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Bilen bløfr vinterklar
med SMITHS.

De kører bedre og mere økonomisk meddetrigtige vinterudstyr.

Klart udsyn

  

TRYKT
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med SMITHS KLAR-bagrude
Dettrykte kredsløb vulkaniserer'sig fast
på bagruden. Med den nye SMITHSklar
eldugrude kan Dealtid se Dem bagud.
Selv i den værste kulde. Er nem at mon-
tere. Passertil alle 12 volt biler.

Rigtig arbejdstemperatur

 

med SMITHStermostat
Skift til SMITHS vintertermostat nu.
Den passer til næsten alle bilmodeller.
Motorenbliver lynhurtig varm. De har
varme i bilen, kører billigere og har
mindre slid på motoren.

 

med NY SMITHSBluecol

Den nye Bluecol Universal frostvæske
passer til alle motortyper. Undgå fejl-
tagelser. Få Bluecol Universal på køleren
idag. Så behøver De ikke at bekymre
Demom hvorlangt frostgraderne gårned!

Kontroller batteriet

GENERE SIE

BÆTTERY
CØNDITION

VOLTS

SEERE
(773 (Vs
Garrr: rs

 

med SMITHSBatterimeter
Kulden er hård ved batteriet. Men med
SMITHSbatterimeter kommer Deal-
drig ud foret ”fladt” batteri. De kan i god
tid se, når batteriet er ved at være ”nede”
- og Deskal sørge for en opladning!

VILH. NELLEMANN A/S
ESBJERG GLOSTRUP

Hedelundvej, 6700 Sdr. Ringvej 33, 2600 Vodroffsvej 55-5
05-13 17 33 01-96 75 55 01-35 33

AALBORG RANDERS
7,1900 Jyllandsgade 28, 9000 Hospitalsgade, 8900

08-12 63 77 06-42 17 33

orienterer om nærmeste 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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SEG

Betyder
viden
ingenting?  

Ved regeringsskiftet var det ikke alene
FDM, men også Rådet for Større Færd-
selssikkerhed, der kom i bekneb for en
ny topfigur, fordi de eksisterende »top-

per« måtte hellige sig det politiske arbej-
de. På tale som ny formand for det be-
rømmelige råd var derpå den lige så be-
rømmelige Mogens Camre, men så lege-
de Camre lidt med pistoler, og så 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 dummetsig

med noget pistolpjat. Man kan åbenbart

bruge hvem som helst, blot det er en,
der på en eller anden måde har et navn
eller på indtil flere forskellige måder er
i stand til at råbe op og gøre sig bemær-
ket; men om manden har fjerneste be-

greb om det, han skal have medat gøre,

er tilsyneladende ganske underordnet.
Mon mani den slags sager ligefrem er
traditionsbundet?

lige evner fra

skibe, luftfart,

hele kan køre,

rigtige poster,

rette måde, at

del mere. Helt

selssikkerhed,

bemærket.

 

me i færdslens dynamik,

alle detaljer, statistisk materiale i ind- og

udland og desuden haret vågent øje for

alle muligheder, vil han kun gå i vejen

og sandsynligvis også gøre sig uheldigt

Tænk hvis man tog det første det bedste
folketingsmedlem og gjorde sammetil

den ledendedirektør for et skibsværft el-
ler en anden større industrivirksomhed —
det ville meget hurtigt gå rivende galt.
Man kanflytte en topleder med bevise-

den ene branchetil den

anden, da varekundskab med hensyntil

sukker, konserves og sko

varetages af fagmænd på rette poster —
topmanden skal blot sørge for, at det

at de rigtige folk er på de
at investeringer bruges på
virksomheden er konkur-

rencedygtig frem i tiden, at der er til-

fredshed på arbejdspladsen og en hel
andérledes er det for top-

mandeni en institution som Større Færd-

for er han ikke helt hjem-

lovgivningen i

(Fortsættes side 43)



 

  

  

    

    

 

  

     

  
  

   

  

    

   

   

   

Moto Guzzi V7 Sport har et andet
stel end de øvrige V7 modeller.

Desuden anden teleskopgaffel, anden
forhjulsbremse og andre mål på
motoren — simpelt hen en af de

kostbareste motorcykler på
markedet.

Vv

     

  
 

I forbindelse med motorcykeludstillingen

i Milano har vi besøgt forskellige fabrikker

og talt med italienske branchefolk ikke alene

for at se på nye modeller, men ogsåfor at

finde ud af baggrunden for den manglende

import af italienske maskiner til Danmark.

