i en vogn af dette meerke.

Alt dette er imidlertid ikke noget, der alene
angéar Dem og mig og Fiat. Jeg tror det gel-
der for alle bilister indenfor alle merker, og
vi ser her i Teknisk Brevkasse utallige fejl
pa biler af alle konstruktionsformer og af
alle meerker, men det er blot ikke fejl af en
s&dan natur og af et sa ensartet omfang, at
man pa forhand vil kunne demme et enkelt
meerke eller en enkelt model. Vi kan derfor
kun fole med Dem og habe, at vognen vil
blive repareret af en samvittighedsfuld fag-
mand.

B Dakfabrikken Uniroyal har gennemfort
flere trafiktekniske forseg pa videnska-
belig basis uden at disse egentlig har
haft noget med daek at gore. Det seneste
forsgg gar ud pa at fastsla, om manuelt
betjente gear foruden en storre fysisk
anstrengelse ogsa giver en storre an-
spaendelse, hvilket vi populert kalder
stress.

En rutineret bilist vil naturligvis indrem-
me, at automatgearet i byen giver en
mere afslappet korsel, fordi man ikke sta-
dig skal mangvrere med koblingspedal
og gearstang, men at selve gearskiftnin-
gen skulle indvirke pa nervesystemet kan
man darligt teenke sig.

Ikke desto mindre beviser forsggene fra
Uniroyal, at man bliver mere stresset af
manuelt betjent gear end af automatgear
i bytrafik. Til forsegene benyttedes 10
mandlige og 4 kvindelige bilister i alde-
ren fra 25 til 55 ar med forskellige er-
hverv og alle med mindst 20.000 km by-
kersel bag sig. De blev alle gjort for-
trolige med en bestemt provestraekning
i bytrafik, og der blev benyttet en Ford
Granada med manuelt gear og en helt
tilsvarende model med automatgear.

| disse to vogne blev installeret en
mangde maéleapparatur, der optegnede
korerens pulsfrekvens, andedragets mi-

nutvolumen og iltdifferencen samt vog-
nens gjeblikkelige hastighed og antallet
af gearskift.

| forhold til kersel med automatgear viste
korsel med manuelt betjent gear en stig-
ning i de fysiologiske malevaerdier. |
gennemsnit 1& pulsfrekvensen 9,15 %
hgjere, andedraettets minutvolumen var
40,1 % hojere og ved iltdifferencen var
der kun tale om en stigning pa 0,5 %.
Disse resultater skulle vise, at der ikke
alene er tale om en forgget fysisk an-
strengelse, men ogsd om stress — altsa
en lille nervebelastning.

Ved det hurtigere &ndedreet uden bedre
udnyttelse af ilten kan der forekomme
en tilstand, som minder om en ganske
svag beruselse, og dette kom maske til
udtryk pa den made, at hastighedsover-
skridelser af 80 km/t graensen forekom
med manuelt skift fire gange sa hyppigt
som med automatgear. Ingen af prove-
bilisterne maerkede selv noget til foroget
stress ved selv at udfere gearskiftnin-
gerne.

Sadanne forsegg er naturligvis meget in-
teressante, men mangler lidt sammenlig-
ningsgrundlag. Hvor stresset bliver man,
hvis man ikke har den forngdne tid til at
udfere et arbejde, hvis en chef forlanger
noget urimeligt, hvis keellingen er hyste-

Forsogsvognene var udstyret med dette male-
udstyr, som registrerede at det var mindre traet-
tende og mindre belastende for nervesystemet
at kore med automatgear.

risk eller hvis man skal overholde en
urimelig lav hastighedsbegraensning, nar
man har travit? Det ved vi ikke noget
om, men nu ved vi altsa, at det er sun-
dere for nervesystemet at kore med au-
tomatgear end med manuelt gearskift.
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Teknisk Brevkasse ger alt, hvad der er muligt

for at lese problemer og svare pa spergsmal,
men prov forst om ikke importeren af det pageal-
geldende marke, et benzinselskab eller en
serviceorganisation har svaret lige ved handen.

Lygterelee til Fiat
| SMJ 10/72 skriver De om bed-
re lys i lygterne v.h.a. et dob-
belt lygterelee og tykkere led-
ninger. | den forbindelse bedes
De oplyse:
Pris og fabrikat pa releeet.
Indtegn venligst pa vedlagte
ledningsdiagram, hvor releeet
skal tilsluttes. Bilen: Fiat 500 F
1967.

J. G., Rende.

Af princip kan vi ikke anbefale
et bestemt maerke, men ethvert
relee kan da bruges. Mest prak-
tisk er sikkert en udforelse med
to enheder bygget sammen og
eventuelt udstyret med en sik-
ring for hver kreds. Et sadant
koster ca. 30 kr.

Fiat 500 F er et eksempel pa, at
tingene i nogle tilfelde er mere
komplicerede, end man skulle
tro var nodvendigt. Hver forlyg-
tekreds er delt i to, saledes at
en eventuel kortslutning kun
kan afbryde én forlygte. Det gor
selvtalgelig  monteringen  lidt
mere besverlig, men det kan
Ipses med to dobbelt-releer.
Lettere og billigere er det imid-
lertid at se stort pa denne sne-
dige sikkerhedsforanstaltning og
simpelthen forbinde et relaee som
vist p& skitsen. Derved fé&r de
originale sikringer kun betyd-
ning for baglygter og nummer-
pladelys, mens forlygterne sik-
res af releets sikringer, men
altsd uden den medfodte opde-
ling i to kredse.

Er kamakslingen réket?
Kamakslingen pa Citroén GS
1970 og 1971 modellen er svak
og byttes ut innen 20 mdr. gra-
tis for fabrikkens regning der-
som den ryker innen denne tid.
Na tror jeg det er kamakslingen
som er roket pa min Citroén GS
Confort 1971 p.g.a. félgende
sympton: Bilen er nesten umu-
lig & fa startet, nar den er kold,
idet jeg ma vri om startnékke-
len mangfoldige ganger fér den
kommer, og da den endelig star-
ter, sa gar den ujevnt og rykk-
vis. Dessuten oker bensinen i
oljen, slik at den stiger over
maksimummerket.

Tror De ikke, at det er kamaks-
lingen som er gatt? Slik at ikke
ventilene slutter skikkelig til,
hvorved der ikke oppstar den
noédvendige tetthet til komprime-
ring av luft/bensinblandingen, og
at noe af denne blandingen fy-
ker ut sammen med eksosen og
kommer av i oljen rundt venti-
lene. Motoren tikker ogsa nar
den er kald i ventilene, men nar
den blir varm horer jeg ikke
denne bankingen s& godt.
Dersom denne kamakselen er
gatt vil det koste kr. 1000,- +
arbeidspenger kr. 500,-. Jeg vil-
le dessuten f& ca. kr. 1.000,- for
den gamle (1 &r) motoren som
er kjort 16.500 km i bytte pa en
ny motor til kr. 4.300,- med
moms + 200,- i arb.p.
Spoérsmalet er sa gar det an a
sette inn en 1220 ccm motor
istedenfor 1015 ccm? Hva vil De
rade meg til & gjere? Kan i til-
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felle vekselstromsgenerator og
karburatoren brukes uten & skif-
tes ut med nye?

1. 0., Neerbd, Norge.

Vi tror ikke, det er s& galt fat
med Deres Citroén GS, og vi
kan under ingen omstandighe-
der godtage Deres teori om, at
knastakslen skulle veere skyld i,
at der kommer benzin i olien.
Fejlen skyldes ganske sikkert,
at svemmerstanden er for hgj,
eller der er simpelthen en po-
rositet eller maske ligefrem en
revne i karburatoren séledes, at
benzinen lige s& stiller drypper
ned i indsugningsmanifolden.
Dette stemmer da ogs& med De-
res startvanskeligheder. Hvis De
i stedet for at give motoren
yderligere fed blanding med
chokeren holder gaspedalen i
bund under en kold start, skal
det nok vise sig, at motoren er
mere startvillig, fordi der allere-
de er benzintilskud i manifol-
den.

Vi kan ikke garantere for, at
man uden videre kan lagge 1220
ccm motoren i den eldre mo-
del, men der foreligger ikke no-
get, som skulle hindre en s&-
dan udskiftning. | s& fald kan
man benytte generatoren, men
karburatoren m& modificeres til
den anden motor.

Tal og underlige gerninger
| Teknisk Brevkasse i SMJ 2/72
foretages forskellige betragtnin-
ger af en »Mini's« effekt. Un-
der udregningen af luftmodstan-
den ganges Cw med frontarea-
let, hastigheden i anden potens
samt storrelsen 0,0637, og den-
ne sidste storrelse har givet
mig anledning til nogen undren.
Hvorledes betegnes denne stor-
relse, er den konstant og hvis
ikke, hvordan beregnes den?
Under udregningen af rulnings-
modstanden star der: 0,02 gan-
ge 757. Jeg gar ud fra, at 757
er den samlede vaegt af vogn
og to passagerer, men hvad er
0,02? Er det en variabel stor-
relse, og hvordan beregnes
den? Kan jeg i ovrigt fa oplyst,
med hvilken hastighed savel en
Mini 850 som en Mini 1000 rul-
ler ved 1000 motoromdrejninger
pr. minut i topgear? Vedreren-
de tuning af en MG 1100 med
to karburatorer: Kan det betale
sig at udvide kanalerne i top-
stykket, saledes de far om-
trent samme diameter hele ve-
jen ind til ventilerne, eller vil
dette bevirke, at man kommer i
konflikt med indsugningsreso-
nansen? Skal man hellere ngjes
med en polering af kanalerne?
H. P. U., Biersted.

