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Folkevognen af i dag — VW 1302 —
flankeret al de forste fordrstegn.

Se Mogens H. Damkiers prevekersel pa
siderne 26-34.
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Redaktionelle
Strotanker

Heldigvis lever jeg efter de samme reg-
ler, som jeg leerer fra mig, nar det gesl-
der biler. Med kendskab til mine daeks
nedslidningsgrad kommer jeg derfor i
kraftig regn luskende med 80 km/t pa
motorvejen mod Helsinger. Jeg overha-
ler en temmelig overlaesset og faldefeer-
dig pick-up, der minder om et udslidt og
overbebyrdet pakaesel, og sa lige pludse-
lig er den gamle kending foran mig i
overhalingsbanen. En king-size vandpyt
med anselig dybde, der fremkommer i
overhalingshanen under kraftig regn, er
nemlig en gamme! kending for mange af
os. Den har ligget der i &revis, og en af
mine kolleger kom ud for vaskesagte
aquaplaning for flere ar siden, da han
kerte gennem denne indss. Jeg letter pa

gassen og gar snorlige igennem - allige-
vel gar motoren op i omdrejninger, men
der er fuld stabilitet i vognen. Hvis man
derimod netop pa dette sted traekker ind
i inderbanen efter en overhaling saledes,
at man ikke kommer lige igennem vand-
laget, men har sidekraefter pa hjulene,
starter man med usvigelig sikkerhed en
udskridning. Derfor betegnes vandpytten
ogsa som =en af vejens farlige stedere«.
Er det nu i grunden ikke helt uforklar-
ligt, at denne sg kan f& lov til uhindret
at opsta, hver gang det regner kraftigt?
Vejvaesenet kan ikke undgd at kende
dens eksistens, og man kan vel heller
ikke vaere uvidende om aquaplaning, men
alligevel far denne trafikfzlde lov til at
ligge. Der er ganske vist et par hundre-
de meter frem til et venstresving, men
der behgver ikke nedvendigvis at vaere
et vejsving eller en kurve for at frem-
kalde styrende eller stabiliserende side-
kreefter pad vognens hjul, og kommer en
udskridning bag p& en bilist, ved man
af erfaring, at selv den mest uskyldige

situation kan udvikle sig til noget kata-
strofalt.
inderst inde forundrer det mig ikke, at
denne vandpyt stadig ligger som en trafik-
feelde p4 en af vore mest befaerdede veje,
for den er simpelt hen et monument over
de trafikale tilstande her i landet. Man
ved nemlig sa udmeerket, hvad der skal
gores for at reducere ulykkernes antal,
men man geor blot ikke noget. Man har
vidst det i arevis, men man ger stadig
ikke noget.
Man er fuldstendig klar over, at den
slags trafikizlder omgéende bar fjernes,
men man lader dem ligge. Man ved ogsa,
at vejene skal udformes efter et bestemt
system, og at skiltningen skal veere ef-
fektiv, men man preesterer den ene brg-
ler efter den anden. Eksempelvis er
mange afkerselsveje fra vore moforveje
temmelig harrejsende, og et fortrinligt
eksempel har man pa kombinationen af
dérligt vejanieeg og dérlig skiltning ved
afkarselsvejen fra Helsingar- til Klampen-
(Fortseettes side 5)



Man behever ikke vaere millionzer for at fa det skaegt.

Alt hvad man behover for at fa det
sjovt, er en Ford Escort.

Escort vandt verdens hardeste billeb -
World Cup Ralliet. 26.000 km fra
London til Mexico. Og vandt det
overbevisende ved at placere sig som
nr. 1, 3, 5, 6 og 8. Escort vandt
samtidig holdkonkurrencen og blev
bedst i klassen op til 1300 cc.

Og dette er endda bare én af en lang
raekke sejre i rallies og motorleb.

Men hvordan kan denne
standardvogn vinde sa meget? Ganske
enkelt fordi man kun kan bygge

vindende rallyvogne af forste klasses
standardvogne.

Den har przecis tandstangsstyring,
smidigt gearskift og et lsekkert interior.
Motoren er udviklet pa grundlag
af erfaringer fra Formel 2 vognene.