Af Mogens H. Damkier

Moto Guzzi's gamleD>
»big-banger« med

vandretliggende cylin-
der har fået pålægs-
maskinen — det store
udvendige svinghjul —

indkapslet. En over-
ordentlig særpræget

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 går snart
i produktion.

  
 

 
Starnello i moto-cross udgave. Motoren
er særpræget ved at have indsugningen
og karburatoren anbragt på siden

af topstykket.

Laverda i sportstrim klar til deltagelse D
i et af de mange udholdenhedsløb,

som den har hentet overbevisende sejre i.



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

torcykler, hvilket naturligvis er et

prisspørgsmål, da det danske marked er et

af de vanskeligste at arbejde med. Hvad der
i udlandet ofte betegner bagatelagtige diffe-

rencer i prisen på forskellige modeller, bli-

ver på grund af vore meget høje afgifter til
beløb, man for alvor må regne med. Dertil
kommer, at de østtyske og tjekkiske fabrik-
ker sælger til dumpingpriser for regulære
brugsmaskiner, medens de japanske fabrik-

kers storproduktion er vanskelig at konkur-
rere med, hvilket naturligvis er gældende
for flere lande, men samtidig er de danske

motorcyklister blevet bidt af effekt og top-

hastighed uden alvorlig tanke på vedligehol-
delsesomkostninger og holdbarhed. Eksem-
pelvis vil mange vige tilbage for at betale
differencen mellem kædetræk og kardantræk

på en stor maskine, men vil senere komme
af med et langt større beløb til nye kæder

og nye kædehjul — rent bortset fra langt
større vedligeholdelsesarbejde og ofte et ret
betragteligt effekttab på dårligt vedligehold-

te kæder. Dertil kommer så tilbøjeligheden

til at vurdere en motorcykels reelle værdi ud
fra motoreffektens størrelse, og på det punkt
kan japanerne ofte og i mange klasser være

vanskelige at slå,

Er de italienske maskiner

konkurrencedygtige?

Det italienske marked er kraftigt opdelt i helt
små og helt store maskiner med et ret be-
skedent udvalg i mellemklassen. De dyreste
italienske maskiner med en hjemmemarkeds-
pris på ca. 1.400.000 lire ville i Danmark ko-

ste over 32.000 kroner, medens de mere al-
mindelige maskiner i den store klasse på ca.
750 ccm nogenlunde følger BMW-priserne.

Lidt anderledes er det med de mindre ma-
skiner. Eksempelvis vil en 160 ccm model
med fem-trins gearkasse og en motoreffekt
på 16,2 hk ved 8.400 omdr./min. (Moto Guz-
zi Stornello) på 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 nøjes

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 næppe kalde

det teknisk uforstand, hvis nogen vil vælge

den to-cylindrede lidt kraftigere maskine
frem for den enklere en-cylindrede italiener,

når man samtidig kan spare ca. 1000 kroner.

Spørgsmålet ér så, hvorfor de italienske ma-
skiner er så forholdsvis dyre, og hvorfor den
italienske industri trods alt klarer sig. På for-

hånd har man et lille begreb om dette

spørgsmål, da man indenfor fællesmarkeds-
området fra Tyskland kun er truet af BMW

og Maico samt så småt Zindapp, og pri-

serne fra disse fabrikker behøveritalienerne

ikke at frygte. Mod den engelske industri og
mod japanerne kan man gardere sig med

toldmur, hvis det skulle knibe, og nogetlig-

nende må gøre sig gældende overfor den

østeuropæiske produktion, som man ikke ser

noget til i Italien. Med hensyn til de for-

holdsvis høje priser navnlig sammenlignet

med de japanske maskiner kan manfastslå,
at der i Italien er mange mærker og model-

ler, og kun hos Piaggio er der tale om ra-
tionel storproduktion.
Bortset fra de gamle fabrikker er der nye,

seriøst arbejdende virksomheder med en be-

skeden produktion, og desuden er der en

       

Ducati's 750 V2 med takt-D
akseldrevne overliggende

knastaksler og skive-
bremse på forhjulet er
konkurrencedygtig i sin

klasse. Man må ved synet
af disse V2 motorer uvæ-
gerligt sende en tanketil
Vincent HRD,der heller

ikke var nogen sinke.

mængde »konfektionsfabrikker«, der køber
motorer og andre komponenterfra andre fa-

brikker og derfor kun foretager det egent-
lige samlearbejde. Selv de større fabrikker
benytter sig i udpræget grad af underleve-
randører, og ikke en eneste fabrik fremstil-

ler alt undtagen dæk og elektrisk udstyr, kar-
buratorer og andre fælles dele. Som nævnt

kommer Piaggio (Vespa) stordrift nærmest,

da det "kun er sænksmedede dele, lygter,
kontakter, dæk og lignende, man får fra un-
derleverandører.