0,0637 er faktisk en konstant —
sddan da. Den er nemlig sam-
mensat af de malesystem-af-

heaengige konstanter og luftens
vaegtfylde, hvoraf den sidste
varierer med barometerstand og
temperatur. Disse storrelser for-
udsaettes imidlertid normalt kon-
stante i denne type beregnin-
ger, og det kan derfor vaere un-
derordnet, om man husker pa,
hvor konstanten kommer fra, sé
lenge man blot seetter de ov-
rige veerdier ind i formlen i de
rigtige enheder.

Faktoren 0,02 er simpelthen en
tilneermelse, man foretager ved
beregningen af rulningsmod-
standen, der indenfor det nor-
male korselsomréde erfarings-
maessigt er ca. 2 pct. af vogn-
veegten.

En 850 Mini har i topgear to-
taludvekslingen 3,765 :1, der gi-
ver en hastighed pr. 1000 o/m.
pd& 24,3 km/t lidt afheengig af
deekmontering og tryk. For en
Mini 1000 er de tilsvarende veer-
dier 3,444 : 1 og 25,75 kml/t.

For MG’ens vedkommende er
sporgsmalet lidt mere kompli-
ceret, idet der har forekommet
forskellige topstykker med for-
skellige ventilstorrelser og ka-
naltvaersnit. Toppen med de
store kanaler kan det overhove-
det ikke betale sig at gere no-
get ved — det er jo ikke en-
gang en fordel at polere kana-
lerne, hvis ikke stremningsha-
stigheden er ved at n& den kri-
tiske veerdi. Vaeggenes ujaevn-
heder hjelper til med at gen-
nemhvirvie den forholdsvis lang-
somme gasstrom.

Er der imidlertid tale om det al-
mindelige topstykke med ind-
sugningsventiler med en hoved-
diameter pa ca. 30 mm og 25,4
mm  udblaesningsventiler, kan
den anvisning, som fabrikken
selv gav pa et tidligt tidspunkt,
og som gengives her, give en
merkbart forbedret vejrtraek-
ning, specielt i forbindelse med
en »skrappere« knastaksel.
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Ingen er fuldkommen
Jeg mener at have konstateret visse ungj-
agtigheder i SMJ nr. 11/72.
| bremseartiklen pa side 15 star: »...med
mindre den virker pa forhjulenes skivebrem-
ser, og det forekommer jo ikke, hvis der er
tromler p& baghjulene«. Ikke desto mindre
har jeg set flere Citroén ID 19 med tromler
p& baghjulene og handbremsen virkende pa
forhjulenes skivbremser.
Pa side 8 omtales, at starteren pa Fiat 126
er flyttet om p& siden af motoren. Pa teg-
ningen gverst pa side 9 mener jeg, at kun-
ne se starteren vende fremad pa siden af
bagtejet (gearkassen).
P4 side 22 angaende Volvo omtales op-
bremsninger pa over 10 m/sek.? fra 80 km/t.
Da jeg antager, at der er benyttet fuldmen-
strede dek, synes jeg, at det er en meget
god veerdi, al den stund, at de normale brem-
seskrivere, jeg har set (Moto-Meter) ikke
gar lzngere end til 9,81 m/sek.2
Jeg ville veere meget glad for en for(op)-
klaring.

V. K., Legster.

Og den kommer her. Forst m& vi med skam
melde, at vor hukommelse abenbart ikke er

Mindre start-!
slid med den

nye hurtig-
smorende
Shell Super
Motor Oil

10W/50.

Motor og transmission til Fiat 126.

ufjelbarlig (hvilket i grunden ikke er over-
raskende), for Citroéns D-modeller er gan-
ske rigtigt undtagelsen, der bekreaefter den
navnte regel.

Med hensyn til starteren pa Fiat 126 har vi
nok ikke udtrykt os helt klart. Det er ganske
rigtigt startermotoren, der ses pa tegningen,
men skiftet plads har den nu. Den er fra en
vandret placering oven over gearkassehuset
flyttet til en vandret montering ved siden af
gearkassen (og altsé ikke motoren som s&-
dan). For at undgéd enhver tvivi om place-
ringen bringer vi desuden vedstdende foto
af motor og transmission til 126-modellen,
set skrat forfra.

Til det sidste spgrgsmal kan vi sige, at vi
0gsad synes det er en meget god veerdi.
lkke desto mindre viste de faktiske malin-
ger for den pageeldende vogn veerdier over
10 m/sek.?, hvilket ganske rigtigt er mere
end 1 g og bedre end de fleste standard-
vogne. Det skyldes den ikke ubekendte

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

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

smering i den varme motor (SAE 50).

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

Shell Super Motor Oil

10W/50 n=ste gang. @ Sh ell

Fa en brochure naste gang De er inde hos Shell,

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

tandstangsvirkning mellem dsk og ru asfalt,
der jo for racerdeek nu har ndet en séddan
storrelse, at man opnéar verdier veesentlig
over 1 g ved bremsning og sidefgringskraef-
ter p& naesten 2 g.

De 16-arige og letvaegtsmotorcyklerne
| SMJ 4/71 omtales et lovforslag om mulig-
heden for at erhverve forerbevis til motor-
cykel og kere motorcykel med slagvolumen
indtil 125 ccm fra det fyldte 16. ar.
Jeg er helt enig med Mogens H. Damkier i
hans betragtninger om lovforslaget, men er
der for gjeblikket tale om, at vi 16-arige far
lov til at kere motorcykel indtil 125 ccm? —
og far det nogen betydning for knallerters
hastighedsbegraensning pa 30 km/t, at vi
kommer i EF?

G. J., Give.

Tanken om at lade de 16-arige kore motor-
cykel indtil 125 ccm er tilsyneladende ind-
til videre skrinlagt — der er i hvert tilfzelde
ingen lovforslag pa trapperne. Medlemskab
af EF vil ikke forelobig fa indflydelse pa
dette sporgsmal eller knallertlovgivningen.
Der er vidt forskellige regler i de lande,
der allerede er medlemmer af EF, men man
tilstreeber en ny lovgivning, der er ensartet
for alle lande i Europa. Af en eller anden
grund er det imidlertid en molle, der maler
meget langsomt, men méske kan den fa be-
tydning for de unge mennesker, der er fodt
i ar. Forelobig er der kun kommet interna-
tionale skilte ud af det, men man ser kun
enkelte af dem rundt omkring i Europa, da
man ikke uden videre kan udskifte alle
skilte.
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Det er 70 ar siden den forste
svenske motorcykel »Nord-
stjernan« blev bygget, og siden
har broderlandets motorcykler
klaret sig flot ogsa i international
malestok.

B Koncernen MCB fejrer 70-ars jubileeet,
for firmaet som byggede den forste
svenske motorcykel er et af de fem fo-
retagender, der i tidens lob er indgaet
i MCB. Bogstaverne star ganske vist for
Monark-Crescent Bolagen, men koncer-
nen er dannet pa grundlag af AB Ny-
mans Verkstader, Velocipedaktiebolaget
Lindblad, Wiklunds Velociped AB, Cykel-
fabriken Monark og M. Berlin & Co. Alle
disse firmaer har hver for sig gjort sig
gaeldende i - motorcykelbranchen, og
straks fra starten har sporten haft en af-
gorende rolle. | dag er det ogsé takket
vzere motorcykelsporten at MCB har suc-
ces pa verdensmarkedet, idet fabrikkens
125 ccm moto-cross maskine lige siden
sin debut i 1970 har hgstet sejre i stri-
bevis ved alle store internationale Igb.

Allerede i 1903 fandt Lindblad pa at ska-
be interesse for sit salg i Sverige af den
belgiske maskine »Minerva«. Fabrikske-
reren de Jong blev indforskrevet til en
konkurrence i Stockholm mod den sven-
ske »Nordstjernan«, som kertes af Emil
Salmson og var bygget af konkurrenten

Monarks forste motorcykel fra 1920. Den var D> §
172 ccm, kostede fra 275 svenske kroner og .
matte keres uden nogen form for kerekort eller
registrering.

Svenskerne kan stadig hygge

Wiklund. Belgieren var klart den hurtig-
ste, men kort fer méal fik han motorstop,
og Salmson vandt dermed den forste
svenske sejr i motorcykellgb.

En halv snes &r senere praesenterede
Nymans Verkstader et stel med en tysk
motor (NSU) pa 2'/2 hestekraft. Denne
model hed Hermes ligesom fabrikkens
cykler.

| begyndelsen af 1920 kom ogséa Cykel-
fabrikken Monark ind i billedet med en
sakaldt letveegtsmaskine pa 172 ccm.
Den vejede kun 50 kg og derfor métte
den keres af hvem som helst uden no-
gen form for kerekort, registrering eller
forsikring. Den blev uhyre populeer, men
prisen var ogsa rimelig — ja, med vore
dages priser kan man nzesten fé& tarer i
ojnene: med remtreek kostede den 275

En af de forste svenske motorcykler var denne D> Hernles 2-Cyl‘ MOtorvelOCiped

Hermes med en 2-cylindret NSU-motor pa 2'/2 \
hestekraft. 2 hKr.
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<] Denne NV fra 1926 var den ferste motorcykel,
hvor ogsd motoren blev bygget i Sverige. Den
kom fra Nymans Verkstidder i Uppsala.

