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1 / 7 2 Bertones nyeste mestervarker  Titan til raceygogﬁe :
Vinderne i den store jubil2umskonkurrence

KR. 4,50 (Norge: 4,75)




Bilen blf’r vinterklar
med SMITHS.

De korer bedre og mere okonomisk med det rigtige vinterudstyr.

Klart udsyn

TRYKT

nyhed

med SMITHS KLAR-bagrude
Det trykte kredsleb vulkaniserer'sig fast
pa bagruden. Med den nye SMITHS klar
eldugrude kan De altid se Dem bagud.
Selv i den varste kulde. Er nem at mon-
tere. Passer til alle 12 volt biler.

Rigtig arbejdstemperatur

med SMITHS termostat

Skift til SMITHS vintertermostat nu.
Den passer til n@sten alle bilmodeller.
Motoren bliver lynhurtig varm. De har
varme i bilen, kerer billigere og har
mindre slid p4 motoren.

KREDSLOB

Den nye Bluecol Universal frostvaske
passer til alle motortyper. Undgé fejl-
tagelser. Fa Bluecol Universal pa koleren
idag. S& behover De ikke at bekymre
Demom hvorlangtfrostgraderne garned!

Kontroller batteriet

O oums
\\/

BTTERY
CHNDITION

VOLTS

0 o318

Ofr 1 9
*F Chnpge \QNE“““

med SMITHS Batterimeter

Kulden er hard ved batteriet. Men med
SMITHS batterimeter kommer De al-
drig ud foret "fladt” batteri. De kanigod
tid se, ndr batteriet er ved at veere “nede”
- og De skal sorge for en opladning!

VILH.NELLEMANN A/S

ESBJERG GLOSTRUP
Hedelundvej, 6700 Sdr. Ringvej 33, 2600
05-1317 33 01-96 75 55

Vodroffsvej 55-5
01-35 3

K@BENHAVN
3 33

7, 1800

AALBORG RANDERS
Jyllandsgade 28, 9000 Hospitalsgade, 8300
08-12 6377 06-4217 33

orienterer om n&rmeste forhandler
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FORSIDEN:

Den elegante Lamborghini »Countach«
i kileform og med centralmotor —
et af de nyeste design-eksperimenter

Se artiklen side 22-28.
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Betyder
viden
ingenting?

Ved regeringsskiftet var det ikke alene
FDM, men ogsa Radet for Storre Feerd-
selssikkerhed, der kom i bekneb for en
ny topfigur, fordi de eksisterende »top-
per« matte hellige sig det politiske arbej-
de. Pa tale som ny formand for det be-
remmelige rad var derpa den lige sa be-
remmelige Mogens Camre, men sa lege-
de Camre lidt med pistoler, og s& var
den potte ude.

Det er i grunden en situation til efter-
tanke, for Camre blev nemlig ikke vraget,
fordi han har mindre begreb om trafik
eller trafiksikkerhed end en hvilken som
helst anden. Man kunne bare ikke bruge
ham, fordi han netop havde dummet sig
med noget pistolpjat. Man kan abenbart
bruge hvem som helst, blot det er en,
der pa en eller anden made har et navn
eller pa indtil flere forskellige mader er
i stand til at rAbe op og gere sig bemaer-
ket; men om manden har fjerneste be-
greb om det, han skal have med at gore,
er tilsyneladende ganske underordnet.
Mon man i den slags sager ligefrem er
traditionsbundet?

lige evner fra

skibe, luftfart,

hele kan kare,
rigtige poster,
rette made, at

del mere. Helt

selssikkerhed,

bemeaerket.

me i feerdslens dynamik,
alle detaljer, statistisk materiale i ind- og
udland og desuden har et vagent gje for
alle muligheder, vil han kun ga i vejen
og sandsynligvis ogsa gere sig uheldigt

Teenk hvis man tog det forste det bedste
folketingsmedlem og gjorde samme til
den ledende direktor for et skibsveerft el-
ler en anden storre industrivirksomhed —
det ville meget hurtigt ga rivende galt.
Man kan flytte en topleder med bevise-

den ene branche til den

anden, da varekundskab med hensyn til

sukker, konserves og sko

varetages af fagmaend pa rette poster —
topmanden skal blot serge for,

at det
at de rigtige folk er pa de
at investeringer bruges pa
virksomheden er konkur-

rencedygtig frem i tiden, at der er til-
fredshed pa arbejdspladsen og en hel

anderledes er det for top-

manden i en institution som Storre Feerd-

for er han ikke helt hjem-
lovgivningen i

(Fortseettes side 43)



Moto Guzzi V7 Sport har et andet
stel end de ovrige V7 modeller.
Desuden anden teleskopgaffel, anden
forhjulsbremse og andre mal pa
motoren — simpelt hen en af de
kostbareste motorcykler pa
markedet.
v

PG

| forbindelse med motorcykeludstillingen
i Milano har vi besogt forskellige fabrikker
og talt med italienske branchefolk ikke alene
for at se pa nye modeller, men ogsa for at
finde ud af baggrunden for den manglende
import af italienske maskiner til Danmark.