Nogle fabrikker fremstiller nok selv deres

motorer, men f. eks. hele krumtapsamlingen
med plejlstang leveres fra en anden fabrik,

og hos Gilera køber man på en specialfa-

brik for øjeblikket komplette hjul monteret

med dækklar til brug. Hele industrien er
tilsyneladende bygget op som en pyramide

med en mængde underleverandører.

Italien — motorcyklisternes paradis

Når man betragter udbudet af mærker af

modeller på det italienske marked, kan man
ikke lade være med at drage sammenligning

mellem den tyske motorcykelindustri og den

engelske industri, inden man pakkede helt
sammen i Tyskland og indskrænkede alvor-

ligt i England. Da jeg påpegede dennesitua-
tion, blev det ikke særlig nådigt modtaget,

og det var vanskeligt at komme igennemtil

sagens kerne, nemlig om denne tingenestil-

stand kunne fortsætte.
Så må manselvfølgelig prøve en vurdering

på egen hånd, og to ting peger mod ikke

alene en opretholdelse af italiensk motor-
cykelindustri, men også en udvikling. Servi

helt bort fra de mindre betydende konfekti-

onsfabrikker, der ikke er bange for at skifte

model hver anden måned, har der fundet

 

< Laverda 750 SF vil blive
en meget kostbar
maskine på det danske

marked, og det er
under alle omstændig-
heder en motorcykel
for entusiaster.   

 

sammenlægninger sted, og andre fabrikker

er kun aflæggere af en mere rentabel pro-

duktion. Hvad der også peger mod en sta-
bil udvikling er et knusende stærkt hjemme-
marked.

For det første er motorcyklen klimatisk be-

gunstiget i et land som Italien. For det an-

det er en motorcykel kun beskattet med den
sædvanlige moms på 4%, og f. eks. en
250 ccm model er dog kun beskattet med
120 kroner om året i vægtafgift. Dertil kom-
mer, at man i Italien allerede må køre knal-
lert og motorcykel indtil 50 ccm med mak-

simal hastighed på 40 km/t, når man erfyldt
14 år, og fra det sekstende år må man køre

motorcykel indtil 125 ccm uden hastigheds-
begrænsning — fra det attende år er der in-
gen begrænsning. 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 små

motorcykler med maksimalhastighed på 40

km/t. Desuden er der ikke mindre end 390.000
trehjulede transportkøretøjer, der også stam-

mer fra motorcykelindustrien.

Vendervi tilbage til sammenlægningerne, er

der sket det, at Piaggio har opkøbt Gilera,

der var i meget alvorlige vanskeligheder, og
omgående sendte man et hold på 16 mand
til fabrikken for at rette op på tingene, »om-

trent som et marinekorps med hurtig hand-
ling som speciale«, for at benytte ingeniør
Giovanni Batoni's eget udtryk — han er nu
teknisk direktør på Gilera.

SEIMM. (Societå Esercizio Industrie Moto
Meccaniche) har opkøbt både Moto Guzzi

og cykelfabrikken Bianchi, der på mange

måder er slået .sammen i en fælles produk-

tion, idet Bianchi fremstiller virksomhedens
knallerter samt stellene til Moto Guzzi

SsMJ 172 5

ele



talens
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Mondial Mini V4 i terrængående udførelse — en
af de små mærkværdigheder, man møderpå Mi-

lano-udstillingen.

 

Små produktionstal

Som bekendt fik Harley-Davidson for flere

år siden økonomisk interesse i Aer-Macchi,

men yderligere sammenslutninger er der ikke

sket — man kunne måske ønske sig, at de
to gamle virksomheder Benelli og Ducati
kunne finde hinanden. Med hensyn til MV

Agusta er dette et helt forrygende foretagen-
de med denstørste fortsatte række verdens-
mesterskaber og omtrent den mindste pro-
duktion bag sig, idet man fremstiller 1.000 af
de fire-cylindrede 750 ccm modeller, 4.000

350'%ccm modeller og 1.000 af 125 og 150 ccm
modellerne tilsammen — altså en årlig pro-
duktion på 6.000 motorcykler, der i overskud
muligvis kan dække udgifterne til aktiviteten
i den internationale sport, men det spiller

nu ikke så stor en rolle, da fabrikken hoved-
sagelig beskæftiger sig med fremstilling af
helikoptere, og da man tilmed arbejder for
hæren eller flyvevåbnet, er fabrikken lukket
for besøg.
Laverda svarer nogenlunde til MV, da man
har en årlig produktion på 4.500 af de store
og temmelig imponerende 750 ccm modeller,
men som MVerLaverda kun en lille aflæg-

ger, idet den kommerfra tre fabrikker, der

om et par år kan holde 100-års jubilæum
blandt andet med en betydelig produktion af
landbrugsmaskiner.

