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DUCKHAMS
distancerer alle

andre motorolier!

Rallykørere, sportskørere,alle trænede
bilister, der ved, hvad en motorolie skal

kunne præstere, sværger til DUCKHAM'S Q.
| England er den nr. 1 blandt de fore-

trukne motorolier - og derer langt nedtil
den næste i rækken. Herhjemme går

udviklingen sammevej. Fordi
den smørerlige effektivt ved
alle motortemperaturer. Fordi
den holder sin smøreevne
længere. DUCKHAM'S til Deres

bil. DUCKHAM'S Q fås endnu
ikke overalt, - men den er værd
at køre efter. Send kuponenind,

og vi skal sende Dem adressen
på nærmeste forhandler - samt

en brochure om,hvordan De
nedsætter Deres olieforbrug.

Heeee

Til Vilh. Nellemann A/S, København: postboks 355, KBH. V.
ll Randers: Hospitalsgade, 8900 Randers.

Send mig alle oplysninger om ED motorolie
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Redaktionelle
Strøtanker (Fortsat fra side 3)

men det støre og hele er der tale om

fine konstruktioner, der i ikke så få til-
fælde har dannet skole eller tjent som
forbillede.
Hvis man undersøger, hvad den engel-
ske håndværkereller arbejder kan præ-

stere, står hans evner i faglig henseen-
de heller ikke tilbage for hans kolleger

på kontinentet, men undersøger man,

hvilken kontrol der er med det færdige

produkt på en engelsk fabrik og næsten

en hvilken som helst anden fabrik, vil

man kunne bemærkeforskellen. Det hele

hænger imidlertid ikke på arbejderne,
for mentaliteten siver opefter, og er der
i grunden nogetatsige til det, hvis man

i konstruktion- og produktionsplanlæg-
ningen ikke gør så meget ud af detal-

jerne, når man på forhånd ved, at sa-

gen vil blive forkludret ved samlebåndet

og færdigkontrollen?

Uvægerligt melder spørgsmålet sig, hvad

er der galt? Der er simpelt hen det i
vejen, at lederne af de engelske fag-
foreninger må være overordentlig udyg-

tige, når de ganske roligt saver den gren
over, på hvilken deres medlemmer bur-
de kunne sidde i tryghed. Hvis færdig-

kontrollen er for omhyggelig i sit ar-
bejde, så kommerfagforeningenefter si-

gende efter disse meget vigtige funktio-
nærer. Desuden er det blevet mig for-

talt, at de engelske fagforeninger har det

ene mål at ruinere fabrikkerne i så til-
pas grad, at disse må nationaliseres. Jeg

aner ikke, om dette har noget medvir-
keligheden at gøre, men det er dog en

kendsgerning, at da BMC for nogle år

siden havde afsætningsvanskeligheder
og derfor måtte reducere produktionen
med afskedigelsertil følge, blev der om-
gående strejker og demonstrationer, un-

der hvilke der blev fremført krav om fa-
brikkernes nationalisering. Man skal dog
ikke være hverken finansgeni eller indu-

strikyndig for at forstå, at fabrikken ikke

vil kunne afsætte flere biler, fordi ejer-

skabet bliver flyttet fra et utal af små-

aktionærertil staten.

Uanset hvad der er dikterende for den
engelske bilarbejders indstilling, så vil
denne, hvis der ikke sker en alvorlig
ændring, føre den engelske bilindustri
direkte ud på skrotpladsen. Man må
nemlig ikke glemme,at en tilslutning til

fællesmarkedet hænger over hovedet på
englænderne, og sker dennetilslutning,
vil den sandsynligvis blive signalettil en
kæmpemæssig folkevandring. Hvis kø-

berne stilles over for en bil fremstillet i
England og en tilsvarende bil fremstillet

på kontinentet eller i Japan til nogen-
lunde samme pris, så vil valget ikke

falde på den engelskebil. Der vil måske

gå endnu nogentid, før køberne helt er
klare over sammenligningen, men når det

for alvor sker, kan den engelske bil-

industri stort set afskrive sin eksport.