En Escort - ligemeget hvilken - giver
samme koreglade som en spillevende,
hurtig sportsvogn. Og samtidig
har De en rummelig familiebil med
ekstra stort bagagerum. De kan valge
mellem 2-dors, 4-dors
eller den praktiske stationsvogn, plus
den sporty GT version.

Ford Escort @722

FORD FORER AN
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REDAKTIONELLE STROTANKER

[Fortsat fra side 3)

borgvej. Ferst har vi den neget rodede
sammenfletning af to motorveje, hvor
man skal krydse flere vognbaner for at
komme pd plads, nar man kommer fra
ringvejen og vestmotorvejen, men det
plejer at g& nogenlunde, fordi alle tra-
fikanter er hundersede og meget forsig-
tige pa det sted. Men s& kommer man
pa plads i den inderste eller nastinder-
ste vognbane, der begge er begyndelsen
til afkerslen. Der er et betydeligt stykke
frem til svinget, og kender man ikke ste-
det, kan man vel fristes til at saette ha-
stigheden op, men myndighederne har
garderet sig med 70 km begransning.
Helt i orden, sa karer vi 70 km/t, letter
foden lidt fra gassen foran det tilsyne-
ladende ret blede sving, men midt i svin-
get drejer vejen pludselig 90 grader. Nar
man kender stedet, sa er det selvfelgelig
meget morsomt, og jeg benytter ofte
netop dette sving som en lille sidste pra-
ve, nar jeg vender hjem fra en prevekor-
sel. En aften fik jeg imidlertid en over-
raskelse, for lige netop i 90 graders
svinget var vejen daekket af lervaelling.
Man var netop startet p& udgravninger
til et byggeri i narheden, og de tunge
vogne kerte direkte fra terranet ud pa
afkarselsvejen, der som et seerligt raffi-
nement var tor og god pa forste del.
Mamma mia - det var som at ride ro-

deo pé en uafrettet juleklejne. P& et se-
nere tidspunkt blev der opsat det mind-
ste skilt, jeg laenge har set, med paskrif-
ten: jordkersel. Hvorfor ikke et meget
stort skilt, med symbolet pa skridfare og
orde jordkersel nedenunder. Det skal jeg
samand sige Dem Fordi man i den slags
tilfeelde blot p& en eller anden juridisk
holdbar made skal have ryggen fri — om
det s4 kunne geres bedre, eller om man
kunne redde liv eller lemmer ved at gore
det rigtigt, spiller ingen rolle.

Man har ogsa i arevis vidst, at trafiklov-
givning skal veere hurtig og smidig pa
den méade, at nye regler kan gennem-
fores med nassten ejeblikkelig virkning,
men alligevel skal man hver gang gen-
nem et knirkende og langsomt malende
lovgivningsmelleri.

Ingen fornuftig person kan mere vaere i
tvivl om, at hvis vi skal have mindre blo-
dige tilstande pa vore veje i fremtiden,
mé kereundervisningen leegges helt om i
nutidige og forsvarlige rammer, men man
jokker blot videre i de gamle baner, og
man overlader til kareleererne at forbed-
re uddannelsen, skont man ved, at disse
ligger i indbyrdes ekonomisk konkur-
rence, og skent man ikke er uvidende
om, at eleverne ikke er szrligt interes-
serede i at |laere at kere rigtigt, hvorimod
erhvervelsen af det eftertragtede farerbe-
vis er det alt dominerende motiv til kare-
undervisningen.

Man er ogsa helt klar over, at ny viden
og ny erkendelse af betydning omgaende
burde bringes ud til trafikanterne gen-
nem et sa effektivt massemedium som
TV, men der er kun plads til sma let-
kabte og hejst uinteressante udsendelser
pa nogle f& minutter, nar det galder tra-
fik. Man ved det altsammen, men man
ger ikke noget, og derfor ligger vand-
pytten der stadig.