Af Mogens H. Damkier

Moto Guzzi’'s gamle>
»big-banger« med
vandretliggende cylin-
der har faet palaegs-
maskinen — det store
udvendige svinghjul —
indkapslet. En over-
ordentlig saerpraget
maskine med en lang
forhistorie og tilsyne-
ladende en uendelig
fremtid.

Den tre-cylindrede Laverda 1000
synes nu at have fundet sin
endelige form, og den gar snart
i produktion.

Starnello i moto-cross udgave. Motoren
er sarpraeget ved at have indsugningen
og karburatoren anbragt pa siden
af topstykket.
Laverda i sportstrim klar til deltagelse >
i et af de mange udholdenhedsleb,
som den har hentet overbevisende sejre i.




et er snart lang tid siden, at vi her
Di landet har importeret italienske mo-

torcykler, hvilket naturligvis er et
prisspergsmal, da det danske marked er et
af de vanskeligste at arbejde med. Hvad der
i udlandet ofte betegner bagatelagtige diffe-
rencer i prisen pa forskellige modeller, bli-
ver pa grund af vore meget hoje afgifter til
belgb, man for alvor ma regne med. Dertil
kommer, at de osttyske og tjekkiske fabrik-
ker salger til dumpingpriser for reguleere
brugsmaskiner, medens de japanske fabrik-
kers storproduktion er vanskelig at konkur-
rere med, hvilket naturligvis er geeldende
for flere lande, men samtidig er de danske
motorcyklister blevet bidt af effekt og top-
hastighed uden alvorlig tanke pa vedligehol-
delsesomkostninger og holdbarhed. Eksem-
pelvis vil mange vige tilbage for at betale
differencen mellem keedetreek og kardantreek
p& en stor maskine, men vil senere komme
af med et langt sterre beleb til nye keeder
og nye kedehjul — rent bortset fra langt
storre vedligeholdelsesarbejde og ofte et ret
betragteligt effekttab pa darligt vedligehold-
te kader. Dertil kommer sa tilbgjeligheden
til at vurdere en motorcykels reelle veerdi ud
fra motoreffektens sterrelse, og pa det punkt
kan japanerne ofte og i mange klasser veaere
vanskelige at sla.

Er de italienske maskiner
konkurrencedygtige?

Det italienske marked er kraftigt opdelt i helt
sma og helt store maskiner med et ret be-
skedent udvalg i mellemklassen. De dyreste
italienske maskiner med en hjemmemarkeds-
pris p& ca. 1.400.000 lire ville i Danmark ko-
ste over 32.000 kroner, medens de mere al-
mindelige maskiner i den store klasse pa ca.
750 ccm nogenlunde folger BMW-priserne.
Lidt anderledes er det med de mindre ma-
skiner. Eksempelvis vil en 160 ccm model
med fem-trins gearkasse og en motoreffekt
pa& 16,2 hk ved 8.400 omdr./min. (Moto Guz-
zi Stornello) pa det danske marked koste
over 7.000 kroner, medens vi kan finde en
tilsvarende fire-takter i Honda, der tilmed har
to cylindre, for kr. 4.862,-, hvis vi vil ngjes
med 15 hk fra 125 ccm modellen, ellers skal
vi betale kr. 6.600,- for en 175 ccm Honda,
der udvikler 20 hk. Man kan nappe kalde
det teknisk uforstand, hvis nogen vil veelge
den to-cylindrede lidt kraftigere maskine
frem for den enklere en-cylindrede italiener,
nar man samtidig kan spare ca. 1000 kroner.
Spergsmalet er sa, hvorfor de italienske ma-
skiner er sa forholdsvis dyre, og hvorfor den
italienske industri trods alt klarer sig. Pa for-
hand har man et lille begreb om dette
spergsmal, da man indenfor feellesmarkeds-
omradet fra Tyskland kun er truet af BMW
og Maico samt sa smat Zindapp, og pri-
serne fra disse fabrikker behgver italienerne
ikke at frygte. Mod den engelske industri og
mod japanerne kan man gardere sig med
toldmur, hvis det skulle knibe, og noget lig-
nende ma gore sig geldende overfor den
osteuropaeiske produktion, som man ikke ser
noget til i Italien. Med hensyn til de for-
holdsvis hgje priser navnlig sammenlignet
med de japanske maskiner kan man fastsla,
at der i Italien er mange maerker og model-
ler, og kun hos Piaggio er der tale om ra-
tionel storproduktion.

