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Foler De, at bagagen er tung som granit?

SHELL MULTIGRADE

MINus askeaflejring - derfor plus traekkraft

I enhver bilmotor forbreender normalt noget
af smoreolien. Forbreendingsresterne saot-
ter sig pa teendrer, stempler og topstykke

o . Den nye
som askeaflejringer, der giver uregelmaes-

: : ’ ; : Shell X-100
sig forbreending, formindsket indsugning Multigrad
og uheldig varmeisolering. Disse aflejringer utigrade
vokser konstant og pavirker vognens ben- il e: forei
zinforbrug, traekkraft og accelerationsevne. s sl

helarsolie

Velg derfor Shell X-100 Multigrade - den
er a-s-k-e-f-r-i og efterlader ingen skadelige
aflejringer i motoren...




Hardy Spicer kardanaksler og kardanled leveres
i en raeekke sterrelser passende til alle vogntyper.
lllustreret katalogmateriale samt alle yderligere
oplysninger kan fées ved henvendelse til vor

agent:—

Carl A. Plesner

Vindruevej 2 . Kohenhavn F.
Telefon (01) 32 FA 5600
Telex 5689

Telegram Adresse: Carlples

“ii" HARDY SPICER

““ CHESTER ROAD - ERDINGTON - BIRMINGHAM 24
BIRFIELD GROUP ENGLAND Cables : Autojoints Birmingham Telex No. 33414,
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Korer

DERES vogn
sa mange

km/1?

RESULTATERNE AF 6. DANSKE

MOBIL

bemarkelsesvardige resultater. Der lig-
ger ingen tricks, specialtuning, sejtrak- T Rehati Gaca
ning eller lignende »uting« bag.
Resultaterne er opnaet ene og alene gen-
nem 1) fornuftige kerevaner - 2) perfekt
trimning og vedligeholdelse - 3) smaring
med Mobiloil - 4) fuld motorudnyttelse
med Mobil Benzin.

Alle 4 ting hjselper
Mobil Okonomi-Service

OKONOMILOB

LOBSRESULTATERNE ER KONTROLLERET
AF KONGELIG DANSK AUTOMOBIL KLUB

Det er biler med almindelige normale
standard-specifikationer - ganske som
Deres egen - der har opndet hosstdende

SKAGEN

GEDSER

N. E. Eriksen

1. VW 113

2. VW 1500

Per Martini

Osvald Heick

)
2. Fiat 2300

Peter Mourier

Knud Uggerhpj

Klasse B (701 til 1000 ccm)

2. Renault Dauphine
Ove Christiansen

Klasse C (1001 til 1300 ccm)

2. Austin A-40 Futura Mk 11
Svend O. Eriksen

Klasse D (1301 til 1600 ccm)

1. Voivo P 544 Sport
Vibeke-Bagge

Klasse E (1601 til 2000 ccm)

1. Opel Rekord Coupé
Poul Thomsen

2. Ford Taunus 17M TS
Robert Nellemann

Klasse F (over 2000 ccm)
1. Opel Kaptajn P 2600

Km/I
20,83

20,13

16,39

16,09

15,49

14,76

14,76

14,24

10,87

10,25




Forsiden

Bilen er en Austin Futura, provekorslen
bringer vi pd side 400. Pigen — ja, vi tor
ikke garantere, at hun horer med til stan-
dardudstyret. Med vort beskedne kendskab

til den slags damer, tror vi snarere pa

luksusmodellen.
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REDAKTIONELLE STROTANKER

Det er jo ikke sd f4 kilometer, man fir kert mellem 4r og
dag, og selv om en vasentlig del af kerslen foregdr i
provevogne, der kreever, at man i nok si hej grad kon-
centrerer sig om selve keretgjet, si kan det ikke undgds,
at bemarkelsesvaerdige trek i vor trafik og hos trafikan-
terne bider sig fast, indtil der dannes et nogenlunde klart
billede af &benlyse fejl. Under den daglige kersel bliver
disse fejl oftest blot kommenteret i tankerne med mindre
smukke, men meget kortfattede gloser af den slags, der
mi kaldes fornzrmende skaldsord uden opdragende virk-
ning og uden beherig forklaring. Man kan derfor med
storre virkning benytte disse voldsomme og indzdte ud-
tryk som en art kodeord til forskellige situationer, hvil-
ket skal forsgges i det folgende.

Til fodgaengeren, der slentrer over fodgengerovergan-
gen, ndr han har grent lys: Her s& her, gamle ven! Det
er helt korrekt, at De venter, til De har gront lys, for sd
er vejen Deres, og vi skal holde tilbage for Dem, men
det er ikke ensbetydende med, at De skal sld lejr i det
markerede fodgengerfelt, for De kan vel ikke undgd at
legge maerke til, at den svingende fardsel, der ogsd har
gront lys, md holde tilbage for fodgengerne i overgan-
gen, og der kan pd den mide dannes en lang ke, og der-
med ophgrer Deres »gode ret« til at tage den med en
knusende ro.

Til politiinspektor Groes-Petersen: Den af Dem ud-
trykte glede over parkometerordningen mé formentlig op-
fattes som tilfredshed med at have udvidet de administra-
tive organer. Det er nemlig pd ingen médde blevet lettere
at finde en parkeringsplads i Kebenhavns centrum, da

397




samtlige »tenkebokse« er konstant opta-
gede. Parkometerordningen har altsd kun
bevirket, at antallet af parkeringspladser
er blevet reduceret uden i gvrigt at kunne
opvise nogen positiv gevinst som mod-
veegt. Prov f. eks. at skaffe Dem selv en
patkeringsplads pd Nicolaj Plads i Ke-
penhavn, og hvis De mangler sammen-
ligningsgrundlag, skal vi gerne fremleg-
ge fotografisk dokumentation for nedlag-
gelsen af ca. 20 vognpladser efter parko-
meterordningens indferelse. Alt dette vil
De nappe indromme, men vi andre bliver
desvaerre nedt til at fastsld kendsgernin-
gen, og forhdbentlig vil eksemplet virke
afskrzkkende i de provinsbyer, hvor man
overvejer indforelse af parkometre. M4
vi endvidere anbefale Dem at tage en stu-
dietur til Odense for dér at konstatere
den store veerdi, der ligger i synkronise-
rede trafiksignaler, der over en lang straek-
ning giver yen gron belge«.

Til mureren og andre bygningshind-
veerkere: Hvordan udtrykket »en ded mu-
rer« er opstdet fortaber sig vist i en dun-
kel fortid, men man kan bemerke, at net-
op murere og andre bygningshindvarkere
kerer mere skodeslgst i trafikken end det
store gennemsnit. Dette hviler naturligvis
ikke pd noget statistisk materiale eller vi-
denskabelige undersogelser, men kun pi
indtryk, der deles af mange, som studerer
trafikken. Enkelte af disse »studerende«
havder slet og ret, at bygningshindvar-
ketre pd grund af det noget stovende og til
tider anstrengende arbejde drikker flere
pilsnere end andre, men da man gennem
statistik over spritbilister ikke finder
grundlag i denne pdstand, md der vare
en anden drsag. Mon ikke der slet og ret
er tale om et rent psykisk fenomen pd
den mide, at en murer nedvendigvis hele
tiden m& udvise en vis forsigtighed, nér
han dagen igennem bevager sig rundt pé
stilladser ofte i stor hgjde, og selv om
denne forsigtighed efterhdnden bliver
rent reflektorisk, s& bliver afslapning og
tryghedsfolelse lige s naturlig i samme
gjeblik en murer sidder i en stol, i hvil-
ken han kan bevege sig og opfere sig
som han vil uden at ramle ned. Arede
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murer, der er forskel pd stolen i Deres
bil og stolen hjemme i Deres stue.