 

 

 

 

MV Agusta 750 Sport med
fire-cylindret tværstillet
rækkemotor og kardantræk
er en fornem klassiker
vokset ud af 500 ccm
racermaskinen med ver-
densrekord i verdens-
rekorder.

MV 350 ccm to-cylindret
er med hensyntil effekt og

udførelse en fornem og
fornuftig maskine, men

prismæssigt kan den ikke
konkurrere med japanerne.    
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Moto Guzzi

Men lad os nu se os lidt omkring, og følg

først med til Moto Guzzi i Mandello del La-

rio lidt nord for Lecco. En strid strøm af år

synes at være gået, siden jeg var her sidst,
men alt ligner sig selv både i det ydre og
i det indre. Fabrikkens brugsforening er ble-

vet nedlagt, og arbejderne kan nu kun få

20/0 på knallerter og motorcykler af fabrik-
kens egen produktion, men deres vin og ko-

lonialvarer må de købe ude i byen. Fabrik-
kens roklub med to olympiske guldmedaljer,
otte europamesterskaber og 47 italienske me-

sterskaber eksisterer dog endnu. Der er en

lidt strammere stemning, og de tidligere så

smilende og venlige arbejdere har nu sikkert
dobbelt så meget i løn, men de er også ble-

vet dobbelt så sure. Da jeg ankom, holdt
man entimesstrejke for bortfaldet af ancie-
nitetslønning således, at alle arbejdere uan-
set kvalifikationer får samme løn — på Guzzi
arbejder man næsten udelukkende på time-
betaling, og kun megetlidt er akkordarbejde.
Det er en gammel fabrik, som ligger inde-
klemt mellem landevejen, der går tæt langs
søen, og den bagved liggende kirkegård, der

er kilet ind mellem fabrikkens prøvebane og
bjerget — det er faktisk et af de få steder,
hvor man under det daglige arbejde kører

hvert 20. sekund på kanten af kirkegårdsmu-
ren i bogstaveligste forstand.
Fabrikken blev grundlagt i 1921 af Carlo Guz-
zi og Giorgio Parodi, og det første år pro-

ducerede hver arbejder en motorcykel, idet
man startede med 17 mand, og der blev

fremstillet 17 motorcykler på 500 ccm. I dag
er der ca. 1.000 mand beskæftiget, og pro-
duktionen er på omkring 65.000 enheder, af

hvilke de 25.000 er motorcykler, resten knal-

lerter. Den ret imponerende V7 med V2 mo-

tor produceres i 10.000 eksemplarerårligt, og

halvdelen går til USA — man kan faktisk
sælge mere, end man kan producere af den-

ne ret kostbare maskine, der benyttes af po-
litiet i flere amerikanske stater foruden selv-
følgelig politi og militær i Italien. Derfor skal
man ikke forestille sig, at den gamle »big-

banger« Falcone med en enkelt vandretlig-
gende cylinder på 500 ccm er udgået af pro-
duktion, skønt man for en halv snes år si-
den truede med at tage dette skridt. Nu kal-
der man den Nuovo Falcone (nuovo = ny),
og det nye består i, at »pålægsmaskinen« —

det store udvendige svinghjul — er blevet

indkapslet bag et letmetaldæksel af de stør-
re, maskinen er blevet forstærket i baghjuls-
ophænget, hvilket også var tiltrængt, og frik-

tionsdæmperne er blevet erstattet af hydrau-

liske dæmpere. Motoren udvikler 28 hk ved
4.800 omdr./min., hvilket giver maskinen en
tophastighed på 127 km/t, men til gengæld
har den et drejningsmoment af den anden

verden ved de lavere omdrejningstal, og
skulle man glemmeat skifte ned i gear ved
langsom kørsel, er der vist egentlig kun
klipper og bundløse moser, som den gamle
ikke kan hakke sig igennem alligevel.

Vusette (V = vu, 7 = sette — derfor i daglig
omtale Vusette) er af en lidt mere tempera-
mentsfuld konstruktion, selvom V2 motoren
med de to cylindre i en vinkel på 90? er en
gammelklassiker benyttet af mange pioner-
fabrikker. Med denne motorkonstruktion eli-
minerer man den hovedsagelige ubalance
(førsteordenskræfterne) på den måde, at man

afbalancerer hele den roterende masse og
hele den frem- og tilbagegående masse på
den ene cylinder, hvilket vil ændre vibratio-

 




















































































