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modeller og nye priser er
NSU byder sine kunder til
ye s®son! Se ind til NSU-

inl®eg med el-starter, incl. reser-
jul og bagagebzrer . 3494.-

med fodskifte, el-starter -
reservehjul og bagagebz-

te - incl. reservehjul
bagagebzrer 3 3993..







ndeg fatter ikke, vi har kunnet undvaere

BOSCH - RUDEVASKER..!~

»For blev jeg nerves og usikker, nér en stor lastbil
tilstenkede forruden, hvad enten jeg selv eller min
mand kegrte vognen.

Med BOSCH rudevasker er det en REN forngjelse
at kere ogsa i snavset fare. BOSCH elektriske rude-
vasker renser forruden pa et gjeblik. Blot et tryk
pa knappen og to kraftige vandstréler sgrger for, at
viskeren omgédende fjerner snavs fra vindspejlet . ..«

BOSCH elektriske
rudevasker har brud-
fri’plasticbeholder
med vand til mange
afvaskninger.
Funktionstiden kan
reguleres, og den er
let at montere.

Pris kr. 80.- + evt.
tilbeheor.

Med BOSCH tilbehgr
er man godt kerende:

BOSCH tégelygter med pano-
ramalys i elegant, moderne
flad form, fra kr. 51.-. Tilsv.
fiernprojekter kan leveres.

BLAUPUNKT AUTORADIO
til priser fra"kr. 360.- + afg.
(ekskl. tilbeher, som leveres
til over 100 vognmodeller).

BOSCH fanfarehorn m. har-
monisk, kraftig dobbelttone,
fra kr. 99.-.
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Sa komfortabelt

som Jeppe i baronens seng
har man det,

nar man kgrer pa

Tirestone
P 300

Det er som at kore
med dun under hjule-
ne, nir man kerer pa
Firestone P 300.

Blidt og bledt svever
vognen hen over vej-
banen. — Firestone
P 300 tager ogsd hen-
syn til Deres skonomi
— slidsteerkt og drift-
sikkert, som det er...
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Redaktionelle strotanker

Er der noget, der kan forarge mig dybt og inderligt, sd er
det, nér staten eller diktatoriske magter griber ind i indivi-
dets naturlige og indlysende rettigheder, og nir et sadant
overgreb tilmed finder sted under paberabelse af, at det tje-
ner det almenes vel, f&r man kvalme i tilgift. Jeg teenker ikke
her pa de store og tragiske begivenheder i de totalitzre sta-
ter, hvor man simpelthen smider folk ud af deres daglige
omgivelser og flytter dem til de steder, man finder mere pas-
sende. Jeg tenker heller ikke pa de totalitzre staters forfel-
gelse af anderledes tenkende, der i flugt for en grusom
skebne ma forlade slegt og land. Jeg tenker kun pi Groes-
Petersens barnlige spillen matador med ‘det kobenhavnske
erhvervsliv.

Der er her tale om diktatur i ringe malestok, men dog et
indgreb i den enkeltes frihed til gavn for ingen, men til
stor moro for Groes-Petersen, der har foretaget sine manipu-
lationer uden at sperge hverken Per eller Poul. Groes-Peter-
sen har med tilfredshed konstateret, at bilerne er kommet
bort fra den indre by, samt at det af samme grund nu er til
at finde en parkeringsplads i den stakkels time, man ma
holde, og den almazgtige politimand er overbevist om, at det
vil f& det private initiativ til at blomstre i form af parkerings-
huse m.m. — ja tak, vi er nok klar over, at skal der vere
noget initiativ i parkeringsspergsmaélet og i de trafikale sporgs-
mal i det hele taget, sd skal det komme fra privat side, for
til dato har vi kun set initiativ fra Groes-Petersens side, og
det var alt andet end vellykket.

Selvfslgelig er ordningen fortrazffelig pa meget langt sigt,
for s er der kun vertshuse og stormagasiner tilbage i
Kebenhavns indre. Groes-Petersens lille parkeringsspsg var
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nemlig slet og ret et spillen matador med
den indre bys erhvervsliv. Man kan lige-
frem se den vise fader dirigere byen med
terninger og andet videnskabeligt udstyr:
Her har vi en af byens vigtigste virksom-
heder, Skandinavisk Motor Journal (igvrigt
meget ubehagelige folk) med flere keretgjer
stationeret pa Nikolaj Plads — dem smi-
der vi ud til Gentofte. Sa har vi her nogle
specialister i forskellige sygdomme (folk
kan jo lige s& godt fejle noget det ene som
det andet sted — i byen altsd) — til Van-
lose med dem. S& har vi 127 sagferere —
til Brenshej. De 16 mebelsnedkere med al
deres ulidelige péd- og aflesning sender vi
til Lyngby. Dagbladsjournalisterne skeapper
godt i bodekassen, fordi de ikke kan und-
vaere vognene, der absolut ma std i den
forbudte zone, og vi kan ikke flytte de
store huse — vi lover dem et parkerings-
hus om tredive ar, og indkasserer indtil
videre bederne. Sa er der godt fem hun-
drede familier med vogne holdende pa ga-
den — de har meget bedre af at komme ud
i den friske luft — Hvidovre, Brendbyerne
og Ordrup. Alle de her sma systuer med
varevogne og stationcars sender vi til Glo-
strup, selvsmedene virker meget mere ori-
ginale i Birkered og reklamebureauerne
behgver slet ikke at bo i nzrheden af bla-
dene, si& dem sender vi til Herlev. Cliché-
anstalter til Brenshej, bankerne til Amager,
grossist- og ingenigrvirksomheder til Klam-
penborg — hva’behar’, det var noget, der
gav luft i den indre by. Alle de handlende
skal nok felge efter, for hvad skal de ellers
leve af. Det er hermed fastsldet: Det indre
Kgbenhavn har ikke mere noget parke-
ringsproblem. Overgangen har maske veret
lidt ubehagelig for den enkelte, men nu
kan den enkeltes kone til gengzld parkere
vognen, hvis hun kommer i tanker om at
ville kebe en ny hat i et af de tilbageve-
rende stormagasiner, og det var jo for-
malet. Uden nye hatte ingen fremskridt,
uden let og bekvem adgang til de centraltlig-
gende veartshuse ingen sammenknytning af
mellemfolkelige kulturelle band — vor
herre bevares!

Niar dette strilende eksempel pa det be-
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remte kobenhavnske vid fremsettes i et
blad, der kommer over det ganske land,
s4 er det kun for at give en advarsel. Nar
turen kommer til Arhus, sd ver friske dren-
ge! Tag en spurt med det samme og los det
ganske problem ved at sige: En politime-
ster — til Brabrand. Alborg og Nerresund-
by kan skiftes til at smide ham over broen,
og Esbjerg kan eksportere ham i nedfrosset
tilstand til England.

*

Hvad skal vi ievrigt egentlig stille op
med vore domstole? Hvordan skal man
gribe sagen an? Motorklubberne har tilsyne-
ladende kapituleret, da man i den enes
medlemsblad fandt en advarsel mod at ap-
pellere til en hejere instans, selvom man
havde indlysende og beviselig ret. Advars-
len kom fra en hejtstdende jurist. Man ma
ikke vise foragt for retten, men det kan
umuligt vere sundt, at tusinder af motor-
keorende skal gi rundt med en indestzngt
foragt, som vore underretsdommere si flit-
tigt forsterker fra dag til dag. Man kan
ikke f& politirapporterne at se for at fastsla,
om der overhovedet er overensstemmelse
mellem rapport og anklageskrift, dommerne
er utilbojelige til at udswtte sagerne, nir en
nermere undersogelse eller opmaélinger gor
det pakrevet, en dommer mener i en be-
stemt sag, at det er tilstrekkeligt at fastsla,
at der er tale om en 1938 Talbot, skent det
er vognens totallengde, der er af betydning,
og enhver, der kender lidt til biler, vil vide,
at disse vogne hovedsageligt blev monteret
med specialkarosserier. Uanset hvordan sa-
gen stiller sig, s& har man kert for hurtigt
efter forholdene, blot man overhovedet har
bevaeget sig. Man stotter sig bevisligt til
vidner, der overhovedet intet har set, og
selvom to politifolk afgiver modstridende
vidneforklaringer, bliver folk demt allige-
vel. Dommeren kender i flere tilfzlde sjen-
synligt darlig forskel pa en bil og en ko,
men han traeffer suverznt afgerelser i sa-
ger af mere indviklet karakter end som sa.
Nar der er tale om sd konkrete storrelser
som hastigheder, benytter man en hejst
elastisk regnestok: Hvis en mand stir an-
klaget for at have »kert for hurtigt efter
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Motorcykler — Scooters — Sidevogne

Fuldkommen komplet reservedelslager.
Er der noget De mangler da skriv til os.

<. REINHARDT %

GL. KONGEVE) 11c - KOBENHAVN V.
TELF. CENTRAL 3313
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Den japanske industri er blevet bergmt
for at kopiere den svrige verdens industri-
produkter uden smalig hensyntagen til pa-
tenter og lignende petitesser, og da arbejds-
lonnen hidtil har veret meget lav i Japan,
har de japanske produkter veret serdeles
konkurrencedygtige pa de markeder, hvor
de har haft mulighed for at konkurrere. Ty-
ske fotografiapparater, amerikanske fylde-
penne og engelske fyrtej har veret kopieret
indtil mindste detalje og med en sidan ak-
kuratesse, at selv eksperter ikke altid kan se
forskel.

Motorcyklerne er heller ikke gdet ram
forbi, og for krigen kunne man i god tro
give sig til at reparere en BSA, slé op i re-
servedelskataloget for at bestille de nedven-
dige dele samt glaede sig over den udmarke-
de pasning af disse dele. Der var blot den
lille pudsighed, at medens reservedelene
kom fra BSA i England, kom resten af ma-
skinen fra Japan — kun de tre bogstaver,
BSA, manglede pd den japanske maskine,
men de korslagte geverer fra den engelske
fabriks bomarke kunne ses pé tanken af den
japanske kopi, og ikke den mest rutinerede
BSA-mekaniker ville kunne opdage, at det
ikke var en engelsk BSA, han havde med at
gore.

Denne mentalitet er endnu ikke helt ud-
ryddet fra den japanske industri, og der
fremstilles i ojeblikket en maskine. der lig-
ger si tet op ad BMW R 25/3. at man skal
se godt efter, for man kan fastsla forskellen.

Der er imidlertid ogsd hewderlige undta-
gelser, der har arbejdet med selvstendige
konstruktioner, selvom disse umiskendeligt
er inspireret af italienske og tyske motoreyk-
ler. Den japanske Honda ber trazkkes frem
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i lyset, dels fordi dette merke er ved at
trienge ind pa det europziske og de over-
soiske markeder, dels fordi der er si serpre-
gede konstruktionsdetaljer, at de fortjener
en omtale. Vi har tidligere nzvnt, at Honda
i den kommende szson agter at stille med en
fire-cylindret racer pa 250 ccm foruden de
allerede benyttede racermaskiner, der klare-
de sig helt pnt pa Isle of Man sidste dr.
Honda’s program ligger indenfor de min-
dre slagvolumenklasser, og den mindste mo-
del, C 100, har en 49 cem fire-takt motor, der
udvikler 4,5 hk ved 9500 omdr/min. Det er
populert sagt en kraftig knallert, der kan
kore 70 km/t, og det er ganske interessant at
sammenligne denne lille maskine med de
kendte to-takt motorer, for Honda Super Cub,
som den kaldes i daglig tale, kan kere 90
km pa en liter benzin. Kompressionsforhol-
det er 8,5:1, og maskinen er forsynet med
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tre-trins gearkasse med fodskifte. Begge hjul
er ophengt i svinggafler, og af udseende
minder den om en mellemting mellem NSU
Quickley, Victoria og Ziindapp. Som de ov-
rige japanske maskiner er den udrustet med
blinklys og spejl som standardudstyr. Egen-
vagten er 55 kg.

I 125 cem klassen finder vi den to-cylin-
drede C 92, der har 44 mm i boring og 41
mm slaglengde. Kompressionsforholdet er
8.3:1, og maksimaleffekten er 11,5 hk ved
9500 omdr/min. Ved en umiddelbar betragt-
ning vil man med det samme genkende stel-
konstruktionen fra NSU og flere italienske
maskiner, men hvorfor skulle japanerne i
grunden ikke ogsa have lov til at benytte et
centralrorstel fremstillet af presset plade,
ndr denne konstruktion er den mest veleg-
nede til massefabrikation? Her og der kan
man genkende smi elementer fra den euro-
piske motorcykleindustri, men nar man
kommer til motoren, lader den sig ikke uden
videre sammenligne med noget andet fabri-
kat. En twin p& 125 cecm finder man igvrigt
ikke s mange af, og nir den si har kaede-
trukket overliggende knastaksel, separat olie-

Honda Super Cub er en noget uszdvanlig maskine trods sit europziske udseende.

slyngfilter og selvstarter af automobiltypen,
sd kan vi vist godt holde op med at lede
efter et forbillede. Krumtaphus og gearkasse
er bygget sammen i en blok delt efter en
vandret linie. Smeresystemet er udformet
som vdd-sump — altsi med oliebeholdnin-
gen i krumtaphuset — men inden olien til-
fores systemet under tryk af den enkeltvir-
kende oliepumpe, gar den gennem et separat
centrifugalfilter, der slynger urenhederne ud
af olien — filterets rotor trekkes fra krum-
tapakslen over et szt tandhjul.

Det elektriske system er egentlig ogsa sar-
preget. Der benyties en vekselstremsgene-
rator med rotoren anbragt direkte pa krum-
tapakslen, og denne oplader akkumulatoren
over en selen ensretter. P4 rotoren er der
knast til betjening af en afbryderkontakt
samt automatisk svingklodsregulering af tzn-
dingstidspunktet. Tendingsanlegget er ud-
formet som batteritznding, og direkte i ind-
greb med den overliggende knastaksel er der
en stremfordeler.

Denne maskine har en tophastighed pa 115
km/t, og benzinforbruget opgives som sva-
rende til 65 km pr. liter. Overfor disse tal

Bag skjoldet skjuler sig en 50 ccm fire-

takt motor pa 4,5 hk, og der er tretrins gearkasse med fodskifte. En ekonomisk og relativ hurtig maskine.
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mé vi dog tage det forbehold, at vi ikke ken-
der de nermere omstendigheder ved preo-
verne. Da japanerne tilsyneladende kan lide
at kere vandret liggende pa motorcykle, er
det ikke udelukket, at tophastigheden er ta-
get pa denne made, hvilket ikke kan have
s& kolossal stor betydning. Med 11,5 hk vil
vi skyde p& en tophastighed omkring 105
km/t mélt i normal kerestilling.

Model C 92 er en touring maskine, medens
CB 92 er en tilsvarende sportsmaskine med
kompressionsforhold 10:1 og en maksimal-
effekt pa 15 hk ved 10.500 omdr/min. Den
er lettet i forhold til touringmaskinen ved
at fjerne den lukkede bagkzdekasse og ind-
kapslingen til de bagerste fjederaggregater
samt ved at benytte lette sportsskerme. Me-
dens touringmodellen er monteret med dak-
storrelsen 3,00-16, er sportsmodellen monte-
ret med 2,50-18 pa forhjulet og 2,75-18 pa
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Motoren til Benly C-90 er uszd-
vanlig alene ved at vare to-cylin-
dret med et slagvolumen pa 125
ccm. Ud for krumtapakslen i hejre
side ser man smeresystemets centri-
fugalfilter, og ud for den overliggen-
de knastaksel ser man stromfordele-
ren. Afbryderkontakten er derimod
anbragt pa krumtapakslens venstre
side, som det ses pd den nederste
skitse.

baghjulet. Sportsmaskinen har igvrigt sterre
forhjulsbremse, men den har bevaret selv-
starteren.

Model CS92 er en trialudgave af C 92, og
den svarer ganske neje til touringmaskinen
bortset fra de oplagte udblesningsrer. Mo-
del RC 142 er Honda’s fuldblodsracer pa 125
cem — den har et let rorstel, stromliniebe-
kledning o.s.v., men om denne maskine
har vi ievrigt ingen oplysninger endnu.

I 250 cem klassen fremstilles model C 76,
der i sin opbygning ganske ngje svarer til
125 cem modellen, blot er boring og slag-
lengde sat op til 54 mm (247 cem), kompres-
sionsforholdet er 9:1, og effekten er 20 hk
ved 8400 omdr/min. I model C 71 er borin-
gen sat op til 64 mm, hvilket giver et slag-
volumen pa 305 ccm, og denne motor ud-
vikler 24 hk. Tophastigheden angives til hen-
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Model CE 71 minder meget on.
visse tyske og italienske maski-
ner, men de tekniske detaljer
er meget smrpregede, og der
kan ikke tales om kopi. Den
runde indretning foran p2

krumtaphuset er selvstarteren.

CB 92 er en sportsbetonet ma-
skine lettet for al overfledig
vagt — dog ikke selvstarteren.

Model RC 160 er en fuldblods-
racer udformet i overensstem-
melse med det internationale
reglement. Det forekommer at
vare et overflodigt indviklet sy-
stem til forhjulets to selvforster-'
kende bremsesko, men det er
trods alt mere palideligt end
den sadvanlige fremgangsmide,
hvor man benytter bide det ind-
vendige og det udvendige kabel
til aktiveringen.

Model CS71 er en udprzget
trialmaskine, men stadig med
selvstarter, Medens 125 ccm
motorerne har vidd-sump sme-
ring, har 250 ccm modellerne :
ter-sump smering. ; e G
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Type 55.

F'ra skoletiden har jeg endnu lidt bitre
erindringer om de timer, der tilbragtes med
at bestemme blomster. Det forekom mig al-
deles naturstridigt at pille pzne sma blom-
ster itu for at felge systematiken i en bog,
som vist hed »Lille Flora<. Nar blomsten
endelig 14 adskilt i sine visne bestanddele,
var det lykkedes at konstatere, hvad den hed
— og s& kunne det jo vare s& inderligt lige-
gyldigt. Undervejs var det blevet fastsliet,
om kronbladene var over- eller underszt-
sige, hvor mange stovdragere m.v. blomsten
var konstrueret med og mange andre detal-
jer, som sikkert har virket opdragende pa
ens barnlige sind. Nogen mening har der
nok varet med den systematiske botanik.
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2. AFDELING:

TO OVERLIGGENDE
KNASTAKSLER

&

Cottbotons.

Dens sprogbrug kan forekomme fjollet,
men i si henseende er botanik vel ikke
varre end mekanik. Kronblade eller kron-
hjul f. eks.

Hyvis systematiken skal overfores pa Ettore
Bugatti’s biler — hvilket i sig selv er en ret
hasarderet handling — kan der egentlig kun
lgges én hovedlinie. Den legges for at ad-
skille de »énknastakslede« fra de »tveknast-
akslede« modeller. Modellerne med én knast-



aksel begynder med type 13 fra 1909 og
slutter med type 46S fra 1931. Udviklin-
gen bevager sig fra to, gennem fire til tre
ventiler pr. cylinder og fra et spinkelt chas-
sis med »vognfjedre« til den umadeligt vel-
tegnede type 35 ramme med kvartelliptiske
bagfjedre og korte, stive, halvelliptiske for-
fjedre, fort gennem den smukt svungne for-
aksel. Disse grundtrzk bevaredes fremover
i chassiskonstruktionen, men forinden var
Bugatti ved at arbejde sig frem til en =n-
dret motortype med to overliggende knast-
aksler. Den ferste vogn med denne maskine
kom i 1930 som type 50. Forinden de »tve-
knastakslede« Bugattivogne gennemgds, vil
det dog vere pa sin plads at omtale de »én-
knastakslede«s kulmination i type 41, la
Royale.