Så kan jeg ikke se anden udvej, end at
en skare af de engelske arbejdere fra
bilindustrien må tage til Tyskland, Fran-

krig og Italien for at få beskæftigelse, og
på de kontinentale fabrikker kommer de

til at indordne sig under betingelser og

forhold, som de nøjagtig lige så godt

kunne have accepteret i deres hjemland,

medenstid var. Det er nemlig helt i or-

den atstille krav, men hvis kravene stil-
les, uden at manselv vil yde en rimelig

indsats til gengæld, så går det rive galt.

Det er muligt, at det i sidste ende lyk-

kes fagforeningerne at nationalisere den
engelske bilindustri, men detvil ikke for-

andre sagen meget. Dervil blot ske det,

at hovedparten af arbejderne stadig må

søge beskæftigelse på kontinentet, og

resten vil være sysselsat med at frem-
stille nogle modeller på højde med den

russiske Jalta og den tjekkiske Skoda
til hjemmemarkedet.

Det pennestrøg, med hvilket Ford slet-

tede en god slump millioner fra den en-
gelske bilindustri, er for småpenge at
regne moddet, der vil komme, hvis man

ikke skifter mentalitet inden for alle rang-
klasser i den engelske bilindustri. Man

kan dog ikke i England forvente,at vi i
den øvrige verden vil betale for en ny

bil og samtidig påføre os selv alle de
udgifter og vanskeligheder, som følger
med en godt brugt vogn, blot fordi vi
stadig gerne vil købe britisk. Nok hol-
der vi af de charmerende mennesker på
den anden side Nordsøen, og personlig

vil jeg med glæde købe engelsk bacon,
når øriget er omdannettil et landbrugs-
land, hvis man ikke forinden kommertil

fornuft og finder en anden mulighed.
Mogens H. Damkier

 

AKTUEL KOMMENTAR

Hvorfor denne

uærlighed i propaganda
og journalistik?

Der er som bekendt nedsat et udvalg,

der skal revidere færdselsloven, og dette

udvalg har også fået til opgave at under-

søge, hvorvidt man på linje med de øv-

rige nordiske lande skal give 16-årige til-

ladelse til at erhverve førerbevis til mo-
torcykel og tilladelse til at køre motor-

cykel indtil 125 ccm. Et sådant udvalg
kan naturligvis på egen hånd opstille

en række argumenter for og imod, men
der kan altid komme nye og andre syns-

punkter som et sådant udvalg vil under-

søge og drøfte.

Når man så målbevidst giver forkerte
oplysninger enten direkte til udvalget

eller gennem udtalelser til og artikler i
dagbladene, efterlader det en kedelig

(Fortsættes næste side)
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Uholdbare påstande fulgt op af letkøbsjournalistik i
POLITIKEN i forbindelse med udvalgsarbejdet om de 16-åriges

adgang til at køre 125 ccm motorcykler

SMJ4/71 5

  

       

 



 

 

    FOR

SPORTS

BILISTEN    
Den længe ventede 5. ud-
gave af »Alt for Sportsbili-
sten« er nu endelig udkom-
met.
Dette eftertragtede katalog
er nu stærkt udvidet og

fyldt med et væld af nyhe-

der, både i tuningsdele og
i tilbehør, samtidig med at
det hidtidige program nu

dækker endnuflere bilmær-
ker.
Det nye katalog er på 88
sider med over 1600 vare-
numre og ca. 500illustratio-
ner.