Til den bilist, der klaber sig til vejens
midterstreg: Zdle herre! De er ganske
vist pd den rigtige side af stregen, men
der er ét eller andet, De har misforstiet.
Nér der kan ligge to store lastbiler side
om side til hgjre for Deres vogn uden
at vere i fare for at kere i groften, sé
holder De faktisk ikke tilstraekkeligt langt
ind til hejre. Hvis det er si uheldigt, at
Deres private vej er blevet markeret som
en offentlig vej pd kortet, si var venlig
at f fejlen rettet, da vi andre trafikanter
absolut ikke vil treenge ind pd Deres pri-
vate enemarket.

Til damen pd motorvejen: Lille dame,
De far gdelagt Deres ryg. Nir De kramp-
agtigt lener Dem frem i forsedet uden
rygstotte, vil De for eller senere fi al-
vorlige smerter i ryggen, og De vil ikke
have ordentlig hold pd Deres vogn. De-
res uheldige korestilling tyder pa nervesi-
tet og anspendelse, sd set hastigheden
ned eller f& lidt bedre kereundervisning,
for forst ndr De kan kere afslappet i en
naturlig stilling, kan De blive en god bi-
list — uden smerter i ryggen.

Til den motorkgrende, der forst trak-
ker ud til venstre og sd giver tegn: Selv-
folgelig var det rart at f& forklaringen pd
Deres tilsyneladende markelige korsel,
men ndr der i det hele taget gives tegn i
trafikken, s er det for at meddele andre
trafikanter, hvad man agter at ggre — det
skal ikke vare en forklaring pd det, man
gjorde.

Til motorcyklisten i min slipstrom:
Unge mand, det er en farlig sport, De
dér er i gang med. Jeg kan godt se, at
Deres forholdsvis svage maskine ikke kan
klare den nuvarende hastighed i den her-
skende modvind, medmindte De bruger
mig som Juftbryder, men De kan ikke se
de forhindringer, der pludselig kan kom-
me ud foran min vogn, og selv om jeg
véd, at De ligger lige bag mig, s& vil jeg
rent reflektorisk bremse kraftigt, hvis
f.eks. et barn leber ud pd vejen, og si

(fortsaettes side 441)




forrest, hvor god motorservice ydes
nu

(o]
ogsa

service
I Rodhyhavn

Som perler pa en snor ligger der ESSO SERVICE STATIONER langs med
‘Danmarks landeveje - og naturligvis ogsa i trafikknudepunkterne Krusa,
Helsingor, Knudshoved og nu ved Rgdbyhavn.

Stationen ved Rgdbyhavn har med sine moderne udbygninger og hjselpe-
midler alle muligheder for at give den gode motorservice, der kende-
tegner ESSO. Fra hovedcentralen betjener 4 rullende tankvogne de ven-
tende biler pa feergepladsen, hvor ESSO tillige har et salgskontor, der
star til tjeneste med kortmateriale og al slags auto-tilbehgr.

Vil De vaere sikker,

i €539
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1

AUSTIN FUTURA

Futura betyder fremtid, og der skal en vis
dristighed til, ndr man knytter dette navn
til en bilmodel, for fremtid bliver til nu-
tid, og nutid bliver til fortid. Det mi da
ogsd indrgmmes, at BMC har udsendt
mere avancerede vogne efter Futura’s til-
blivelse, men skent vi skal vurdere den
nyeste udgaves stilling pd markedet i dag,
skal vi ikke hange os for meget i det no-
get pratentigse navn.

Den oprindelige model er gennem ti-
den blevet forbedret pd forskellige punk-
ter, og vi kan nzvne en bedre gearkasse,
kreengningsstabilisator, foreget akselaf-
stand og forbedret dempning af affjed-
ringen. Den seneste nyhed er den krafti-
gere og storre motor, type 10 D, pd 1098
ccm og med en effekt pd 50 hk. Denne
motor finder vi i flere af BMC’s model-
ler, og det er tilsyneladende rationalise-

Austin Futura er nok udformet som en station-
car, men den minder i sit udseende nok si

meget om en almindelig personvogn.

MOGENS H. DAMKIER

ringsbestraebelser mere end onsket om
den kraftigere motor, der i dette tilfzlde
har varet afggrende.

Futura er en serpraget vogn, fordi den
mere minder om en stationcar end om en
almindelig personvogn. Bagagerummet er
som pd andre vogne anbragt bag bagse-
det, men der er ikke nogen skillevag, og
bagagerumsklappen slis ned som en bag-
smak. I Contryman kan den gverste del
med bagruden tillige slds op siledes, at
ret store genstande kan laesses ind i vog-




I Contryman kan ogsi
bagruden slds op
saledes, at man far
rigelig mulighed for
at indlesse store
genstande.

nen. Nér man vipper bagsaedet frem og
legger bagsedets ryglen ned (gores pa
mindre end 10 sekunder), omdannes vog-
nen til en to-personers med overordentlig
stor bagageplads pd et plant gulv.

Denne szrlige indretning er man til-
bojelig til at betragte som en biting eller
en ekstra fordel, men det er i virkelighe-
den en meget vasentlig detalje, der giver
denne vogn en sarlig berettigelse. Man
mé nemlig erkende, at man her har de
fordele, som man normalt kun finder i en
udpreeget stationcar, men vognen herer
alligevel til de forholdsvis billige person-
vogne, hvorimod en almindelig stationcar
ligger veesentligt over den tilsvarende pet-
sonvogn i pris.

Hvis man undertiden har brug for god
bagageplads, kan man med en Futura
ngjes med en forholdsvis beskeden vogn,

1*

der hurtigt kan omdannes til almindelig
personbefordring for fire personer. Fu-
tura kan benyttes som varevogn for de-
tailhandlere, hindvarkere og rejsemonte-
rer, der ikke foler sig tiltrukket af en rig-
tig varevogn pid papegejeplader, den er
velegnet for en repraesentant med en stor
varekollektion, og den er fortrinlig til
campingudstyr for to personer, og det er
dens sarlige nyttevaerdi pd disse omrider,
der sxtter den i en klasse for sig.

Opbygning og interisr

Den tekniske opbygning er omtrent si
almindelig, som den kan vzre, for der er
tale om et selvbzrende karrosseri, for-
hjulsophengning i korte og lange trian-
gelarme, skruefjedre, vingestoddempere
og krengningsstabilisator og baghjulene
ophengt i langsgiende bladfjedre dem-
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pet af teleskopdempere. Antallet af smo-
resteder pd undervogn og styretej er ble-
vet reduceret fra 13 til 9.

Motor og transmissionssystem er vel-
kendte elementer, da de ganske ngje sva-
rer til motor, gearkasse og differentiale i
f. eks. Morris 1000 Super endda med de
samme udvekslingsforhold overalt. Total-
gearingen pa Futura bliver imidlertid lidt
lavere pd grund af de mindre dzk, nem-
lig 5,20 — 13 mod Morris 1000 5,20 —
14. Denne lavere gearing skal navnlig ses
i forbindelse med Futura’s sterre luftmod-
stand og sandsynligheden for storre total-
vagt med fuld belastning.

Interigret er pznt og nydeligt med to
udmarkede forstole og pzn forarbejd-
ning af kunstlaederbetrakket — blandt det
omfangsrige ekstraudstyr til denne vogn
findes stofovertraek til forstolene.

Midt foran ratstammen sidder instru-
mentgruppen bestiende af speedometeret
med kilometerteller og indbygget kon-
trollampe for fjernlys, pd venstre side af

speedometeret er der et kelevandstermo-
meter og til hgjre benzinstandsmdleren,
og over speedometeret finder vi advarsels-
lamperne for ladestrom, olietryk og blink-
lys. Midt pa forpanelet sidder et kontakt-
bord med tre kontakter til instrumentbe-
lysning, bleeser og viskere, og pd begge
sider af disse kontakter er der trekhind-
tag til luftregulering og choker — ndr luft-
héndtaget er skubbet helt ind, er der fuldt
dbent for varme- og ventilationsanlaeggets
lufttilfgrsel. Under kontakterne er der re-
guleringshdndtag for varmen og luftfor-
delingen. P4 ratstammen er der et stort
kontaktgreb, med hvilket man tender po-
sitions-, nar- og fjernlys, og dette kon-
taktgreb tjener altsd ogsd som nedblen-
dingskontakt. Til venstre pd forpanelet
sidder et pumpehindtag til vindspejlsva-
skeren.