Da Ettore Bugatti udkastede denne vogn
i 192627 — den forste blev bygget i 27 —
var hans tanke at konstruere en bil, som i al
beskedenhed overgik alle andre marker og
modeller i enhver henseende. Samtidigt on-
skede le Patron at ramme en pzl gennem
den efter hans mening hejst forkerte opfat-
telse, at Bugattivogne alene var vaeddelsbs-
biler. Bevares, m=zrket var suverent i leb,
men efter mesterens opfattelse med katalo-
giserede standardmodeller. Hvis det imidler-
tid betvivledes, at han kunne bygge luksus-
biler, som skulle fa Rolls-Royce, Hispano-
Suiza, Isotta-Frachini og andre kostbarere
mearker til at tage sig ud som billigt kram,
sd skulle det vere ham en speciel fornej-
else ogsd at overtrumfe disse biler i enhver
henseende og pa deres eget felt.

For at begynde med maskinen: Den blev
gjort sa stor, at enhver betznkelighed om
utilstreekkelige krafter og overbelastning
var bortvejret. De 8 cylindre pa 125130
mm med et slagvolumen pa ialt 12.760 cem
var boret pa razkke i én stebning, som ogsi
medtog det faste topstykke, gennem hvilket
de obligate 3 wventiler pr. cylinder &bnede
lodret ned i forbrzndingskamrene. Vand-
kamrene om cylindrene var fert ned om-
kring overste halvdel af de 9 lejer, som den
massive krumtap — vitterligt freset ud af
ét stykke gods — drejede sine 350 kg i. Den
drejede sig dog i et verdigt tempo, maksi-

Her ses nogle typiske Bugatti detaljer. @verst letmetal-

bremsetromle med indvendig foring. I midten den ser-

pragede forbro, gennem hvilken forfjedrene gik. Nederst
moloroph@ngningen.

malt 2000 omdr/min, hvilket i hejeste gear
ville svare til godt 225 km/t, men s& hurtigt
har vist ingen Royale bevaget sig. Knast-
akslen 1 som vanligt henover toppen og var
drevet af en lodret aksel foran selve blokken.
Som et serligt raffinement blev drevet fra
krumtappen overfert af to szt kron- og spids-
tandhjul med forskellige udvekslingsforhold,
sa de roterede »ude af taki« for at afvaerge
vibrationer (indskudt friktionskobling).
Som p& alle Bugattimotorer er hvert ene-
ste konstruktionselement smukt indpasset i
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Denne: Royale motor er fotograferet pa fabrikken i Molsheim, og den fortzller en smule om dimensionerne i det valdige

koretoj. Den her viste motor benyttes som drivkraft i et motortog.

sine omgivelser, og derefter deekkes helheden
af polerede aluminiumsflader, s& kun ind-
sugning, udblesning, keleforbindelse og t=n-
ding er direkte tilgzngelig. To tendrer pr.
cylinder og dobbelte tendingsspoler tager sig
af denne funktion, mens en dobbelt Strom-
berg-Bugatti karburator tilberedte brendsels-
blandinger (forbruget svarede til ca. 3,5 km
pr. ).

Fra motoren, som var monteret med seks
bronzebeslag i chassiset, forte en kort aksel
til den separate kobling. Herfra forte atter
en kort aksel til gearkassen, som var place-
ret ved bagakslen og rummede tre udveks-
linger (4,5:1, 2,5:1 og 1,5:1) samt bakgear.

Vognen s@ttes i bevaegelse med laveste gear,
kores normalt i midterste, som kan bruges
fra 5 til 150 km/t. Tredie gear lader sig kun
udnytte, nar der er valdig god plads, for
bremserne er ikke vognens mest overbevi-
sende enkelthed.

De folger — som hele chassiskonstruktio-
nen — det vanlige Bugattimenster fra pe-
rioden, d.v.s. mekaniske bremser med ka-
beltrek og en differential-udveksling ved
den tverliggende pedalaksel. S& l=nge de er
minutiest rigtigt indstillet, og kablerne ikke
har strakt sig, er de helt gode. Men afviger
de blot en ubetydelighed fra den 100 pect.
korrekte »reglage«, vil det forstds, hvorfor

Dette billede er miske ikle
serlig godt, men det viser
tydeligt storrelsen pa en to-
personers Royale.




Nye priser

pa
FIAT 1100

Millecento kr.16.697

o e ot

Special kr.17.798

Fiat 1100 Special:

4 cylindret, topventilet motor
med lynhurtig accelleration,
55 HK.

Tophastighed 130 km/t.

Dobbeltkarburator med accelle-
rationspumpe.

4-gear-frem giver fremragende
accelleration og god gkonomi.

2-delt kardanaksel.

Elegant instrumentbord med

Forseedets ryglan er 2-delt og kén skumgummipolstring.

indstilles i 10 forskellige stillinger.

S p R Ll

- 0g sé har den 4 dore.
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E’z ﬁaﬁ Benzin og olie er lige vigtige for to-

takterne. BP-ZOOM er sammensat af

= det eneste BP’s blyfri specialbenzin og ENERGOOL

TOTAKT olie. Derfor er BP-ZOOM det

BLYFRI eneste breendstof, som beskytter effek-
SpeCialbrandStOf tivt mod tilkoksning og teendrersvanske-

ligheder, holder motoren ren og udnytter

til a"e traekkraften fuldt ud. BP-ZOOM — for-
2 h- I d udblandet pa BP’s depoter — sikrer Dem
% .Iu eage palidelig, stot og skonomisk kersel over

2.taktere! utallige kilometer.

- en verdensindustri
i Deres tjeneste
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Den enorme tekniske udvikling vi er inde i —
symboliseret ved jetflyet i passagerflyvningens
tjeneste — er blevet muliggjort ved et ene-
stiende samarbejde mellem forskningen og
storindustrien — en stadig rekke af forseg
og forbedringer. Denne udyikling har BP bi-
draget til med fremstilling af foredlede mo-
torbrzndstoffer, som im@dekommer de mo-
derne trafikmidlers krav om pélidelighed, hoj
pkonomi og stedse storre ydeevne. Et bevis
pé& BP kvalitet.
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Wimille i en type 57 S pa
Montlhery i 1936. Bemzrk de
rigelige udskzringer beregnet
for keleluft til bremserne.

Bugatti fastholdt, at »mine biler er bygget
for at kere, ikke for at stoppe!« Da en Roy-
ale ikke vejer meget mindre end 3500 kg —
afhengigt af karosseriet — kraver den et
abent landskab for at kunne folde sig ud. De
ovrige chassisdimensioner er fglgende: aksel-
afstand 430 cm, sporvidde 160 cm, dakster-
relse 366,75, benzintank 200 liter. Fra ko-
lerprop til vindspejl er afstanden 214 cm.

Opha@ngningen var normal Bugatti praksis,
blot med den modifikation, at bagakslen
yderligere stottedes af to kvartelliptiske fjed-
re, som rakte tilbage mod akslen, foruden
de to traditionelle, monteret bag akslen frem
mod denne.

En type 55 virker meget overbevi-
sende set lige forfra.

Dette fabelagtige chassis leveredes til ud-
valgte kunder mod en kontant betaling af
140.000 kroner. Det bar en livsvarig garanti,
og fremstillingstolerancerne var nul overalt.

Hvordan den er at kere? Merkeligt nok
pracis som enhver god Bugatti med den
forskel, at topgear kun kan bruges fi sje-
blikke under normale forhold — ellers lgber
den enorme vogn fra én. Der er trods alt
henved 7 meter bil at holde styr pd, men
mesteren vidste, hvordan et styretsj skal
vare, og selv i denne monstrese bil er det
en drem.

Som navnt forrige gang er der seks til-
bage af de syv Royale vogne, som niede at
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blive bygget, inden verdensskonomiens sam-
menbrud tvang Bugatti til at bygge Royale
motorer til brug i motortog for at klare sig

igennem — men end ikke en skonomisk
krise kunne hindre nye typer i at udspringe
fra Molsheim.

Det har tidligere veret berettet i SMJ, at
inspirationen til Bugattis »tveknastakslede«
modeller var at soge hos den amerikanske
konstrukter Harry Miller. Udviklingen var
ipvrigt lebet fra de »énknastakslede« moto-
rer, som ikke lengere med sikkerhed kunne
paregnes at sejre i vigtigere internationale
lob.

Ganske karakteristisk indferte Bugatti sin
nye motorkonstruktion ad en bagder i 1930
i form af den store type 50, der var udsty-
ret med en 4840 cem (863107 mm), 8-cylin-
dret kompressormotor i et type 46 chassis.

De 8 cylindre var boret i én stebning med
fast topstykke. Knastakslerne, som var skjult
under to kantede skasser«, dirigerede to ven-
tiler pr. cylinder, og den svare krumtap
drejede i 9 lejer, hvis averste halvdel var
formet i selve cylinderblokken. Ved 1000
omdr/min udviklede motoren 44 hk, ved 2000
omdr/min 113 hk, ved 3000 omdr/min 175
hk, og ved sit maksimale omdrejningstal
4500 omdr/min var ydelsen noget over 200
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Motoren i type 57 er et stykke
hojfornemt mekanik, men lige-
frem let tilgzngelig er den ikke,
nir den skal repareres. En en-
gelsk bekendt kom engang an-
stigende i en type 57, der
trengte til reparation, men til
alt held var det kun keleren,
der var forstoppet — selv det
var et arbejde af format.

hk. Tophastigheden nzrmede sig 200 km/t,
men vognens storste charme 18 egentlig i de
gevaldige krafter, den motor stillede til
disposition selv ved meget lave arbejdsha-
stigheder. Det var vitterligt muligt at starte
en type 50 i hojeste gear og accelerere tem-
melig brat op til fuld hastighed. Skent gear-
kassen, som var monteret ved bagakslen, kun
havde tre gear frem, var vognen helt ubzn-
dig i sin acceleration.

Chassis, styring og oph®ngning fulgte det
vanlige Bugatti menster. Steddempere, som
kunne indstilles fra ferersedet, var dog stan-
dardudstyr. Hjulene var »turbinehjul« i stebt
aluminium som pa typerne 41, 46 og 49. I
visse tilfzelde var de boltet pd, men adskil-
lige vogne leveredes med centralbefzstigelse
af hjulene efter et modificeret Rudge system.

Type 50 var en imponerende, luksuspraget
bil, men efter min private mening ikke no-
gen fuldgyldig reprzsentant for det bedste
i Bugattis vogne. Den besad ikke samme
usvigeligt sikre vejkontakt som en type 43
og kunne finde pi at »veve« lidt i det, nar
den blev kort virkeligt sterkt. Formentlig
var vagtfordelingen lidt kritisk, og i hvert
fald var vognen meget sensitiv over for dak-
trykkene.

Vzddelsbsudgaven, type 54 — som nzr-
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Type 57 Coach ,,Ventoux“. En statelig bil med koereegenskaber og temperament noget ud over det almindelige. Det ma
indremmes, at det nu almindelige bagagerum er noget mere praktisk end den daverende udvendige kuffertkasse.

mest var et type 55 chassis med en »skrap«
type 50 motor — var heller ikke elsket blandt
korerne. Den havde lovligt selvstzndige
ideer og var samtidig nzsten for hurtig.

Bekymringer vedrerende holdbarheden af
Ettore Bugattis »magiske evne« til at bygge
biler blev imidlertid hurtigt bortvejret. Sam-
tidigt med type 54 prasenterede han nemlig
pd veaeddelebsbanerne den uforglemmelige
type 51. I en yderligere gennemarbejdet ud-
gave af det fremragende type 35 chassis pla-
cerede han en lakker 8-cylindret kompres-
sormotor med to overliggende knastaksler.
Dimensionerne var atter 603100 mm og slag-
volumen 2270 cem (type 51 A var pa 60366
mm og 1492 cem).

Den samme motor med samtlige rullelejer
pd krumtap og plejlstenger samt kompres-
sor og det pregtige chassis med vaeddelsbs-
hjul stebt i aluminium med brede, flade eger
— kort sagt: det hele — blev ogsa leveret

Nutidens bilpreducenter
kunne lzre meget af Bu-
gatti, ikke mindst nar det
galder valg og placering af
instrumenter. Dette instru-
mentbord stammer fra type
57.S.

som »civile« vogne, type 55, der i mange hen-
seender er en af mesterens mest fremragende
modeller. Sart, temperamentsfuld, nerves og
med en acceleration, der ganske tog pusten
fra uindviede, var dette en vogn for trold-
mandens overbeviste disciple. Bevares, den
stojede, den var hard, gearskiftet krazvede
ferdighed, og bekvem var type 55 ikke, men
hvilken Bil. P4 400 meter var den oppe pai
160 km/t og accelererede endnu! Bugattis
zldste sen, Jean, stod for karosserierne, der
videreforte de s@rpregede linier, som stedse
pregede de »autoriserede« Bugattikarosse-
rier, men ofte er karosserierne bygget uden
nogen fabriksspecifikation.

Inden type 55 forlades, er der grund til
at minde om den sensation, det vakte, da en
erverdig, alderstegen type 55 coupé vandt
en alpepokal ved at gennemfore det kre-
vende franske Alpe rally i 1947 uden straf-

points. Bortset fra en ny Lancia klarede in-
gen andre deltagere det.




P& vaeddelobsbanerne var type 51 domine-
rende, indtil Alfa Romeos storre P 3 model
blev jevnbyrdig og sa ud til at fa overtaget.
De nye, tyske vogne, som stillede i 1934, for-
merkede yderligere billedet, og det blev fak-
tisk umuligt for en lille virksomhed som Bu-

gattis at konkurrere. Den meget lovende 2,8
liters veeddelsbsmodel, som debuterede i det
spanske Grand Prix 1933, blev derfor lidt af
et stedbarn, men nzppe nogen af Bugattis
veddelsbsmodeller var si tiltalende som
denne. Type 59 var en herlig vogn béade at
skue og kore i sin endelige skikkelse som
en 3,3 liters kompressorvogn, og lykkeligvis
demonstrerede Bugatti pany sin suverzne
evne til at trylle med byggeelementerne. Den
nyeste vaeddelebsbil genopstod som person-
vogn under betegnelsen type 57, der i sine
forskellige udgaver — korte eller lengere
chassiser, med eller uden kompressor etc. —
var en af de mest raffinerede biler fra Mols-
heim.

De 8 cylindre var stobt i én blok med fast
top. 72)¢100 mm gav et slagvolumen pa 3257
ccm. Krumtappen var freset ud af et rdemne
og drejede i 6 glatte lejer. Chassiset bevarede
den forbilledlige konstruktion, der kunne
ventes i en Bugatti, og med 1939 modifikatio-
nerne: hydrauliske bremser og teleskopsted-
dempere; type 57 var simpelthen en drem at
kore. Uden kompressor og med et luksus-
praget, bekvemt firepersoners karosseri var
tophastigheden over 150 km/t. Den korte,
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Med sin bedste vilje kunne Bu-
gatti ikke gore kompressoren til
type 50 firkantet, men da den
stort set var rund, fik den lov
til at passere. En type 50 med
kompressor afgiver hojst egen-
artede, men sterkt domineren-
de lyde.

lette type 57 CS med kompressor var god for
200 km/t.

Modellen vandt utallige sejre, bl.a. le Mans
24 timers lebet i 1937 og 1939 — sidste gang
med 139,78 km/t. Rekorder, bade uofficielle
og officielle, blev sat i hobetal, og nzppe
nogen anden Bugatti har vist sig sa alsidig.

Enkelte blev leveret med storre udgaver af
den gengse motor. Type 57 S 40 var pa 3900
cem (77X107 mm) og 57 S pé 4700 cem (84
107 mm). To specielle modeller, type 60 og
64 med sterre motorer, blev bygget hver i et
enkelt eksemplar for krigen — men sa satte
fjendtlighederne en stopper for virksomhe-
den i Molsheim. Verkstederne 18 i ingen-
mandsland mellem Frankrig og Tyskland.

Bugatti flyttede til Paris og Bordeaux og
fortsatte med nye planer: en 16-ventilet »tve-
knastakslet« 4-cylindret kompressormotor pa
370 cem! Den skulle drive en babyvogn, type
68 B, med 150 km/t. To firecylindrede mo-
deller, type 73 A, pa 76)<82 mm. En lettere
og hurtigere »Royale« stod ligeledes pa pro-
grammet samt en 1500 ccm vaeddelsbsmodel.
Alt dette faldt sammen, da Ettore Bugatti
dode i august 1947.

Siden har produktionen indskranket sig
til nogle fa moderniserede type 57 under ty-
penummer 101 og en vaeddelsbsmodel, type
251, som blev opgivet, inden udviklingsarbej-
det var fuldfert. Molsheim eksisterer og pro-
ducerer stadig — blot ikke Bugattivogne.




Y¢ original BMW 13 HK 4-takt
motor

Y% sikker vejbeliggenhed

Y% gkonomisk i drift

¢ billig i anskaffelse

% ingen parkeringsproblemer

B.M.W. ISETTA 3-hjulet pd motor-

cykel fgrerbevis .... kr. 7.395,-
B.M.W. ISETTA 4-hjulet p& auto-
mobil fgrerbevis .... kr. 7.695,-

Priserne er incl. oms. afgift

VERDENS BILLIGSTE BIL
I ANSKAFFELSE OG DRIFT

VILH. NELLEMANN A/S

AARHUS TELF. (061) 34100

NELLEMANN & DREWSEN A/S

KOBENHAVN NV . TELF. £GIR 6111

Vi anviser nzrmeste forhandler
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Fortryllelsen er brudt, og i en moderne ver-
dens grilige realiteter kan en ny Bugatti ikke
fremstilles efter den rigtige recept.

Hvad var hemmeligheden? Bortset fra de
umiddelbart igjnefaldende ingredienser som
fejlfri finish af hver en detalje og meget ele-
gante linier i den mekaniske arkitektur, kan
det vere svert at se berettigelsen for Bugat-
tis komplicerede konstruktioner. Men de var
faktisk begrundede.

Chassiset var ganske ligetil. Det forenede
stor vridningsstabilitet med forholdsvis be-
skeden vegt og stramt elegante linier, som
harmonerede med materialet. Den stive, hule
foraksel var dyr at fremstille med sine for-
skellige ‘diametre i den indvendige boring
og spejlblanke udvendige polering, men den
var hensigtsmassig. Visse vandaler har for-
kromet den, hvilket aldrig var Bugattis tan-
ke. Enkelte foraksler var delt for at tillade
suafhzngighed«. Baghjulsop-
hengningen havde ogsd sin mening. Dels

en minimal

foreges fjederspendingen kraftigt, nir vog-.

nen accelererer hardt, dels var feringen af
akslen medvirkende til at gere vognene un-

derstyrende og dermed retningsstabile, mens
andre samtidige overstyrede voldsomt. Mang-
foldige detaljer, bl.a. de i forhjulene ind-
stabte bremsetromler, vidnede om sund sans.
Nér hjulet afmonteredes, kunne bremsebe-
leegningerne samtidigt inspiceres og skoene
om fornedent udskiftes.

Motorerne var mindre overbevisende for
en umiddelbar bedemmelse, men en af for-
klaringerne pa deres utilgengelige konstruk-
tion er felgende: Bugatti ridede over sma
verksteder, billig, men meget dygtig arbejds-
kraft og en begrenset maskinpark. Derfor
var det vigtigt, at motorernes enkelte dele
var forholdsvis ukomplicerede at stobe, dreje
eller frese. Derimod var det mesteren usige-
ligt ligegyldigt, om en motor var sver at
bygge op, eller om det tog flere arbejdsdage
at opnd det rette ventilspillerum. Den, der
har prevet at samle krumtappen i en type 43
eller stille.alle 24 ventiler pa en af disse mo-
torer, har ofte ytret stygge bandeord, men
samtidigt mattet erkende, at en korrekt ju-
steret og velplejet Bugatti giver sin kerer
storre glede end nogen anden bil.
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OLIEFILTRE

Skift olie regelmessigt
Skift oliefilter regelmassigt
Skift til AC AC oliefilter*!

* efter hver 10000 km
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Her er det maske nok kaosseriet, der virker mest imponerende, men man har aldrig haft brug for s megen staffage, nar

man kerte Bugatti.

Lidt formsvindel var med i spillet, for
Bugatti bred sig ikke om at ligne andre, men
hans fleste griller udsprang af den ®stetiske
sans, som drev ham til at forlange enhver
lille del tegnet i perspektiv og om fornedent
fremstillet i model af tre. S& kunne han i
dagevis betragte den fra alle synsvinkler og
forbedre formen, efterhinden som inspira-
tionen kom over ham. Da han fik briller —
selvfslgelig efter sin egen specielle konstruk-
tion — forstorrede de for meget, si nogle

dele matte alligevel gores svarere, end Bu-
gattis intuition og skenhedssans tilsagde.