("Svend Olsen
Valhøjs Allé 179, 2610 Rødovre (01) 707711

CITY DEPOT: Halmtorvet 13 (01) 31 90 63

'send mig omgående følgende katalog(er) (æt kryds)

[| antor sportsbitisten 5. udg. kr. 6

 

BLMC BLMC Vw SAAB
MINI-70: 1100/1300 kr. 3,— dansk
kr, 3,— kr, 3,— udgave

kr, 3—

Navn:

Adresse:
 

 

leg vedlægger beløbet i CJfrimærker CJcheck spy4/74  
 

6 SMy 4/71

AKTUEL KOMMENTAR

(Fortsat fra forrige side)

smag i munden på de mennesker, der

har lidt nøjere indsigt i emnet og sam-

tidig kendskabtil, hvad der foregår bag

kulisserne.
Der er masser af mennesker, der ikke
kan fordrage motorcykler, fordi de for-

binder disse med larm fremkaldt af en
læderbetrukket halvdjævel. Den slags
synspunkter kan fremkalde artikler som
den, man kunne læse som en »leder« i
BT, i hvilke de store motorcykler i Bella

Centret blev betegnet som »forkromet

vanvid«. Man har aldrig set BT skrive om
lakeret mordforsøg i forbindelse med
større biler der har en tophastighed på
185 km/t, medensstabiliteten er totalt op-

brugt ved 140 km/t. I sammeartikel tales
der om fartglæde og om fabrikanterne
af store motorcykler som snyltere på
denne fartglæde. Fordi en motorcykel
kan køre 200 km/t ifølge fabrikkens på-
stand, er det for det første ikke ensbety-
dende med, at maskinen vil kunne kom-
me op på dennehastighed, når den ud-
går af den almindelige serieproduktion,
og hvis der for det andet er nogen, der

er af den opfattelse, at det er en direkte

nydelse at køre 200 km/t på en motor-
cykel, så tager de grummefejl.
Ikke desto mindre eksisterer de store
motorcykler, og de kan med dereskraft-

overskud byde på en megetstor sikker-
hed kørt af den rigtige mand, men in-
gen skal lægge skjul på, at det kræver
nogenerfaring at køre en så kraftig ma-
skine. Derfor var det såre kærkomment,
om de 16-årige kunne få adgang til at
køre små motorcykler, der kunne give
dem denneerfaring — der er nemlig ikke
noget i vejen for at den samme person

to år senere kan købe den største og

kraftigste maskine, han overhovedet kan
få fat på — det er kun et pengespørgsmål.
Den nye sammenslutning Tryg Trafik,
skuffede desværre ikke vore førventnin-

ger. Man traver tankeløst af sted i de

fodspor, som en af de store trafikapost-

le har markeret på tværs af kendsger-

ninger og sund fornuft. Når et medlem,
der er overlæge, ikke kan lide motor-
cykler, så er det en ærlig sag, og da han
har trafikofrene inde på livet, vil han

naturligvis være en modstander af alt,

der kan forårsage disse ulykker. Men
hvorfor skal han blot slynge tal ud, uden

i forvejen at undersøge sandsynligheden

af sine påstande? Nu er han ikke læn-
gere overlægen, men medlemmetaf Tryg
Trafik, der boltrer sig i påstande. Til Po-
litiken udtaler samme overlæge, at så-

fremt de 16-årige får adgangtil at køre
motorcykel, vil det antagelig koste 40-50
unge mennesker livet om året. | over-
skriften er denne påstand for journali-
stens regning blevet forenklet til 50
dræbte pr. år, og heller ikke forfatteren

til denne besynderlige artikel har under-

søgt noget som helst. Der vil næppe væ-

re 800 unge menneskerpå 16 år, dervil

eller kan gøre brug af muligheden for

at køre en lille motorcykel, men med
næsten 49.000 indregistrerede motorcyk-
ler i 1970 blev der i alt dræbt 40 motor-
cyklister. Er der så blot et gran af sand-
synlighed i, at dette tal skulle fordobles,

fordi nogle få hundrede 16-årige komtil
at køre motorcykel. Artiklen i Politiken

hævder endvidere, at 125 ccm maskiner-

nes tophastighed er 120-130 km/t hvil-

ket sandsynligvis er oplysninger, der er

tilflydt skribenten fra et firma, der ikke

er interesseret i 16-åriges adgang til at

køre små motorcykler, men kan man

uden videre skrive den slags uden at

undersøge sagen nærmere? Slår man op

i vore egne og udenlandske prøvekørsler,

vil man se, at kun en enkelt maskine, der
for øvrigt ikke er på det danske marked
mere, kan snige sig lige op over de 100

km/t, ellers ligger gennemsnittet omkring
de 85-87 km/t. Der er en betragtelig for-

skel på det påståede og realiteterne. I
samme artikel hedder det i en under-

rubrik: Mange forældre bekymrede. Nej

hvor rørende. Hvis forældrene ikke øn-

sker, at deres 16-årige skal køre motor-

cykel, så er dén ikke længere, da ingen

umyndig vil kunne modtage køreunder-

visning uden forældrenes skriftlige sam-

tykke.