Gearstang og hindbremsegreb er an-
bragt i gulvet mellem forstolene, og til
hejre i forpanelet er der et stort, lukket
handskerum. Mellem varmeanlaeggets to

Importer: De Forenede Automobilfabrik-
ker A/S, Odense.

Motor: Fire-cyl., topventilet, vandkglet.
Boring 64,58 mm, slaglengde 83,72
mm, slagvolumen 1098 ccm, kompres-
sionsforhold 8,5:1, maksimaleftekt 50
hk (SAE) ved 5100 omdr./min., maksi-
malt drejningsmoment 8,3 kgm ved
2500 omdr./min. Litereffekt 45,5 hk/I.

Transmissionssystem: Hydr. aktiveret tor
enkeltplade-kobling, fire-trins gearkas-
se med synkromesh mellem 2., 3. og
4. gear. Udvekslingsforhold i gearkas-
56,3628 :1,:2,172:1, 141250 A 214
Bagaksel: hypoidfortanding, udveksling
4,22:1. Dakstarrelse: 5,20-13.

Hjulophzangning: Forhjul i korte og lange
triangelarme,  kraengningsstabilisator,
vingesteddeempere.

Baghjul i langsgaende bladfjedre, tele-
skcpdaempere.

Bremser: Bremsetromlediameter for 203
mm, bag 178 mm, totalt bremseareal
493 cm?, fabrikat Lockheed. type: For-
hjul Duplex, baghjul Simplex.

Specifikationer for Austin Futura

Elektrisk anleeg: 12 v, dynamo 230 watt,
akkumulator 38 amp. timer.

Mal, vagt: Total leengde 3660 mm, total
bredde 1510 mm, total hajde 1460 mm,
akselafstand 2210 mm, sporvidde for
1190 mm, bag 1190 mm, fri hojde fra
vej 190 mm, benzintank rummer 31 li-
ter, oliesump 3,4 liter, kalesystem 5,0
liter. Egenveegt 775 kg. Effektveegt 15,2
kg/hk. Tophastighed 124 km/t. Hastig-
hed ved 1000 omdr./min. i topgear:
24,7 km/t. Drejeradius 5,5 m.

Pris: Kr.16.513,-.

Karburator: SU HS 2 (nal an). Teend-
ror: Champion N5, elektrodeafstand
0,65 mm, kontaktafstand 0,35-0,40 mm,
forteending 3°, ventilspillerum 0,30 mm
ved kold motor.

Dektryk: Forhjul 22 p.s.i., baghjul 24
p.s.i.

Gearkasse rummer 1,3 liter SAE 30
motorolie.

Differentiale rummer 1,0 liter SAE 90
hypoid.
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Pé dette billede ser man, hvordan det forreste tendror fir en stribe af snavs pa isolatoren.
Dette snavs kan opsuge fugt og bevirke kortslutning, si en almindelig tendrorshette ville vere
en bedre losning end de uisolerede bosninger.

hindtag sidder den kombinerede start- og
tendingskontakt, og s& mangler vi kun
at navne, at de tre pedaler er hangslet
foroven, samt at de sidder lige lovlig tat
sammen.

Ved forste blik ser bagagerummet
yderst beskedent ud, nér bagsadet er klap-
pet op, men ndr man forsegsvis prever
med nogle af sine egne kufferter, opda-
ger man, at der kan std to store rejsekuf-
ferter og nogle hdndtasker — nir bagse-
det er sliet ned, har man bagageplads
nok til en jordomrejse pd ubestemt tid.
Under den bageste del af bagagerummets
gulv ligger reservehjulet, og denne del af
gulvet er formet som en lem, der lukkes
af et par vinkelhager med kaervskrue.
Med en ment eller lignende drejer man
karvskruerne en kvart omgang, hvorefter
der er fri adgang til reservehjulet. Ved
siden af reservehjulet sidder den elektri-

ske benzinpumpe, og hvor fornuftigt det
end kan vere at anbringe pumpen ved
tanken, s& kommer man ikke uden om, at
den stojer ret voldsomt — til tider lyder
det omtrent som en hysterisk spatte, der
skal have sin rede ferdig pd torsdag. En
mekanisk benzinpumpe i motorrummet
ville derfor veere at foretrakke.
Motorrummet er pant og velordnet,
men to ting md man undre sig over. For
det forste herer man altid, at selv den
mindste ungdvendige skrue i en bil kan
belaste fabrikkens drlige budget, og selv-
folgelig bliver en krone i ungdvendig ud-
gift pr. vogn til 100.000 kroner pd
100.000 vogne, men ikke desto mindre er
motoren forsynet med to solide beslag ved
ventildekselboltene beregnet til krankro-
ge, ndr motoren skal hejses ud af vognen.
Det er jo dog ingen daglig begivenhed,
og den eneste forklaring md vere, at man
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En fiks lille detalje:
Bagsiden af handske-
rummets klap tijener
som bord, og der er
tre forsenkninger
passende til glas og
flasker.

bruger disse beslag under vognens byg-
ning, og at det er billigere at lade dem
sidde end at fjerne dem. Den anden kilde
til undren er en ny monteringsmetode for
tendrorskablerne til tendrerene. Kabler-
ne ender i et bgjet messingrer, der presses
ned over tendrerets tilslutningsgevind, og
de mindste ydre urenheder vil derfor give
rig mulighed for kortslutning mellem
messingroret og tendrorssoklen. Det for-
reste tendrer opsamler en stribe af vej-
snavs, og lidt fugtighed i dette snavs er
tilstrekkeligt til at give krybestram uden
pd tendreret. Hvis man ikke skifter om
til almindelige tendrershetter, bor man
derfor ret ofte torre navnlig det forreste
ror af med en teor klud.

Benzinforbrug

60 km/t 5,95 1/100 km
(16,8 km pr. liter)
80 km/t 7,60 1/100 km
(13,2 km pr. liter)
100 km/t 8,4 1/100 km

(11,9 km pr. liter)

Accelerationsevne

0- 40 km/t 3,6 sek.
0- 60 km/t 8,4 sek.
0- 80 km/t 15,6 sek.
0-100 km/t 26,7 sek.
0-400 meter 21,1 sek.
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Kereegenskaberne

Udsynet er udmeerket til alle sider fra fo-
rersedet, men bakspejlet giver en gene-
rende ded vinkel fremefter. Den yderste
hejre side af vindspejlet holdes ikke ren
af viskerbladet, hvilket dog ikke generer
kereren, hvorimod det kan virke meget
generende for den passager, der sidder
pd forsedet.

Alle kontrolgreb ligger godt for en
naturlig betjening, og man kan finde alle
greb i blinde. Temperaturen i vognens
indre er ikke vanskelig at regulere til pas-
sende varme, men i regnvejr kan det kni-
be for defrosteranlegget at holde den
midterste del af vindspejlet fri for dug.

Gearskiftningen er let og pracis, og
accelerationsevnen mi siges at vaere til-
fredsstillende uden pd nogen made at vir-
ke overvaldende. Inden for det vigtigste
omrade har man intet at beklage sig over,
da vognen kommer op pd 80 km/t fra
stilstand pd 15,6 sekunder, men motor-
effekten taget i betragtning kan det virke
overraskende, at man skal bruge over 26
sekunder for at ni de 100 km/t fra sti-
ende start. Det er imidlertid den forholds-
vis store luftmodstand, der her ger sig
gxldende, da luftmodstanden som be-
kendt vokser med kvadratet pd kereha-
stigheden. Det er da ogsd ganske tydeligt,




at der som ved de fleste stationcars og alle
varevogne traekkes et betydeligt hvirvel-
felt efter vognen, og ndr man kerer i
regavejr, kan hele bagruden blive dak-
ket af ophvirvlet vejsnavs — alene af den
grund burde udvendige spejle vare obli-
gatoriske pi denne vogn.