I dag er Ettore Bugattis biler ved at blive
en myte, men mesteren kan hvile trygt i sin
grav, for hans biler vil aldrig kunne kopie-
res med held. Der var kun én Bugatti, og
hans lige kan ikke genopstd — for selv inden
brillerne fordrejede hans syn, havde han ge-
nialitetens troldsplint i gjet og det handelag,
der adskiller kunsineren fra den blotte tek-
niker. Collecteur.

Noget af det umiddelbare forsvandt fra Bugatti med type 101, men det her viste karosseri understregede vognens s®zrprag
og elegance pa et tidspunkt, da de sikaldte dollargrin begyndte at udfolde sig for alvor.
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Hvorsomhelst,
-narsomhelst,

- og med hvem som helst

@st for Storebazlt:

NELLEMANN & DREWSEN A/S
Frederikssundsvej 78, Kebenhavn NV, TIf. AGir 6111

»NERMESTE FORHANDRLER ANVISES

Vest for Storebzlt:

VILH. NELLEMANN A/S
Vestergade 55-67, Aarhus, TIf. (061) 34100

182



GLATFORERUMLERIER

En historie om at give de motorkerende gode riad, om overtro
og mytedannelse, om saglig indsigt og hovedlgs propaganda

D er er vist ikke nogen bilist 1 kongeriget,
som i denne vinter er blevet holdt i uviden-
hed om, hvordan man efter visse sagkyndi-
ges og autoriteters opfattelse bor forholde
sig, nar man kerer i glat eller fedtet fore —
dagspresse, radio og fjernsyn har varet mo-
biliseret i en grad, der er uszdvanlig efter
danske forhold, og som klart lader forsta, at
man her stdr over for en, om ikke vel gen-
nemtenkt sa dog meget malbevidst, propa-
ganda. Det er fristende at se lidt nermere
pa, hvad der egentlig ligger bag alle disse
bestrazbelser, og hvad de indeholder.

Begyndelsen blev gjort allerede for ar til-
bage, da chefingenior Frede Jensen ved For-
enede Danske Motorejere (i det felgende be-
tegnet med F.D.M.) vopfandi« en »metode«
til bremsning i glat fere, som kunne bruges
af alle bilister under alle omstendigheder.
Princippet var det, at man — si snart der
var udsigt til stabilitetsforstyrrelse under
bremsningen — skulle koble fuldstzndigt ud
og benytte den sdkaldte stodbremsning (pul-
serende bevaegelse op og ned med bremse-
pedalen), hvorved man skulle have mulig-
hed for pa en gang at reducere hastigheden
og bevare koretojets styreevne og stabilitet.
Ideen i denne anvisning er simand udmer-
ket, for den udtrykker i en lidt forgrovet
skikkelse en kereteknik, som generationer af
bilister med en smule iagttagelsesevne og er-
faring for lengst selv har fundet frem til —
der findes mellem det enkelte hjul og kore-
banen i en given situation kun et bestemt
mal af friktionsevne, og skal man standse
en vogn indenfor en bestemt afstand, ma man
fole sig frem til det pedaltryk, der under
omstendighederne giver den sterst mulige
hastighedsformindskelse pr. sekund under
samtidig bevarelse af vognens styreevne og
stabilitet. Hvad der pa forhind gav mange
rutinerede folk et chok, var, at man skulle
koble fuldstendigt ud, ndr man bremsede,
for vi var, og er, nogle stykker, der i mange

ar med stort held har praktiseret den vane
at benytte motoren som bremse i glat fore,
hvad enten vi nu bruger den som eneste
bremse eller sammen med hjulbremserne.

Forklaringen var imidlertid den, at brems-
ning med motoren giver en virkning, der
athenger sdvel af motorens drejningsmo-
ment-karakteristik som af kerehastigheden,
det gear, man kerer i, og gaspedalens gje-
blikkelige stilling, og at den rette beherskel-
se af disse forhold er for indviklet for »al-
mindelige mennesker« — de rades altsa til
at eliminere hele problemet ved pa forhand
at koble motoren helt fri af de drivende hjul.
Her stdr man imidlertid over for en ganske
vilkérlig antagelse med hensyn til, hvad
»folk« kan bringes til at begribe — F.D.M.,
der ynder at omgive sig med en videnskabe-
lig nimbus, har i den foreliggende sag helt
opgivet @vret og har opbygget hele sit sy-
stem for korsel i glat fere pd et grundlag,
der savner enhver begrundelse i eksakt er-
faringsmateriale. Hvad havde der varet til
hinder for, at man — fer man gav egne
medlemmer og udenfor stdende bilister en
indpakket tabeattest — havde gjort sig den
ulejlighed at undersege, hvad folk kan for-
sta og tilegne sig, ndr man vejleder dem pa
rette made? Forssg med lige store, repre-
sentative grupper af motorkerende kunne
her have givet uvurderlige oplysninger. Pa
S.M.J.s redaktion og forlag, hvor vi i drenes
lob til stadighed har set det som vor opgave
at orientere bilister og motorcyklister om
tekniske forhold uden at fortie eller forfal-
ske kendsgerninger, er vi ofte gennem lea-
serbrevene blevet gledeligt overrasket over
publikums evne til at tilegne sig et vanske-
ligt stof.

Et pinligt punkt i F.D.M.s glatfere-pro-
paganda er og har hele tiden veret pastanden
om, at man ikke kan bremse og styre pa
samme tid, og det merkelige vrovl om, at
der gzlder helt forskellige love for kontak-
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ten mellem hjul og kerebane ved henholds-
vis kersel pa ter, fast vej og kersel i glat
eller fedtet fore. Sandheden er, at der na-
turligvis findes faste naturlove for sammen-
spillet mellem hjul og vej, og de gzlder uan-
set foret — forskellen mellem tort og glat
fore er simpelthen, at grensen for den op-
néelige friktion er mindre i det sidste til-
felde — reglerne er altsd rent principielt
altid af samme art, og de gér ud pa, at der
under givne omstendigheder er en eller an-
den grense for den geometriske sum af
langsgaende og tvangdende friktionskrafter
pa det enkelte hjul. Foreren kan altid selv
veelge, hvor stor en del af den for hénden
verende friktion han vil benytte til frem-
drift eller bremsning, og hvor meget han vil
reservere sig til at holde vognen fast i spo-
ret og til at styre med. Hele spergsmalet
om sikker bilkersel beror i forste rekke pa,
at fereren, bevidst eller instinktivt, tilegner
sig forstdelsen af dette fundamentale for-

hold.

Gar man tilbage i annalerne og prever at
folge den hele glatferepropaganda, opdager
man et meget merkeligt og foruroligende
forhold — i dag indeholder anvisningerne
pa den sakaldte F.D.M. metode ikke et ord
om stedbremsningen. Nu hedder det blot, at
man skal koble ud og derefter enten styre
eller bremse. Tidspunktet for stedbremse-
metodens lighegangelse lader sig ikke fikse-
re neje, for pa dette punkt synes den ellers
meget effektive propaganda at have svigtet
totalt. Man ser for sig et eller andet geheime-
konvent, hvor kardinalerne og de tjenstge-
ernde biskopper uden at fortrekke en mine
forkaster geldende trosztninger og indferer
nye — motiveringer er overfledige for sa-
vidt, som de kan ryste menighedens tillid til
systemet og bringe uorden i den lamme un-
derdanighed. Man har imidlertid ikke svart
ved at forestille sig, at kovendingen skyld-
tes hensynet til systemets almengyldighed.
Der skulle vel ikke have foreligget rystende
rapporter om stedbremsning af lastvognstog
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med trykluftbremser og en bremsekraftfor-
sinkelse mellem motorvognens hjul og vogn-
togets bageste hjul pa f.eks. 0,5 sekund?
Kan De forestille Dem bremset motorvogn
med ubremset pdhzngsvogn og et kort gje-
blik senere ubremset modtorveogn med brem-
set pdhengsvogn i stadig gentagen rakke-
folge, s& kender De et vildt ruskende, ure-
gerligt mordinstrument pa méaske 20 tons.
Ved begyndelsen af denne vinter var man
sildkert fra F.D.M.s side ndet sd vidt i gle-
den over den i hemmelighed opererede me-
tode, at man syntes, at den traengte til at
blive konfirmeret. Til den ende henvendte
man sig til pastor Duurloo ved Réadet for
storre Feardselssikkerhed, der straks gik i
gang med de indledende evelser. En vanske-
lighed bestod i, at samtlige de i radet re-
praesenterede myndigheder og institutioner
skulle erklere sig indforstiet med hojtide-
ligheden. Der skal efter sigende have vearet
en del snakken frem og tilbage, men efter
nogen udszttelse ndede man dog til vejs

ende. Den 6.februar foreld »Koreregler i
glat og fedtet fore« tiltrddt af politiet, ju-
stitsministeriet, F.D.M. og K.D.AK., og en
nzsten enig dagspresse opleftede vel instru-
erede frydeskrig: Endelig den lenge ven-
tede, afgorende sejr for F.D.M. metoden!
Og hvad var det si for en anerkendelse,
man havde opndet? Ja, nir man med neg-
ternt overleg laeser redegerelsen igennem,
bemazrker man for det forste, at man ved
korsel i glat fore kan benytte flere forskel-
lige metoder — der rog den kanonisering —
alt efter forerens dygtighed og keretsjets be-
lastningstilstand. Man tager udtrykkeligt af-
stand fra den tanke, at der skulle findes ge-
nerelle metoder gzldende for alle slags bi-
ler, og fremhever iser, at de kereregler,
man er enedes om som en mulighed blandt
andre, i hvert fald ikke gzlder for busser,
lastvogne og lastvognstog — der reg almen-
gyldigheden. Tilbage bliver altsa nogle reg-
ler, der smed fordel« kan anvendes, nar man

2222/

Kongelig Dansk Automobil Klub og Mobil Oil Danmark A/S indbyder
til deltagelse i Mobil @konomileb 1960 i Danmark.

Lobet arrangeres efter samme retningslinier som de internationale Mobil
@konomilgb. Veje, middelhastighed og evrige Igbsbetingelser svarer til
hverdagsbilistens kgrselsforhold.

Mobil @konomilgb 1960 keres i dagene 21.-22. maj med start i Kebenhavn
og mél i Alborg.

Lobet er abent for normale serieproducerede standardvogne i alle klasser
fabrikeret efter 1. januar 1957.

Lebets tillegsregler og anmeldelsesblanket kan rekvireres fra Kongelig
Dansk Automobil Klub og Mobil Oil Danmark A/S.

Anmeldelse skal vare indsendt senest 12. april 1960. Lgbsledelsen for-
beholder sig ret til at begreznse deltagerantallet.

Kongelig Dansk Automobil Klub
Nyropsgade 47
Kebenhavn V — TIf. Minerva 6606

Mobil Oil Danmark A/S

H. C. Andersens Boulevard 1
Kgbenhavn V — TIf. Minerva 6640

Tilrettelagt og kontrolleret af Kongelig Dansk Automobil Klub
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bremsekraft ————

Skematisk fremstilling af stodbremsning af almindelig per-

sonbil. Trykket pa bremsepedalen varierer et par gange

i sekundet mellem ret vide grznser, hvorved man fir det

viste rytmiske forleb af de bremsende friktionskrafter mel-

lem hjulene og kerebanen. Ude til venstre har vi bide her

og pa de folgende figurer en nedad gdende malestok for
bremsetiden i sekunder.

kerer i glat fore med personbiler eller vare-
vogne.

Kommer man under sin korsel ud for en
katastrofesituation, der krever den mest ef-
fektive bremsning, vil det stadig vere en gyl-
den regel, at man sa vidt muligt legger kore-
tejet ind pa en retliniet kurs, da man pa den
made friger den sterst mulige friktionskraft
til bremsningen.

Under den daglige kersel i glat fore vil
man, nar der ikke er nogen faretruende si-
tuation, let kunne foretage en reduktion af
hastigheden ved ganske almindelig brug af
bremserne uden at marke stabilitetsforstyr-
relser, og forholdet svarer nogenlunde til
hurtig kersel pd en regnvad vej.

Hvis man pa ter vejbane overraskes af en
hérndlekurve, vil man med en relativ svag
motor have vanskeligt ved at klare situatio-
nen pa den méade, at man med spindende
baghjul pa en baghjulstrukken vogn bringer
bagvognen til udskridning, og man kan der-
for med storre fordel koble ud sédledes, at
man friger den sterst mulige friktionskraft
til styring og stabilisering.
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bremsekraft ————

Her ser vi stodbremsningen praktiseret med s& stort akti-

veringstryk, at forhjulsbremserne udszttes for periodisk

blokering, hvilket giver midlertidigt tab af styreevne og

stabilitet for forvognen, men mulighed for genoprettelse af

styring og stabilitet indenfor den folgende ,aflastnings-
periode*.

Rent praktisk bliver det spergsmal tilbage:
Er F.D.M. metoden med udkobling, skiftevis
bremsning og styring, men ikke begge dele
pa én gang, alligevel ikke den bedste anvis-
ning ved korsel med vogne af den nzvnte
art? Svaret er nej, og vi skal ved at gere
lidt nzrmere rede for bremsning i glat fere
forklare hvorfor.

Hvis man sidder i en personbil eller en
let varevogn og treder pa bremsepedalen
samtidig med, at man treder koblingspeda-
len i bund, bremser vognen alene ved hjzlp
af de fire hjulbremser, og det skyldes — nér
man underseger forholdene nazrmere — at
der mellem det enkelte hjul og kerebanen
opstar bagud rettede friktionskrefter, som
holder igen pa keretejet. Bliver man nu ved
med at foresge trykket pa bremsepedalen,
vil man for eller senere néd dertil, at de for
hénden verende friktionsmuligheder mellem
ét eller flere af hjulene og kerebanen er ud-
tomt — der er alts& ingen friktion tilbage til
at stabilisere eller styre vognen i de pagel-
dende beroringsflader med vejen, hvilket
giver mulighed for udskridning og/eller sty-
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bremsekraft —— =

Skematisk fremstilling af stedbremsning, hvor man af hen-

syn til en hoj, gennemsnitlig bremsevirkning under tryk-

perioderne foler sig frem til blokeringsgrensen, medens
man kun lader pedalirykket variere ganske lidt.

resvigten pa de pageldende hjul; foroger
man nu trykket pd bremsepedalen yderligere,
vil de omtalte hjul blokeres, hvilket medfe-
rer en reduktion af bremsevirkningen, i hvert
fald pa glat vej.

Nér vi bremser kraftigt pa ter, fast vej,
vil en betydelig del af vaegten pa baghju-
lene vandre over pa forhjulene, og det har
personbilen eller varevognens konstrukter
taget hensyn til ved konstruktionen af brem-
sesystemet, idet forhjulsbremserne altid vir-
ker kraftigere end baghjulsbremserne. I glat
fore kan vi ikke bremse szrlig kraftigt, og
vaegtforskydningen fra baghjul til forhjul
bliver ikke s& stor som forudsat ved bremse-
systemets konstruktion — det vil altsa sige,
at vegten og dermed friktionsmulighederne
pa forhjulene ikke er helt pa hejde med for-
hjulsbremsernes arbejdsevne, medens vi har
forholdsvis megen friktion til radighed mel-
lem baghjulene og vejen. Hvis vi derfor som
forudsat bremser med frakoblet motor, bli-
ver resultatet, dt forhjulene blokeres for bag-
hjulene — vi far svigtende styring fortil sam-
tidig med, at vi bagtil endnu har en del uud-
nyttet friktionsevne.

Hvis vi i denne situation kunne tilfere bag-
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bremserraft ———————"

Den ideale bremsning med konstante bremsekrzfter og
fuld udnyttelse af de forhdndenverende friktionsmulig-
heder.

hjulene en ekstra bremsevirkning, ville vi
derved kunne opnéd en kraftig bremsning for
koretojet som helhed, og hvis det nu drejer
sig om en vogn, hvis motor trakker pa bag-
hjulene, har vi jo netop ved at lade motoren
virke som bremse en mulighed herfor. Hele
kunsten bestdr i, at man ikke trazder sin
kobling helt ud, men netop lader den glide
sd meget, at man fir den enskede bremse-
virkning frem.

I praksis indever man metoden for hgjre
og vensire fod hver for sig. Hver gang man
kun har brug for en behersket hastigheds-
formindskelse i trafikken, bremser man med
motoren alene, og man gver sig i at fole sig
frem til den betjening af koblingspedalen,
der lige netop ikke giver udskridning af
bagvognen — det er muligt, at man i den
givne situation ikke kan nzrme sig denne
grenselilstand uden at skifte til et lavere
gear — og man bliver ved med at gentage
manevren, indtil venstre fod arbejder kor-
rekt ved ren refleksbevaegelse. Derefter ma
man ove sig pd at bremse med bremserne
lige akkurat sa kraftigt, at forhjulene stadig
kan styre vognen uden at blokeres — ved
korsel lige ud har man kun brug for sma
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DET ER STADIG DENNE ENKLE LOV, DER GALDER

Mellem det enkelte hjul og kerebanen
kan der under givne omstzndigheder
overfores en vandret friktionskraft i en
eller anden retning af bestemt stor-
relse — den er pa det her viste eksempel
illustreret ved den sorte pil. Hvis denne
kraftresultant virker i en anden ret-
ning end den viste, vil pilespidsen un-
der alle omstzndigheder falde pa den
indtegnede cirkel med centrum i bers-
ringsfladens midtpunkt. Bliver friktions-
forholdene bedre, bliver den sorte kraft-
resultant lzngere (storre cirkel). Som
vist pa tegningen kan man i praksis ten-
ke sig den sorte resultant sammensat af
henholdsvis en langsgdende friktionskraft
(bremsning eller acceleration) og en
tvergdende kraft (styring og stabilitet)
begge vist som hvide pile. Det fremgar
klart* af figuren, at hvis vi f.eks. be-
slaglagger hele friktionsevnen til brems-
ning, sa bliver der ikke noget til overs til
sidekrafter, og kerer vi sa hurtigt gennem
et sving, at tverkraften Dbeslaglezgger
hele den forhindenvzrende friktion, si
bliver der intel til overs til bremsning

Sidekraft

Bremsekraft

eller acceleration. Under alle omstzndigheder er der en granse for de kombinationer af langsgdende og tvergdende frik-

tionskrzfter, som kan praktiseres med givne dzk pa en given kerebane.

tvaerkrefter for at holde keretojet pa kursen,
men i sving vokser behovet for styrende
tverkrafter med aftagende krumningsradius
for svinget, og den rutinerede chauffer ken-
des p4a, at han instinktivt reducerer trykket
pa& bremsepedalen, idet han gir ind i en
kurve. Nar disse mansevrer er indevet til en
sadan grad, at fedderne arbejder korrekt af
sig selv«, har fereren trenet sig op til fuld
udnyttelse af de foreliggende friktionsmulig-
heder, nér det endelig gelder bremsning for
at undgd sammensted, idet han da benytter
begge bremsemetoder pd en gang.

Altsa: Slak pd bremsepedalen, ndr styrin-
gen viser tegn til at svigte, og treed koblings-
pedalen lidt mere ned, hvis bagvognen viser
tendens til at skride ud!

Det skal udtrykkeligt bemearkes, at den
skildrede metode kun kan bruges ved vogne
med trak pd baghjulene — har man for-
hjulstrek, er der ikke andet at gere end at
trzede koblingen helt ud og bremse netop sé
meget, at styringen ikke svigter.

Denne fremgangsméde for de baghjuls-
drevne vogne hedder ikke SMJ metoden, for
det er ikke noget, vi har fundet pd — titu-
sinder af bilister kender den og bruger den.
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Det er heller ikke nogen universalmetode
— mange vaeddelobskorere rorer ikke kob-
lingspedalen, nir de bremser med motoren,
men varierer motorens bremsevirkning efter
behov ved at trezde med hejre fods hal pa
gaspedalen samtidig med, at de med hejre
fods tzer eller med venstre fod trazder pa
bremsepedalen.