Det var en skrap gang journalistik, men

hvis Tryg Trafik er i bekneb for en pres-

sechef, så har man da fået et fingerpeg

om, hvor der er en kandidat.
De fleste argumenter for og imod en så-

dan lovs vedtagelse kan det arbejdende

udvalg sikkert selv få øje på, men for

det tilfælde, at det er lang tid siden, at

udvalgets medlemmer har været på en

jysk landevej i regn og blæst, så var en

lille studietur måske ikke at foragte. Jeg

har netop set store drenge ligge fladt

ned over deres knallerter, medens de

drivvåde og sikkert også temmelig kolde

masedesig af sted mod vinden med 18-

20 km/t - man havde sandelig ikke ind-

tryk af, at der her var tale om sikre tra-

fikanter. Var det mine børn, så jeg dem

hellere på en lille motorcykel klædt på

til formålet, hvis de skulle tilbagelægge

en stor strækning mellem hjem og skole,

for jeg kan ikke tænke mig ret mange

andre mulighederfor 16-åriges kørsel på

små motorcykler — det er jo trods alt

også et pengespørgsmål, og hvis »for-

ældrene er bekymrede«, kan man næppe

forestille sig, at de vil give deres børn en

motorcykel, medmindre der er sund for-

nuft i motorcykelkørslen, og der er lige

så stor grund til bekymring ved at lade

børnene køre på knallert uden kendskab

til færdselsreglerne, uden køreundervis-

ning og med en konstantfristelse til at

tune motoren på ulovlig måde.

MogensH. Damkier
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Vi har brugt
halvandet år på af
radbrække hver
eneste stump af den

Vauxhall besluttede at afskaffe de
sædvanlige børnesygdommepå nye bi-
ler. På den hårde måde.

Bag den nye Viva står Europas ny-
este og skrappeste prøvebane-foruden
700 professionelle kværulanter, der ta-
ger sig af kvalitetskontrollen.

I over halvandet år arbejdede to
grupper sammen om Viva. Den ene
konstruerede - den andentog sig af at
radbrækkehverdel indtil ødelæggelse.

Det har vi bl. a. den nye prøve-
banetil.

Ingenbilist ved sine fulde fem ville
køre bare en enkelt omgang på den i
sin egen bil.Viva har kørt der uafbrudt
dag og nat 5 måneder ad gangen. 64.000
km pr. tur. Og nårfejlene varrettet,
begyndte den forfra - indtil der ikke
varflere fejl at rette.

Dereringen mirakler i dennyeViva.
Men Vauxhall garanterer, at hver
stump af den er gennemprøvet efter
krav, som ingen bilist nogensinde kom-
mer op i nærhedenaf.

NN7vavxuarzViva
- sund fornuft kan godt være spændende



 

 

  
Interiøret vidner om god samlekvalitet og

omtanke i udformningen. I hver side af for-

panelet ses friskluftkanalerne, der har sepa-
rate afspærringsspjæld. Instrumenterne er

dybt forsænkede men ganske tydelige. Sæ-

derne er velformede og har indbygget nak-
kestøtte som forlængelse af ryglænet,

om det fremgåraf specifikationerne,

S er der ikke noget som helst be-
mærkelsesværdigt eller nyt i denne

vogn, men dengørbare det hele en lille
smule bedre, end manervanttil, når det

drejer sig om en bil af så konventionel

konstruktion. Ved nærmereeftertanke må
man indrømme, at den »lille mellem-
klasse« hører til en af de mest interes-
sante bilklasser, og Toyota har med sin
Corolla vist, hvad en vogn i denne klasse