Affjedringen er pd afgerende made
blevet bedre, og navnlig teleskopdemp-
erne ved baghjulsaffjedringen har haft
afgorende betydning, da bagakslen nu er
rolig ogsd pa de darligste veje. Futura er
meget styrefglsom, og derfor er vognen
uhyre let at kere pd snoede veje, ligesom
den er overméde let at mangvrere i byens
trafik. Til gengaeld kniber det med ret-
ningsstabiliteten ved hastigheder over 100
km/t, og man kommer til den overbevis-
ning, at den kraftigere motor ma skyldes
hensyn til en rationel produktion fremfor
onsket om stgrre motoreffekt, som vog-
nen kun vanskeligt kan udnytte. Den op-

rindelige model mélte vi til en tophastig-
hed pa 109 km/t, medens den seneste ud-
gave ifglge vort stopur kerte 124 km/t,
og med den »kraftige« ndl i karburato-
ren skulle man endda kunne komme op
omkring 130 km/t. Hvis man nermer sig
disse hastigheder i blasevejt, bliver vog-
nen ret trettende at kere, fordi man
ustandselig mé korrigere, og desuden sti-
ger stgjniveauet meget bemzrkelsesvar-
digt ved hastigheder over 105 km/t. Der-
for opdager man meget hurtigt, at man
skal holde hastigheden pd mellem 90 og
100 km/t som maksimum, og den for-
ggede motoreffekt bor man kun betragte
som en reserve.

Alt dette kan miske lyde mindre til-
talende, men i virkeligheden er Futura en
forngjelig vogn at kere, og holder man
den inden for rimelige hastigheder, er

(fortsaettes side 462)

Som andre vogne med bagruden helt ude ved den bageste kofanger trekker Futura et stort

hvirvelfelt op bag vognen, og i regnvejr bliver bagruden derfor belagt med vejsnavs.
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Af civilingenigr

Arne Boyhus

Billedet viser en af den sidste tids mange vindspejlsknusnin-
ger i Nordsjelland. Bilen er en Simca med herdet frontrude.

I et lille land, der nasten ikke har nogen
automobilindustri, laver vi naturligvis
ikke mange virkelig tilbundsgiende un-
dersggelser inden for dette felt; men vi
har jo lov til at opsuge resultater og er-
faringer fra de store lande, som i vid ud-
strekning laver forsgg over alt muligt.

Tager vi for eksempel frontruder, s&
er der ikke herhjemme udfort alvorlige
forsgg for at finde frem til hvilken type,
der sikkerhedsmaessigt mé siges at vare
mest velegnet. Det er der derimod i
mange andre europaxiske lande, og der
md vi sd hente svaret pd det interessante
spergsmdl, om hvilken type, lamineret
eller herdet, der er at foretrekke. Nu
er man inden for teknikken ret vant til,
at man ikke direkte kan sige, at den
ene mulighed er bedre end den anden.
De har begge nogle fordele og nogle
ulemper, og man mi sd skenne, hvilke
der teller mest. Dette md man formode
ogsd er blevet gjort i de lande, som har
lavet forsogene, og derfor bliver man i
temmelig hej grad forbavset, ndr man
horer det resultat, man de respektive ste-
der er kommet til.

Man kunne forstd, hvis et land finder,
at der er visse fordele ved den ene type
ruder, som den anden ikke har, og der-
for anbefaler denne, og at andre lande
faktisk mener, at de to typer hver for
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sig begge har si mange fordele, at det
kan vaere vanskeligt at bedemme, hvilken
der er bedst; men s& svevende er afgo-
relserne slet ikke. De er yderst faste og
bestemte: Sverige og U.S.A. har direkte
forbudt anvendelse af hardede ruder
som frontruder, og pi den anden side
fremstilles der i Tyskland, Frankrig og
England ikke andet end de hwrdede —
undtagen naturligvis til eksportmodeller-
ne for Sverige og U.S.A. Man undres
temmelig meget over, at videnskabelige
forseg med de samme to typer ruder kan
give lige modsatte resultater i de for-
skellige lande. S& kunne man trods alt
lettere forstd, hvis landene var kommet
til det resultat, at de begge kunne an-
vendes. Her vil vi nu imidlertid ikke
deltage i den almindelige diskussion om,
hvilken glastype der er bedst, men kun
fortelle lidt om forskellen imellem dem,
og hvilke fordele og ulemper de har.

Lamineret glas

Den laminetede rude bestdr (som man
nasten kan gztte af navnet) af to lag
glas, der er limet sammen, idet man dog
imellem dem har anbragt en tynd gen-
nemsigtig folie. Da man for snart mange
ar siden begyndte at fremstille lamine-
rede ruder, anvendte man som mellem-
lag en celluloidplade, men denne havde




TRUDER

I dag anvendes der til forruder
to forskellige typer glas,

det sakaldte laminerede, og

det sakaldte hardede.

Vi ser lidt naermere pd, hvorledes
de to slags er opbygget,

0g hvad der sker,

ndr de bliver slaet itu.

desveerre den ulempe, at den blev mere
og mere gul, efterhinden som den =xl-
dedes, og ruden blev derfor mere og
mere ugennemsigtig. Dette problem har
man imidlertid let lgst i vores ,,plastic-
tidsalder, hvor man naturligvis bruger
et syntetisk plasticmateriale, som forev-
rigt har det velklingende navn ,,poly-
vinylbutyral .

Ved fremstillingen legger man de to

i

En lamineret rude ram: af henbholdsvis 2 pro-
jektiler fra en salonriffel og 2 stalkugler fra
en luftpistol.

stykker glas ovenpd hinanden med pla-
sticfolien imellem, og sammenligningen
sker derefter i en presse, hvor de trykkes
sammen, idet man samtidig varmer hele
herligheden op til en passende tempera-
tur. Det storste problem ved fabrikatio-
nen er at f4 de to stykker vinduesglas til
at passe 100 % til hinandens facon, da
blot en ganske lille forskel mellem dem
vil bevirke, at der opstar luftblerer i den
ferdige rude, og det kan forvirre syns-
indtrykket si meget, at den er uanvende-
lig til biler. Det er naturligvis ikke noget
storre problem ved almindelige plane ru-

“der, men prov at tenke pi en dobbelt-

krum panoramarude, der kan der godt
opstd vanskeligheder. Normalt bukker
man derfor de to stykker glas under et
ved hjelp af varme; de skilles derefter
atter ad, sd plasticfolien kan anbringes,
og si forst limes ruden sammen.

Heerdet glas

Ud fra et teknisk synspunkt er det et
ualmindeligt dirligt navn at give disse
ruder; man skulle langt hellere kalde dem
wforspendt glas“, ganske som man taler

Billederne viser dem meget typiske forskel pa
den laminerede og den herdede rude, nir de
for eksempel rammes af et kraftigt stenskud.
(Querst lamineret, nederst herdet).
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Billederne viser forskellen mellem glassplinter fra en almindelig rude og en hardet. Som det ses,
vil brudstykkerne ved den herdede rude ikke have de samme farlige, skarpe kanter og spidser,
som det almindelige glas har. Bemerk iser den meget ubebagelige spids 1, og den barberblads-
skarpe wg 2. (Almindelig vinduesglas til venstre og den herdede rude 1il hojre).

om forspzndt beton, idet de egenskaber
man fir frem ved glasset ikke skyldes en
hzrdning men derimod, at man indbyg-
ger spendinger i det.

Ideen at forspende et materiale er me-
get anvendt inden for maskinindustrien
og bygningsindustrien, men for nermere
at finde ud af, hvorfor man kan foran-
dre et stykke glas’ brudforhold ved en
forspending, er det nodvendigt lige at
komme ind pd et materiales brudforhold
under henholdsvis trek og tryk.