Nar man indever den ene eller den anden
af de beskrevne metoder til kombineret ha-
stighewdsrcduktion ved hjzlp af bremser og
motor, ma man v@re opmarksom pa, at
mangvreringen af pedalerne skal ske i over-
ensstemmelse med koretojets ojeblikkelige
belastning — passagerer eller gods bag i
vognen kraver erfaringsmeassigt foroget mo-
torbremsning.

Mon det ikke er ved at g& op for de fle-
ste, at vi ved kersel i glat fore beveger os
ind pa et omrade, der beherskes af s& mange
forskelligartede faktorer, at opstillingen af
patentmetoder virker absurd og i visse af
sinec konsekvenser direkte ansvarslgs. Man
skaber ikke bedre trafikanter og da slet ikke
dygtigere, mere vidende motorferere ved at
forgrove og forvanske den hele problemstil-
ling.




Humber Hawk var en af de vogne, der kunne opvise et meget stort prisfald nemlig 3000 kroner.

TAVKER O0G INDTRYK

FRA FORUM

U den mine sedvanlige ulidelige overdri-
velser tor jeg pdstd, at landets journalister
blev sat pd en af de vanskeligere prover, da
de skulle skrive side op og side ned om ud-
stillingen i Forum, for i alt vasentligt var
der skrevet om det hele i forvejen. De ganske
fa nyheder blev prasenteret inden udstillin-
gen, sa det krudt havde dagbladene fyret af,
medens vi pd et manedshlad er s& ®ventyr-
ligt heldige at kunne prasentere bl.a. den
nye SAAB i forbindelse med selve udstil-
lingen.

Automobiludstillinger er ellers nemt re-
portagestof, men i dette tilfelde lignede vi
alle forst en flok skoledrenge, der havde
faet opgivet et emne til en fristil, uden isvrig
at kende det fjerneste til dette emne, derefter
antog forsamlingen karakter af en samling
hemmelighedsfulde spejderdrenge, der hver
for sig mener at have fundet den helt rig-
tige fremgangsmade til en erkesles svelse i
skoven, og til sidst gik vi alle rundt som en
flok hens, der samler et korn her og et korn
der. Men nu skal De bare se, hvordan jeg
har valgt at gribe sagen an — jeg ta’r sim-
pelthen Dem i hinden, og sa gar vi det hele
igennem pa vor egen szrpregede made.

Af Mogens H. Damkier

Det klogeste, vi i og for sig kan gere efter
vor entré i Forum, er at trave en lille prove-
tur rundt uden at stoppe ved nogen vogn —
dette vil dels give os et overfladisk synsind-
tryk, dels give den afsluttende og afgerende
trang til en pilsner, som vi har trenet til i
mange forhzrdede, bagudliggende arbejds-
timer. Et flimmer af farver og forkromning
bombarderer vore ajnes nethinder, men som
et umiddelbart indiryk mener jeg at kunne
fastsla, at vi har fiet smukkere linier, og de
store lidt vulgere forkromede flader er ble-
vet aflest af tynde forkromede pyntelister —
nar begge dele for si vidt er lige tibelige,
ma man trods alt foretrakke den mindst
usmagelige.

Med dette forstehandsindiryk vil vi banke
os i stille forventning om den kommende
pilsner, medens vi kan afvikle nogle filoso-
fiske betragtninger med udsigt til den sam-
lede vognpark. Jeg vil for ikke at bringe
forstyrrende tanker ind i det foranstaende ar-
bejde bestille en Dortmunder, for de sidste
mange gange jeg har drukket en Tuborg, har
der pd halsbandet veret kundgjort noget om
verdens storste hotel, der pa sit eget vaskeri
tvetter sd og sd mange tusinde skjorter om
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Alfa Romco Spinta er si afgjort en vogn i swmrklasse, men da den koster kr. 78.560,—, vil den nzppe blive domine-

rende i gadebilledet. Nar man har kort en Spinta, foles nmsten enhver anden vogn, man saztter sig op i, som en traktor,
men man kan venne sig til alt.

ugen, hvilket efterlader et stdende sporgsmal
om, hvorvidt disse skjorter i det hele taget
bliver stroget, og den slags har vi ikke tid til
at spekulere pa nu.

Hele dette meget brendende bil-spergs-
mal kan — som tidligere omtalt — betragtes
ud fra mange forskellige synspunkter. Man
kan f.eks. ud fra en rent pengemessig be-
tragtning betegne hele det strilende opbud
som en del rdemner til verdens storste pante-
lanerbutik — en ikke serlig teknisk, men til
gengzld ganske negtern betragining, som
slet ikke er os s uvedkommende, som man
umiddelbart skulle tro. Sagen er nemlig den,
at salget af biler har udviklet sig pa den
merkverdige made, at der ikke er en an-
stendig fortjeneste pa biler. En bruttofortje-
neste pa godt tusinde kroner for en mellem-
stor vogn svinder hurtigt ind til en nettofor-

8 s

tjeneste pd omkring 300 kroner, som meget
ofte korer bort med den brugte vogn, der er
taget i bytte. Nar automobilhandlerne allige-
vel lever udmeaerket, skyldes det, at de fleste
vogne kebes pa afbetaling, og selvom der star
nogle rerende tal i kontrakten, sa betaler
man dog ikke mindre en 16 pct. i rente —
selvom forhandleren ikke i ubegrznsede
mangder kan financiere bilerne selv, s kan
han fa kontrakterne diskonteret i banken til
8 pet., sd han klarer sig stadigvek. Det er
blot ikke serlig sundt, at en forhandlers in-
teresse og uddannelse i hejere grad tager
sigte pa det rent financielle i denne veksele-
rerforretning end p& den tekniske side af sa-
gen, hvilken i den sidste ende er ret betyd-
ningsfuld for automobillisten. Det virker hel-
ler ikke opmuntrende, at den kontante keber
kun har behersket interesse, medens den

Chevrolet Bel Air 1960 ligner i alt
vasentligt sin forgenger, men nu har
man ogsi noget helt nyt at byde pa
i Corvair, der virker nok si elegant.




Pa dette billede af Volvo’s nye sportsvogn kan man se storrelsesforholdet, der ikke rigtigt fremgik af billederne i sidste
nummer.

mere vidtleftige gut, der har lant til udbe-
talingen hos hele familien, er den rene lzk-
kerbidsken.

Vi kan ogsd betragte de mange skinnende
vogne dernede som konsumartikler, og si
har vi stillet ind pa fabrikkernes og kon-
strukterernes bolgelzngde, men vi kommer
ikke udenom stejsenderen Kampmann. Kan
De nu se den vogn dernede? Den koster
rundt regnet 18.000 kroner pi gaden, men
uden den tdrnheje omsztningsafgift, kunne
den selges for 9.000 kroner.

I en moderne personvogn af den art fore-
kommer det mig, at man fir meget for sine
penge, nir man altsd regner med den egent-
lige pris og sammenligner med andre indu-
striprodukter som keleskabe, fjernsyn, ra-
dioer o.s.v., men i samme ojeblik omsat-
ningsafgiften kommer p&, far man for lidt
for pengene, fordi levetiden er for kort pa
den moderne vogn. Fer krigen skulle man

Fiat Ministerio er en variation over
et tema — det er den samme tekniske
udformning som i Fiat 2100, blot
er karosseri og udstyr anderledes.

hovedreparere motoren flere gange, for den
pvrige vogn var slidt blot nogenlunde op,
og der er derfor i dag langt sterre harmoni
i personvognen, for en motor holder under
normale omstendigheder til godt 100.000
km, og hvis man afvikler denne distance in-
denfor ca. tre ar, legger man en ombytnings-
motor eller en shortmotor i, og s& kerer man
igen tre ar. Med et mindre korselsbehov sli-
der man motoren op pa ca. fem ar, og efter
den tid skal man ikke lengere regne med en
reel vogn. Meningen er ganske simpelt den,
at man szlger den endnu absolut brugbare
vogn til en ung mand med et minimalt kor-
selsbehov for en pris p& godt tusinde kro-
ner, og sd har man kert i en god bil for ca.
1600 kroner om édret foruden udgifterne til
benzin, olie o.s.v.

Som forholdene er nu, tvinges brugtvogns-
priserne op i et niveau, der er helt vanvit-
tigt. Se blot pd gamle Alberto, der ifelge
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brugtvognskataloget blev taget i bytte for
kr. 8.500,— efter seks ars korsel, medens en
tilsvarende ny vogn kostede mindre end det
dobbelte. Gamle Alberto var en sjzlden reel
vogn af sin alder, men der skal alligevel of-
res ca. 3000 kroner, for han er nogenlunde
frisk igen, og om han s& kan kere to ar til,
for der skal helt ny bund i ham, vil jeg til-
lade mig at stille et stort spergsmalstegn
ved. Jeg har altsd stadig kert billigt, medens
aftageren af den brugte vogn i mine gjne
er blevet snydt efter tariffen. Det markelige
er igvrigt, at den brugte vogn ikke vurderes
efter sin stand, men simpelthen efter alder,
og for en vogn magen til gamle Alberto
blot i en redselsfuld stand skal brugtvogns-
keberen betale nejagtig det samme, selvom
han skal ofre endnu et par tusinde kroner
for at bringe den i haderlig stand — her
bliver han altsd snydt efter tariffen, sa van-
det driver af ham.

Den moderne vogn er slet og ret en kon-
sumartikel, der skal gore gavn i et forud
bestemt antal &r, og derefter skal den pa
jernvarket. Systemet lader sig sd nogenlunde
opretholde af forretningsfolk, der kan fore-
tage de dertil passende afskrivninger, men
for den i dette spergsmal »private« mand er
det for dyrt at skulle skifte vogn s& ofte, nar
han hver gang skal betale for to vogne for
at fa én. Med de mange glimrende smévogne
vil fremtidens fornuftige bilister sikkert
foretrekke en lille, ny vogn frem for en stor-
re brugt, og derfor m& hrugtvognspriserne
ogsa falde ganske betydeligt her i landet.

Der er ikke den fjerneste udsigt til, at vor
finansminister vil slekke pa omsatningsafgif-
ten, sa lenge hans lille forretning gir sa
godt, s derfor ma man selv gere noget for
at holde liv i vognene.

Lad os forlade vort ophejede stade for at
se lidt nermere pa bilerne. Lige til venstre
for os finder vi Renault, der for forste gang
viser sin Floride og Gordini. Sidstnazvnte
ligner fuldstzndigt den almindelige Dauphi-
ne, men med den kraftigere motor og fire-
trins gearkassen er den utvivlsomt et meget
overlegent keretsj, blot synd at den er si
sidevindsfelsom. Der fremstilles s mange be-
synderlige »udstyrsnumrex til biler, men ikke
en levende sjzl har endnu fundet pa at fa-
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brikere en ballasttank af gummi til Dauphi-
ne. En vandfyldt gummiszk vil vere til-
strekkeligt til at stabilisere irognen i sidevind
(en sandsak pa 50 kg anbragt foran i bagage-
rummet giver en utrolig forskel), og skal
man bruge den fulde bagageplads, kan man
blot lukke vandet ud af gummitanken. I bade
skibe og flyvemaskiner har man de marke-
ligste foranstaltninger for at opna storst sta-
bilitet og sikkerhed, s& hvorfor skulle en bal-
lasttank vare si& absurd en tanke i forbin-
delse med en ievrigt glimrende vogn.

Renalt Floride er et af de smukkeste ka-
rosserier, man til dato har set, men desverre
er det jo sddan med de finere karosserier, at
man skal betale flere penge for at f& mindre
plads — dette kommer méske i hejeste grad
til udiryk i forholdet mellem VW og Ghia.
Med en vis beklagelse ma det konstateres, at
sd hpj en person som jeg ikke kan sidde or-
dentligt i Floride, og kerestillingen bliver i
hvert tilfelde tosset — lad det vare en trest,
at jeg er en hel del over middel pa det
punkt.

De fornemme Jaguarmodeller ser i nade
til os, medens vi gér forbi, men om disse
vogne blandt mange andre er der intet nyt
at bemarke, men derfor er de lige dejlige.

Allerede pa udstillingens abningsdag kom
Forum til at minde om et orientalsk mar-
ked omend i stilferdig udgave. Der gik skred
i priserne — enkelte steder foruddiskonte-
rede man toldreduktionen, andre steder blev
der tale om prisnedszttelser af en sterrelse,
som man vist aldrig tidligere har set magen.
I krogen stir en DAF, der tegner sig for et
nydeligt prisfald ned til kr.12.350,—. Men s&
kommer vi ind pd Fiats stand, der tegner
sig for den absolutte Danmarks-rekord i pris-
nedsattelser pad biler i fuld produktion. Fiat
1800 berlina gik nasten to tusinde kroner
ned, medens model 2100 berlina satte rekor-
den med en prisnedszttelse pa kr. 5621,—,
hvilket dog m& betegnes som et fald til et
fornuftigt niveau i forhold til model 1800.

Lidt nyheder finder vi hos Fiat. Bianchina
er en 500 med specialkarosseri, og ogsad her
gelder det, at man skal give flere penge for
mindre plads, og ligefrem elegant kan man
ikke sige, at den lille Bianchina er. Det ma
vere med den som med 2100 Ministerio —
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Den nye SAAB 96 er mere rummelig og Lraftigere, og udsynet bagud er. blevet betydeligt forbedret. Bag de bagerste

vinduer ses de afskzrmede udlufiningskanaler.

skabt for folk der vil skille sig ud fra den
gemene hob, og som kun kan gere det ved
at kere en anden slags vogn. De to spider-
modeller er smukke og elegante, og her far
man trods alt mere for pengene end slet og
ret andre linier. Det er sportsvogne omend
i den moderate klasse, men hvem har brug
for mere? I reglen er det jo sddan, at den
sydeuropaiske, spagetti-inhalerende befolk-
ning ikke rutter med hejden i vognene, si
derfor er det med nogen betenkning, vi szt-
ter os til rattet, men der er overraskende fin
plads, og korestillingen er brilliant. Instru-
menterne er glimrende anbragt, og tre store
kontrollamper er anbragt lige foran kereren.
Mzrkeligt nok er kontrollamper ellers ud-
formet pd den made, at man nedvendigvis
ma se efter om de lyser, medens de selv-
folgelig skal vere af s dominerende format,
at de pjeblikkelig virker advarende, ndr de
teendes. Tenk blot pa en oliekontrollampe
— den ser man ikke pa mindst hvert kvar-
ter, nar man kerer pa de lange straek i Tysk-
land, men tenk hvad der sker, hvis man
gennem en utet bundprop eller pa anden
made har tabt sin olie og blot forts@tter uden
olie i et kvarter med 100 km/t. Forpvrigt
viste man os det tillidsvotum at stille 1500
spider med Osca motor til vor radighed,
skont det var den eneste vogn til udstillin-

.

gen, men sneen forhindrede en proveksrsel,
der vil blive foretaget efter udstillingen.
De nye priser ser siledes ud:

Kr.
Eiat 500 Standard s s 9.300
Fiars500 D élitixe et via s Sihaa s o 9.699
Eiat Binanchinas <5 o o 10.879
Eiati600sBerlmal e aii s Vil 11.999
Eiay 6005 Gabraliim? . i 12.797
Eiat2l1005Berlina i st i e s 16.697
Fiat 11005 Special c.5 e S o e 17.798
Brab L 00 Family e v 4o e s s 20.760
Fiat' 1200 ‘Gran Luce ...m.. . ... ... 21.397
Fiat 1200 ‘Cabriolet +........ccieon. 30.951
Faatel5008 Gabriolers s s ot et v 41.499
Biatyl 8000 Berlinate oo n it i e 27.801
Eiatil800S Hamilysataini haes  nue oo 31.271
Fiats2100:Berlina o il s s 28.879
Kiab 2100 Family- = s il e 0 32.478
Eiat 2100 Ministerio . ... ... oes ot 37.251

Overfor finder vi nogle andre italienere:
Alfa Romeo. Disse vogne havde jeg lejlig-
hed il at afpreve inden udstillingen, om-
end det kun var pd mindre ture.

Lad mig bare tilst4, at jeg tabte mit hjerte
til den fredsommeligste af dem nemlig
T. I. Berlina. Den er omtrent af samme stor-
relse som en Fiat 1100 og de evrige vogne i
denne klasse, men gennem sine koreegenska-
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Motor og transmissionssystem i SAAB 96
folger ganske neje opbygningen i 93 F.
En saerpraget detalje er tztningen mel-
lem krumtaphusets kamre, der foretages
ved hjzlp af en stebejernsring svarende
dl almindelige stempelringe.

ber rager den tdrnhejt op over den evrige
forsamling — det gor den desvarre ogsa
rent prismeassigt, for den koster mindst dob-
belt s4 meget som de andre vogne i denne
klasse. Det er mig imidlertid en gide, at
alle vogne ikke kan kore lige s& godt, for
koreegenskaber af hej kvalitet koster ikke
penge. Maske er det siddan, at de hurtige be-
vegelser, den ovenud kontante kobling og
det sportsbetonede styretoj afskrzkker en
del mennesker saledes, at man kun kan
fremstille vogne af denne art i mindre styk-
tal, og det virker naturligvis fordyrende. Den
fine motor med to overliggende knastaksler
koster selviglgelig ogsi mere at fremstille,
men man kan ogsd f& fat i de fornedne
hestekrefter pd en billigere made. Den nye
Spinta er helt igennem en lille fuldblods-
bil — lynhurtig, pracis og med meget over-
bevisende kereegenskaber. Men prisen, kzre
venner! Alfa Romeo 2000 Spider métte jeg
simpelthen afstd fra at preve, da jeg ikke
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kunne sidde i den, og selv langt mindre per-
soner ma sidde med bejet hoved i konstant

berering med taget, og hvem bryder sig om
at blive kvastet livsfarligt, blot fordi man
korer over en frossen hestepzre. P& samme
stand finder vi Lloyd og Hansa, som til fulde
er beskrevet her i bladet, men den smukke
Arabella coupé er forholdsvis ny. Som be-
kendt star Hansa 1100 stadig everst pa pro-
grammet for prevekorsler. P& standen ved
siden af trzffer vi endnu en aftale om preve-
kersel nemlig af Auto-Union 1000 S, og efter
den helt omorganiserede service hos firmaet
kan man i denne omgang love os en vogn i
tip-top stand. Der er ikke udsigt til prisned-
sztitelser hverken pad A-U, DKW eller Mer-
cedes, der havde prisneds=ttelse allerede i
december. Priserne pa to-takterne er nu fast-
sat, og de ser siledes ud:

Kr.
DKW F. 94 Universal-stationcar .... 20.450

Auto Union 1000 Coupé de luxe.... 20.860 .

!
|
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Instrumenterne i den nye SAAB er udfert pa forbilledlig mide — det er let overskuelige instrumenter med runde skiver
og tynde, klart markerende visere af samme type, som benyttes i fly. Gennem sine forbedrede pladsforhold er SAAB

Ogsa bagagerummet er blevet storre
pa SAAB 96, og bagagerumsklappen
er blevet bredere.

blevet overordentlig konkurrencedygtig.




N
Bade rat og instrumentbord ser indbydende ud i Volvo’s nye sportsvogn. Kaosseri og montering betegner en meget smuk

udferelse.
DRW - Junior saslls s thy i aiiies 16.167 ruden er blevet mere end dobbelt si stor i
Auto Union 1000 Limousine ........ 19.847  sammenligning med model 93 F, og de ba-
Auto Union 1000 Coupé ............ 20.633  gerste sideruder er ogsd blevet vasentligt
Auto Union 1000 S Coupé .......... 22.741  sterre, hvilket alt i alt har givet et betyde-

Auto Union 1000 S Limousine, 4-ders 23.344
Auto Union 1000 Universal Combi .. 16.617
Auto Union 1000 SP Coupé ........ 41.300

Da man for nogen tid siden erfarede, at
de svenske SAAB fabrikker si smat lod en
ny stationwagon gd i produktion med en
storre motor end den hidtil kendte, kunne
man jo nok gatte sig til, at der ogsa ville
ske noget nyt indenfor de almindelige per-
sonvogne.