Desveerre gor foretagender som Sterre
Feerdselssikkerhed og navnlig de sam-
menbragte bern i Tryg Trafik sikkerhe-
den pa vore veje en bjarnetjeneste, for
»der bliver jo gjort noget, og der disku-
teres om emnerne«. Det er blot ikke fa-
natiske patentlesninger baseret pa on-
sketankning, man har brug for - det er
forskning, erkendelse og malbevidst
handling. Alt sammen mangelvarer i for-
bindelse med trafik og sikkerhed, sa vi
ma stadig finde os i vandpytten, og skul-
le den normale fremgangsmade og ind-
sigt og vilje vaere vejledende i den sag,
sa vil Fyr- og vagervaesenet en dag pla-
cere en lystonde i den, Bergsee vil keem-
pe for at fa opstillet 20 km skilte det pa-
geldende sted, og Axel lvan den Afhol-
dende vil drage omsorg for, at der kon-
stant vil veere § 13 patruljer pa stedet
for at sikre, at ingen bilist med antyd-
ning af sprit i blodet nermer sig pytten.
Nar det skal vaere, kan vi jo godt fa sy-
stem i tingene. Mogens H. Damkier.

TRIUVIPH TUNING

Udover vort store udvalg |
BMC-tuningsdele kan vi nu
tilbyde Dem tilsvarende ud-
valg i SAH-Triumph tuning.
SAH-programmet byder Dem
pa talrige kombinationsmu-
ligheder til samtlige Triumph
modeller.

Af andet udstyr til Deres Triumph
kan neevnes: Bermuda hardtop.
Tradhjul. Bundkarskjold. Le Mans
motarhjelm. Camber kompensator.
Brede stalfaelge. Ashley fastback
hardtop. Tra- og lsederrat m. m.

Tal med tuningsspecialisten pa telefon
(01) 30 15 01 eller (01) 30 53 01

Postordrer ekspederes fra dag til dag.

SM\H

Hovedlager for
SAH-TRIUMPH tuningsdele

[ERITISH]

TRIUMPH

Roskildevej 46 © 2500 Valby

LEYLAND
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Morris Marina i coupé udgaven.

Morris Marina
med baghjulstraek

hvad nu?

Ja, hvad nu? lkke s& meget det med
baghjulstreekket, for det har vi vidst i
lang tid. Men den officielle engelske ty-
pebetegnelse er Marina, medens de tid-
ligere modeller med forhjulstraek kun af
den danske Morris-importgr blev kaldt
Marina. Det vil uden tvivl kunne give lidt
forviklinger.

British Leyland agter som tidligere med-
delt at adskille Austin og Morris i for-
skellige linier, og man vil lade Austin
fortsaette med forhjulstraek og Hydrola-
stic-affjedring, medens Morris skal tage
kampen op pa& den mere konventionelle
front, og disse modeller skal have front-
motor pa langs i vognen og baghjuls-
traek, samt — i det mindste indtil videre
- konventionelle ophang og affjedrings-
systemer. Det endelige og adskilte pro-
gram vil forst treede i kraft efter 1975,
men forelebig prazsenteres de nye Mor-
ris Marina modeller med baghjulstraek
og stiv bagbro, og disse modeller vil
altsa ikke findes i Austin-serien.

For f4 dage siden tog vi afsked med
Morris 1000, og vi felte os kaldet til at
erindre denne vogns forhjulsophaeng, for-
di det har tjent som forbillede for mange
andre modleller og maerker. Men her er
det altsd i sin originale udfgrelse igen pa
den nye Marina. De lange »styrebolte«
er indspaendt mellem to tvaerstillede
svingarme med stor indbyrdes afstand,
og den nederste svingarm udger sam-

6 SMJ5/71

men med en skrat fremadrettet reaktions-
arm en triangelkonstruktion. Den neder-
ste svingarm er i direkte indgreb med en
langsgaende torsionsfjeder, og den aver-
ste svingarm er i direkie indgreb med
en vingesteddamper.

Baghjulsophaengningen er helt ordinzer
med en stiv bagbro ophzengt i langsga-
ende bladfjedre, og nar vi navner hjul-
ophangningerne forst, er det naturligvis
fordi, de nye modeller adskiller sig fra