Tager vi en jernstang og trekker i
hver ende af den med en kraft P, s& bli-
ver stangen for det forste leengere, for det
andet gdr den i stykker, ndr kraften bliver
tilstreekkelig stor. Man taler om, at der i
den opstdr en trekspending, som ganske
simpelt er kraften P divideret med stan-
gens tvarsnitsareal, og jo sterre P gores,
des storre bliver derfor treekspandingen,
og ndr denne bliver tilstrakkelig stor,
gér det ikke godt lzengere, og stangen gir
i stykker. Denne vardi af trekspendin-
gen betegnes s meget naturligt som ma-
terialets treekbrudstyrke. P4 ganske ana-
log midde kan man trykke pd stangen i
stedet for, og vi siger s, at der opstir
en trykspending i den — ogsd defineret
som kraften divideret med tvarsnitsarea-
let, og den trykspaending, der bevirker,
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at stangen gir i stykker, betegnes som
materialets trykbrudstyrke.

Nu er det for de fleste materialers
vedkommende siledes, at der skal en min-
dre kraft til at trekke stangen over end
til at trykke den i stykker. Det har de
fleste sikkert umiddelbart en fornemmel-
se af, men hvis man er i tvivl, s& kan
man blot tage et viskeleeder og prove hen-
holdsvis at treekke og trykke det i styk-
ker. Endnu tydeligere treder forholdet
frem, hvis man tager et langt stykke vi-
skeleder og bojer det. Ydersiden af det
bliver derved strakt, det vil sige, der op-
star treekspandinger, og indersiden bliver
presset sammen, det vil sige, her kommer
trykspendingen, og man ser tydeligt, at
treeksiden meget hurtigt begynder at rev-
ne, hvorimod tryksiden overhovedet ikke
viser tegn til at gd i stykker. Skerer man
derefter med en kniv et rids i viskele-
deret pa ydersiden (den strakte side), vil
det meget let kunne bukkes i stykker,
hvorimod man har lige svert ved at
knakke det, selvom man skzrer et rids
i indersiden, det vil sige tryksiden.

Vi er altsd enige om, at et materiale
lettere gir i stykker for trakspendinger
end for trykspendinger, og det benytter
man si i forskellige konstruktioner, idet
man kunstigt indbygger visse trykspazn-




dinger i materialet. Dette betyder jo sim-
pelthen, at udszttes en bjelke med ind-
byggede trykspaendinger for et trak, si
skal trykket forst neutraliseres, inden der
vil optraede de farligere trakspendinger
i den. Lad os belyse det ved nogle simple
tal:

Har vi en stang med et tversnitsareal
pé 10 mm2, og med en trekbrudstyrke pa
40 kg/mm2, sd kan vi altsd trekke i den
med en kraft pd 400 kg, inden den gir i
stykker. Giver vi nu kunstigt vores stang
en forspaending (det vil sige ,,indbygger*
nogle trykspendinger i den) pd for eks-
empel 20 kg/mm?2, og trekker i den, si
skal vi forst trekke med en kraft pad 200
kg, inden den har trakspandingen nul,
og herefter kan vi sd igen trackke med
de 400 kg, inden den gér i stykker. Re-
sultatet af forspazndingen er altsd, at vi
nu kan pévirke vores stang med 600 kg
(400 kg + 200 kg) i stedet for 400 kg,
inden den bryder.

Det er forovrigt samme forspendings-
princip man, som nzvnt, benytter i for-
spendt beton. Her setter man armerings-
jernene i en treekkemaskine, stober beton
uden om dem, og ndr den er helt afhar-
det, slipper man jernene lgs. Disse vil
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naturligvis forsege at trackke sig sammen
igen, men det kan de ikke komme til for
betonen, og vi fir pd den mide de ,,ind-
byggede* trykspendinger, der gor, at
bjelken tdler at blive udsat for sterre
trekspaendinger, end den tilsvarende be-
tonbjzlke uden forspending.

Efter dette lange sidespring vender vi
sd tilbage til vores herdede glas. Glasset
haerdes, som nzvnt, slet ikke, men der-
imod giver man det nogle indbyggede
spendinger ved hjzlp af en varmebe-
handling. Man udsztter det for en ret
kraftig elektrisk opvarmning, og derefter
keler man det meget kraftigt med en luft-
strdle. Nar glasset opvarmes, udvider det
sig meget naturligt, og den hurtige af-
keling af glassets overflade fir denne til
at trekke sig sammen igen sd hurtigt, at
glassets indre endnu ikke er ndet at blive
afkelet, men stadig er ret plastisk. Nér
den bratte keling af overfladen er tilen-
debragt, er denne stiv og uelastisk, og nér
det indre af glasset derefter vil traekke
sig sammen, efterhinden som kelingen
trenger ind gennem det, kan det ikke
komme til det for glassets overflade, og
resultatet bliver, at overfladen bliver for-
synet med trykspandinger, idet hele det
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I dug anvender man nogle fabrikater af forspendte ruder, en mindre herdning foran foreren,

séledes at antullet af brudstykker her er mindre; dette giver et bedre udsyn, hvis ruden skulle

kratkelere.

2*
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For at gore udsynet bedre
ved de herdede ruder,
nir de gik i stykker, be-
gyndte man pi at anvende
forskellig herdning over
ruden. Billedet viser en
forspeendt rude helt uden
spendinger foran foreren.
Det viste princip er imid-
lertid nu atter forladt, da
det viste sig, at feltet hav-
de en kedelig tendens til
at blese ind. Det overste
viser brudforlobet, bvis
ruden rammes udenfor
feltet, og det nederste,
hvis den rammes inde i
dette.

indre vil forsege at trekke sig sammen.
Der bliver derfor trakspandinger i mid-
ten.

En sddan forspaznding af ruden sztter
dens styrke meget vasentligt op. Det op-
nir ofte en styrke, der er 8-10 gange si
stor som det tilsvarende almindelige glas.
Forseg fra England har godtgjort, at hvor
en uhardet frontrude gir i stykker ved en
kraftpdvirkning pd 100 kg, kan en for-
spendt rude klare en kraft pd helt op til
1000 kg. Pd grund af den store styrke,
forspendt glas kan opnd, anvendes det
naturligvis til mange andre formal end
lige netop automobilruder, og for eksem-
pel er det meget anvendt i skibsbygnings-

= il % ¥ ot
Néar en herdet rude slis i stykker, vil der
fremkomme brudstykker med forholdsvis af-
rundede hjorner, idet resten nermest bliver til

et fint glaspulver. Billedet viser et udsnit af
en krakkeleret Folkevognsrude.

410

industrien. 1 ,,gamle dage” mdtte man
nojes med meget smi kogjer og skylights
lavet i tommetykt glas indfattet i tilsva-
rende svere metalrammer, og alligevel
blev de af og til knust af opslyngede is-
klumper. Nu fremstilles de i stedet for
af herdet glas, og det har bevirket, at
glastykkelsen har kunnet halveres. Det
forspendte glas anvendes ogsd en del til
mere hverdagsagtige ting som ruder i
komfurer, vaskemaskiner, centrifuger og
lignende apparater.

Vort primitive forseg

Nu ved vi altsi nogenlunde, hvordan
de to typer frontruder er lavet, og det
var den mest kedelige afdeling. Langt
mere spzndende er det at se, hvorledes
de opferer sig ved stenskud, hvordan
brudstykkerne ser ud, hvordan udsynet er
og s& videre. Alt dette kan man naturlig-
vis sikkert godt fi oplyst, hvis man ste-
ver det forngdne antal udenlandske for-
sogsrapporter frem, men det er nu ikke
et serligt ophidsende stykke arbejde.
Langt sjovere er det selv at lege det mun-
tre kokken, sd vi gik simpelthen i gang
med at smadre ruder i den store stil. Vi
lavede en yderst primitiv forsggsopstil-
ling, idet vi blot til at begynde med gav
ruden en gang ,tape” rundt i kanten og
stottede den i de to sider med traklodser
og et par skruetvinger.