Den nye generation — 125 ccm moto-cross ma-
skinen fra 1970, som har haft enestiende suc-
ces og nu danner grundlag for en gadecykel.

motorcykier

svenske kroner og 325 i luksusudgaven
med kaedetreek. Disse priser var ganske
vist uden lysanleeg, for pa den tid reg-
nede man ikke med, at folk var s& tos-
sede, at de ville kore efter morkets frem-
brud. Lys kunne dog fas som ekstraud-
styr formedelst 80 kr.

Derefter gik udviklingen sin gang, de
forskellige fabrikker producerede nye
modeller, men tredivernes depression
lagde en deemper pa fremgangen. Under
anden verdenskrig byggede Monark mo-
torcykler til det svenske militeer, og det-
te omrade dyrkes stadig. Vi har fornylig
(SMJ 8/72) omtalt nogle nye og meget
avancerede prototyper fra dette felt.

| 50’erne var det gyldne tider for MC-fa-
brikkerne, og alene Monark producere-
de 30.000 maskiner. P& den tid kom mo-
torsporten igen for alvor ind i billedet,
og svenskerne dominerede moto-crossen
overalt. Siden 1952 har de deltaget i
ISDT (International Six Days Trial) og

vundet guldmedaljer i massevis — i 1954
alene 12.

Endnu sterre succes fik dog den nye
125 ccm maskine, der som nzevnt duk-
kede op i 1970. Aret efter hjembragte
den 15 guldmedaljer og tre af sglv.
Monark har ogs& gjort sig bemaerket
med en 50 ccm maskine til moto-cross
for drenge fra det 12. &r. Denne sport -
»knatte-cross« — er blevet uhyre popu-
leer i Sverige, og er ogsa ved at fa ind-
pas i Danmark. Det er en stor gevinst
for ungdommen, og alle de advarende
roster om risikoen ved 12-arige drenges
deltagelse har veeret overfladige.
MCB-koncernen ser meget lyst pa frem-
tiden, og det er afslgret, at man i nzr
fremtid vil lancere en almindelig 125
ccm gadecykel pa basis af erfaringerne
med den vellykkede cross-maskine.
Trods den japanske konkurrence og det
steerkt formindskede marked kan sven-
skerne altsa stadig bygge motorcykler.

Julegaveideer
til motorcyklisten

7” CARELLO Jodindsats m. perer

6 L& 2 Vit i 136,25 kr.
Styrthjeelme: (Alle DMU godkendt).
AGV X-70 Jethjelm ... 201,25 kr.
AGV V-80 AGO (lukket) 575,00 kr.
EVEROAKIGP. 4.5 s 304,75 kr.
HA Jethjelm .............. 128,80 kr.
Stovler:

KETREu+foer s, i 172,50 kr.
KETT:m. foers:. & 230,00 kr.
Handsker:

Alle typer m. foer ... fra 46,00 kr.
Bade handsker og luffer lev. i spec.
damestarrelser.

Vandteette koredragter:

KETTE prisset oonc s 368,00 kr.

BELLSTAFF XL 500 ... 437,00 kr.
= Professional ... 414,00 kr.

NORTON-import

Stort reservedelslager til
BMW - KAWASAKI - MZ - NORTON
- SUZUKI - YAMAHA - TRIUMPH

Fa. JORGEN AAGESEN
Jagtvej 5-7, 2200 Kbhvn. N.
TIf. (01) 346642

ebrin g

udstedningsanleeg

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

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

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

FP Sports-potter

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

KAAN’S MOTOR CO.

Hilleredgade 171 - 2400 Kbh. NV

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

Sydjylland: Senderborg Autodele
TIf.: (044) 26 235
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Vi har tidligere i denne serie
behandlet begrebet stignings-
modstand (SMJ 10/72), som

er forholdsvis handgribeligt.
Beslaegtet hermed er accelera-
tionsmodstanden, som straks
virker mere abstrakt og teoretisk.
Men hvis man ikke lader sig
anfaegte af de mange specielle
udtryk, kan man leere en hel
del om et koretoj ved at saette
sig ind i emnet.

e

Teknik

uden tarer

an taler ofte om acceleration el-
ler accelerationsevne, uden helt
klart at forsta, hvad ordet egent-

lig betyder. | fysikbogens sprog er accele-
ration et mal for hastighedsforegelsen pr.
tidsenhed. Hvis en bil pa 5 sekunder oger
hastigheden fra 50 km/t (8,33 m/sek.) til 60
km/t (16,66 m/sek.) bliver accelerationen (el-
ler mere praecist den gennemsnitlige acce-
leration) (16,66 = 8,33) : 5 eller 1,666 »meter
pr. sekund pr. sekund« eller 1,666 m/sek.”.
Ofte angives accelerationen i »g«, idet den
sammenlignes med »tyngdeaccelerationenc,
som er den acceleration der forekommer,
nar en ting falder frit i et lufttomt rum.
Tyngdeaccelerationen er 9,81 m/sek?, og bi-
len fra for far altsa accelerationen 1,666 :9,81
eller ca. 0,17 g.
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Vi repeterer her diagrammet fra julinummeret,
hvor motoreffekten er angivet i de enkelte gear.
De tre kurver har ksimalvaerdi, men
den ligger ved forskellige korehastigheder. Ne-
derst er angivet rulningsmodstanden og den
samlede keremodstand (rulning dstand +
luftmodstand).
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Mere fart

Af Benny Christensen

kraever mange kreefter

Accelerationen kraever kreefter; det opdager
man hurtigt, hvis man har provet at skubbe
en bil igang. Der skal stemmes godt imod
for at f4 den i fart, men nar ferst farten er
nogenlunde jeevn, skal der ikke s& meget til
for at holde den igang. Hvor meget kraft
skal der s& til, for at give en bestemt acce-
leration? Her er vi s& heldige, at definitio-
nen pa den kraftenhed, vi hyppigst benyt-
ter os af, en »kilopond« (kp) netop er, at
den kan give et 1 kilo-lod en acceleration
pa 9,81 m/sek.2. Hvis bilen fra fer vejer 1000
kg skal den altsa for at f& den gnskede ac-
celeration pavirkes med en kraft pa 1000
gange 1,66:9,81 eller 169 kp. Ved 30 km/t
svarer det efter vort hidtidige beregnings-
menster til 169 gange 8,33 (m/sek.) eller ca.
1410 kpm/sek., og da vi stadig erindrer, at
en hk er 75 kpm/sek., giver det altsa et ef-
fektbehov pa 1410:75 eller ca. 19 hk. Hvis
accelerationen stadig skal fortseette med
uforandret styrke ved 60 km/t bliver effekt-
behovet 169 gange 16,66 = ca. 2800 kpm/
sek. eller omkring 37 hk.

Nu er sagerne ikke helt sa simple, som de
her er fremstillet. Vi har kun taget hensyn
til koretojets masse, og den treeghed (»iner-
ti«) mod beveaegglsen, der ligger heri. Det
kreever ogsa effekt at saette et svinghjul op
i omdrejninger, og keretgjet indeholder flere
af den slags svinghjul. Ikke blot motorens
eget, men ogsa hjulene, og hvis man vil
vaere meget ngjeregnende transmissionssy-
stemets tandhjul og kardanaksler. For at fa
alle disse dele op pa et hojere omdrejnings-
tal kreeves en effekt, der skal laegges til
den, vi hidtil har regnet med. Hvor stor den
er, afhaenger af keretgjets udformning. | reg-
len tager man hgjde for den ved at gge den
masse, der benyttes i de for viste bereg-
ninger med 15-20 %, og man taler om kore-
tojets »zekvivalente masse«, men ved spe-
cielt udformede koeretgjer kan bidragene fra
de roterende dele blive sterre; man kan
f. eks. teenke pa en racervogn med meget
let karrosseri og store hjul. Hvis det hele
skal veere meget preecist og meget ngjag-
tigt kommer man ikke uden om en mere ind-
géende beregning af de roterende deles bi-
drag til den samlede accelerationsmodstand,
men i de fleste tilfeelde klarer man sig ud-
meerket ved at regne med den »aekvivalente
massex«.

Ogsa accelerationsevnen hzenger sammen
med gearingen. De kraefter, der skal accele-
rere keretgjet finder vi i drivhjulenes treede-
flade, og de afhzenger af motorens drej-
ningsmoment og udvekslingsforholdet. Acce-
lerationsevnen er storst i de lave gear, min-
dre i de hgje.