de tidligere netop pa dette punkt. Det
kan ikke nzegtes, at der er tale om et
konstruktivt tilbageskridt, men pa den
anden side har man ikke i naavnevardig
grad udviklet Hydrolastic-systemet, og
med hensyn til affjedring kan de kon-
ventionelle affjedringssystemer i dag sa
rigeligt hamle op med det i sin tid mere
avancerede Hydrolastic system, men en
stiv bagaksel vil med hensyn til vejkon-
takt for de enkelte hjul aldrig kunne si-
destilles med uafheengig affijedring, navn-
lig ikke nar denne er baseret pa langs-
géende svingarme, men forskellen kan
kun konstateres pa virkelig darlige veje.
Pa dette grundlag kunne man fristes til
at kalde den nye Marina for en ny ud-
gave af Morris 1000, men motorstorrel-
sen passer slet ikke. Man benytter nem-
lig de kendte motorer pa 1275 ccm og
1798 ccm i Marina 1300 og 1800, der kar-
rosserimassigt kan leveres som fire-ders
saloon og som coupé. Desuden kan beg-
ge udgaver leveres som de Luxe og Su-
per med udstyrsmaessig forskel, og en-
delig kan bade saloon og coupé leveres
som 1800 TC med en tunet version af
den store motor. ..

Begynder vi med 1300 modellerne, er
disse udstyret med tromlebremser pa
alle fire hjul, medens 1800 har skive-
bremser pa forhjulene. Der er i alle til-
feelde en fire-trins gearkase og to-delt
kardanaksel. | 1300-modellerne er ud-
vekslingsforholdene 3,412 - 2,112 — 1,433
- 1:1. Udvekslingen i det hypoidfortan-
dede differentiale er 4,111:1 og dakster-
relsen er 520 — 13. P4 modellerne 1800
og 1800 TC er gearkassens udvekslings-
forhold 3,111 - 1,926 — 1,307 - 1:1, og
udvekslingen i differentialet er 3,636:1.
P& model 1800 er deakstorrelsen 145 -
13 radialdak, og pa 1800 TC er daekstor-
relse i radialdeek 165/70R - 13.

Samtlige modeller har en benzintank pa

| dette »rentgenbillede« gen-
kender man Issigonis' forhjuls-
ophengning fra Marris 1000, men
ellers kan man ikke péstd, at billedet
afslarer overvaaldende mange detaljer.




Interiaret i den nye Morris Marina virker me-
get tiltalende, og udstyret er nutidigt. Man

bemarker kontaktarmene under rattet il
vindspejlsvisker og vasker samt til blinklys,
overhalingslys og nedblanding. Der er ind-
til videre kun billeder at hejrestyrede biler.

Den nye Morris Marina med baghjulstreek b

som fire-dors sedan eller saloon, som eng-
leenderne kalder denne type. | linierne min-
der den sterkl om Sunbeam.

52 liter under gulvet i bagagerummet, og
de har ogsa tandstangsstyring, men helt
overraskende er udvekslingsforholdet i
styretejet pad 27,6:1, og det er nok dette
forhold, der har fadet medarbejdere fra
DOMI til at betegne styretsjet som noget
»slasket«. Den opgivne udveksling er
altsa sterre end p& en stor amerikansk
bil, der med fingerlet styring og uende-
lige omdrejninger pa rattet har et ud-
vekslingsforhold pa 24:1, medens den
normale udveksling for en europaisk
mellemklassebil med baghjulstraek ligger
omkring 16,5:1 — det er en teknisk enkelt-
hed, man ikke forstar et ord af, da den
store udveksling forekommer at vaere
helt unedvendig.

Som det fremgéar af billederne er der

tale om konventionelle biler efter den
nye stil, og sa vidt man kan bedemme,
vil forhjulenes skaermkasser optage en
del plads i vognens indre.

Med hensyn til preestationerne ligger det
sadan, at model 1300 i alle udgaver har
en tophastighed pa 132 km/t med et tre-
diegear, der gar op til 116 km/t dikteret
af »flydende ventiler« ved 6.500 omdr./
min. — motoren udvikler 60 hk ved 5250
omdr./min. Accelerationstiden for denne
udgave opgives fra stidende start til 97
km/t (80 mph) til 17,5 sekunder. Model
1800 udvikler 825 hk ved samme om-
drejningstal, og disse udgaver har en
tophastighed pa 153 km/t, med 126 km/t
som tophastighed i tredie gear, idet ven-
tilerne flyder ved 5.800 omdr./min. Ac-

celerationstiden er i dette tilfeelde for 0-
97 km/t 13,8 sekunder. Model 1800 TC
udvikler 94,5 hk ved 5.500 omdr./min.,
og denne model har en tophastighed pa
161 km/t med 135 km/t som tophastig-
hed for tredie gear, da ventilerne ikke
kan felge med ved 6250 omdr./min. Ac-
celerationstiden fra staende start til 97
km/t opgives til 12,5 sekunder, og det er
altsd en temmelig kvik bil.