Bortset fra de gamle fabrikker er der nye,
serigst arbejdende virksomheder med en be-
skeden produktion, og desuden er der en

Ducati’s 750 V2 med takt- >
akseldrevne overliggende
knastaksier og skive-
bremse pa forhjulet er
konkurrencedygtig i sin
klasse. Man ma ved synet
af disse V2 motorer uvee-
gerligt sende en tanke til
Vincent HRD, der heller
ikke var nogen sinke.

maengde »konfektionsfabrikker«, der keber
motorer og andre komponenter fra andre fa-
brikker og derfor kun foretager det egent-
lige samlearbejde. Selv de sterre fabrikker
benytter sig i udpreeget grad af underleve-
randorer, og ikke en eneste fabrik fremstil-
ler alt undtagen deek og elektrisk udstyr, kar-
buratorer og andre felles dele. Som navnt
kommer Piaggio (Vespa) stordrift nsermest,
da det kun er sznksmedede dele, lygter,
kontakter, deek og lignende, man far fra un-
derleverandorer.

Nogle fabrikker fremstiller nok selv deres
motorer, men f. eks. hele krumtapsamlingen
med plejlstang leveres fra en anden fabrik,
og hos Gilera keber man pa en specialfa-
brik for ojeblikket komplette hjul monteret
med daek klar til brug. Hele industrien er
tilsyneladende bygget op som en pyramide
med en mangde underleverandeorer.

Italien — motorcyklisternes paradis

Nar man betragter udbudet af meerker af
modeller pa det italienske marked, kan man
ikke lade veere med at drage sammenligning
mellem den tyske motorcykelindustri og den
engelske industri, inden man pakkede helt
sammen i Tyskland og indskraenkede alvor-
ligt i England. Da jeg papegede denne situa-
tion, blev det ikke seerlig nadigt modtaget,
og det var vanskeligt at komme igennem til
sagens kerne, nemlig om denne tingenes til-
stand kunne fortsaette.

Sa ma man selvfolgelig prove en vurdering
pa egen hand, og to ting peger mod ikke
alene en opretholdelse af italiensk motor-
cykelindustri, men ogsa en udvikling. Ser vi
helt bort fra de mindre betydende konfekti-
onsfabrikker, der ikke er bange for at skifte
model hver anden maned, har der fundet

<] Laverda 750 SF vil blive
en meget kostbar
maskine pa det danske
marked, og det er
under alle omstaendig-
heder en motorcykel
fer entusiaster.

sammenlaegninger sted, og andre fabrikker
er kun aflaeggere af en mere rentabel pro-
duktion. Hvad der ogsa peger mod en sta-
bil udvikling er et knusende steerkt hjemme-
marked.

For det forste er motorcyklen klimatisk be-
gunstiget i et land som lItalien. For det an-
det er en motorcykel kun beskattet med den
sedvanlige moms p& 4%, og f. eks. en
250 ccm model er dog kun beskattet med
120 kroner om aret i veegtafgift. Dertil kom-
mer, at man i lItalien allerede ma kere knal-
lert og motorcykel indtil 50 ccm med mak-
simal hastighed pa 40 km/t, nar man er fyldt
14 ar, og fra det sekstende & ma man kere
motorcykel indtil 125 ccm uden hastigheds-
begransning — fra det attende ar er der in-
gen begrensning. Den seneste statistik
(1970) viser, at der i Italien er indregistreret
1,2 millioner motorcykler og scootere og
2.150.000 knallerter, af hvilke en del er sma
motorcykler med maksimalhastighed pa 40
km/t. Desuden er der ikke mindre end 390.000
trehjulede transportkeretejer, der ogsa stam-
mer fra motorcykelindustrien.

Vender vi tilbage til sammenlaegningerne, er
der sket det, at Piaggio har opkebt Gilera,
der var i meget alvorlige vanskeligheder, og
omgéaende sendte man et hold pa 16 mand
til fabrikken for at rette op pa tingene, »om-
trent som et marinekorps med hurtig hand-
ling som speciale«, for at benytte ingenior
Giovanni Batoni's eget udtryk — han er nu
teknisk direkter pa Gilera.

SEIMM (Societa Esercizio Industrie Moto
Meccaniche) har opkebt -bade Moto Guzzi
og cykelfabrikken Bianchi, der pa mange
mader er slaet sammen i en falles produk-
tion, idet Bianchi fremstiller virksomhedens
knallerter samt stellene til Moto Guzzi
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