Diagrammer er meget nyttige

Det var mange ord og en hel del begreber,
som méaske kan veere besveerlige at holde
styr pa. Meget af det kan bedst anskuelig-
gores i diagram form. Nu er det vistnok séa-

dan, at mange mennesker gér i en stor bue
uden om Kkurver og diagrammer; de synes
at det hele bliver grumme videnskabeligt og
indviklet pa den méade, men i virkeligheden
er det blot en nemmere méade at vise tin-
gene pa. Har man ferst sat sig ind i, hvor-
dan et diagram skal »leeses« kan man her tit
fa en raekke oplysninger, som det ellers ville
tage adskillige siders indviklet tekst at re-
degere for. Derfor kommer man n&ppe uden
om diagrammerne, og derfor skal der ogsa
et par ord med om dem.

Udgangspunktet for det hele er kurverne
over motorens effekt (i hk) og drejningsmo-
ment (i kpm). Tager vi de her viste eksemp-
ler fra NSU Ro 80 ser vi, at effektkurven har
et maksimumpunkt pa 115 hk ved ca. 5500
o/min, mens drejningsmoment-kurven har sit
maksimum pa 16,7 kpm ved ca. 4500 o/min.
Nar man kender vognens gearing kan man
derefter regne ud, hvor stor effekt der er
til radighed ved enhver hastighed i de en-
kelte gear. P4 den made far vi lige s& man-
ge kurver som vognen har gear; de enkelte
kurvers toppunkter ligger ved forskellige
hastigheder, og ved at betragte kurvernes
indbyrdes beliggenhed kan man fa noget at
vide om, hvornar det er fornuftigt at skifte
gear. Ved skeering med keremodstandskur-
ven kan man endvidere finde tophastighe-
derne i de enkelte gear. Den side af sagen
er allerede udferligt behandlet i artiklen i
juli-nummeret.

Denne gang vil vi g& en lidt anden vej. |
stedet for effektkurven benytter vi motorens
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Effekt- og drejningsmoment-kurve for NSU Ro 80.

Drejningsmoment i kpm (DIN)




Treekkraft ved de drivende hjul

8z

Pa trakkraftdiagram-
met for Ro 80 ses
kurverne for de tre
udvekslingstrin.

55%

s Korediagram for
NSU Ro 80
(ved totalveegt)

Det specielle kurve-
forlob i omradet under
3600 o/min. skyldes
transmissionssyste-
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mets »torque-conver-
ter«. Den fuldt op-

trukne kurve nederst
angiver keremodstan-

den pa plan vej,

de tynde kurver mod-
standen pa forskellige
stigninger.

g

drejningsmomentkurve som udgangspunkt.
Pa ganske samme made som ved effektdia-
grammet kan vi regne ud, hvor stort mo-
ment, der er til radighed ved forskellige ha-
stigheder i de enkelte gear. Ved at trakke
tabene i transmissionssystemet fra far vi
momentet pa drivhjulene, og ved division
med hjulenes »rulleradius« far vi den driv-
kraft, der star til radighed i hjulenes traede-
flade. | stedet for motoreffekten har vi nu
pa den lodrette akse traekkraften, og de
modstande, vi skal sammenligne med, méa
naturligvis ogsa regnes i kp.

For Ro 80 far traekkraft-diagrammet et lidt
specielt udseende, fordi der indgar en hy-
draulisk »torque-converter« i transmissions-
systemet. Den udfylder pa een gang koblin-
gens funktion og fungerer i sig selv som en
art gearkasse. Da det udvekslingsforhold,
den kan prastere med en rimelig virknings-
grad er begraenset, ma den kombineres med
en normal tre-trins gearkasse. | treekkraft-
diagrammet starter de tre kurver ikke nede
i nerheden af nulpunktet, som man ser ved
et normalt mekanisk transmissionssystem.
Ved stilstand er der stor treekkraft til radig-
hed, storst i det laveste gear pa grund af
det store udvekslingsforhold, mindre i de to
andre derefter falder traekkraften med vok-
sende hastighed. Ved 3600 o/min. sker der
en sammenkobling af motoren og den nor-
male tre-trins gearkasse, séledes at torque-
converteren i praksis ikke spiller ind, og
herfra ligner kurverne dem, man ser ved
andre transmissionssystemer af mere geengs
type. Traekkraften nar sin maksimale veerdi
ved ca. 4500 o/min., svarende til moment-
kurvens maksimum. Det sker i 1. gear ved
knapt 50 km/t, i 2. gear ved godt 80 km/t og
i 3. gear ved omkring 130 km/t.

| diagrammet indgé&r ogsé& en jsevnt falden-
de, stiplet kurve, der i hele sit leb ligger
hgjere end de tre treekkraftkurver. Det er
den s&kaldte »idealtraekkraft-kurve« (eller

200 km/h

»treekkraft-hyperbel«), der angiver, hvor stor
treekkraft, man ville have, hvis motorens
maksimaleffekt kunne udnyttes ved enhver
hastighed. Afstanden mellem de faktiske

traekkraftkurver og »idealkurven« siger no-
get om, hvor effektivt transmissionssystemet
er; ved at veelge mange udvekslingstrin kan
man komme tet pa den, men et transmis-
sionssystem, der er i stand til at n& idealet,
er endnu ikke blevet daglig kost.

Nederst i diagrammet genfinder vi kurven
over kgremodstanden pa plan vej. Som det
méaske vil erindres, er den sammensat af
luftmodstand og rullemodstand. Ved skae-
ring med treekkraftkurven for hgjeste gear
ses det, at vognens tophastighed er knapt
180 km/t. Over modstandskurven ses en
reekke tyndere kurver, der angiver modstan-
den ved korsel pa forskellige stigninger (5
til 75%). Ved sammenligning med traek-
kraftkurverne kan man finde tophastigheden
pa forskellige stigninger, og man kan finde
den maksimale stigeevne i de enkelte gear.
Endelig kan man ved at méle den lodrette
afstand mellem traekkraftkurverne ‘og den
modstandskurve, der svarer til den gjeblik-
kelige keretilstand, se hvor megen kraft, der
er til overs til acceleration.

Den her viste fremstillingsmade er blot en
af de mulige. Somme tider ser man treek-
kraftdiagrammer, der ser anderledes ud; man
kan f.eks. pa forhand treekke koremod-
standen p& vandret vej ud, séledes at kur-
verne angiver den »disponible effekt«. | det-
te tilfeelde bliver modstandskurverne for de
forskellige stigningsgrader til vandrette lin-
jer i diagrammet. Men har man fegrst fanget
princippet er den slags diagrammer spaek-
ket med vigtige oplysninger om vognens
preestationsevne og et godt grundlag . for
»skrivebords-prevekearsler« og sammenlignin-
ger mellem forskellige vogntyper.

I juleméneden har vi mange fine tilbud i
eksklusivt autoudstyr for den krzesne bi-
list til virkelig favorable priser.

TARGA lederrat — det mest avancerede
pa markedet (far andre rat til at ligne en
styrepind fra arhundredeskiftet) — fire
egre — type Porsche — ventileret laeder
med fingergreb pa alle egre — fores til
alle mzerker — normal pris kr. 260,-.
JULETILBUD KR. 198,-.

CIBIE jodlygter — god idé til den merke
tid. H 4 jodindsatse 77 incl. pare kr. 76,-
Model 95 i armeret glasfiber incl. pzere
kr. 88,-.

OSCAR 180 mm rally fjern & tage incl.
pzre kr. 115,-.

RESTAL Rally stol
— anatomisk opbyg-
get i stilramme —
sovebeslag — sort
stofbetrek — lige sa
behagelig som Deres
bedste lanestol.
JULETILBUD
KR. 498,-

JULEGAVE TILBUD

RACIMEX instrumenter (matsort/antireflex)

80 mm omdrejningsteller ....... kr. 168,-
Amperemeter ......cececiacennes kr. 24,-
Olietryksmaler .............c.... kr. 36,-
Kelevandstermometer .......... kr. 38,-
Vakuummeter s dsinnss kr. 56,-

NYHED: COLORTUNE 500 —
KARBURATOR og KULILTETESTER

Ny veesentlig forbedret model — anbefales
af alle bilfabrikker — bliver hgjaktuel i
Danmark pa grund af den ny forurenings-
lov. JULETILBUD KR. 124,-

MINILITE felge — Rolls Royce blandt fal-

ge. Leveres i julemaneden i storrelse 5 X

137 til de fleste vognmaerker som
JULETILBUD KR. 198,-.

KIG FORBI — RING ELLER SKRIV ~ VI
HAR FLERE GODE TILBUD TIL DE HELT
RIGTIGE PRISER.

CARJEC

Cartec, H. C. Orstedsve] 59
1879 Kebenhavn V, TIf. 35 80 70
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Generationsskifte1
Grand Prix sporten

- oy

Normalt beskaftiger vi os i SMJ mest
med den tekniske side af motorsporten
sasom bilernes konstruktioner og moto-
rer, men man kommer jo ikke uden om,
at korerne ogsa har deres del af zren
for de fremragende resultater. Pa dette
punkt er der ved at ske et helt gene-
rationsskifte, og vi prasenterer derfor
nogle af de kommende stjerner.