kan drives frem til uden brug af særlig
raffineret teknik, men ved simpelt hen at
få det mest mulige ud af at sætte kendte
og forholdsvis billige komponenter sam-

men på den rigtige måde. Det kan dog
fastslås, at den »lille mellemklasse« rent
automobilteknisk er let at arbejde med,

og heldigvis betegner denne klasse sam-

tidig en god portion sund fornuft, fordi

den giver det, man har brug for, og den
skåner bilisterne for at betale penge for
at køre rundt og flytte en masse luft med
et alt for stort karrosseri.
Lad os gå ud fra to af oplysningerne i
specifikationerne nemlig en totallængde

på 3945 mm og en køreklar egenvægt på
745 kg. Hvad kan mani grunden præstere

Motoren hælder til venstre, så der er nem
adgang. Man finder også flere praktiske de-

taljer, bl. a. gummipropper over tændrørene,

så man undgår snavs i hufferne. 



inden for disse to begrænsninger? Så

længe karrosseri og bærende konstruk-
tion skal fremstilles i stålplade, kan man
fremstille en bil, der giver tilstrækkelige
pladsforhold til fire voksne personer, og

samtidig er man i standtil at give vognen
en størrelse, der betinger gode køre-

egenskaber. Man kan jo sagtens frem-
stille en langt mindre bil med lavere
egenvægttil fire personer, men så får
den også kortere akselafstand, hvilket gør

den mere følsom over for vejens ujævn-
heder. Tilmed stilles konstruktøren over

før løsningen af en vanskelig opgave,idet
hjul og en del af hjulophængningens og
affjedringens vægt sammen med dæk og

bremser betegner den uaffjedrede vægt,
og der er grænser for — selv i forbin-
delse med en lille bil — hvor langt man
kan kommenedi uaffjedret vægt. Da det
imidlertid er forholdet mellem uaffjedret
og affjedret vægt, der er meget væsentlig
i spørgsmålet om vejkontakt og køre-
egenskaberi det hele taget, vil det sige,
at en megetlet bil bevirker en tilsvarende

kompliceret eller kostbar løsning af op-

gaven, hvis forholdet mellem affjedret
og uaffjedret vægt ikke skal være urime-

lig og dermed uheldig for køreegenska-
berne. Når vi ligger omkring de 750 kg i
egenvægt, er det muligt at etablere et

fornuftigt forhold mellem affjedret og uaf-
fjedret vægt uden at skulle gribe til kost-
bare løsninger i form af letmetalfælge,
luftaffjedring eller hydraulisk transmission
til fjederelementerne. Tanken føres ved
disse bemærkninger uvægerligt hen til
den temmelig geniale løsning i BLMC's
Hydrolastic-affjedring, men tiden harvist,
at selve fjederelementerne i dette affjed-
ringssystem har deres begrænsning, og 

skal systemet forbedres med hensyntil

affjedringen, sættes det enkle (og billige)
og dermed også det geniale overstyr.
Ser vi op efter mod den større klasse,

må det indrømmes,at jo større og tun-
gere vognenbliver, des lettere bliver det

at få en god løsning på forholdet mellem

affjedret og uaffjedret vægt, og det er

også dejligt med en stor vogn med mas-
ser af plads, men det er hverken en for-
nuftig eller rigtig løsning. Jo større vog-

nen er, des dyrere er den at fremstille, og

des mere luft skal den flytte for at mase
sig frem, hvilket igen vil sige, at den kræ-
ver en større og mindre økonomisk motor
for at give vognen en acceptabel march-
hastighed og accelerationsevne. Denstør-

re motor er også tungere, og benzintan-
ken skal være større, acceptabel accele-
rationsevne af den tungere vogn giveri
reglen også større tophastighed, og så
må man have større og altså tungere