S8 kom imidlertid det store problem:
hvordan skulle vi f4 sldet dem 1 stykker.
Umiddelbart skulle det jo ikke vare no-
get som helst problem at sld en rude i
stykker, men det viste sig alligevel, at det
var det. Forst tenkte vi pd at binde et
spendejern op i en snor, lofte det hojt
tilvejrs og lade det hamre ind i ruden,
men inden vi kom s langt, fremtryllede
en kollega en kraftig luftpistol samt en
wske hagl. Vedkommende blev stillet op
10 meter fra ruden, og alle andre gik i
dakning, idet vi i &nden si glasstumper
og hagl fare rundt i lokalet. Ideen var
valdig underholdende, den havde blot en
lille ulempe; for det viste sig nemlig al-
deles umuligt at sl& en herdet rude i
stykker med en luftpistol ved hjelp af
biyhagl. Haglet blev kun tvaret ud over
ruden, og denne tog ingen som helst ska-
de af behandlingen.

Vi vendte derfor tilbage til vores gam-
le ide med spzndejernet, loftede det et
par meter i vejret, og lod det hamre imod
ruden; men bortset fra en ubetydelig rids
i den, tog ruden ingen som helst skade.
Det er afgjort ikke spor let at sld sidan
en automobilrude i stykker. Det lykkedes
dog naturligvis til sidst, idet vi som am-
munition til luftpistolen brugte stilkug-
ler fra SKF-kuglelejer, men hver gang
var vi dog lige spaendte pd, om ruden gik
i stykker, og vi endte derfor med at an-
vende en salonriffel til forsagene.

Forskel i brudmanster

De to typer ruder opferer sig meget
forskelligt, ndr man skyder pd dem med
riflen. Pivirkningen er jo nok noget kraf-
tigere end et stenskud, men brudmen-
stret vil have den samme karakter. Ram-
mer en sten eller, som her, en kugle en
lamineret frontrude, vil der fremkomme
et hul i den, og ud fra dette vil der gd
stjerneformede revner, som vist pd bille-
derne. Bortset fra stedet, hvor ruden ram-
mes og lige den narmeste omkreds, vil
der ikke ske noget som helst med den, og
den vil forblive sammenhzngende og
fuld gennemsigtig overalt.

Helt anderledes opferer en forspaendt

rude sig, nir den rammes af et kraftigt
stenskud. Denne krakkelerer momentant,
og hele ruden bliver et fint menster af
smi brudstykker. I den nzvnte forste,
primitive opstilling fik vi imidlertid ikke
dette at se, idet ruden, si snart den blev
ramt, simpelthen ,eksploderede* og blev
til en dynge glasskdr pd gulvet. Derefter
spendte vi ruderne ind saledes, at de blev
stottet langs hele overkanten, og det var
s& muligt at f& den til at forblive sam-
menhzngende, som vist pd billederne.
Nu er det klart, at ud fra et trafiksik-
kerhedssynspunkt er det ikke serlig godt,
at frontruden, nir den et eller andet sted
treeffes af en sten, krakkelerer overalt,
idet udsynet folgelig bliver meget steerkt
nedsat. Det er ikke si slemt, at man over-
hovedet ikke kan se ud gennem den, men
uvilkarligt vil man kikke pd ruden istedet
for igennem den, og hvis man ger det,
kan man s& godt som intet se. Forholdene
forvarres ydermere temmelig meget, for-
di ruden stir skrét, siledes at man til en
vis grad kikker pa langs ad den. Denne
uheldige egenskab ved den forspzndte
rude, skyldes de indbyggede spendinger,

Af billederne fremgdr det ret tydeligt, at ndr
en herdet rude rammes af for eksempel et
kraftigr stenskud (her ved det omtalte forsog
af projektilet fra en salonriffel), si revner den
ikke, den nwermest eksploderer.




Brudstykkerne er fra en herdet rude, der, har
féet mindre ,indbyggede” spendinger i feltet
foran foreren. Man ser ret tydelig den store
forskel i brudstykkernes storrelse. De store
stammer fra glasset lige foran foreren, hvor-
imod de sméi stammer fra resten af ruden.

som under normale omstendigheder hol-
der hinanden i ligevagt, men rammes den
af for eksempel en sten, forstyrres denne
spendingsligevagt, og hele ruden gir i
stykker.

Man har gjort mange forsgg for at for-
hindre, at udsynet bliver si darligt, at
man ikke pi forsvarlig vis kan bringe
vognen til standsning. I begyndelsen har-
dede man ruden forskelligt, sdledes at der
var et felt foran foreren, der slet ikke var
forspendt, og herved opniede man, at
glasset ikke krakkelerede her. Ideen var
for s vidt god, men det viste sig des-
verre i praksis, at feltet foran fereren
simpelthen blaste ind, og fik foreren det
ikke direkte i hovedet, s& blev han i hvert
fald ramt af glassplinter, ndr stykket gik

i stykker ved at ramme rattet eller lig-
nende. I dag anvender man ved nogle fa-
brikater stadigvak forskellige forspzn-
dinger over ruden, men dog siledes, at
der ogsd opstir brudstykker foran fore-
ren, men disse er s store, at han har en
rimelig chance for at se gennem glasset.

Glassplinternes facon

Kikker man pd skdrene fra en almin-
delig vinduesrude, opdager man hurtigt,
at de har en yderst ubehagelig facon, idet
brudstykkerne meget ofte fir en lang
skarp kant, som zggen pé et barberblad,
og den har desuden sylespidse hjeorner.
Dette stemmer ogsd godt med de almin-
delige erfaringer, for alle er vist helt klar
over, at man kan fd nogle meget alvor-
lige snitsdr af glasskdr fra almindelige
ruder.

Den laminerede rude er jo ganske sim-
pelt to stykker almindeligt vinduesglas,
som er limet sammen med plasticfolien
imellem, og derfor vil brudstykker prin-
cipielt helt svare til glassplinterne fra et
vindue, men plasticfolien giver dog en
betydelig forskel. For det ferste bliver
ruden normalt ved med at hange sam-
men, selv om den revner meget kraftigt,
og det giver sig selv, at s& har man i hvert
fald ingen mulighed for at komme til at
skere sig pd skdrene, og selv om den
skulle falde fra hinanden, si bliver de
fleste af de meget skarpe ,,barberbladkan-
ter hengende fast i mellemlaget, og gi-
ver derfor ikke nogen risiko for snitsar.

Ved den forspendte rude kommer der

En stump af en krakkele-
ret rude efter at den er
blevet ramt af en stil-
kugle fra en luftpistol.
Man far af billedet et be-
greb om, hvor vanskeligt
det kan vere, at se ubin-
dret gennem den. Udsy-
net bliver naturligvis end-
nu dérligere, nir frontru-
den stdr skrdt,




et hav af brudstykker, men de er for det
meste meget sm3, og merkeligt nok har
de afrundede hjerner og kanter, sd de er
ret svere at komme til at skare sig pé.
Som billedet viser, vil der ved brud kom-
me en masse brudstykker, men uden skar-
pe kanter, og resten vil blive til et ret fint
glaspulver, s& ogsd den hardede rude op-
fylder kravet til sikkerhedsglas om, at
man ikke skal kunne komme til at skere
sig alvorlig pd det. Da glasskdrene har
den beskrevne facon, kan man, hvis ru-
den krakkelere si udsynet bliver meget
sterkt forringet, blot med hdnden sl ru-
den ud, s3 er der i hvert fald udsyn nok,
indtil man kan f& bragt vognen til stands-
ning.

Forelgbig er der méske mest, der taler
for anvendelse af det laminerede glas,
men vi m& hele tiden huske pd, at det
herdede tiler en langt storre pavirkning,
inden det gir i stykker. Det skal dog lige
nzvnes, at det forspendte glas har en vis
tendens til at blive tret siledes, at en
xldre herdet rude ikke kan tile slet sd
stor en pdvirkning som en relativ ny.

Som vi sagde i starten, vil vi ikke her
komme ind pa den almindelige diskussion
om, hvilken type frontrude man skal an-
befale som den bedste og for at runde
billedet af, vil vi derfor til slut lige nzv-
ne nogle tal fra uheldsstatistikkerne, der
viser hvilke slags glas, der i praksis sker
flest ulykker med.