M Fru Betty fik Jack Brabham til at hol-
de op pa toppen af sin karriere. Bette
Hill burde fa Graham Hill til at gore det
samme, isr efter succesen pa Le Mans
og nu hvor alle lgb af betydning har
haft populeere Hill som vinder. Jackie
Stewart har mavesar og stopper sikkert
om et ars tid, iszer hvis han da pa ny er
blevet verdensmester. John Surtees ko-
rer kun, nar han har lyst og for at teste
egne konstruktioner. Jean-Pierre Beltoi-
se bliver aldrig Frankrigs forste verdens-
mester i Formel 1, medens Chris Amon
nok fortsaetter som verdens uheldigste
racerkgrer. Endelig ma& Denis Hulme
snart vaere meet af race og Can-Am dol-
lars.

McLaren, Rindt, Rodriguez og Siffert
blev revet veek i tragiske uheld. Derfor
er vi midt i et speendende generations-
skifte i racersportens fornemmeste klas-
se. Snart vil unge folk som Ickx, Fitti-
paldi, Peterson og Cevert hore til vete-
ranerne sammen med Regazzoni, Pes-
carolo, Schenken, Gethin, Ganley og Wi-
sell. Men Formel 1 vil ikke komme til at
mangle kerere. Nye talenter vil mase sig
pa. Morgendagens stjerner vil veaere at
finde blandt kerere som Carlos Reute-
mann, Carlos Pace, Peter Revson, Niki
Lauda, Derek Bell, Arturo Merzario og
mange flere, som er pé vej op.

Arturo Merzario var med til at vinde sportsvogns-
VM og fik en sjetteplads ved sin Formel 1 debut.

- QAQ

Carlos Reutemann

fra Argentina ligner en indianer. Kom til
Europa i 1970. Kerte straks Rindt af ba-
nen i et F2-lgb pa Hockenheim og blev
betegnet som noget af en vildmand. Det
var han ogsd, samtidig var han staedig
og malbevidst.

Den harde pagaende stil havde Reute-
mann leert i leb pa de stevede argentin-
ske veje, hvor han begyndte som racer-
kerer i 1965 med en Fiat. Senere blev
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Argentineren Carlos Reutemann er et af de nye
talenter, man venter sig meget af.

det til leb i specialbyggede argentinske
vogne og i en de Tomaso. Bade i 1966
og 1967 var Reutemann national stan-
dardvognsmester.

Aret efter korte Reutemann en engelsk-
ejet Tecno i den Argentinske Tempora-
da serie for F2-vogne. Motorvanskelig-
heder forhindrede en succes, men Reu-
temann fik prevet krefter med den eu-
ropzeiske elite. | 1969 fortsatte han i For-
mel 2 og vandt det argentinske mester-
skab.

Derefter var det pa tide at forsgge lyk-
ken i Europa. Med store argentinske
sponsorer i ryggen korte Reutemann i
1970 Formel 2 i Europa med en Brab-
ham. Det blev et hardt lerear for det un-
ge talent og topplaceringerne udeblev.
De kom imidlertid sidste ar, hvor Reute-
mann blev nummer to i EM for Formel 2.
Resultatet banede vejen for en Formel 1
kontrakt med Brabham. Saesonen be-
gyndte fornemt, da Reutemann opnéede
hurtigste treeningstid og startede i forste
reekke ved arets forste Grand Prix i Bu-
enos Aires. Desvaerre braekkede han gan-
ske kort tid senere anklen ved et F2-
uheld i England. Det satte argentineren
en hel del tilbage og ferst her sidst pa
sasonen har han genvundet formen. Den
form, der skal fere Reutemann til nye
sejre og maske gere ham til en ny Fan-
gio.
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Arturo Merzario

fra Italien har altid onsket at blive racer-
korer. Med en Alfa Romeo Spyder starte-
de han i 1963 i et rally pa Sardinien. Hur-
tigt skiftede han til Abarth 1000 og kla-
rede sig sa fint, at Carlo Abarths strenge
blik faldt pa ham. Den lille Arturo korte
for Abarth i 1968 med forskellige proto-
typer. Aret efter gjaldt det EM i bjerglab
men her dominerede Schetty i Ferrari.
Med en 2-liters Abarth vandt Merzario i
1969 i Mugello og i Innsbruck med en
3-liters vogn. Sidst pa sasonen skrev
han kontrakt med Ferrari.

| 1970 klarede han sig peent i Ferrari
512M i VM-lgbene, uden dog at komme
forst over malstregen. Det gjorde han
imidlertid i en Abarth igen i Mugello.
Merzario kerte videre i 1971 i forskellige
Ferrarier og vandt et Interserie-lgb pa
Imola.

| ar har Merzario klaret sig sa godt for
Ferrari i VM for sportsvogne, at han fik
lov at prove Formel 1. Sensationelt fik
han et enkelt VM-point i sit forste F1-
lob p& Brands Hatch og det gav flere
starter.

Neeste ar vil Merzario fortseette for Fer-
rari i VM for sportsvogne og sikkert lej-
lighedsvis f& mulighed for at kere For-
mel 1 — pa Monza for eksempel.

Carlos Pace

fra Brasilien er efter eksperters udsagn
lige sa stort et talent som Emerson Fitti-
paldi og det siger jo ikke sa lidt. Noget
tyder pa, at det atter er fra Sydamerika,
at man skal hente stjernekererne i For-
mel 1.

Carlos Pace er jeevnaldrende med sko-
lekammeraten Wilson Fittipaldi. Som ra-
cerkorer har de to indtil dato fulgt hin-
anden fra go-kart til Formel 1.

Carlos Pace havde ogsé et par nationale
mesterskaber med sig, da han i 1970
kom til Europa for at kere Formel 3 sam-
men med Wilson. Det gik stralende og
inden sasonen var omme, havde han

Carlos Pace blev A-kerer efter sin forste
Grand Prix seeson, og der er rift om ham.

vundet et engelsk mesterskab med en
halv snes lgbssejre bag sig.

Sidste ar rykkede han planmaessigt op i
Formel 2, men af familizere grunde kom
Pace forst tilbage til Europa midt pa see-
sonen. Han keorte en March for Frank
Williams, der desveerre havde mere end
nok at se til i Formel 1. Tillige var der
mange problemer med March’en.
Problemer har brasilianeren desvearre
ogsa haft i klassen i ar, hvor han har
kert Pygmee. Midt pa sasonen blev hans
fransk-engelske hold oplast.

Langt bedre er det gaet i Formel 1 med
Frank Williams’ gamle March 711, som
Pace har handteret sa mesterligt, at flere
teamchefer har veeret ude efter ham. Det
blev Surtees der lgb af med brasiliane-
ren. Alt tegner til et stort gennembrud
for Pace i 1973. Emerson skal veere pa
vagt.

Derek Bell har i nogle ar kert sportsvogne, men
debuterede i ar i F1 med den 12-cylindrede Tecno.

Derek Bell

fra England er lige som Peter Revson
egentlig ikke noget nyt blad i F1, for
allerede i 1968 korte den talentfulde eng-
leender for selveste Ferrari ogsa i Formel
2 og i Tasman serien, men da den ita-
lienske fabrik i 1969 trak sig ud af For-
mel 2 var Bell pludselig ledig pa torvet.
Han kerte et enkelt Fi-lgb for McLaren
i en besveerlig vogn med fire-hjulstreek.
Uden held fortsatte Bell med en Brab-
ham i Tasman serien. | 1970 var han til-
bage i Formel 2, hvor han sidst pa se-
sonen blev slédet af Regazzoni i kampen
om EM.

John Wyer benyttede Bell i sit staerke
Porsche-Gulf team sidste ar og igen i ar
bag rattet i den nye Gulf-Mirage: Da Da-
vid Yorke i ar gik fra Wyer til Tecno tog
han Bell med til Formel 1 vognen. En
oplevelse, der for Bell’'s vedkommende
har veeret trist og helt uden resultater
pa grund af problemerne med den nye
Tecno.

For Ferrari satte sig p& Bell og sinkede
hans karriere, var englaenderen et steerkt
opadgaende talent. Tecno blev ingen ud-
vikling, sa forhabentlig finder Bell sig
en anden plads i Formel 1 ved siden af
kontrakten med John Wyer om at kere
Mirage ogsa i 1973.

Peter Revson

fra USA er egentlig ikke ny i Formel 1, for
den 33-arige amerikaner korte allerede
i 1964 for Reg Parnell. Som racerkgrer
startede han allerede i 1960 med en Mor-
gan. Det skete s& skont et sted som pa
Hawaii. Derefter fulgte sportsvognslob i

USA. Revson havde ogsa kert Formel pp
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Peter Revson — succes
i sin McLaren F 1.

D> Junior inden han i 1963 rejste til Europa
for at forsege lykken. Han fortsatte i
Formel Junior og vandt Copenhagen
Grand Prix pa Roskilde Ring. Ellers kneb
det med succes.

Det gjorde det ogsa, da han i 1964 avan-
cerede til Formel 1 med en Lotus-BRM.
Aret efter korte Revson for Ron Harris i
Formel 2 og 3 og vandt F 3-lgbet i Mo-
naco med en Lotus. Derefter vendte han
tilbage til USA.

| 1966 blev det til sportsvognsleb i Ford
GT 40 og Revson vandt 3 lgb. Derefter
fulgte 3 4r med TransAm standardvogne
i USA. Succesen var blandet, men den
indhgstede erfaring stor. Det blev ogsa
til flere Can-Am lgb.

| 1969 korte Revson en Brabham pa In-
dianapolis og blev nummer fem. Aret ef-
ter kerte han samme sted for McLaren.
| 1970 fortsatte Peter Revson i Can-Am
og TransAm. Men den store succes kom
forst i 1971, da Revson vandt Can-Am
titlen for McLaren og blev nummer to pa
Indy.

| &r er det géet nogenlunde i Can-Am
og forrygende flot i Formel 1 med en
lang reekke topplaceringer i McLaren. Ad
en trang og leererig omvej er Peter Rev-
son tilbage med succes, hvor han star-
tede i 1964.