Endnu ved vi ikke noget om priserne, da
de nye modeller forst kommer til landet
i slutningen af aret, men man vil ga ind
i konkurrencen med Ford Escort og Cor-
tina samt med Sunbeam-modellerne, og
man ma derfor formode, at priserne kom-
mer til at ligge i narheden af disse mo-
deller i tilsvarende udgaver. [

Jaguar E med V-12 motor

Jaguar har nu frigivet sin V-12 motor fo-
relabig som alternativt valg til E-model-
len, der nu hedder type 3. Senere vil
denne motor ogsa kunne valges til XJ6
modellen.

Jaguar havde en V-12 eksperimentmotor
pa prevebaenken, da fabrikken besluttede
sig til at indstille sportsaktiviteten. Denne
motor havde fire overliggende knastak-
sler, og den udviklede 500 hk ved 8000
omdr./min. Racermotorens grundkon-
struktion blev benyttet til det videre ar-
bejde, og den mere beherskede stan-
dardmotor har en enkelt knastaksel for
hver ecylinderrekke.

Boringen er 90 mm og slagleengden 70
mm, hvilket giver et slagvolumen pa 5343
ccm. Med et kompresionsforhold pa 9:1
udvikler denne motor 314 hk SAE ved

6200 omdr./min. eller 272 hk DIN ved
5850 omdr./min., hvilket giver type E en
tophastighed pa 242 km/t, og accelera-
tionstiden 0-100 km/t opgives til 6,7 se-
kunder, medens man fra stdende start
kommer op pa 160 km/t pad 16 sekunder.
Den nye motor har 60 grader mellem de
to cylinderreekker, der er fire udblaes-
ningsrer, og der benyttes kontaktlgs tran-
sistorteending af fabrikat Lucas »Opuse«.
| forhold til den tidligere motor, der sta-
dig fremstilles, er veegtforegelsen kun
36 kg.

Jaguar type E serie 3 med V-12 motor
har seriemzessig servostyring, under-
vognen er blevet forstarket, sporvidden
for og bag er foreget til henholdsvis 1378
mm og 1352 mm, benzintanken rummer
82 liter, og der er to fulde bremsekredse
til de fire skivebremser. Daekmonterin-
gen er Dunlop SP sport E70VR 15 ra-
dialdeek, og forhjulsophzenngingens geo-
metri er sendret saledes, at forvognen

dykker mindre ved opbremsning. Des-
uden er der kommet luftudtag ved bag-
ruden, og cabricletudgaven er blevet 223
mm lengere, fordi denne model er ba-
seret p4d den tidligere 242 undervogn.
Den nye type E serie 3 ventes forst til
landet i slutningen af aret, og man kan
endnu ikke sige noget om prisen.

| 8MJ’s juninummer bringer vi et teknisk
portraet af Jaguar's nye V-12 motor.
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Her er del altagelige coupé-tag montereti.

NYE

modeller

(ortsat)

Ny Mercedes 350 SL

Til erstatning for Mercedes 280 SL pree-
senterer Daimler-Benz model 350 SL med
3,5 liter V8 motor af lignende konstruk-
tion, som blev benyttet i model 280 SLE
blot med mindre sndringer af hensyn til
de zendrede indbygningsmal.

Model 350 SL er nemlig en helt ny mo-
del, der leveres som to-personers road-
ster, til hvilken der kan leveres et coupé-
tag i stdl og endda med indbyggede ka-
naler for luftudtag. Denne model er bade
laengere og bredere end model 280 SL,
den er ogsa lidt lavere, og akselafstan-
den er foreget med 60 mm til 2460 mm.
Den baerende konstruktion er udformet
som et platformchassis med lukket cen-
tralrer og kasseformede sidevanger og
traverser. Hjulophangningerne folger de
wsvrige, nyere Mercedes modeller, og der
er altsa korte og lange, tveerstillede tri-
angelarme med skruefjedre og kreeng-

Der er naturligvis fuld instrumentering i Mer-
cedes 350 SL, indstilleligt sidespejl fra vog-
nens indre og moderne udstyr helt igennem.