Nyheden hedder SAAB 96, og det er en
videreudvikling af model 93 F. Ved at for-
oge cylinderboringen fra 66 mm til 70 mm
er slagvolumen blevet sat 93 cem op til 841
cem. Den nye motor udvikler 38 hk (DIN)
eller 42 hk (SAE) ved 4250 omdr/min., men
igvrigt er transmissionssystem og hjulop-
hangninger uzndret. g

Den bagerste del af karosseriet er blevet
radikalt @ndret sdledes, at bagsedet er ble-
vet bredere, og der er storre lofthejde. Bag-
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ligt bedre udsyn — navnlig de dede vinkler
skrat bagud er blevet vasentligt mindre.
Ogsa bagagerummet er blevet storre, og ben-
zintanken rummer p& den ny model 40 liter.

Af de ovrige nyheder og forbedringer skal
nazvnes et mere effektivt ventilationssystem,
der ikke alene har sterre kapacitet, men luf-
ten ledes gennem vognen pd& en mere hen-
sigtsmaessig made. Dette sker ved hjzlp af
et antal aftrzkshuller under bagruden, gen-
nem hvilke luften suges ud i kanaler, der
udmunder pa vognens sider bag de bagerste
sideruder. P4 den made kan man benytte
ventilationssystemets fulde luftkapacitet uden
at dbne vinduerne. Dette trznger méske til
en lidt nermere forklaring: Under vognens
fremdrift pumpes fartvinden automatisk ind
i ventilationssystemet, hvilket giver et svagt
overtryk i vognens indre, men dette over-
tryk vil nedsette mangden af friskluft pr.
minut. Hvis man dbner et vindue under kers-




Dorfyldingerne er lukkede og uden store udskaringer i Volvo 1800, skent de brede dere kraver solide hangsler. Interie-
ret er lettere luksusbetonet, men man er pa intet punkt giet pid akkord med den vasentlige side af sagen.

len, vil der komme sus i ventilationen, fordi
overtrykket forsvinder, men med aftreks-
kanalerne kan man opbygge et svagt over-
tryk, der forhindrer trek i vognen, og dog
kan man serge for en passende fornyelse af
luften. Ved at anbringe aftrezkskanalerne un-
der bagruden leder man luften forbi side-
ruderne og ned ad bagruden, hvilket samti-
dig nedsztter muligheden for dugdannelser.

Et nyt instrumentbord er forbilledligt ud-
fort. Under speedometeret med vandret skala
er der anbragt fire runde, let aflzselige ur-
skiver for benzinstandsmaéler, amperemeter,
kolevandstermometer og almindeligt ur —
flyvemaskinefolkene har sejret over duke-
box mentaliteten.

De ovrige nyheder og forbedringer er
smatterier, og nok si afgerende er det, at
SAAB 96 er en fem-personers vogn, da der
er plads til tre personer pd bagsedet, der
ligesom p& model 93 F kan indstilles i for-
skellig hgjde passende til bide bern og lang-
benede personer.

SAAB 96 er derfor blevet en mere verdi-
fuld vogn, men den kan alligevel szlges til
omtrent samme pris, som hidtil har veret
geldende for model 93 F nemlig kr. 16.781,-.
Produktionen er i gang sidelobende med
den tidligere model, der har fiet en alvor-
lig prisreduktion til kr. 15.495,-. Model 93 F

vil sandsynligvis udgd af produktion i slut-
ningen af dette ar, men der skulle ikke blive
reservedelsvanskeligheder for de bilister, der
benytter sig af den store prisnedsattelse, da
alle vitale dele gir igen i model 96.

P& Volvo’s stand star vi forste gang over-
for den nye sportsvogn, der ser sire tilta-
lende ud, blot er der nogle brede kromli-
ster og nogle bladformede hjulegere, som
virker lidt for meget i retning af galanteri-
varer. Derimod virker karosseriarbejdet gan-
ske ualmindeligt smukt i selve udferelsen,
og det er en ren fryd at betragte derenes
fyldninger, der er befriet for alle utiltalende
udskzringer og billig sammenklapning af
plade. Hvis man til sin tid som antydet kan
selge denne vogn for 40.000 kroner, s ma
det siges at vare billigt sammenlignet med
andre sportsvogne af lignende tilsnit.

Ogsa hos Volvo kom der skred i priserne,
der ses pa neste side i ny udgave. Vi
tager hele prisskemaet med, s& kan De selv
se, at staten beriger sig med mere end om-
setningsafgiften.

Et prisfald pd et par hundrede kroner
gjorde sig gazldende for VW.

P4 GM’s stand var hovedatiraktionen na-
turligvis den nye Chevrolet Corvair, der
virker overmadde tiltalende med sin smukke
liniefering. Det turde vere en ny og maske
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Enkelt og fornuftigt er instrumenter og kontrollamper anbragt i Fiat Spider. Bemzrk de tre store kontrollamper mellem
speedometer og omdrejningstaller.

ogsa noget dristig idé at montere en vogn i
denne klasse med en seks-cylindret luftkelet
hzkmotor, og pa en eller anden méade har
vi féet den idé, at GM méske senere vil tage
to cylindre bort til brug for en mindre vogn
— maske er det et skud i luften, men det
ville dog vare en yderligere motivering til
at benytte dette aggregat. Den ikke altid helt
vellykkede opvarmning af vogne med luft-
kelet motor har man afstiet fra at forsege
sig med, og i stedet er der indbygget et ben-
zinopvarmet varmeanleg af den art, man be-
nytter i fly.

Prisliste for Volvo

Betegnelse Type Gruilipris
B 54403 #Standard @ i sl o 9.240
P 54404 De Luxe 4 gear .......... 10.030
P 54405 De Luxe 3 gear .......... 9.760
B 55440658Sport¥ 35 Nhllese S a i e tins 10.740
Pid450455 Gombi v 7t i L a s U 11.830
P45 078SStationcartante s shoy. 10.810
P 12104 Amazon 60 hk ............ 12.000
P 12206 . Amazon "85 thk ... ... 0n0. 12.470
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P4 forhind vil man gztte pd, at Corvair
er en smule overstyrende med den forholds-
vis tunge bagvogn, men lige netop sa meget,
at det kompensere for den store vogns ned-
satte styrefelsomhed, og derfor vil jeg skyde
pd, at man fra starten skal tage lidt forsig-
tigt pd den, men efterhdnden som man van-
ner sig til dens bevagelser, vil den vere
uhyre manevrevillig — maske igen et skud i
luften; men det er nu sd morsomt at sta
og tenke sig til en vogns kereegenskaber,
for somme tider tager man helt fejl, fordi
man har overset flere forskellige faktorer,

Pris incl. Oms.afgift Lev.omk. Total
told kr. kr. kr.
10.210 8.420 250 18.880
11.200 9.328 252 20.780
10.900 9.013 252 20.165
11.975 10.142 253 22.370
12.300 5.268 252 17.820
11.940 10.237 253 22.430
13.110 11.334 251 24.695
13.625 11.875 250 25.750




Den nye Chevrolet Corvair blev prsenteret for de danske forhandlere ved en lukket forestilling af ,My Fair Lady* —

her ses Eliza og Freddy ved den smukke vogn, der passer betydeligt bedre til europziske forhold end de store amerikanere.

og til andre tider passer ens forudanelser til
punkt og prikke. En Corvair er under ind-
kering, inden den overdrages os til prave-
korsel.

Hos NSU glzder vi os lidt over de smukke
linier i Sportsprinzen, der er faldet lidt i
pris — til kr. 19.965,—. Den horer til de
vogne, jeg ikke kan vere i, s det har kun
teoretisk interesse for mig. Ved siden af star
en skont udseende Austin-Healey 3000, som
jeg tilkaster et beundrende blik, men isvrigt
haster forbi, for den og jeg har fiet hinan-
den galt i halsen.

En helt anden form for beundring ma man
stille til skue overfor BMC 850, soskende-

parret Austin Partner og Morris 850, der
bl.a. vises i en gennemskiret udgave, pa
hvilken man for alvor kan se den helt utro-
lige pladsudnyttelse — den fortjener efter
min mening medaljen som reprzsenterende
den bedste og erligste automobilteknik i
mange ar. Igvrigt er der kommet ny indmad
i de Luxe modellen, og det tidligere lidt
halvfattige prag er forsvundet til fordel for
et smukt og indbydende interior.

P& Ford’s stand demonstreredes nogle sma
luftpudelebehjul, der blot skal vise prin-
cippet i »luftpudebilerne«. At dette system
skulle komme til anvendelse i almindelige
biler, negter jeg simpelthen at tro pa (der

Her ses hjulophzngningen i Corvair — baghjulene er ophzngt i kraftige triangelarme, og momentet overfores ved hj=lp
af kardanaksler.
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er vist forresten heller ingen, der har pre-
vet at bilde mig det ind), for problemerne
med stabilisering i sidevind, generende luft-
spjler o.s.v. er for store, men derimod er

~der ikke tvivl om, at luftpudesystemet vil

blive benyttet til jernbaner med en enkelt
styreskinne og ssgdende fartsjer — tanken
om en Storebzltsbro er maske allerede for-
®ldet, ndr man lige sa hurtigt kan komme
over bzltet med en luftpudefzrge.

Peugeot viste en model 403 med diesel-
motor, hvilket mest har interesse for vogn-
mand. Det er imidlertid ganske ubegribe-
ligt, at Peugeot stadig er alene om den elek-
tromagnetiske kobling til ventilatoren, for
det er sa sandelig da den sundeste made at
tune en motor pd, nar man simpelthen lader
vere med at frareve motoren hestekrazfter
til helt overfledige formal — vi mi saztte
lidt damp under Smith i England siledes, at
vi kan fa aggregater til indbygning uden
vanskeligheder.

Borgward viste den nye »store Borgwardc,
som vi allerede stiftede bekendtskab med i
Frankfurt, men p& udstillingen i Kobenhavn
var vognen udstyret med trykluftaffjedring,
konstrueret og fremstillet af Bosch. En lille
50 cem stempelkompressor drives af en rem,
og den leverer den fornedne trykluft gen-
nem en trykbeholder til affjedringsbalgene.
Ved hver balg pa forhjulene sidder en regu-
lator, der bestemmer trykket i forhold til
vognens vagtbelastning, og en enkelt regu-
lator ved baghjulene har samme funktion.
Nar vognen pad grund af stigende vagtbe-
lastning satter sig pa fjedrene, &bner regula-
torerne for trykluften, og vognen kommer
igen op pd samme hgjde over vejbanen,
hvilket i praksis vil sige, at den beholder
sin fjederkarakteristik. De to regulatorer
til forhjulenes bzlge er hurtigtvirkende, af
hvilken grund de tillige ger gavn som
krengningsstabilisator. Det hele lyder me-
get ligetil, men problemet er en del mere
indviklet end som s& — tiden vil vise, hvad
det udvikler sig til.

Iovrigt skal vi korrigere nogle priser fra
vort katalognummer. Prisen pd Skoda Octa-
via er kr. 14.300,—. Prisen pd MGA 1600 er
kr. 28.035,—.




Ogsd indenfor Rootes consernens vogne

skete der prisfald — endda meget markbart

{ for Humber Hawk. De nye priser ser sa-
ledes ud:

Kr.

) Hillman Minx, Saloon .............. 18.087

' Hillman Minx, De Luxe Saloon .... 19.282

Hillman Minx, Cabriolet .......... 25.161

Hillman Minx, Station Wagon ...... 25.161

Humber Hawk, Saloon ............ 34.950

Humber Hawk, Estate Car ........ 45.530

EHumber:  Supen i Sniner sy fans oeis et 48.244

Humber, Super Snipe Estate Car .. 55.765

Sunbeam Rapier, Saloon .......... 30.385

Et vandret snit gennem den seks-cylindrede Corvair motor. Blaseren er anbragt pi en lodret aksel og drives af en kile-
rem fra krumtapakslen — man ser tydeligt remmen, men blxzseren er kun antydet. Hele motoren er indkapslet i en
blaserkappe.

Sunbeam Rapier, Cabriolet ........ 33.134

SunheamyAlpine & st Sl bon s 34.106

Singerl Cazellie @i i M S n sl 25.366

Singer Gazelle, Cabriolet .......... 29.960
*

Smétingsafdelingen ‘er aldrig uden inter-
esse pa en automobiludstilling; men da der
kun er tilbeher i Forum, er nyhederne
hurtigt overset. Der var selvislgelig det
sedvanlige hav af spejle og lygter, som man
egentlig kun kan fortabe sig i, nar man
tznker pa noget helt andet. Derimod fandt
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vi en lille ting, der kan have interesse navn-
lig for ejerne af lidt =ldre vogne. Det
drejer sig om et lille maleapparat bereg-
net til anbringelse pd instrumentbordet, og
nar man trykker pd en kegleformet gum-
mipude i bunden af apparatet, vises den
sjeblikkelige oliestand i krumtaphuset gen-
nem en lille oliespjle. Dette er selvislge-
lig en bekvemmelighed, fordi man slipper
for at regere med oliemalepinden, der efter
det velkendte ritual skal trazkkes op, after-
res, stikkes ned igen, treekkes op og aflzses.
Yderligere er der den fordel, at aflesningen
kan foretages under kerslen, hvilket har en
beroligende indflydelse, ndr man pa de lange
strek korer med storre hastighed end nor-
malt med en motor, der har opgivet enhver
form for stabilitet i olieforbruget.

Maleren fungerer omtrent pa samme made
som oliestandsmaleren til et oliefyr med
nedgravet tank. I stedet for den almindelige
oliemélepind placeres et rgr pad samme plads,
og reret forbindes til maleinstrumentet med
en gummislange. En bestemt vaske er pafyldt
maleinstrumentet, og denne vaske stiger ved
et tryk pd gummipuden op i et glasror med
marKer. Mélevasken stiger i forhold til

Et abonnement pa SMJ
er en god pengeanbringelse
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En skematisk fremstilling af det omtalte maleapparat til
oliestanden.
trykke pa under malingen. Monteringen er isvrigt meget
let at foretage, da selve maleapparatet kun skal fastnes
med et par skruer, og den hule malepind skal blot regu-
leres en gang for alle.

Pilen angiver gummikeglen, som man skal

oliestanden i krumtaphuset pa den made, at
jo hejere oliestanden er i krumtaphuset,
des storre modvaegt og tryk bliver der i
maélesystemet.

For de radioglade bilejere var der et par
interessante nyheder. Blaupunkt har nu en
radio, som p& normal méde fir strem fra
vognens akkumulator, men radio med hgjt-
taler og det hele kan trekkes ud af forpane-
let, og sd spiller den videre pa sma batterier.
Som transportabel modtager fylder den ikke
mere end en meget lille dametaske. Prisen
er kr. 830,— incl. oms=tningsafgift.

Philips viste en ny pladespiller til 45 pla-
der — ogsa til indbygning i bilen, hvor den
tilsluttes autoradioen. Man smider bare en
plade ind ad en sbrevsprekke«, og si spil-
ler den noget sd nydeligt uanset vognens ry-
stelser. Prisen for dette lille vidunder er
kr. 348,— incl. oms=tningsafgift.

Carter viste et nyt, rerformet benzinfil-
ter beregnet for slangetilslutning, hvilket bli-
ver stadig mere almindeligt. Filteret findes
med tilslutningsstutse pa 1/4” 5/16” og 3/8”
— en pris pd kr. 19,— forekommer blot al-
deles urimelig for et lille keramikfilter.

Vi forlader Forum i det stille hab, at ar-
rangererne ved kommende automobiludstil-
linger vil udvise en smule mere fantasi, for
de strengt merkantile rammer virker lidt
generende snavre pd udstillingsgzsterne.




Der sker fremskridt med hensyn til

Benzinindsprojtning 1

to-taktere

AF CIVILINGENIGR M. TEISEN

For et par ir siden var der udbredt inter-
esse for benzinindsprejtningen som eventuel

afleser for karburatoren. Mange nye kon-

struktioner blev gennemprevet, og resulta-
terne var for sa vidt gode, som man gennem-
snitlig niede op pa 10-15 pct. sterre motor-
effekt og en tilsvarende forbedring af brznd-
stofekonomien, ligesom man fik bedre acce-
lerationsevne og jevnere tomgang.

Rent kommercielt stod de opnéede fordele
imidlertid ikke i rimeligt forhold til den
betydelige merpris, og da karburatorfabrik-
kerne yderligere forbedrede deres produkter,
ebbede interessen for indsprejtning ud.

De allerforste forseg blev gjort i forbin-
delse med firetakt-motorer, men det var fra
begyndelsen klart, at der var vesentligt stor-
re fordele at vinde ved at bygge totakt-moto-
rer med benzinindsprajtning.

Den simple, portskyllede totakter med
symmetrisk styringsdiagram har jo nemlig
den principielle fejl, at en betydelig del af

Det 80
procentvise 7p
friskgastab

60
af den
tilforte 20
lademazngde 40 —
"] 7
30 B o
P& dette kurveblad kan man se, at
det slet ikke er si lidt af den friske 20 ;
gasblanding, der forsvinder ud i ud- 0

blesningsrerel uden at gore den fjer-
neste gavn. Derfor er to-takteren
trods sin mindre friktion og bedre
mekaniske virkningsgrad mere ugko-
nomisk end fire-takt motoren.

den friske ladning blaser lige gennem cy-
linderen og ud i udblesningsreret. I karbu-
ratormaskiner, der skyller med friskgas, vil
man derfor fi et direkte tab i form af ufor-
brazndt benzin, og hvor stort dette tab kan
vere, fremgir af nedenstdende kurve. Med
de skyllemzngder, der kommer i betragt-
ning ved motorer med krumtaphuskompres-
sion, kan tabet andrage omkring 30 pct., og
det var derfor rimeligt at forvente, at man
kunne forbedre benzin-totakterens brand-
stofforbrug med henved 30 pct. ved at sprej-
te benzinen ind, efter at portene var lukket.

Forsog med totakt-motorer bekrazftede
fuldtud denne antagelse, og de tyske Goliath-
fabrikker var blandt de ferste, der bragte
indsprejtnings-totaktere pa markedet.

De to-cylindrede maskiner GP 700 E og
GP900E vil endnu vere i frisk erindring.
Disse motorer havde desverre sédanne
egenskaber, at mange tidligere ejere ikke
har dem i venlig erindring, men de fleste

%
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a. pumpehus

b. pumpestempel

c. tandstang for

d. membran

e. luftspjzld

f. indsugningsror

g. tomgangsdyse

h. trykrer

i. dyse

. oliepumpe
knastakselhus

m. vacuumrer til

e

membran

n. indstilleligt
tandhjul

. olierpr

. rorstuts
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Fig. 2. Indsprojtningssystemet i Goliath motoren i den oprindelige udferelse.

teknikere var vist enige om at beklage, at
en principielt rigtig udvikling blev afbrudt,
da Goliath-fabrikkerne kapitulerede over-
for de mange praktiske vanskeligheder og
faldt tilbage p& den relativt problemfri
firetakt-motor.

Nye forsog med Goliath-motoren.
P& den tekniske hgjskole i Aachen er
man dbenbart af samme anskuelse, for man

har der foretaget meget omhyggelige un-

dersogelser af Goliath-motorens uheldige
egenskaber og — hvad der er vigtigere —
fundet midler til at fi motoren til at ar-
bejde helt perfekt.

Snittegningen viser en GP 900 E motor
med det oprindelige benzinindsprejtnings-
anleg. Selve motoren er af samme type
som forkrigsmodellen af DKW’s bilmotor
og har ligesom denne to cylindre med
Schniirle-skylning og kompression i krum-
taphusene.

Bosch-indsprojtningspumperne ligner de
velkendte diesel-pumper, og reguleringen
af leveringsm®ngden sker ved en drejning
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af stemplerne. Denne drejning iverksattes
af en tandstang, der er i forbindelse med
en fjederbelastet gummimembran. Der er
ingen olie i benzinen, men pumperne sme-
res ved, at en rille forneden i cylindrene
holdes under tryk fra en separat smereolie-
pumpe, der ogsa leverer olien til en forsts-
ver i motorens indsugningsrer.