Statistikker fra flere forskellige lande
giver det nogenlunde ensartede resultat,
at antallet af dedeligt kvzstede fra lesio-
ner i hoved, hals og nakke som folge af
kollision med vindspejl eller de omkring-
varende ting ligger p& omkring 65-75 %,
s det er et temmelig stort antal, det
drejer sig om. Nu skyldes, som navnt,
ikke alle de 75 % sammenstod med selve
vindspejlet. Af en undersggelse over 95
personer, der fik kvastelser i hovedet,
var fordelingen folgende:

32 pi grund af kollision med vindspejlet

128 5 ,, vindspejlrammen
15 5. 50 T, s ., solskzrme

OB, Ay 3 , taget

P A X ,, andre ting,

250

CB 72 Super Sport, 247 cc Firtakts twin,
overliggende knastaksel, kvadratmotor 54 mm
kompression 9,5:1,24 hk ved 9000 omd./min.
2 stk. karburatarer, selvstarter og kickstart,
4 trins fodgear, gearkasse sammenbygget
med motor, fuldnavsbremser med dobbelt
paleberde bremsebakker, omdrejningsteller
sammenbygget med speedometer, tophastig-
hed 160 km/t.

Autoriserede Honda forhandlere

over hele landet

IMPORT:

géy’oéa p ;

VODROFFSVEJ 56 — KBH. V — TELF. 351310
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og selv om det er meget vanskeligt at lave
vederhzftige statistikker over sidanne
uheld, sd viser tallene dog, at det er en
ret stor del, der kommer til skade p
grund af sammenstad med vindspejlet.

En nzrmere analyse af disse 95 perso-
ner gav folgende resultat:

o

é g TYPe glas:

Vindspejlets W g g
udseende: ) = g
<8 = 8
= < 8
GJRY =) T
g : Let 14 8
Sldet i stykker: Alvorlig A 2
Daodelig 0 0
Let 0 2
Ikke sldet i stykker: | Alvorlig 0 0
Dadelig 0 0
Ialt: 18 12

SCOOTERSAT-DRAGTER

Vind- og vandteet

2-delt, lang lynl. .... 148,00

RUSKINDSJAKKER

Lakker svensk kval. .. 198,00
OVERTREKSTOJ
Benklaeder ........ fra 12,50

Jakker,

fylder intet ...... fra 14,50
GRONLANDSDRAGT

med hatte og

Teddy-Bear foer .... 248,00

PARCO COAT
med aftagelig hatte og
Teddy-Bear foer ....

188,00

Laderveste - Jakker - stortrsjer - fantastiske
kvaliteter

STYRTHJELME
Jobl, Danfa, A.B.C., org. eng. T.T. fra 29,50

HANDSKER - HUER - BRILLER

MOTOR-DRESS
Blagardsgade 24 - Nora 2536
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og forholdet mellem kvastelser ved la-
mineret glas og hardet glas er altsd for
denne underspgelse 18:12. Tager man
sd yderligere med i betragtningerne, at
antallet af vogne, der korer med lamine-
ret glas i forhold til antallet af vogne,
der korer med hwrdet glas, er 33:266
(statistikken er taget fra engelske for-
spgsrapporter), finder man, at forholdet
mellem kvastede som folge af vindspej-
let for de to glastyper er: 12 gange si
mange kvastedes ved det laminerede glas
som ved det hardede, og selv om stati-
stik jo ofte kan stilles op, si det netop
fremviser det gnskede resultat, s3 giver
de her nzvnte tal dog et lille fingerpeg
om, hvorledes de praktiske forhold er.

En tilsvarende fransk undersogelses-
reekke gav folgende resultater: Ud af 517
betragtede uheld havde 79 % hardede
ruder og 21 9% laminerede, og antallet
af tilskadekomne som folge af kvestelser
fra vindspejlet var: 18 ved det hardede
glas og 22 ved det laminerede, det vil
sige cirka 41/, gange s mange kvastel-
ser fra de laminerede ruder.

Hvad man i hej grad kunne onske
sig til belysning af forholdene er oplys-
ninger om, hvor stort et antal ulykker
der skyldes, at foreren ved de hardede
ruder er blevet distraheret eller har mistet
udsynet pd grund af rudens pludselige
krakkeleren siledes, at han ikke sikkert
har kunnet bringe sit koretgj til stands-
ning. Sidanne oplysninger er imidlertid
uhyre vanskelige at fi, men folgende for-
hold fra England viser dog lidt om det.
Et politidistrikt i England havde pd ét
ar 245 krakkelerede ruder, og heraf var
de 115 uheld, hvor der ikke var andre
koretojer eller mennesker indblandet. Af
disse skyldtes ingen, at foreren ikke kun-
ne se ud gennem ruden, og ej heller at
han blev forvirret af glassets pludselige
brud. En analog rapport, fra det forste
dr motorvejen var dbnet mellem London
og Birmingham, indeholdt 60 tilfzlde
af knuste vindspejle, men heller ikke her
fremkom der ulykker pd grund af mang-
lende udsyn. AB;




Transistortending

FUP eller GEVINST ?

Som det s& ofte gdr, ndr noget virkeligt
nyt fremkommer, varer det ikke lenge,
for alle taler om det, selv om ikke alle
véd, hvad det egentlig drejer sig om! Ny-
heden fir begejstrede tilhzngere — og
arge modstandere, og det kan derfor vere
pa sin plads at sammenstille de indvund-
ne resultater, s& det er op til publikum
selv at demme. Nedennavnte skulle vaere
et forsag i den retning, idet nyheden —
det meget omtalte transistorteendingssy-
stem — nu er kommet si meget pd afstand,
at det har veret muligt at rette begynder-
fejl og drage konklusioner pd grund af
praktisk erfaring.

Lad det vere sagt med det samme, at
artiklen her ikke gdr ret meget i dybden
med hensyn til transistorers og dioders

virkemide, og ej heller hvorfor de netop
arbejder sidan. Nok er det at nzvne, at
disse komponenter findes, og at man ved
forskellige koblinger kan fi en virkning
frem, der svarer til arbejdsmetoden i et
almindeligt relee. Sammenligningen mel-
lem en transistor og et relae ligger f. eks.
i, at medens relzet kun kan yklappe« et
begranset antal gange pr. minut, kan vis-
se transistortyper komme meget hejt op.
Eftersom der ikke findes bevaegelige kon-
takter, har man intet fysisk kontaktslid
og ingen forbrendte kontaktflader — med
de dertil knyttede ulemper.

Lad os se pd en bils tendingssystem
helt generelt. Stremfordelerkontakten slut-
ter og bryder strommen til tendspolens
primarside, hvorved der skabes et felt i
spolen. P4 sekundersiden fremkommer en
spending, der skaber et gnistoverspring i

§_ selve tendreret. Miles disse inducerede
spendinger, viser det sig, at amplituden
. ligger omkring 20-25 KV (20-25.000
\g\ Volt) ; men samtidig findes ogsd, at ved
S storre motoromdrejningstal falder storrel-
N sen til 12-15 KV, hvilket er uheldigt, da
der skal en kraftig gnist til at sikre en
. effektiv forbrending, og dermed god kot-
O
2 g Transislor- \
7 ‘Zeenoling
20
i L ok Ku@e over almin-
systens deligt kontaktsy-
stem og transistor-
10 tending.
5 Fre. 4
{ooo 2000 3000 “ooo Sovo omdr/y,,
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selsgkonomi. Ved vogne med stort kom-
pressionsforhold er denne uheldige egen-
skab endda yderligere forverret. Grunden
til, at spendingerne falder, er, at feltet
ikke opbygges hurtigt nok efter stremaf-
brydelsen.

P3 fig. 1 er der tegnet en kurve over
et almindeligt kontaktsystem, og dette gi-
ver — bedre end mange ord — et indtryk
af den navnte kalamitet.