Niki Lauda

er fra Ostrig og med sine 23 ar yngste
mand i F1. Uden familiens viden starte-
de Lauda i en Mini i et lokalt leb og blev
nummer to. Hurtigt avancerede han i

Niki Lauda er talentfuld men havde problemer
med March’en.

1968 til Porsche 911. Det gav erfaring og
aret efter skiftede han til Formel Vee. |
1970 korte Lauda uden storre held i For-
mel 3 med en McNamara, inden han be-
sluttede sig til en Porsche 908.

Selvom resultaterne var sparsomme, sa
lykkedes det Lauda at fa en wstrigsk
sparekasse som sponsor og dermed var
vejen aben for Formel 2 hos March. Her
koncentrerede man sig dog mest om at
fa Ronnie gjort til europamester, men
Lauda fik dog vist sine muligheder, selv-
om han ferst blev nummer ti pad EM-li-
sten.

For arets saeson gentog Lauda sit kunst-
stykke med at finde en bank som spon-
sor. Nogle siger, at gstrigeren har faet
et stort og meget langfristet lan, men i
hvert fald var der penge nok til bade
Formel 1 og 2.

| Formel 1 har March jo ikke veeret for
heldig i ar og det har pavirket Laudas
resultater. Lidt bedre er det gaet i For-
mel 2. Lauda blev ikke europamester
som habet, men vandt dog det engelske
mesterskab.

Talent har den unge gstriger, selvom han
aldrig bliver en ny Jochen Rindt.
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motorsporten

Turboladet konkurrent til
Porsche 917

Som ventet blev Can-Am serien i ar vundet
af George Follmer (Porsche 917). Han fik
jalt 130 points, mens Denis Hulme p& an-
denpladsen matte ngjes med det halve. Den
nye, turboladede 917-model demonstrerede
i sasonens sidste lgb sin totale overlegen-
hed overfor konkurrenterne. Ydelsen siges
pa det sidste at veere oppe i naerheden af
1000 hk, mod 750-770 for Chevrolets V8, der
benyttes i bl. a. McLaren.

Sidst pa sasonen dukkede der dog ogsa
spinkle tegn pa konkurrence op. Jackie Oli-
ver's Shadow var udstyret med en ny 8,2-li-
ters Chevrolet-motor med to turboladere.
Ydelsen opgives tid ca. 800 hk ved 5.000
o/min, og maélet er 1000-1100 hk ved 6800,
Det kan muligvis give Porsche noget at spe-
kulere pa, selv om det ikke er en enkel sag
at afstemme en turboladet motor til baner
af det tilsnit, Can-Am-lobene kores pa. In-
dianapolis-erfaringerne duer ikke, fordi man
her kan se stort pa turbolader-motorens
langsomme reaktion. Porsche’s teknikere har
ved et malbevidst arbejde bragt 917-moto-
rens »reaktionstid« ned fra 2 sekunder til
omkring /2 sekund, men det er ikke gi-
vet, at alle og enhver kan gere dem kun-
sten efter.

De hoje, naesten groteske motoreffekter, der

A

P4 den hjemlige front har arbogen »MOTORSPORTEN | tekst og billeder« traditionen tro karet
arets motorsportsmaend pa 2 og 4 hjul. Det blev moto-cross kereren Henning Skarving og baneke-
reren Steffen Sylvest. Her ses de med deres koretojer, en Norton/Vasp sidevognsmaskine og en

Ford scort 1300 GT gruppe2.

nu opereres med, giver naturligvis deekpro-
blemer, fordi effekten kun er noget veerd,
hvis den kan overferes til vejbanen. Good-
year's seneste deek til Porsche 917 er over
50 cm brede, og den udvikling har vi nok
ikke set enden pa endnu.

Erik Jun

praesenterer
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GP-kalenderen 1973

1973-sasonen kommer formentlig pa papiret
til at byde p& 15 GP-leb, men beleert af tid-
ligere ars erfaringer om problemer med god-
kendelse af nogle baner, m& man tage for-
behold. Hollands Grand Prix p& Zandvoort
synes saledes stadig at vaere pa vippen. Nye
pa kalenderen er Brasiliens og Sveriges
GP-lgb; det sidste er lokalt set den vee-
sentligste nyhed, og bilsportsinteresserede
herhjemme kan godt skrive Anderstorp i ka-
lenderen den 17. juni. Programmet lyder iov-
rigt saledes:

Argentina 28/1, Brasilien (Interlagos) 11/2,
Sydafrika (Kyalami) 3/3, Spanien 29/4, Belgi-
en (Zolder) 20/5, Monaco 3/6, Sverige (An-
derstorp) 17/6, Frankrig (Castellet) 1/7, Eng-
land (Silverstone) 14/7, Holland 29/7, Tysk-
land (Niirburgring) 4/8, @strig (Zeltweg) 19/8,
ltalien (Monza) 9/9, Canada (Mosport) 23/9,
USA (Watkins Glen) 7/10.

Nye vogne i Formel 1

1973-saesonen kommer til at byde pa flere
nye vognmaerker — og nye sponsornavne —
pa GP-banerne. Som allerede nzevnt i sid-
ste nummer forbereder det amerikanske fir-
ma Universal Oil Products, der allerede star
bag Can-Am seriens »Shadows«, en vogn til
Formel 1. Jackie Oliver og arets Can-Am me-
ster George Follmer er engageret som ke-
rere.

Det engelske Team Rondel, der deltager i
F2 med Brabham-vogne, ger ogsa springet
til GP-lebene med en ny vogn. Jean-Pierre
Beltoise og Tim Schenken har veeret pa tale
som korere.

Endelig dukker der formentlig en »Ameri-
can Express-Ford« op. Parnelli Jones star
bagved, bortset fra sponsorfirmaet, og Ma-
rio Andretti kommer til at kore den nye
vogn. Pa konstruktionssiden er det interes-
sant at notere, at man har allieret sig med
Maurice Philippe, der stod bag Lotus 56
og Lotus 72. Det kan der muligvis komme
noget spandende ud af, men ellers skal




man naeppe vente andet end nye variationer
over gammelkendte temaer fra »arets de-
butanter«. Drivkraften bliver formentlig ogsa
i alle tre tilfeelde den velfortjente Ford-Cos-
worth motor, der igvrigt netop har kunnet
fejres for GP-sejr nr. 50.

Nye merker kommer til, og andre forsvin-
der. Det er betegnende, men teknisk lidet
opleftende, at samtidig med at nye firmaer
indenfor mere eller mindre uvedkommende
brancher lancerer deres egne »vognmaerker«
for at udnytte bilsporten i reklamegjemed,
forsvinder de meerker, der stod for selvsteen-
dige, tekniske konstruktioner. BRM har alle-
rede meldt om indskreenkninger, og nu har
Matra meddelt, at man treekker sig helt ud

af GP-sporten. Det franske maerke vil i 1973
helt koncentrere sig om Le Mans, og for-
spge at gentage successen fra i ar.

Ferrari skifter deekmaerke

Til trods for, at Firestone alligevel fortseetter
sit engagement i bilsporten, har Ferrari
ojensynligt valgt at skifte daekleverander.
Ved 9-timers lgbet pa Kyalami i begyndelsen
af november var de deltagende Ferrari-vog-
ne monteret med Goodyear-deek. Lobet gav
igvrigt — naturligvis — endnu en sejr til
Ferrari, med Regazzoni/Merzario i den vin-
dende vogn.

Abarth’s 2-liters motor »236 F«, der benyttes >

i 2000-modellen, har to overliggende knast-
aksler og 4 ventiler pr. cylinder. Boring

og slagleengde er henholdsvis 88,8 og 80 mm,
kompressionen 11,5:1 og maksimaleffekten
270 hk DIN ved 8.800 o/min. Der er elektronisk
benzinindsprejtning. Motoren vil maske ogsa
kunne benyttes i Formel 2.

Sportsvognsigbene i 1973

Pa sportsvognsiden siger kalenderen:
Daytona 24-timer 4/2, Atlanta, 12-timer 25/3,
Brands Hatch 1000 km 14/4, Monza 1000 km
25/4, Spa 1000 km 6/5, Targa Florio 13/5,
Nirburgring 1000 km 27/5, Le Mans 24-ti-
mer 9-10/6, Ostrig 1000 km 24/6, Watkins
Glen 21/7, Buenos Aires 1000 km 21/10.
Det bliver til 11 lgb ialt. De veesentligste ny-
heder er, at Sebring er skiftet ud med At-
lanta, og at det argentinske lgb, der plejer
at ligge forst pa saesonen, nu kommer som
efterngler i oktober.

< Efter et par ar praeget af interne
vanskeligheder synes Abarth

at vende tilbage til banerne for
alvor i 1973. Man har allieret
sig med Torino-racerstalden
»Osella«, der vil deltage i de
europziske mesterskabslgb med
Abarth’s 2000-model.