Indsprejiningsdyserne er ligeledes af die-
sel-type. De er indskruet i topstykket og
sprejter i retning af den ene skylleport, s&
luftstremmen fra denne kan medvirke til
forstevningen.

Reguleringen.

Nasten alle hidtidige benzindsprejtnings-
systemer har efterlignet karburatorens vir-
kemade derved, at man har segt at opna et
konstant benzin-luft-forhold i cylindrene
ved alle belastninger. Hertil har man som
regel udnyttet undertrykket i motorens ind-
sugningsrer, og sd lenge man holdt sig til
firetakts-motorer, gik det nogenlunde godt.

Det samme reguleringsprincip blev des-
verre ogsa benyttet i Goliath-motoren, og
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man begik herved en sd alvorlig fejl, at det
faktisk slog denne motor ihjel.

Systemets udformning ses pa snittegnin-
gen. Pi indsugningsportens flange er der
fastspendt en lufttragt med et drejespjeld,
der er forbundet med vognens speeder.

Fra lufttragten forer en slange til kam-
meret med den feor omtalte gummimem-
bran, som ved stigende undertryk vil dreje
indsprejtningspumpens stempler, sa leve-
ringsmengden formindskes.

Denne undertryksregulering virker som
for nzvnt ret godt i firetakt-motorer, fordi
man her har en entydig athengighed mel-
lem undertrykket i indsugningsreret og den
luftvegt, der findes i motorens cylindre ved
kompressionsslagets begyndelse.

I totakt-motoren er forholdene langt mere
komplicerede, fordi den »&bne« styringspro-
ces og krumtaphuspumpens virkningsgrad er
steerkt afthengig af moterens omdrejnings-
tal og i hej grad pavirkelig af svingninger
i indsugnings- og udblzsningsrer. Endvidere
har man det foromtalte tab af friskgas gen-
nem udblasningsportene, og det samlede re-
sultat er, at undertrykket i lufttragten ikke

har noget veldefineret forhold til den luft-
vagt, der afspzrres i cylindrene, ndr stemp-
lerne lukker udblesningskanalerne. Det kan
derfor ikke undre, at Goliath-motorens re-
guleringssystem ikke virkede efter hensigten,
men 1 stedet opferte sig som vist pa de to
kurveset maerket med a.

Kurverne til venstre viser det sdkaldte
effektive middeltryk pme (der er propor-
tionalt med motorens drejningsmoment) ved
forskellige stillinger af luftspjeldet. 69° sva-
rer til »fuld gas¢, og man ser, at dette ved
ca. 2500 omdr/min giver et vasentligt min-
dre middeliryk end den meget mindre
spjelddbning pa 36,5°. Motoren fik altsd et
shul« i1 accelerationen ved dette omdrej-
ningstal, hvilket navnlig var generende ved
bykersel. Det eneste, man kunne gore, var
at skifte gear, s& motoren kom op i nar-
heden af 3500 omdr/min, hvor trakkraften
var sterst. Til hejre ses de tilsvarende he-
stekraftkurver, og den punkterede linje og
det skraverede felt angiver et omrade, hvor
motoren ikke kunne g jevnt, fordi den her
fik for fed blanding. P& meget sma belast-
ninger var der en endnu alvorligere fejl,
idet blandingen her blev s& mager og braend-
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te sa langsomt, at man meget let kunne kom-
me til at brende stemplerne af. Dette skete
naturligvis oftest for meget forsigtige ko-
rere, der havde hert noget om, at man altid
ber kere med »let fod« pa speederen. De,
der var lidt klogere og kerte lidt friskere,
blev hurtigt klar over, at Goliath’ens spee-
der skulle betjenes efter recepten: enten —
eller, og de havde sjzldent vrevl med over-
hedning, og mange var vitterligt godt til-
fredse med vognen.

Maling af den virkelige fyldningsgrad.

I Aachen startede man forsogene med at
frakoble undertryksregulatoren og dernast
gennemmale motoren for fire forskellige
stillinger af luftspjzldet (fra 8,5° til 69°).
Indsprejtningspumperne reguleredes med
handen, og belastningen ®ndredes med dy-
namometret, s alle omdrejningstal mellem
1000 og 4000 pr. minut kom med i »spring«
pa 500 omdr/min. For hvert omdrejningstal
bestemtes det gunstigste brazndstofforbrug,
og man kunne dernzst beregne den luftvaegt,
der fandtes i cylinderen for alle de vigtigste
punkter i hele motorens arbejdsomréde.

Et nyt indsprojiningssystem.

Man konstruerede derefter et nyt ind-
sprojtningssystem, der arbejdede efter for-
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delerprincippet. Hovedelementerne ses pa
nedenstdende billede, hvor man bemarker
den ene af de to roterende svingklodser, der
tager sig af indstillingen efter omdrejnings-
tallet, medens en mekanisk forbindelse til
luftspjeldet lader dettes Abningsvinkel fa
den rigtige indflydelse pé leveringsmangden.
Fordelerskivernes abninger blev derefter til-
passet saledes, at systemets leveringsmangde
neje kom til at svare til de tidligere malin-
ger af luftmengden. Monteret med deite sy-

Fig. 4. Indsprejtningsaggregat

efter fordelerprincippet bereg-

net for en to-cylindret motor.
Man ser fordelerpladen og cen-
trifugalregulatoren.

stem blev motoren gennemmalt pény, og re-
sultaterne er optegnet i de nederste kurver
merket b. Kurverne til venstre angiver som
for det effektive middeltryk, og man ser, at
der nu er etableret en ganske reguler af-
hengighed af sgasspjzldet«s dbningsvinkel.
De to everste kurver (69° og 36,5°) varierer
meget javnere med omdrejningstallet end
for, medens de to nederste (8,5° og 18°)
endnu er preget af de svingninger, der iben-
bart findes i motorens udblaesningsrer. j‘

Hestekraftkurverne til hojre har ligeledes *
faet et normalt udseende, og motoren kan
nu lebe op til ca. 4700 omdr/min uden at
blive »druknet« af for store benzindoser. I
den anden ende af skalaen er forholdene
ligeledes bragt i orden, og motoren har ikke
lengere tilbgjelighed til overhedning ved
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lave belastninger. Bedste brandstofforbrug
naede ned i nzrheden af 200 g/hkt og over-
steg kun {4 steder 250 g/hkt.

Der er desverre ikke givet detaillerede
oplysninger om det nye indsprejiningssy-
stem, men det angives at vare meget billigt
og simpelt at fremstille.

Det vides heller ikke, om det omtalte ud-
viklingsarbejde tager sigte p& at bringe Go-
liath-motoren p& markedet igen, men det tek-
niske grundlag herfor synes at vare tilveje-
bragt. :

Engelske forsog.

Goliath-motorens pumper ligner som nzvnt
almindelige diesel-pumper, og da disse som
bekendt herer til den fineste preacisions-
mekanik, der overhovedet anvendes i prak-
sis, er prisen selvsagt meget hej.

De krav, der stilles til en diesel-pumpe,
er imidlertid meget strengere end dem, der
stilles til en benzinindsprejtningspumpe, og
den sidste kan derfor udferes langt billigere,
uden at det gar ud over funktionerne.

I England eksperimenterer man for tiden
med en sddan pumpe, og man seger at gere
den ekstra billig ved anvendelse af syntetisk
gummi og plastic, sd antallet af pasflader re-
duceres til et minimum.

Den nye pumpe ses i snit pad hosstiende
tegning. Stemplet beveges gennem et rulle-
styr fra en knastaksel i huset forneden.
Slaglengden er kun omkring 0,4 mm, og
knastens tversnit er derfor nzsten cirku-
leert. Aftetningen til det egentlige pumpe-
kammer sker gennem en elastisk plastic-
membran, der langs randen er indspzndt i
huset og p& midten i rullestyret. Selve pum-
pecylinderen dannes af en svar ring af syn-
tetisk gummi, der vklemmes« mellem den
plane cylinderbund og stempeloverfladen.
»Cylinderen< kan derfor blive fuldstendig
teet, selv om dens flader ikke er szrlig nej-
agtigt bearbejdet. I den lille tegning til
hejre ses en senere udformning af gummi-
ringen, som i denne form har lzngere »le-
vetid«. Pumpens leveringsmangde varieres
ved hjzlp af indsugningsventilen, der er
anbragt midt i stemplet. Ventilen er fjeder-
belastet, og dens spindel er gennem en bo-

Fig. 5. Et snit

ken man benytter plastik og syntetisk gummi. Ekscentrik-

kontrollen stir her pa maksimal indsprejtningsmzngde, og
indsugningsventilen har netop lukket.

Iske pumpe, i hvil-

den nye

ring fort ned til et tverspor i stemplets un-
derkant. Gennem dette spor forer en excen-
trisk reguleringsaksel med en udvendig re-
guleringsarm. Ventilspindelen stetter mod
den excentriske aksel, og alt efter dennes
drejning vil ventilen blive holdt &ben over
en kortere eller lezngere del af pumpens
trykslag. Indsprejtningsperiodens begyndelse
vil derfor variere med leveringsmzngden,
medens periodens slutning altid vil falde i
stemplets topstilling. Benzinen sendes af en
forpumpe ind gennem den nederste af stut-
sene til hejre, medens overskuddet bortledes
gennem den gverste, skratstillede stuts. For-
pumpen opretholder siledes en konstant ben-
zinstrem gennem pumpekammeret, s& even-
tuelle luft- eller dampblerer rives med ud.

En fjederbelastet kegle ovenfor cylinderen
virker som trykventil, og fra dennes stuts
forer et ror til fordeleren, der ses i snit pa
tegningen til hejre.
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Fig. 6. Den omtalte, forbedrede udgave af pumpeelementet.

Tilledningen fra pumpen sker gennem en
central boring i dzkslet yderst til hgjre, og
en roterende stélskive med en v-formet bo-
ring fordeler efter tur benzinen til de en-
kelte cylindre gennem huller anbragt i en
cirkel tet ved dazkslets rand. Fordelerski-
ven er i ét med sin drivaksel, og alle lejer

S \\\\\\\\\W/I\>>\>\ 4 "'"

Fig. 7. Fordeler-rotoren lober i et plastikhus, og fordeler-
pladen presses imod rotoren af plastikbesninger.

og selve »gliderspejlet« er udfert af »Tef-
long, et fluorholdigt plasticstof med frem-
ragende selvsmerende egenskaber. Tatnin-

T

gen mellem Teflon-gliderspejlet og hullerne
i fordelerdzkslet sker gennem ringe af syn-
tetisk gummi anbragt i undersenkninger om
alle til- og afledningshuller. Disse gummi-
ringe sorger endvidere for et passende an-
legstryk mod fordelerskiven, s& den forngd-
ne tetning sikres.

Indsprgjtningsdyserne udnytter ligeledes
den syntetiske gummis tetnende og fjed-
rende virkning. Som det ses pa snittegnin-
gen har »dysendlen« en normal konisk tet-
ningsflade ind mod motorcylinderen, og den
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Fig. 7. Indsprojtningsdysen er forsynet med plastikringe
bide som pakninger og som fjedre.

anden ende er formet som en tynd flange,
der er indspzndt mellem to gummiringe.
Herved presses »nilen« mod sit szde med
passende kraft, og samtidig sikres en her-
metisk t@tning, s& man kan undvere det
sedvanlige »lekror«.

Dette simple og billige indsprejtningssy-
stem har ved forsegene givet op til 10.000
injektioner pr. minut med stor przcision i
doseringen. Det vil principielt kunne anven-
des i den foran omtalte totakt-motor op til
5000 omdr/min og kan maske f4 betydning
for den videre udvikling af denne meget le-
vende motortype.

MIN BIL OG JEG

MIN BIL OG JEG er en fastsliet succes, fordi bilisterne gennem denne bog kan
leere om en masse emner, der forer til direkte besparelser, og hvem vil ikke gerne spare

eller tjene penge uden at bestille noget? Hvis man tillige selv vil foretage justeringer -

og mindre reparationer, er MIN BIL OG JEG en utroliz hjelp. En ting er sikker:
Den, der har lest MIN BIL OG JEG, vil f4 sterre fornojelse af sin vogn, og han
vil fa ferre udgifter. Uundverlig hvis man skal kere i udlandet. — (Pris kr. 13,50,
208 sider, gennemillustreret, kartonneret, format som SMJ, sendes portofrit).

FAS HOS BOGHANDLERNE
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SKAL VI TA" EN LILLE »TUNE UP<

Lidt om kontrol med den automatiske tazndingsregulering

AF MECANICUS

Den herligste reparation i denne verden
bestdr i at bringe liv i et dedt tendrer. Fej-
len er ikke vanskelig at lokalisere, udbedring
eller udskiftning er let at foretage, og virk-
ningen er formidabel. Man bringer en sten-
ded en-cylindret motor til live, eller man
gengiver den fire-cylindrede motor mere end
en fjerdedel af sin trzkkraft, for ikke nok
med at den dede cylinder ikke bestilte no-
get, den fordrede ogsd at blive trukket med
rundt. :

I nogen modsztning til denne lille trylle-
kunst med den store virkning stdr en gen-
nemgribende undersogelse af tendingsanlag-
get — det som man i daglig tale kalder tune
up — for arbejdet er langt sterre og virk-
ningen oftest langt mindre, om den i det
hele taget lader sig spore. Hvis en motor
gennem langere tid har varet forsemt med
hensyn til justeringer og almindelig ved-
ligeholdelse, kan man imidlertid opnd ret
bemarkelsesvaerdige resultater, og det er i
hvert tilfzlde givet, at en omhyggelig tune
up af tendingssystemet vil give bedre ben-
zingkonomi.

Jo mere kompliceret tendingsanlaegget er,
des vigtigere er det at gi det omhyggeligt
igennem; men det er blot ikke et arbejde,
man uden videre kan kaste sig ud i pa egen
hand, for der kreves en del specielle male-
apparater og forskrifter. Vi vil alligevel gen-
nemgé arbejdet i detaljer, da det er rart at
vide, hvad man kan forvente udfert pd et
specialverksted.

Motorcyklisten har sd god feling med sin
motor, at han med det samme vil marke,
hvis noget vesentligt er i vejen med moto-
rens trekkraft, og han vil i sin hegjre hind
merke unormal tendingsbanken i forhold
til hastighed og gashindtagets stilling. For
en del motorcykler er der overhovedet ikke
andet at gore end at justere tzndrerets elek-
trodeafstand, indstille kontakterne til det
foreskrevne gab samt kontrollere tendings-

indstillingen — det drejer sig om de motorer,
der har fast tending uden forskydning af
tendingstidspunktet i forhold til omdrej-
ningstallet. Ud over dette justeringsarbejde
mé& man fra tid til anden g& samtlige led-
ninger til bide lav- og hejspznding efter, da
den uundgéelige korrosion ved ledningstil-
slutninger giver et spandingsfald, som kan
g& ud over gnisten.

Nér vi taler om at stille tending, tenker
vi pa tendingssystemets grundindstilling og-
sa kaldet den statistiske fortending. Det vil
sige tendingstidspunktet for en ikke startet
motor, eller tendingstidspunktet medens mo-
toren gir tomgang, hvilket sidste dog ikke
kan kaldes statisk fortznding, og det opgives
da i reglen i specifikationerne, om grundind-
stillingen regnes ved tomgang. Kun pa ret f&
motorcykler benytter man endnu héndregu-
leret tending, medens man for alle bilmo-
torer og for langt de fleste motorcyklemoto-
rer benytter sig af en automatisk centrifugal-
regulator, der {remskynder tandingstids-
punktet med stigende omdrejningstal pa mo-
toren.

At man i det hele taget skal lade gnisten
springe tidligere ved en foregelse af omdrej-
ningstallet skyldes, at medens stemplet be-
vager sig hurtigere ved stigende omdrej-
ningstal, sa holder flammefronten fra taend-
roret ud i forbrendingskammeret omtrent
samme hastighed uanset omdrejningstallet,
hvilket der indgdende er gjort rede for i vore
beger. Spergsmaélet er sd om centrifugalre-
gulatoren virker i neje overensstemmelse
med den onskede forskydning af tendings-
tidspunktet.

Centrifugalregulatoren bestdr af to sma
svingklodser holdt i hvilestilling af fjedre,
og hvis disse fjedre bliver slappe, vil klod-
serne lettere svinge ud i maksimalstilling,
og tendingstidspunktet vil blive fremskyn-
det mere end ensket. Hvis svingklodserne
derimod arbejder trzgt pa deres tappe, el-
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ler hvis der er for stor modstand i regulator-
mekanismen, vil tendingstidspunktet blive
senere end ensket.

Dette kan man naturligvis ikke umiddel-
bart se pd regulatoren, s derfor har man
forskellige hjzlpemidler. Neonlampen til-
kobles tendingssystemet, og et kort glimt
bliver afgivet i tendingsejeblikket i reglen
for cylinder nr. 1. Et marke pa remskiven
eller pad svinghjulet bliver belyst af det
korte glimt, og p& den made indstiller man
nu oftest grundindstillingen for tazndingen
ved langsom tomgang. Nar motoren speedes
op, vil merket tilsyneladende flytte sig, for-
di det nu bliver belyst af glimtet fra neon-
lampen i en anden stilling, men dette for-
teller kun, at tendingen forskyder sig —
ikke at den forskyder sig rigtigt. Kun hvis
der pa svinghjul eller remskive er flere mer-
ker korresponderende med forskellige om-
drejningstal, kan man benytte neonlampen
og en omdrejningstzller til at kontrollere
korrekt tzndingsforskydning.

En mere reguler made er at sztte hele
stromfordeleren i et dertil indrettet prove-
bord, der er indrettet pd den méade, at gni-
sten springer mellem en roterende viser og
faste kontaktpunkter anbragt ved hver grad
i cirkelbuen. Apparatet trekkes af en elek-
tromotor, og hastigheden kan varieres samt
aflzses pid en indbygget omdrejningsteller.
I dette prevebord kan man ikke alene nej-
agtigt kontrollere tendingstidspunktets for-
skydning i forhold til omdrejningstallet,
man kan ogsd se, hvorledes vinklen mellem
de forskellige cylindre er — i en fire-cylin-
dret motor skal der selvielgelig vere 90°
mellem gnistoverslagene for de fire hgj-
spendingskabler, nar disse er tilsluttet den
roterende viser, og er dette ikke tilfaldet,
vil det nzsten altid afslere en defekt i strem-
fordelerdzkslet.

Samme fremgangsmade benyttes i forbin-
delse med motorcyklemagneter, men langt
vanskeligere er det at fa afprevet tzndings-
regulatoren til de motorcykler, der har regu-

% DOB3IELT-
STEMPLET
MOTOR

% SEPARAT
QOLIETANK
OG TRYK-

SM@RING

Skriv efter brochure!

BEUNDRET for sine kereegenskaber!
BEKENDT for sit kraftoverskud!

IMPORTQR: O. E. Andersen, Kronprinsensgade 14, Kebenhavn K.
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Her ser man, hvordan man benytter en lille fjedervagt til maling af fjederspznding og modstand i regulatorarmen. Der

er her tale om en amerikansk fordeler med vegten indskrevet i ounces. Tallene henviser til 1) regulatorarmen, 2) fje-

deren som holder pladerne sammen, 3) kontaktfjederen. Sidstnzvnte kan have indflydelse pa tendingsreguleringen pa

den made, at den optrzder som kontrafjeder over afbryderknasten, og en forstzrkning af kontaktfjederen ken derfor have
indflydelse pa regulatoren.

latoren monteret pa ankeret i en svinghjuls-
dynamo, for man mangler simpelthen prove-
borde til disse anlzg.

Det bliver mere og mere almindeligt med
en supplerende vacuumregulator, der giver
maksimal fortending ved de laveste motor-
belastninger (stort undertryk i indsugnings-
manifold) og lavere tending ved pludselig
nedtredning af gaspedalen samt ved sejtrak
(mindre undertryk i indsugningsmanifold).
Gasblandingens sammensztning af luft og
benzin @ndres ogsa lidt i forhold til omdrej-
ningstallet i forbindelse med den gjebliklke-
lige abning af gasspjeldet, og ogsd dette
kompencerer vacuumregulatoren for.