bremser. Den store vogn kontra en for-
nuftig mellemklassebil betegner nokførst
og fremmest et pengespørgsmål, men ved
nærmereeftersyn bliver den tekniske løs-
ning af opgaven også stadig mindre til-
fredsstillende, jo større og tungere vog-
nen bliver. Noget helt andet er det så, at
man med en stor vogn har en masse
parkeringsvanskeligheder, og dertil kom-
mer forskellige tekniske komplikationer.
Eksempelvis vil det være umuligt at frem-
stille en stor, tung bil med skivebremser

af rimelig eller blot mulig størrelse, med
mindre man indskyder en servoforstærker
i systemet, og netop denne hjælpefunk-

tion til at reducere pedaltrykket, så det
bliver passende under hård opbremsning
fra store hastigheder på tør vej giver er-
faringsmæssigt en mængde komplikatio-

Det skal indrømmes,at det først

er efter et nærmere bekendtskab
med Toyota Corolla 1200 coupé,

at man bliver klar over denne

vogns fortræffelige egenskaber.

Sagener nemlig den,at det ifølge

specifikationerne er en ganske
almindelig lille vogn, men den har

så pålidelige køreegenskaber og
er i det hele taget et så behage-
ligt bekendtskab, at det sætter

tankerne lidt i sving. og derfor er
den et nærmere studium værd.

Af Mogens H. Damkier

Den prøvekørte coupé er unægtelig en fiks

bil, og man skal ikke lade sig afskrække af

den konventionelle tekniske udformning.

ner, når bilen skal bremses fra moderat
hastighed på glat eller fedtet vej. Fra
mangeforskellige prøvekørsler har vi er-
faring for, at de store vogne med servo-
forstærker på en glat vej med udgangs-
hastigheden 60 km/t kan have bremse-
længder på mellem ca. 42 og 75 meter,
men vel at mærke på den måde, at den
samme bil kørt af samme mand under
Samme forhold hver anden gang bremser
på den korte bremselængde og hver an-
den gang på den lange, og så er opga-
ven simpelt hen blevet for vanskelig at
løse for bilisten.
Ud fra disse betragtninger vil man forstå,
at konstruktøren af mellemklassebilen har
den letteste opgave, og alligevel er der
ofte et eller andet, der virker uharmonisk,
fordi man har skelet for megettil pro-
blemernes løsning i de større eller i de
mindre biler.
I Toyota Corolla har man simpelt hen ud-
nyttet alle de konstruktive fordele i den
lille mellemklassebil, og derfor er det ble-
vet et harmonisk køretøj.

Motoren
Motoren kan få samme prædikat som
vognen: Der er ikke noget opsigtsvæk-
kende, men denfungerertilfredsstillende

på alle måder. Regnet efter SAE er det
effektive middeltryk 9,4 ato, og litereffek-
ten ligger lidt over middel. Det, man først

bemærker, er en ren motorgang uden
mekaniske bilyde af nogen art. Der er

kædetræk til den sideliggende knast-
aksel, men der er indskudt en automatisk
kædestrammer, hvilket man i reglen

sparer på de europæiske fabrikker. Rundt
omkring finder man små nyttige detaljer,

som man oftest må savne på de europæi- Pl
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TOYOTA
COROLLA

1200
DD ske biler. Det drejer sig om benzinfilter

indskudt mellem tank og pumpe, om

gummipropper, der forhindrer snavs i at
komme ned ved tændrørene og den
slags, der skal udelukke vanskeligheder

for ejeren.

Derimod viste det sig, at det ville være
gavnligt med opvarmning af forbræn-

dingsluften i de kolde måneder, da moto-

ren under kørslen kunne kommetil at gå

ujævnt, fordi der var store isdannelser i
karburatoren. Det kræver naturligvis spe-
cielle klimatiske forhold og kørsel med
moderat hastighed, før motoren går

mærkbart ujævnt med nedsat trækkraft,

menjeg ville alligevel give indsugnings-

luften lidt vinterforvarmning, hvis det var

min bil.
Motoren har en fortrinlig karakteristik
med god smidighed også ved de laveste
omdrejningstal — som det fremgåraf drej-
ningsmomentkurven har man et drej-
ningsmoment på 7,7 kpm SAE allerede

ved 1000 omdr/min.