Lancia har meddelt, at fabrikkens »Stratos HF«,
der praesenteredes sidste ar, vil blive fremstil-
let i de 500 eksemplarer, der er nedvendige
for homologering i GT-klassen (gruppe 4). Mens
sidste ars prototype havde en Ferrari Dino mo-
tor, far produktionsversionen en 4-cylindret
reekkemotor med to overliggende knastaksler.
Ydelsen for den to-liters motor bliver omkring
150 hk ved 6.000 o/min, vognens vagt omkring
770 kg og tophastigheden over 200 km/t. Ber-
tone har leveret karrosseriet.
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o Vi har trykt dette dejlige farvebillede som stor vaeg-
Arets racer Iakat 1 planche i storrelsen 64 X 90 cm. Plakaten szlges
p B direkte fra forlaget for kun kr. 15,- incl. moms,

portofrit tilsendt ved forudbetaling af belgbet.
Benyt kuponen nederst pa modstaende side.

- fa den gratis!

De kan f& den flotte racerplakat ganske gratis, hvis
De inden 31. december 1972 tegner et arsabonne-
ment pa »MOTOR-journalen« (se side 39) ved brug
af kuponen pa modsatte side. Hvis De i forvejen har
abonnement pa BIL-NYT eller Skandinavisk Motor
Journal, kan De gere brug af tilbudet ved at for-
lenge dets lgbetid med et ar. (DAU-medlemskab
geelder ikke som abonnement, men
plakaten kan kgbes for
kr. 15,- (se ovenfor)).

Arets racerplakat er en spandence situation fra Jyllands Ringen, hvor Danmarks-
mesteren Erik Heyer i sin Ford Escort RS 1800 gar ferst ind i »Handelsbanken-
svinget« foran bl. a. Jens Winther, BMW 2800 CS og Aage Buch-Larsen, Ford Escort
RS 1600. Planchen er trykt pa krideret papir i lekre farver og stort format (64x90
cm). En flot veegdekoration — en dejlig gave til enhver motorsports-interesseret.
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abonnement p4 MOTOR-journalen: Prisen

L er kun 50,- kr. for et helt ar (12 numre)
///“/“/\ og De sparer saledes over 8 kr. og er
sikret mod prisstigninger. Tilmed kan

De f& den flotte racerplakat gan-
ske gratis, hvis De indbetaler
belgbet inden den 31. december
1972. S& kommer bladet auto-
matisk hver maned, sa snart det
er trykt. De har intet besveer og
risikerer ikke at komme til at
mangle et nhummer.
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[0 Ja, jeg ensker tilsendt arets racerplakat gratis, da jeg
samtidig tegner/fornyer abonnement.

................ stk. »Arets racerplakat« & kr. 15,-.
Belobet er [J vedlagt i check [J indbetalt p& giro 6 2507
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Billigt indsprejtningssystem

Det engelske firma GKN Ltd. har
udviklet et mekanisk indsprojt-
ningssystem bestdende af en
pumpe, en fordelerventil og en
knast, der bestemmer mangden
af benzin, der skal indsprajtes.
Aggregatet er justeret en gang
for alle pa fabrikken, og det er
forseglet for livstid. Man har
ifolge firmaets oplysninger op-
naet indtil 15% i effektforagel-
se og en forbedring pa 25% i
benzingkonomi. Systemet er
dog navnlig udviklet for at hjzel-
pe de motorfabrikanter, der har
vanskeligt ved at bringe ud-
bleesningsgassen i overensstem-
melse med fremtidens strenge-
re regulativer. Der er allerede
anskaffet veerktgj til massefa-
brikation, og man regner med
at kunne komme ned p& samme
pris, som to karburatorer vil ko-
ste, og s& begynder sagen jo
for alvor at blive interessant.

3 millioner hundehuse

Der er nu produceret 3 millioner
Mini'er - i Danmark bedst kendt
som Morris Mascot. Det er den
forste engelske bil, der nar det-
te produktionstal, og skent der
nu er kommet mange konkur-
enter pa markedet, vil Mini'en
uden tvivl endnu have et langt
liv for sig. Af de 3 millioner er
2,8 millioner fremstillet pa de

Forlaget

engelske fabrikker, og af dette
antal er 740.000 sendt i dele til
samlefabrikker i 17 lande. Re-
sten af vognene op til de 3 mil-
lioner er fremstillet i Australien
og Spanien, der selv fremstiller
mere end halvdelen af materia-
lerne. Italien er det storste eks-
portmarked foran Frankrig og
Australien, og Danmark ligger
pa fjerdepladsen med 73.963
Morris Mascot og tidligere Au-
stin Mini. Finland har importeret
knapt halvt s& mange som Dan-
mark, Sverige har importeret
20.361 og Norge 14.689, hvilket
dog er mere, end der er impor-
teret til USA af denne model —
man ville nu heller ikke fgle sig
helt tryg i en Mini blandt de
amerikanske mastodonter.

Bil og fritid

FDM arrangerer i samarbejde
med Bella Centret udstillingen
»Bil og Fritid 73« i dagene 19.-
28. januar. Udstillingen er lagt
an pa en lidt anden méade end
de fleste andre biludstillinger,
idet en af hallerne fungerer som
brugtbil-marked. Samtlige vog-
ne har veeret gennem en FDM
brugtvognsundersggelse og er
forsynede med den tilherende
rapport. Salget af disse brugte
vogne forestds af kebenhavnske
og sjeellandske forhandlere.
FDM viser ogsa, hvorledes en
prevestation fungerer, og i de
andre haller udstilles de nye
vogne med kortfattede rappor-
ter p& grundlag af provekersler
saledes, at publikum kan sam-
menligne andet end facon, far-
ve og pris. Som udstillingsnav-
net siger, laegges der vaegt pa
de muligheder, bilen giver for
en effektiv udnyttelse af fritiden
bade til rejser, camping og ca-
ravaning.

.

Datsun med Wankelmotor

Pa den 19. automobiludstilling i
Tokio viste Datsun en "‘model
1200 med en 500 ccm Wankel-

motor med to rotorer. Denne
motor har indsugningsporte i
periferien efter samme system
som NSU Ro 80, der er to teend-
rgr pr. rotor og to registerkarbu-
ratorer. Motoren ventes sat i se-
riefabrikation i det kommende
ar, og Nissan fabrikkerne for-
handler i gjeblikket med NSU
for at f& eendret licensbetingel-
serne til ikke alene at omfatte
Japan, men ogsd med eksport-
mulighed til den gvrige verden.
Den nuvzrende licensaftale om-
fatter motorer fra 80 til 120 hk,
men man forhandler ogséd om en
udvidelse pa dette punkt, idet
japanerne gnsker at fremstille
motorer pa fra 30 til 230 hk til
Datsun.

Nyt ankenavn

Danmarks Automobil Forhandler
Forening, i daglig tale kaldet
DAF, har i samarbejde med
FDM oprettet et ankenzvn for
brugtbilhandelen. Medlemmer af
DAF har pligt til at lade sager
behandle ved ankenavnet, hvis
kunderne gnsker det, medens
forhandlere udenfor DAF skal

Postbesarges

ufrankeret.

Modtageren
betaler
portoen.

SKANDINAVISK MOTOR PRESSE
Gladsaxe Mollevej 26 |

2860 Seborg
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Wankel-motoren i Datsuns 1200-
model pa Tokio-udstillingen. Der
bliver god plads under hjalmen.

give godkendelse af en anke-
navnsbehandling. Enhver, der
ikke handler med biler, kan som
kunde indbringe en sag for an-
kenzevnet, der er sammensat af
teknikere og jurister. Prisen for
en sagsbehandling er kr. 150,-
(dog kun kr. 100,- for medlem-
mer af FDM og KDAK), og ved
afgorelsen bestemmer naevnet
tillige, om belgbet skal betales
af keber eller af selger. Kober
og selger kan ogsé blive enige
om at lade ankenzsvnet fungere
som voldgiftsret, og afgerelsen
er da endelig. Hvis sagen be-
handles som almindelig anke-
sag, star det parterne frit for,
om de vil rette sig efter afgorel-
sen eller indbringe sagen for
domstolene, men man kan nap-
pe tenke sig, at nogen vil ind-
bringe en sadan sag, nar anke-
nevnet med sagkyndig under-
spgelse af sagen gar imod sag-
spgeren. Brugtbils-Ankeneevnet
har adresse i Frederiksborgga-
de 18, 2. sal, 1397 Kebenhavn
K. Neevnets formand er lands-
dommer Robert Dam, der er ud-
peget af praesidenten for Ostre
Landsret.

CASISETITER

| KAMPEUDVALG
Stort katalog over maengder

af musikindspilninger pa Com-
pact-Cassette tilsendes mod
indsendelse af kr. 2.50 der
ogsa daekker porto og eks-
pedition til:

Landgreven 7 1301 Kbh. K.