Vacuumregulatorens verste fjende er kon-
densvand og fortzttet benzin, der ved sin
indirengen i regulatoren kan sztte denne
helt eller delvis ud af funktion — af denne
grund er der pa Austin/Morris 850 indskudt
en lille kedel pa undertryksroret, hvilket er
tilstreekkeligt til at opfange og igen aflevere
de usnskede vesker. Vacuumregulatoren er en
membran, der ved en forbindelsesstang kan
dreje stremfordelerpladen nejagtigt som cen-
trifugalregulatoren ger, og balancen opret-
tes ved hjzlp af en fjeder. Nar vacuumregu-
latoren skal underssges for korrekt funktion,

males fjedertrykket ved hjzlp af en lille
fjedervegt, og i et provebord kan man af-
lase det nodvendige undertryk for at bringe
regulatoren i funktion. Ofte er der pd grund
af korrosion eller slid blevet stor indvendig
friktion i regulatormekanismen, og der kre-
ves derfor et storre undertryk end beregnet
for at opna den enskede tendingsforskyd-
ning, eller sagt pd en anden made: Det gje-
blikkelige undertryk kan ikke give den en-
skede fremskynding af tendingstidspunktet.

Teknikere fra Champion Spark Plug Com-
pany forklarer, at en af de sterste vanskelig-
heder, de kommer ud for i forbindelse med
de amerikanske anlzg, er de sikaldte sand-
wich-plader, nemlig fordelerens ankerplade,
en plade af smorefilt og den drejelige kon-
taktplade. Her kan der opstd for stor frik-
tion, og i selve regulatorarmen kan der vere
for stor friktion, hvilket kan méles med en
fjedervaegt, som det er vist pa illustrationen.

Kun i ret sjzldne tilfzlde er der noget galt
med regulatorens membran, men den side,
der vender ud mod den atmosferiske luft
kan vere i den grad tilsmudset eller lige-
frem forstoppet, at regulatoren ferst funge-
rer ved et meget hgjt undertryk, og derfor
vil motoren kore pa for lav tending — illu-
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Meget ofte vil prevebordet vise, at vacuumregulatoren krazver langt sterre undertryk til sin funktion, end motoren normalt
kan give. Her ser man en reguler forstoppelse, der er i stand til at opretholde et vacuum pi over 23”.

strationen viser en sddan preve, der godtger,
at der skal 24” vacuum til at sztte regula-
toren i funktion, og det er mere end de
fleste motorer kan prestere.

En omhyggelig afprevning af tendingssy-
stemet vil maske afslere sd graverende fejl,
at en udbedring vil give markbart bedre mo-
torgang og sterre trakkraft, men ofte vil der
vere tale om sd sma forbedringer gennem
rensning og finjustering, at man ikke direkte
kan merke nogen forbedring, medens et om-
hyggeligt fort regnskab over benzinforbruget
gennem lengere tid for og efter et tune up
vil vise en betydelig forbedring af benzin-
skonomien.

Tendingsanlegget er naturligvis kun en
enkelt af de faktorer, der har indflydelse pa
motorens gkonomi og trekkraft, men det er
madaske ogsd netop i tendingssystemet, de
mest graverende fejl findes. Til et fuldstzen-
digt tune up herer ogsé indstilling af venti-
lerne péd en fire-takter, da for stort ventil-
spillerum ikke alene nedsztter ventilernes
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loftehejde, men abne- og lukketider forryk-
kes som bekendt ogsa.

Karburatoren er der kun sjazldent noget
i vejen med, men en rensning er altid gavn-
lig, og navnlig svemmerens funktion og
svemmerventilens tathed er af stor betyd-
ning for korrekt karburering.

Langt vigtigere er det imidlertid, at ud-
,bleesningssystemet renses for forstoppelser,
da et delvis stoppet udbl@sningsrer umu-
ligger en korrekt karburatorindstilling, og
hele motoren kommer ud af sin »harmonix,
fordi ventildiagrammet slet ikke passer til
de betingelser, som det foregede tryk i ud-
bl@sningssystemet giver. Naturligvis er to-
takterne mest udsatte for tilstoppende koks-
dannelser, men de fleste to-takt kerere har
rensning af udblasningssystemet fast pa pro-
grammet, hvorimod fire-takt folkene kun
sjeldent skenker denne side af sagen nogen
opmearksomhed.

Med et vacuummeter kan forstoppelse i
udbl@sningen hurtigt konstateres.
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Q Spergsmal til
»Teknisk Brevkasse« besvares kun, nir der medsendes svarporto.

Jeg patenker at anskaffe en ny VW (de
brugte er for pebrede), men vil gerne undgé
udgiften ved at bygge den ievrigt tilladte
garage i baghaven til mit rekkehus. Jeg har
opnéet kommunal velsignelse til at indrette
en parkeringsplads i min forhave, men ma
under ingen omstendigheder overdekke
arealet.

Hvad jeg gerne ensker at vide er da, om
en autocoat virkelig er si uheldig for vog-
nen, som nogen vil gere den til. Jeg nen-
ner ikke at lade en ny vogn std ubeskyttet
dret rundt og ville mene, at en autocoat, som
er foret med et bledt materiale, f. eks. skum-
gummi, tildels kan gere det ud for en ga-
rage. Naturligvis vil jeg kun dakke vognen
til, ndr den er gennemtor.

E.M., Virum.

En VW tager ingen skade af at stdé under
dben himmel — der er ved denne vogn som
ved flere andre personvogne netop taget hen-
syn til denne mulighed, der med tiden er ble-
vet en sandsynlighed. Kun de forkromede
dele bor man altid tage lidt hensyn til, og
uanset vognmerke bor forkromede dele smo-
res ind i et tyndt lag rustbeskyttende olie.

En auto-coat er efter vor mening verre
end ingenting, for i blesevejr gnubber den
hen over lakeringen og slider den underti-
den helt ned til grundfarven pd de mest ud-
satte steder. Iovrigt dannes der kondensvand
under en tet auto-coat. Spar Deres penge og
Deres bekymringer.

*

Jeg tillader mig herved at stille Dem nogle

sporgsmal angiende min Puch 250 ccm ar-

gang 1950-52, som jeg lige har féet hoved-
repareret fra a til z, men nu har den faet sd
mange bernesygdomme, si der ingen ende
er derpa. Jeg var i sidste uge kerende pa den
til Esbjerg, men da jeg kom til Horsens og
dér s, at den havde brugt ca. 89 liter ben-
zin, tog jeg ind pa Cykel-Borsen, som er
Puch specialist, og fik karburatoren og ten-
dingen justeret, men det hjalp ikke. Den
har pa hele turen, som er en streekning pa
ialt 456 km, brugt 43 liter benzin og 414 liter
olie, og det er jo ufatteligt. Hvor er fejlen?

Karburatoren er en Bing P 30/2, som er
original. Nalen i gasspjeldet er i sverste
hak, det samme er nélen i svemmeren, og
stralespidsen er nr. 130. Tomgangsdysen er
nr.40, og det skulle vere OK. Tendingen
ved jeg ikke hvordan stdr, men det pastds,
at den er i orden; der er lige kommet ny
knikser og kondensator i den, teendspolen er
ogsd OK. Derimod er oliepumpen forkert
indstillet, det tor nok antydes. Hvordan stil-
ler man oliepumpen, s& forholdet bliver
1:25? Kan man fjerne oliepumpen og i sa
fald hvordan? Maskinen gar med en let

sidevogn.
V.]., Grena.

Det omtalte forbrug ser i al beskedenhed
skingrende sindssygt ud. En Puch 250 TF
korer i gennemsnit 25 km pr. liter solo, og
med en let sidevogn vil forbruget antagelig
ligge mellem 18 og 20 km pr. liter som gen-
nemsnit.

Selvfolgelig er fejlen til at finde, og hvor-
dan vi vender og drejer det, s er karbura-
toren forkert justeret. Hvis det er en Bing,
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214

-

skal den hedde 1/26/12 med hoveddyse 100
og ndlen anbragt i andet hak fra oven. Puch-
karburatoren hedder derimod P 30/2, og den
skal have dyse 130, men ndlen skal std i an-
det eller tredie hak fra oven. Fra importo-
ren, O.E.Andersen, Kronprinsensgade 14,
Kobenhavn K., kan De: fd en udmerket vej-
ledning i karburatorens behandling og ju-
stering. Fortendingen skal iovrigt vere 7,0
mm. Oliepumpen skal indstilles pd den mdde,
at de to streger under kontroldekslet stir ud
for hinanden, ndr gashdindtaget er fuldt db-
net. Oliepumpen kan ikke udelukkes, hvilket
da ogsd ville vere bdde synd og skam.

*

Jeg vil hefligst tillade mig at skrive til
Dem angiende en BSA, B. 31, &rgang 1955.
M& den kere med en letvegtspersonside-
vogn? Hvordan skal den omgeares, hvis den
ma? Den skal have en fortending pa 11,1
mm. Skal det méles, ndr handtaget p& styret
er stillet helt pa sen tending? Er der olie-
filtre pa cyklen, som skal rense, og skal
der gearkasseolie pa gearkassen og hvor me-
get? Baghjulet er teleskopaffjedret.

A. K., Sindal.

En BSA B 31 méd gerne kore med en let
sidevogn, og den kan med sine 17 hk klare
opgaven lige sd godt som de kontinentale
maskiner pa 250 ccm, men fabrikken regner
den ikke som velegnet til sidevogn, af hvil-
ken grund der ikke oplyses noget om side-
vognsgearing m.m. En tand ned pd gear-
kassens kedehjul regnes af mange som en
god regel, men pd en BSA gearer man om
pd krumtapakslens kedehjul og i enkelte
tilfelde tillige pd baghjulets kedehjul. I L
dette tilfelde skal De have 15 tender pd
motorens kedehjul, og transmissionsstod-
demperen skal ogsd udskiftes. Vi gdir ud
fra, at De med teleskopaffjedring mener bag-
akslen monteret i teleskopaggregaterne, for
sd er alt i orden, da man til disse maskiner,
der har fire knaster i transmissionsdempe-
ren, kan fd et kedehjul med 15 tender, me-
dens man til svinggaffelmodellerne, der har
to knaster i transmissionsdemperen, kun kan
fd 16 tands keedehjul. De 11,1 mm i forten-
ding skal mdles ved hojeste tendingsindstil-




ling. Der er filter i tanken og si ved olie-
pumpen. Gearkassen skal have motorolie til
niveauproppen — lidt under en halv liter.

*

Det drejer sig om en Puch 175 SVS 1954.
Da jeg trak ankret af, opdagede jeg, at der
ikke var nogen kilegang i krumtapakslen.
Da ankrets aksel er konisk, skal det jo
sidde pa en bestemt méde for at give den rig-
tige fortending. Nu er spergsmaélet, hvordan
man far sat ankret nsjagtigt pd igen. Pa nogle
maskiner kan man indstille ved at dreje mag-
netstellet, men pa Puch’en er der s lille et
spillerum, at jeg ikke kan tro, det er me-
ningen, man skal indstille pd@ den maéde.

F. M., Brenshgj.

Naér ankeret skal monteres, drejer man mo-
toren sidan, at det bagerste stempel er 5,5
mm fra top, og ankeret seettes da ind i den

GODE RAD

Stemplet her viser, at man altid ger
klogt i at tildekke tzndrershullerne,
nir man arbejder pd en motor med
afmonterede tzndrer. Den her viste
skade er forarsaget af en tandrers-
motrik, som ubemarket er faldet
ned i cylinderen. Et radselsfuldt
spektakel ved motorens start gav an-
ledning til at stoppe omgdiende, men
da var skaden allerede sket. Cham-
pion Spark Plugs ingenierer har ofte
varet ude for fznomenet, og de an-
befaler at blezse fremmedlegemet ud,
medens begge ventiler er lukket.
Dette lader sig kun gere med maksi-
malt tryk pi en varkstedskompres-
sor, men man kan klare sig med en
almindelig stovsuger, der forbindes
til et tyndt kobberrer. Fremmed-
legemet vil hznge pi, som om reret
var magnetisk.

stilling, hvor det netop dbner kontakten.
Under tilspending af ankeret kan der ske
en lille forskydning, og finjusteringen fore-
tages derefter ved kontaktafstanden. Pd si-
den af krumtaphuset sidder en skrue, og ndr
den fjernes, kan man stikke en dorn ind
gennem krumtaphuset og ind i svinghjulet,
hvilket vil fastholde svinghjulet i den kor-
rekte stilling.
*

Jeg vil gerne have, om De vil svare mig
pa, hvad jeg skal gere ved en blesermotor
i et varmeapparat, der tager for meget strem.

Jeg har tenkt pd to muligheder: 1) Om
det kan lade sig gore at sztte en eller anden
form for modstand ind, sd den kerer lang-

sommere og dermed tager mindre strom. —
2) Om man kan tage nogle viklinger af an-
keret og i sd fald hvor mange; hvis man
f. eks. vil nejes med det halve stremforbrug.
P. M., Korser.
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Man kan absolut ikke nedsette et forbrug
ved at indskyde en modstand, da modstanden
kun legger beslag pd en del af det samlede
forbrug. Et problem af denne art skal ses i
det rigtige perspektiv: Hvis blesermotoren
har for stort forbrug, er den enten slidt eller
snavset. Kan forbruget ikke nedsmttes ved
eftersyn og eventuelt reparation, er det ikke
blesermotoren, det er galt med, men derimod
stromforsyningen der er for ringe, og altsd
er det dynamo, spendingsrele og akkumula-
tor man skal rette opmerksomheden mod.

Redaktionelle strotanker
Fortsat fra side 164

forholdene«, foreholder man ham de brem-
selengder, der stdr opfert i ferdselsloven
— altsd maksimalbremselengderne, der er
af en sadan beskaffenhed, at enhver normal
motorcyklist eller bilist vil demme et kore-
tej som verende defekt, hvis det lige netop
kan opfylde lovens krav. Pa den anden side
maéler man flittigt bremsesporene op ved
uheld og ulykker, og sd regner man pludse-
lig pd en helt anden méade, for nu skal ha-
stigheden fastszttes efter bremselengden.
Altsd bliver man pludselig videnskabelig og
benytter sig af de formler, som automobil-
teknikere bruger, blot regner man med en
absolut maksimal friktionskoefficient under
laboratoriepreve, hvilket ingen motorkgren-
de kan gore sig hib om at opnd i praksis,
medmindre der er tale om et af de sjzldent
foreckommende mirakler. Kan en dommer

vere uvidende om disse to regnemetoders

anvendelse og accepterer han de to regne-
metoder benyttet i hver sin situation, sa er
man umiddelbart tilbojelig til at fortolke
dette som illoyalitet, medens sandheden gan-
ske enkelt er den, at han mangler enhver
forudsztning for at sli ned pa forholdet. Da
betegnelsen »illoyal« uden sammenligning er
den verste, man overhovedet kan forbinde
med dommervirksomhed, er der vel h&b om,
at dommerne selv vil gore noget for at bringe
det uverdige forhold til opher.
Konklusionen ma derfor blive den, at vi
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skal og ma have specielle ferdselsdomstole
med sagkyndige dommere. Hvis teknik og
jura ikke lader sig foreme, md man have
bade ingenierer og dommere ved siden af
hinanden. Kan dette ikke lade sig gore,
s& ma de nuverende dommere forstd, at
anklagerens synspunkt ikke altid er rig-
tigt, at politiets demmekraft kan svigte, at
en rapport ma neje revideres og efterreg-
nes, nar der ikke er tale om oplagte tilfzlde
som spirituskersel eller lignende. Eller ogsa
ma domstolene affinde sig med, at de motor-
kerende og alle med en smule teknisk ind-
sigt kun kan nzre den dybeste foragt for
denne virksomhed; men det er dog ingen
losning pa et brendende problem. Intet
kan veere mere skadende for retssikkerhe-
den, end nar samtlige i ferdselssager demte
anser sig for og betragtes som martyrer.

JAPANERNE....

Fortsat fra side 168

holdsvis 135 km/t og 145 km/t. Ogsa i denne
klasse finder vi en fuldblodsracer samt en
trialmaskine. Model C 95 svarer til de svrige
i opbygning, men den er pa 150 ccm.

Blandt de interessante detaljer i Honda
motorcyklerne finder vi selvstarterdrevet, der
er udformet som et planetgear. Transmis-
sionssteddzmperen er udformet som pa de
europziske maskiner ved hjzlp af gummi-
klodser i baghjulsnavet.

Om Honda ogsa vil komme pé det danske
marked under de nye handelsbetingelser, er
vel vanskeligt at sige endnu, men selv om
Japan ikke er medlem af »de syve, skulle
merket alligevel kunne konkurrere.

BULEUDRETNING
SOM SPECIALE

e

Et ganske nyt og meget tillidsvekkende
foretagende med karosseriskader samt lake-
ring som specialer er kommet til verden
under det lidt merkverdige navn Nord-
Lyn A/S.

Den nyindrettede virksomhed arbejder ef-
ter de mest moderne principper med anven-
delsen af specielle hydrauliske varktejer,
der kan give trzk og tryk indtil 10 tons. De
beskadigede vogne fastspendes pa nogle
stalvanger, der er nedstebt i gulvet, hvor de
tjener som retteplan. Ved forskellige kom-
binationsmuligheder for vearktsjerne kan
man rette enhver deformation af karosseriet
ud, og hvis der er tale om mere alvorlige
skader, kan man tillige fjerne opstdet skav-
hed fra karosseriet, hvilket er noget af det
vigtigste ved det hele.

Ved udelukkende at anvende hydrauliske
verktsjer undgdr man at varme metallet,
hvilket som bekendt giver uenskede spzn-
dinger og undertiden svakkelse. Selv ret
alvorligt beskadiget og sammenkrellet pla-
de kan man fa til at springe tilbage til den
oprindelige facon, nar pladen pavirkes de
rigtige steder af verktisjerne, der er ind-
rettet som hydrauliske hdndpumper.

Malerverkstedet bestar af en lukket sproj-
tekabine, i hvilken luften holdes konstant
opvarmet til 25° C, og gennem et ventila-
tionssystem fornyes kabinens luft 250 gange
i timen. Ventilationssystemet opbygger til-
lige et overtryk i kabinen siledes, at stov
ikke kan treenge ind ved de lukkede portes
sammenfojninger — det er en selvielge, at
den indblaste luft er filtreret pad det omhyg-
geligste.

Lakken opvarmes til 70° C, hvilket i stor
udstrzkning overflodigger brugen af for-
tyndervaske, sa derfor kan man péfere lak-
ken i tykkere lag og pd kortere tid. Efter
sprojtningen keres vognen frem i en terre-
ovn, der naturligvis ikke er indrettet pa
samme made som fabrikkernes ovne, i hvilke
de nogne karosserier terres. En fuldt mon-
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Karosseriet spazndes fast til
retplanet, og de beskadigede
steder bearbejdes med det
hydrauliske varktej.

P& b.lledet til hejre benyt-
tes det hydrauliske varktoj
til trzk i pladen. Nederst
pa siden ser man sprojte-
kabinen, men normalt er de
sammenfoldelige porte luk-
ket under arbejdet.

teret vogn med gummilister, indirek, dek
o.s.v. kan selvsagt ikke udszttes for de
samme varmegrader overalt, og derfor er der
i ovnen hos Nord-Lyn indbygget serlige

elementer med langbselgede infravarmestrs-

ler, som kan rettes lokalt mod en der, en
forskerm o.s.v., medens man med delvis
afmonterede vogne til totallakering kan be-
strdle hele koretsjet. Lakken hardes pa 50
minutter, og derfor vil man kunne foretage




' I terreovnen rettes varmestrilerne
kun mod den del af karosseriet, der
er blevet lakeret. P4 50 minutter er
lakken hardet, og vognen er efter
afkeling klar igen.

hele lakeringsarbejdet pa et par timer. Ved
et internt samarbejde med lakindustrien har
man tilvejebragt et arbejdslager af farver,
der muligger blanding af enhver farve og
nuance pi f4 minutter.