Hjulophængningerne

Forhjulsophængningen er ændret lidt i

forhold til den foregående model, idet der

udelukkende benyttes skruefjedre til af-

fjedringen, medens der i den foregående

modeltillige var en tværliggende blad-

fjeder.
Hver gang man stilles over for en ny

model med en stiv bagbro ophængt i

langsgående bladfjedre, tænker man uvæ-

gerligt, at det ikke er meget, der er ofret
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En lidt primitiv skitse af

krumtapaksel og ventilme-

kanisme. Sådan ser krum-
tapakslen altså ud (sam-

menlign med tegningen si-

de 54), og den rundhån-

dede fordeling af kontra-

vægte og svingningsdæm-

pere er medvirkende til

den vibrationsfri  motor-
gang. Bemærk også kæde-

strammeren på knastaksel-

kæden.

Gearskiftet er letgående

og præcist blandt andet

fordi gearstangen har di-

rekte fat i skiftegaflernes

aksel.
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på den side af sagen. | reglen må man

dog indrømme,at denne simple ophæng-

ning fungerer tilfredsstillende, men i

dette tilfælde må mansige, at baghjule-

nes ophængning og affjedring fungerer

bemærkelsesværdigt godt. På en meget

ujævn vej kunne man nok opnålidt bedre

bagsædekomfort med en blødere affjed-

ring, men det ville så medføre nogle

ulemper i forbindelse med denne form

for hjulophængning, og det må derfor

være en rimelig løsning, at man kører

manerligt på ujævne veje, når man har

passagerer i bagsædet.

Karrosseri og interiør

Toyota Corolla fremstilles både som to-

og fire-dørs sedan og som coupé, og

begge dele kan leveres i en SL udgave

med 10 hk mere i motoren. Den prøve-

kørte vogn var en coupé med standard-

motor, men der er i dette tilfælde meget

lille forskel på sedan og coupé. Ganske

kort kan forskellen karakteriseres på den

måde, at man ved at vælge en sedan

frem for en coupé får lidt bedre udsyn

skråt bagud, man får 15 mm mere mellem

bagsæde og loft, og man sparer ca. 3000

kroner. Ganske vist tilskriver man coupé

modellen en tophastighed 5 km/t højere

end sedanmodellen, men da man i begge

tilfælde ligger over 140 km/t i tophastig-

hed, er detvel til at bære.

Forpartiet er forholdsvis langt, og da for-

hjulene bliver skudt frem i vognen, har

man ingen generende skærmkasser ved

forsæderne. Bagpartiet er ret afstumpet,

og bagagerummet er derfor ikke over-

dådigt, men dog tilstrækkeligt til en fa-

milies feriebagage. Da der kun er et me-

get beskedent udhæng bag bagakslen, er

udformningen medvirkende til at give

vognen godstyrefølsomhed. Egenvægten

på 745 kg fordeler sig med 415 kg på

forhjulene og 330 kg på baghjulene, og

vægten af personer på forsædet kan højst

ændre forholdet i vægtfordeling til gunst

for forøget vægt på forhjulene.

Benzintanken er anbragt godt beskyttet

forrest i bagagerummet, og påfyldningen

er anbragt højt oppe på venstre side af

vognen. Samtlige ruder har let tonet glas,

der udelukker en del af de røde, blæn-

dende stråler.

Interiøret er som ventet nydeligt udført,

og man har været så fornuftig at ind-

bygge nakkestøtter i forsædernes ryg-

læn. Sæderne er betrukket med vinyl, og

der er tyk gulvmåtte. Forsæderne har god

indstillingsmulighed, og de er i sig selv

velformede. Pladsforholdene ved både

for- og bagsæde er absolut tilfredsstil-

lende, blot klager bagsædepassagererne

over manglende udsyn fremefter på grund

af de forlængede ryglæn, men konse-

kvensen bliver vel også før eller siden

— når man tager modtil sig — at vende

bagsædepassagererne således at disse

kommertil at køre med ryggen mod kør-
(Fortsættes side 12)  






























































