Mercedes 350 SL | originaludferelsen somP

roadster.
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ningsstabilisator foran og skratstillede
triangelarme bag. Der benyttes dobbelt-
virkende, gasfyldte teleskopstaddam-
pere.

Med to personer og bagage er vagtfor-
delingen 1:1 — altsd ligelig fordeling af
vaagten pa for- og baghjul. Styringen er
neutral med svag tendens til understy-
ring ved hurtig kersel gennem svingene.
Motoren udvikier 200 hk DIN ved 5800
omdr./min., hvilket giver vognen en top-
hastighed pa 210 km/t, og accelerations-
tiden 0-100 km/t opgives til 8,8 sekun-
der. Der er elektrenisk styret indsprajt-
ningssystem og transistortaending som i
de ovrige modeller med denne motor.
Som standardudstyr er vognen udrustet
med power-steering og manuelt betjent
fire-trins gearkasse, men automattrans-
mission kan naturligvis leveres som ek-
straudstyr, hvilket ogsa gaelder for spaer-
redifferentiale. Blandt de tekniske nyhe-
der skal nsvnes en ny ottebladet ven-
tilator med en slipkobling, der hajst til-
lader 1900 omdr./min. p& ventilatoren,
som i evrigt er uafthaengig af kelevandets
temperatur. Ventilatoren trakker ikke
alene |uft ind gennem radiatoren, men
sender ogsad i forgget omfang keleluft
rundt om motorblokken.

Der er skivebremser pa alle fire hjul, og
forhjulenes bremseskiver er med =ind-
vendig« ventilation. Der er to-kreds
vakuumforsteerker,

bremsesystem med

og parkeringsbremsen virker pa selv-
steendige tromler pa baghjulene — aktive-
ringen sker med en pedal helt til ven-
stre ved forerpladsen, og udlgsningen
sker ved hjeelp af et handtag.
Karrosseriet er helt nyt, og i forhold til
model 280 SL er hjernestolperne ved
vindspejlet ca. 50 pct. sterkere séledes,
at rammen om vindspejlet kan virke som
styrtbejle. Sidestolperne er efter forseg
i vindtunnel udformet pa en saddan made,
at sideruderne nasten holdes helt frie
for vejsnavs i darligt fare.

Der er en ekstra bagageplads bag de to
sazder, og der kan som ekstraudstyr le-
veres bsrnesader! Mellem denne baga-
geplads og det egentlige bagagerum lig-
ger en 90 liter benzintank over bag-
akslen.

Blandt udstyret skal navnes gummifen-
dere i kofangerne, der er bojet om pa
siden af vognen lige til hjulkasserne, og
desuden er der gummilister pa derene.
Sidespejlet kan justeres inde fra, og -
som noget ganske nyt — derene indgar
i varmesystemet p4d den made, at den
indvendige beklaedning kan afkeles af
kold luft og opvarmes af varm I|uft.
Selvfelgelig er instrumenteringen kom-
plet, og som standardudstyr finder vi ta-
gebaglygte og halogenlamper til de al-
mindelige forlygter og til tagelygterne. |
handskerummet er installeret en repara-
tionslampe, hvis batteri automatisk hol-
des opladet af vognens elektiriske sy-
stem, og den kan altsd uden videre fjer-
nes og ogsé fiernes fra vognen, hvis man
har brug for en handlampe til andre for-
mal.

Sikkerhedsbzelternes ene beslag er mon-
teret til stolene, og da der er beregnet
rulleseler — eller i det mindste seler med
automatisk oprulning - vil selespandin-
gen passe uanset stolenes indstilling.
Dette fremhaeves som noget ekstraordi-
nzert, men vi vil nu mene, at blot man
benytter rulleseler, vil tilspeendingen pas-
se, uanset hvor beslaget er placeret.
Selvfalgelig bliver en vogn af denne art
temmelig kostbar, fordi den tre-takkede
stjerne i sig selv koster en del gennem
den kvalitet, der er nedlagt i vognen,
men der er forskellige nyheder pa den-
ne model, der ikke vil koste alverden i
serieproduktion, og derfor repraesenterer
Mercedes 350 SL lidt af de nyheder, man
kan vente i fremtiden.




















































































































