Det gar som en red trdd gennem hele
virksomheden, at arbejdet skal udferes hur-
tigt. Hver mand har sit komplette szt verk-
toj sdledes, at der ikke skal spildes tid pa

at afhente verktsjer. Tilsyneladende er der
skabt alle forudsztninger for godt og hur-
tigt arbejde, og man har sandelig haft ej-

nene abne for den kendsgerning, at bili-
sterne kan sende deres vogne til justering,
vask og almen reparation pa tidspunkter,
hvor vognen lader sig undvere, medens en
generende karosseriskade kan optrzde, net-
op nir man har mest brug for vognen.

Velosolex med

Om man dog begriber, at der i motor-
industriens propaganda og reklame altid
skal anvendes helt meningslese overdrivel-
ser og superlativer, der ikke har den fjer-
neste rod i virkeligheden. Hvorfor skal en
centrifugalkobling pa en Velosolex absolut
kaldes revolutionerende, nar det dog bevis-
ligt er flere &r siden, vi har set centrifugal-
koblinger af nejagtig samme type pa andre
knallerter. Mobylette har ogsd i flere &r
haft centrifugalkobling, selvom den mekani-
gke side af sagen er grebet an pa en noget
anden made. :

Velosolex er i sig selv s& bemarkelsesvar-
dig god en konstruktion, at det er ganske
overflodigt at pynte pd den med si farvede

automatkobling

fjer. Den betegner stadig i vore sjne noget af
det mest rigtige i knallertklassen, fordi den
netop laser problemet cyklekersel uden ben-
kraft. Motoren er sa stgjsvag, at man nzppe
kan here forskel pd en almindelig trade-
cykle og en Velosolex, og skulle man iev-
rigt f3 lyst til at kere en tur ad en skovvej,
pa hvilken motorkersel er forbudt, si slir
man blot motoren fra og kerer med al-
mindelig cyklegearing — méske damecykle-
gearing. Dette til forskel fra de ofte noget
larmende genstande, der er helt uanvende-
lige, nar motoren ikke fungerer, af hvilken
grund trazdepedalerne kun har til formal at
opfylde lovens bogstav.

Den svage side ved Velosolex har hidtil
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Velosolex ligner heldigvis sig selv, men det er en fordel
med automatkoblingen. Systemet ses pa skitsen til hejre.

veret mangelen pd en kobling, hvilket gjor-
de det nedvendigt at trzede motoren igang
efter hvert stop. Den nye centrifugalkobling
har helt og totalt afbedet denne mangel, da
motoren blot kerer videre, ndr man brem-
ser maskinen, og den kan trazkke igang fra
stdende start, uden at man skal benytte pe-
dalerne.

Koblingen er udformet efter samme prin-
cip som centrifugalkoblingerne i de biler,
der har automatkobling ved hjelp af va-

F-X = KOBLINGSTROMLE

W%l = SVINGKLODS

I:1 = KOBLINGSARM MED
KOBLINGSLAMEL

cuum eller olietryk dirigeret elektrisk fra en
kontakt p& gearstangen. I disse systemer ma
man tillige have en centrifugalkobling, der
automatisk kobler ud ved lave omdrejnings-
tal. Pé skitsen ser man, hvorledes svingklod-
serne tvinger et szt koblingssko ud mod
koblingstromlen. De to koblingssko er na-
turligvis hengslet pa en sidan made, at de er
selvforstzrkende. Det er alt, men det er ogsa
alt nok.

hurtigst og lettest gennem

Til vore norske laesere

Abonnement pa SM| og bestilling pi vore bager ekspederes
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T 1

STORT OG SMAT FRA HELE VERDEN

Pa Simca fabrikkerne i Poissy kerte i fe-
bruar Simca Aronde nr. 1.000.000 af samle-
bandet.

*

En fiks lille stovsuger til biler er kommet
pa markedet — den er tilmed af dansk op-
rindelse, og den eksporteres fint til udlan-
det. Mini-Vac benytter simpelthen motorens
undertryk som stgvsugermotor, hvilket man
isvrigt har set tidligere i en engelsk bilstov-
suger, men den engelske udgave var ret klod-
set og besvaerlig. Den danske Mini-Vac er
fremstillet af plastic, og den er rundt reg-
net dobbelt s stor som en elektrisk barber-
maskine. En medfelgende messingstuts an-
bringes i motorens manifold, eller en T-for-
grening anbringes pa en allerede eksisterende
vacuumslange. Med en kraftig, lerredsarme-
ret gummislange forbinder man manifold
med en hane, som anbringes i handskerum-
met eller et sted pa instrumentbradtet. Den-
ne hane er fremstillet af plastik, og den er
indrettet omtrent som en benzinhane til en
engelsk motorcykle. Nir hanen &bnes, kan
man stikke stovsugerslangens stuts ind i ha-
nen, og si stevsuger man, nir motoren er
startet.

Selvfelgelig vil man med det samme sende
sin stakkels motor en venlig tanke, for hvor
meget skidt far den i sig pd den méde?
Naturligvis ingenting, for s& turde man selv-
folgelig ikke sende indretningen pa mar-
kedet. Man kan ganske simpelt foretage en
kontrol p& den made, at man lader sugnin-
gen foregd gennem en lufttzt vandbeholder
nejagtig som en vandpibe, og kommer der
urenheder ud fra stevsugeren og over i
vacuumslangen, vil de blive opsamlet i van-
det. Der kommer ingen snavs. I stevsugeren
er der en lille filterpose, der kan tages ud
og temmes, og der er desuden et fast, tet
filter. Sugeevnen er ganske formidabel, men
det er selvfelgelig ogsd en stevsugermotor

af noget sterre format end i husholdnings-
maskinerne. Stevposen er derimod af ret be-
skeden storrelse, og vinterens ofte forekom-
mende skidtbunker af grus og meget andet,
som man sleber ind i vognen ved hver ind-
stigning, bor fjernes med en dertil indrettet
kost og fejeblad forst. Mini-Vac’en er glim-
rende for de bilister, der ikke har let ad-
gang til en stikkontakt i vognens umiddel-
bare narhed, og den mé vare herlig til ren-
ligholdelse af vognen p& en lengere ferietur.
Ved monteringen ma slangerne tilsuttes om-
hyggeligt siledes, at der ikke kan komme
falsk luft til karburatorerne. Prisen er be-
skeden — kr. 44,00.
*

Direktor Rudolf Oeser, Daimler-Benz,
meddelte under sit beseg i Kebenhavn i
anledning af biludstillingen, at det egentlig
var helt forkert at udstille Mercedes pd de
internationale udstillinger, eftersom der i
sjeblikket er 24 méneders leveringstid pa de
seks-cylindrede modeller i Tyskland. Fa-
brikkerne mangler mandskab, og det blev
oplyst, at forhandlingerne med BMW endnu
ikke var afsluttet.

*

Motoreykleudstillingen i Frankfurt i sep-
tember vil blive stzrkt preget af de uden-
landske marker. England, Frankrig, Italien,
Holland, @strig og Sverige vil udstille sam-
men med Tyskland.

*

Prisen pd Chrysler Valiant er nu blevet
fastsat til kr. 35.085.,-.

*

Alle normale bilteknikere regner den sa-
kaldte »kolde tering« for motorens verste
fjende, medens den hérde acceleration og
tophastighed for motorer med relativ stor
litereffekt anses for slidstyrkens fjende nr. to.
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Ifolge en meddelelse fra Frankrig er det
imidlertid muligt, at man ber vende om pé
denne rzkkefolge. Sagen er den, at den fran-
ske automobilindustris ugeblad har segt efter
den 4 CV, der har kert lengst uden repara-
tioner, og man har nu fundet frem til en
lzege, der har kert 235.000 km i en Renault
4 CV uden sd meget som at fi slebet venti-
ler. Lzgen har for det meste kort korte,
skolde« ture med ikke meget over 30 km/t,
nér han kerte fra det ene sygebesog til det
andet. P& de arlige ferieture har lzgen holdt
en marchhastighed pd 70-80 km/t med 90
km/t som maksimum.

*

Hos de autoriserede GM forhandlere kan
man nu fi en bog med titlen General Mo-
tors Kilometertabel for Vesteuropa. Den er
nyttig for sdvel turister som forretmingsfolk,
fordi man hurtigt kan finde de afstande, man
skal gennemkere, ndr man valger den hur-
tigste rute mellem to byer i Vesteuropa. Bo-
gen er ipvrigt skrevet pd fire forskellige
sprog, sd den skal nok blive en klassiker«
med tiden.

*

Et nyt produkt af interesse for bilister og
motorcyklister er kommet i handelen. Det er
MS 4 Silicone Spray, der — som navnet si-
ger — er et siliconprodukt i en trykladet
sprojteflaske. Blot man trykker pd en knap,
sprejtes den forstovede vaske ud mod »mé-
let«. Og maélet er derlase, styrldse og gum-
milister ved derene, der viser tilbejelighed
til at fryse fast, ndr en vad vogn far lov at
sta et stykke tid i frostvejr. MS 4 virker ogsa
effektivt isolerende navnlig ved hejspen-
dingskablerne, hvilket har interesse for bade
bilister og motorcyklister. Den isolerende
virkning skal tillige ogsd kunne fjerne kna-
sen i bilradioen, ndr antennen sprejtes med
MS 4, hvilket vi dog ikke har prevet. Der-
imod har vi undersegt den péastiede rust-
beskyttende virkning pa forkromede dele,
og her kan det konstateres, at midlet ikke
stdr pd hejde med de rustbeskyttende olier
—rustangreb blev trods omhyggelig pasprejt-
ning pd rengjort forkromning konstateret,
medens den del af kofangeren (endda over
udblasningsreret), der var behandlet med
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Mobil Rustproof 203, ikke viste tegn til rust-
dannelse.
*

Til maj kommer Europafergen som en ny
og praktisk rejserute mellem de skandina-
viske lande. Det er selviglgelig mest vore

mange norske og jyske lasere, der har in-

teresse for nyheden, for den nye fargefor-
bindelse med plads til 100 biler og 750 pas-
sagerer kommer mellem Varberg og Grena.
For nordm®ndene, der skal til syden, vil
den nye rute betyde en glimrende aflastning
béde i tid og penge, for der spares i hvert
tilfzlde en fzrgeforbindelse med de sa hérdt
belastede statsbanefazrger, som man ikke si
let kan reservere tid til i forvejen, ndr man
bor i Norge — pladsreservering vil betyde
korsel med si stor tidsmezssig sikkerheds-
margin, at man ma indstille sig pé flere ti-
mers ventetid ved fergelejet, hvis turen ned
forleber glat. Sejltiden for Varberg-Grend er
indtil videre 5 timer og et kvarter, men den
vil antagelig allerede i lebet af sommeren
gd ned til fire timer.

Europafargen er tip-top moderne i sin
indretning med komfortable sovekahytter,
stabilisatorer, smukke saloner o.s.v.

*

Det vil vere en nyhed for mange, at Dansk
Esso foruden at indfere og szlge benzin og
olie ogsd driver en virksomhed, hvis re-
nommé muligvis er storre ude i verden end
i Danmark. .

Den har veret i gang i 25 &r i disse dage.

Dens produktion méles ikke i tons, men i
pund, og fedtblanderiet pd Prevestenen nar-
mer sig en eksport pd ti millioner pund
smorefedt om &ret til en verdi af 7 millio-
ner kroner og af en kvalitet, som nyder in-
ternational anseelse.

Blandingshallen gir gennem to etager, men
er mindre imponerende end f.eks. et lands-
bymejeri. En ikke-fagmand vil nzppe gette,
at her foregdr en produktion af en interna-
tional sterrelsesorden. Det er en malestok
for produktionens sterrelse, at fedtblande-
riet p& Prevestenen aftager halvdelen af lan-
dets forbrug af eddikesyre, som indgdr i
fremstillingen af smeremidler.




AF "OBSERVER"

Der er ikke store ting at rapportere fra
februar. Lebsresultaterne er bade fa og lidt
forzldede, men et kort referat ber gives af
de argentinske lgb — blot for fudstendig-
hedens skyld.

Argentina.

Otte dage efter det i sidste nummer omtalte
1000 km sporisvognsleb, der indledte ver-
densmesterskabslebene for konstrukterer af
vogne i denne klasse, blev Argentinas Grand
Prix afviklet som forste leb i kerernes me-
sterskabsraekke.

Temmeligt overraskende var det Innes Ire-
land, der opndede nastbedste treningstid
med den nye FI hzkmotor Lotus. Han var
ganske vist 1,6 sekund langsommere end
Stirling Moss (Cooper), men hurtigere end
adskillige erfarne Ferrari, BRM og Cooper
korere. Fra starten lagde Ireland sig i spid-
sen med en nasten raketagtig accelleration,
men faldt tilbage efter et par omgange. Der-
p& beherskede Moss og Bonnier (BRM) lo-
bet, som blev keort i stegende hede. Moss
udgik imidlertid pa 42. runde med brud pa
baghjulsophzngningen, og to omgange se-
nere matte Brabham opgive, da olietrykket
forsvandt.

Bonnier 14 nu i spidsen foran Ireland, der
havde arbejdet sig frem, men s faldt Ireland
tilbage, da gearskiftet gjorde knuder, og
senere matte Bonnier til depotet for at fylde
olie pa. Derved kom McLaren i spidsen og
bevarede foringen trods energiske angreb
fra Ferrari-holdet. Trintignant udgik med
tandpine, hvilket ter vzre en ret enestiende
grund. Moss kerte vognen videre, hvilket
ikke giver points under det nye reglement.

Resultat (80 omgange, 312,98 km):

1) McLaren, Cooper, 2.17.49,5
(139,4 km/t)

2) Allison, Ferrari, 2.18.15,8
3) Trintignant/Moss, Cooper, 2.18.26,4.

Ireland sluttede p& 6. pladsen, men det
almindelige indtryk af den nye Lotus var
meget lovende. Ferrari-vognene havde ikke
serligt fremragende kereegenskaber.

Den argentinske »Temporada« blev afslut-
tet med et formelfrit lob pd Cordoba-banen,
hvis meget ujzvne, hullede overflade i for-
ening med 38 graders varme gjorde lsbet
ret morderisk. Moss deltog fornuftigvis ikke,
da reglementet gjorde lpbet &bent for lokale
stalenter« med hjemmesyede vogne — og
det kan vare et meget risikabelt moment.
Ferrari udeblev, sa den egentlige kamp stod
mellem Cooper og BRM.

Resultat (75 omgange, 232,5 km): -

1) Trintignant, Cooper, 1.53.05,9
(122,53 km/t)

2) Gurney, BRM, 1.54.37,5

3) Munaron, Maserati, 5 omg. bagved.

Reglementer.

Efter Monte Carlo Rally’et medtes FIA’s
sportsudvalg og vedtog forskellige markelige
ting. Det fra 1. januar 1961 gzldende FI-
reglement (1.500 ccm) blev nzrmere, men
ikke komplet udpenslet. FII blev dreftet,
men ikke vedtaget, og derpd blev sports-
vognsreglementet taget til behandling.

Som bekendt foreskrives nu hejere vind-
spejl, som foreren ikke kan se over. Da
vindspejl hurtigt bliver si snavsede i et
lob, at foreren ikke kan se igennem, og da
viskerne vanskeligt kan holde det rent (el-
ler regnfrit) ved lsbshastigheder, var der
blevet protesteret fra korerside mod denne
risiko. Det lerde udvalg grundede lange
og vedtog s& et reglement, der med rette
er blevet kaldt »Arhundredets Vittighed«.
Det tillades at have en spalte pa 15<3,5 ecm
i vindspejlet! Serligt god forekommer denne
vittighed ikke, og mange vil sympatisere med
Stirling Moss, der har indledt en voldsom
kampagne mod sportsudvalget. Alle hans ar-
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gumenter virker ikke lige gennemtznkte,
men pa mange punkter er det den erfarne
veddelgbskorer, som med rette kritiserer et
virkelighedsfjernt udvalg af gustne herrer,
som knapt nok kan kere en bil. Organisatio-
nen skulle jo gerne begribe den sport, den
organiserer!

Reklame.

Det ma vare svert at reklamere pi rette
vis med sportsresultater. Noget af det for-
nojeligste er at se, hvorledes store firmaer
benytter den spalteplads, de i dyre domme
har kebt sig, inden et sportsresultat forelig-
ger. Helsidesannoncer er dyre, og da de for-
udbestilles i hdb om at kunne proklamere
en sejr, sa skal der pineded ogsi std med
store bogstaver, at vognen har vundet —
selvom det sa bliver nedvendigt at tilfgje:
I dameklassen for vogne under 1.000 cem
e.l. Den sidste tilfojelse kan jo geres med
mikroskopiske typer.

Niar s4 tilbehorsfirmaerne kommer til med
deres annoncer, bliver det forst rigtigt mun-
tert, og hvordan dzkfolkene skal klare re-
klamen efter Monte Carlo i &r, vil jeg gerne
se. De sejrende Mercedes-Benz vogne kerte
pa Dunlop B7 snedzk af tysk fabrikat i den
afsluttende bjergpreve, men vinderen til-
bagelagde turen til Monte Carlo pad Conti-
nentaldek — belagt med engelske Wyresole
slidbaner!

SMJ’s forsideannonce pa sidste nummer er
isvrigt et eksempel pa fejlagtig reklame. Det
hedder i teksten, at i Argentinas Grand Prix
besatte Prinz de tre forste pladser. Lad os
lige se hvilke, for den oplysning stemmer
ikke med de fra Argentinas Grand Prix ind-
lebne resultater, som gengives ovenfor.

For det ferste deltog NSU Prinz ikke i
Argentinas Grand Prix, som er et leb for
formel 1 vaddelsbsvogne. NSU var med i
det 37. argentinske landevejs »Gran Premiox,
som kertes i november 1959. Gran Premio
betyder ordret det samme som Grand Prix,
d. v.s. store premie eller store pris. Blot er
terminologien Grand Prix med landets navn
tilknyttet forbeholdt hovedlsbene i F1
klassen. Jeg ved godt, at mange sportsvogns-
leb efterhdnden ogsa kaldes G.P. — men det
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er de lige s lidt som det argentiske lande-
vejsleb.

For det andet vandt NSU ikke dette di-
stance-lgb, der i fem etaper ferer over 3.950
km ikke alt for god landevej. De officielle
resultater siger, at sejrherren var Rodolfo
Alzaga med en Ford. Hans gennemsnitsha-
stighed var 128,463 km/t. Vognen var abso-
lut ikke seriemassig, men i hejeste grad
modificeret, og han startede da ogsd i spe-
cialvognskategorien, som han vandt i tilgift.
I seriekategorien vandt Laretta med en Peu-
geot (108,632 km/t); desuden vandt han
klassen 1200—1500 cecm. Den naste klasse,
750—1200 cem blev vundet af Constanci med
en Lancia Appia (97,281 km/t), og ferst da
optreder NSU Prinz som vinder af klassen
450—750 cem med 91,255 km/t.

Den prastation samt anden- og tredie-
pladsen i klassen er i sig selv s& impone-
rende, at der ikke er nogen som helst grund
til at reklamere med andet end virkelighe-
den: en smuk FKlassesejr i et hardt argen-
tinsk landevejslab.

Rekord?

En amerikaner, dr. Nathan Ostlich, er
ved at bygge en jetmaskine pa fire hjul i
héb om at sla den gzldende, absolutte ver-
densrekord (634,4 km/t). Doktoren er si
langt fremme med arbejdet, at han regner

med rekordkersel i august. Han haber pa
800 km/t.

LOBSKALENDER

Marts:

27. Silkeborg Motor Sport — T (2. afd. af JM
1960).
Motorklubben Kebenhavn og Omegn —
T (2.afd. SM 1969).

April :
10. Fyens Motor Sport — T (2. afd. DM 1960)
18. Aarhus Motor Klub, Ny Mslle — MC

24. Herning Motor Sport, Sinding — B
Roskilde og Omegns Motorklub, Roskilde
Ring — B




Motorcykl/e-

handbogen

Motorcykler, scootere og knallerter

Format som SMJ, 246 sider, gennemillustreret og kartoneret. Den koster
kr. 12,50 — en brokdel af det belsb enhver motorcyklist, scooter-
eller knallertkerer vil spare gennem den erhvervede viden.

Fas hos boghandlerne og SMJ, Kongelysvej 14, Gentofte.
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