4Send kuponen i dag/

Se vort tilbud pa forrige side.
— Hvis De nedig vil klippe i
bladet, kan De blot sende et
brev eller brevkort.
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Reparation og vedligeholdelse

Provekorsier

Nr. Side
DAF 66 — farvel til pendulakslerne 10 28
Datsun 180 B — orepropper anbefales 8 4
Fiat 127 — klassens bedste 2 14
Fiat 125 Polski — konkurrencedygtig 3 20
Fiat 128 Rally — kvik og anvendelig 9 16
Fiat 132 — komforten i hojsadet 12 18
Ford Cortina 2000 GXL — foles slev 1 5
Ford Escort Sport — til hverdagsbug 4 20
Ford Consul 2000 — kreever radialdek 9 4
Lada — en rigtig bil fra USSR 5 4
Mazda 818 — ustabil pa landevejen 7 6
Nimbus contra Honda CB 750 6 22
Opel Rekord — gennemprevet mekanik 4 4
Pegueot 104 — fransk fornuft 10 4
Renault 5 — dagens franske folkebll 6 38
Volvo 142 — detaljerne teller 1 19
VW 1303 — det er lkke til at se det 11 18
Yamaha AS 3 — neesten perfekt 2 20
Yamaha CS 5E — en stor lllle 8 12
Nye modeller
Alfa Romeo Alfetta — gode egenskaber 6 18
Alfasud — kan vi gleede os il 7 24
Alfa Romeo Alfetta Spider 12 5
Audi 80 — velformet fornuft 8 17
Austin Maxi High Line 1" 1
BMW 520 — en temmelig dyr sag 10 12
BMW eksperimentvogn m. turbolader 11 6
Casal-knallert 7 16
Citroén DS i to nye modeller 8 22
Citroén GS med kraftigere motor 9 9
Citroén 2CV6 kommer nu 9 9
DAF Marathon Coupé 3 12
Datsun 160 og 180 3 10
Datsun 100 A med 1200 motor 4 13
Datsun 200L Sedan og Hardtop 11 10
Fiat 132 med to motorer 5 18
Fiat 127 med bagder 5 18
Fiat 132 — en anden slags Fiat 6 15
Fiat 124 | seks nye udgaver 9 1
Fiat 126 — en rigtig bybil 1 8
Fiat 126 (kerselsindtryk) 12 8
Ford Consul og Granada 3 4
Ford Capri med mange fornyelser 10 13
Ford Consul L og Granada Stationcar 11 1"
Honda, vandkolet 1 12
Italiens motorcykler 1 4
Jaguar XJ 12 8 23
Jensen Healey — temmelig uinspireret 4 14
Kawasaki 900 Super 4 10 14
Lada — en russisk Fiat 3 1
Lancia Beta 12 10
Lotus Esprit 12 5
Maico tager kampen op 3 33
Maserati Khamsin 12 4
Mazda 818 og RX 3 3 12
Mazda rationaliserer 11" 6
Morris 2200 4 15
Morris Marina Stationcar 1" 6
Motobécane 350 — trecyl. europzer 10 14
MV Agusta, kontaktles 7.7

Opel Rekord — Manta som forbillede 2 10
Opel Commodore 4 13
Opel Commodore GS/E i produktion 10 12
Opels dieselmotor 10 12
Peugeot 304 S 12 14
Peugeot 204 og 504 3 "
Porsche Carrera i begren. produktion 11 10
R5 — en »Mini« pa fransk 2 8
Renault 15 og 17 skuffede 3 11
Renault 12 TS med bedre udstyr 8 22
Saab 99 EMS 2 12
Saab lancerer svingbart sade 3 12
Saab 99 med lettere styring 9 1
Saab 99 X7 — skan os for det gas 12 14
Simca 1000 Rally 2 1 12
Skoda Super Sport 1 32
Solex knallert med kardantreek 5 20
Suzuki med tre cylindre 5 19
Suzuki GT 750 5 20
Suzuki K 50 7 4 16
Tatra 613 2 13
Toyota Corona 2000 Mk 11 10 13
Triumph Dolomite 2 12
Triumph 750 Bonneville 10 15
Vauxhall med mange forbedringer 3 8
Vauxhall Viva og Firenza 4 14
Volga igen pa det danske marked 1 35
Volvo med mange nyheder 8 20
VW 1303 med »panoramaforrude« 9 10
VW-Porsche med kraftigere motor 10 13
Yamaha og prispolitikken 10 15
Teknik

Bladventil til totaktsmotoren 3 32
Blokeringsfri bremser rykker narmere 11 30
Dampvognen er ikke ded endnu 6 107
Det stobte dak er en realitet 5 22
Dollargrin til kileform 6 64
El-bilerne — hvordan gar det dem? 3 28
El-bil med kassette-system 4 26
Fem hojdepunkter i 25 ars bilteknik 6 86
Forureningen kan nedszttes 3 26
FUO-MC — motoren 2 32
GM foretraekker Wankelmotoren 5 12
Hjullejer der overflodigger akslen 7 20
Kraengningsfrie biler ager sikkerheden 10 32
Panservogn eller sikkerhedsbil 3 14
Prototyper til den svenske har 8 30
Punktering uden risiko 4 17
Rotor som omdrejningsregulator 6 104
Sikkerhedsarme i stedet for seler 9 34
Sikkerhedsfzelg fra Avon 11 36
Smoreolienormer 9 32
Teknik uden tarer — hestekrzfter 6 100
Teknik uden tarer — gearingen 7 18
Teknik uden tarer — forbrug 8 37
Teknik uden tarer — i pose og sk 9 39
Teknik uden tarer — op ad bakke 10 39
Teknik uden tarer — momentet 1" 32
Teknik uden tarer — acceleration 12 36
Titanlegeringer til racervogne 1 18
Transistorstyret benzinpumpe 1 34
Varmluftmotoren far sin chance 5 24
Volvos sikkerhedsvogn 4 18

Bremsevasken kan man selv skifte 2 19
Bremsevaesken traenger til udskiftning 10 40
Bremserne skal vare i orden 1 14
Karburatorfejl giver kvaler 3 30
Lygterne kan man selv forbedre 10 37
MZ 250 — erfaringer 3 34
Proveapparatur der er let at betjene 9 31
Rustbeskyttende midler kan skade 1 12
Rust — hvor kommer det fra? 8 9
Solex-ventilen gav resultat 4 10
Stoddemper-provebank 5 34
Snydeledningen er meget anvendelig 6 52
Termostatstyret el-ventilator 9 14
VW computer-diagnose 1 33
Historie
Alfa Romeo 158/159 »Alfetta« 8 24
Audi Alpensieger 1914 4 24
B — for Bertone 1 22
Bucciali-bredrenes skere pafund 9 20
Claveau byggede biler for folket 10 18
4 CV til 5 TL — en kovending 6 44
Husqvarna 500 — 1935 3 24
Jaguar — begyndte med sidevogne 11 24
Jaguar D — et teknisk portreet 12 24
Mercedes 300 SLR — en prototype 2 24
Monark-Crescent motorcykierne 12 34
MZ’s trecylindrede racer 6 50
Rudge 250 TT-Replica 1934 10 24
Sport
Aermacchis totaktere 3 35
Ford Weslake Vi2 racermotor 9 42
Generationsskifte | GP-sporten 12 38
March 721 X 4 43
March 721 G 8 43
Matra MS 120 C 4 44
Matra’s vej til Le Mans-sejren 7 30
Sportsvognslgbenes vogne i 1972 2 43
Surtees TS 9 6 110
Tecno F1 5 44
Tyrrell 005 8 43
Diverse
Automatgear giver mindre stress 12 31
Dagen derpa 7 38
Det er skeaegt at rejse ad landevejen 6 10
Dune Buggy-dillen kan blive dyr 5 14
Mennesker el. amerikanere (sikkerhed). 7 10
Minibus som rorpost gennem City 9 24
Motorcykel-kavalkade 4 29
MZ-nyt 8 29
Neale Shilton — en gammel rotte 6 62
Sikkerhedsseler er effektive 3 18
Sadan begyndte SMJ 6 83
Teknisk udvikling eller tovtraekkeri 6 28
Uheldigt brugtbilkeb 12 30
Vinterdaek til motorcyklen? 1 29
Volvo tager kampen op 6 36
Faste rubrikker
Redaktionelle sirotanker alle nr.
Siden sidst alle nr.
Rodekassen . alle nr.
Bilsport alle nr.
MC-sport i nr. 1,23 ,4,5,6,7,8,9, 10, 11.
Teknisk brevkasse i nr.

1,2,3,4,5,6,7,9, 11, 12.
Til og fra leserne i nr. 2, 5, 9, 10, 11.
Vi pa 2 hjul i nr. 7, 10.

SR NE



Biended and ¢ e
Shstillers ~ Forres

TASTER WINELTD

SENHAVN AALED

Old Smugaler Whisky
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Overalt i verden, hvor der nydes god whisky, é
nydes Old Smuggler. Hemmeligheden bag denne  FFIRANWY ) A
succes skyldes den omhu, hvormed Old Smuggler ll‘\s lhl‘
»blendes« af gamle, udsggte Malt og Grain whiskies. “’ lNI;
Old Smuggler forener drhundreders foretrukne ot Goniguet s tedel i
whiskysmag med nutidens krav om en fyldig, vellagret ~ J=o ey da 50, 2500" .
whisky. Old Smuggler er luxus til hverdagspris.  (01) &g 7310 - AEg 9787