Nu kunne man afhjelpe dette noget
ved at gere strommene storre pd tend-
spolens primarside, dvs. gere spolens vin-
dingstal mindre; men med sterre strom
folger storre belastning af kontakterne,
hvilket igen nedsetter disses »levetid«
ganske betydeligt. Ved i stedet at benytte

O 2 R,
Tl
-
j—l) :

halvledere — som dioder, transistorer etc.
kaldes — kan man anvende fordelerkon-
takterne til styring af disse komponenter,
hvorved man ikke behgver at frygte for
»brendte« kontaktflader, eftersom denne
strom er meget lille. Den store strgm til
tendspolen afbrydes af transistoren. Vi
har dermed opndet, at

1) transistorens basis- eller styrestrgm
gennem fordelerkontakterne kun
er pd 1/20-1/30 af arbejdsstrom-
men, hvilket giver lang kontakt-
levetid og ingen forbrendte flader

og 2) at hovedstremmen afbrydes af sel-
ve transistoren, hvorved tendspo-
le og halvlederkomponent kan
sammenbygges til en fast enhed.

Yderligere viser det sig, at den store kon-
densator, der skulle forhindre gnistover-
spring over kontakterne i det almindelige
system, nu kan afskaffes, hvorved en hyp-
pig fejlmulighed er elimineret. (At der
ogsd er kondensatorer i det nye tendsy-
stem, betyder i denne forbindelse intet,
idet de indgér pa en anden mdde i kreds-

lgbet).
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Med brugen af transistorer felger, at
teendspolens primarstrom kan haves fra
ca. 3 til 7-8 ampere, idet vindingstallet
gores mindre. Samtidig ses af kurven fig.
1, at samme spzndingsniveau holdes me-
get nar konstant langt op i omdrejnings-
tallet. Styrestrommene over fordelerkon-
takterne er af storrelsesorden 250-300
mA (0,25 — 0,3 Amp.), hvilket jo kun
er en brekdel i sammenligning med de
»gammeldags« systemer.

Lad os se pi principdiagrammet vist
fig. 2.

Her er B batteriet, der over tendings-
l&sen TL sxtter spending til belastnings-
modstanden R;. Denne udferes af sver
modstandstrdd. Modstandene R, og R, er

R, 6.2

/)ft'ﬂt//?(//ay ram.

Fr

7 /L 777

smi spendingsdelermodstande, der er sat
ind i fordeler-kontaktens kredsleb FK.
Modstandene skal vere af en sidan ster-
relse, at der lgber de nevnte 7-8 ampere
i teendspolen, nir FK er sluttet. T stir for
transistoren og TS for tendspolen. Denne
sidste skal have fi vindinger pd prime-
ren, hvilket betyder, at man méd omvikle
den nuverende, hvis man da ikke hellere
vil holde dem som reserve. Der findes en-
kelte firmaer, der forhandler transistor-
tendspoler. Om selve tendspolen kan
navnes, at en almindelig har et omszat-
ningsforhold pd ca. 1:100 og en selvin-
duktion pd 2,5-3 mHy. Ved transistor-
teending skal man gé helt op til 1:250 (se
senere om NSU Prinz) med en selvinduk-
tion pd ca. 1 mHy.

Nu er transistorer dyre, og man mi
beskytte dem mest muligt. Iser for de
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Praktisk diagram for vogne med minus til stel.

spendingsspidser, der kan opstd i kreds-
lobet. Dette gores ved at indfere en si-
kaldt diode, der hindrer edelzggelser.
Dette gelder ogsd for det tilfelde, hvor
man skulle have vendt batteriet forkert.
Dioden skal vaere dimensioneret sdledes,
at den kan klare ca. 10 ampere. Et prak-
tisk diagram er vist pd fig. 3. Her gelder

de samme betegnelser som for for FK,.

L ATHE ey 18

R, er en modstand pi ca. 0,35 ohm
ved vogne med 6 volts anleg. Ved 12 V
m4 den eges til ca. 1 ohm. Modstanden
kan vikles af konstantantrdd, pianotrdd,
eller man kan benytte almindelige glade-
lamper forbundet parallelt (ialt 100 W
for 6 V). Der er visse fordele ved piano-
trdd eller gledelamper, idet startstrom-
men bliver stor i forste gjeblik, og se-
nere lavere, nir lamperne henholdsvis trd-
den bliver varmet op. Ved 12 V anleg
benyttes fortrinsvis modstandstrad.

Modstandene R,, R, og R, er alle af
3-5 Watts typen og henholdsvis pd 5,
30 og 500 ohm. Kondensatoren C, er en
330-350 pF/s KV sikaldt sikkerheds-
kondensator, hvilket henfgrer til, at den
kan tile fugt fra f.eks. vask, regn etc.
Dioden D, kan gi op til 300 V, 12 am-
pere, ndr den er anbragt pi keleflade (se
senere).

D, og D, er Zenerdioder, der har til
opgave at kortslutte kredsen, hvis span-
dingen overstiger 52-58 V. En sidan
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kortslutning edelegger ikke komponen-
terne.

Hele opstillingen kan bygges sammen
til en ganske lille enhed, og eneste krav
er, at der ikke mi blive for varmt lige
rundt om halvlederne. Man anvender der-
for keleflader, af hvilke der findes mange
forskellige typer (pd engelsk og efterhdn-
den ogsd pa dansk kaldet »heat-sinks«).
En tilstrekkelig effektiv koleribbe kan
imidlertid let laves af aluminium, hvis
man bare piser, at komponenterne si mé
isoleres fra selve fladen. Der ber endvi-
dere legges vegt pd en effektiv stelfor-
bindelse; og til sikring af mekanisk god
stabilitet ber monteringstrdden vaere af
god tykkelse (f.eks. 1,2-1,5 mm? isole-
ret trdd).

Bemerk: Ovenstiende diagram gelder
kun for vogne, der har minus til stel.
Andre vogne, med plus til stel, md n-
dre knikserens faste kontakt ved at iso-
lere denne fra stel og fore en ledning ud
til batteriets negative pol. Diagrammet —
hvis komponenter er de samme som for
— bliver da som vist pa fig. 4.

Man kunne her have benyttet en ekstra
transistor til at vende stremmen, men
nogen fordele er ikke opndet. I gvrigt be-
nyttes i praktiske anleg sjzldent to tran-
sistorer.

For fuldstendighedens skyld ber nzv-
nes, at NSU Prinz ikke har stromfordeler,
men to seriekoblede tendspoler. Disse md
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Prakiisk diagram for vogne med plus til stel.

omvikles til et omsatningsforhold pé ca.
1:350, og modstanden R, mi geres min-
dre.

Ved fremkomsten af det nye taendsy-
stem kom man ud for, at bilejere — gan-
ske naturligt nok i evrigt — mente, at
man skulle kunne f4 bedre virkning, hvis
man fik 30-40 KV ud. Praksis viste imid-
lertid, at de sidste 15-16 KV ikke gav
nogen gevinst, men fordrsagede indre for-
brendinger i cylinderfladen. Ligeledes var
der storre mulighed for overslag mellem
de enkelte dele, idet kabler og basninger
slet ikke var dimensioneret til disse hgje
niveauer. Man bgr altsd ikke gi over ca.
25 KV i praksis.

Kan man si indsxtte en sidan opstil-
ling direkte? Ja, praktisk talt kan man,
men for at f& fuldt udbytte, bor knikse-
ren justeres til kortere vandring, og tend-
rorets gnistgab kan eges til lige omkring
1 mm. Justeres ogsd tendhgjden, har
man udnyttet hele systemet.

Hvad er s& en realistisk bedommelse
af transistortzendingssystemet? Rent tek-
nisk er tendrerenes levetid forlenget be-
tydeligt, og fordelerkontakterne brender
ikke sammen s8 let som for. Man har fiet
mindre radiostej, og en hel del ujevn ker-
sel er elimineret. Den bledere bevagelse
findes ogsi ved langsom kersel i de hgje
gear. Choker-bruget var minimalt — selv i
meget koldt vejr startede vognen med det
samme. Benzinforbruget blev nedsat ca.
8-10 pct., og farten og accelerationen blev

o, %,
7 A
o
Fre. 4 f7—4

gget. Bedommelserne er foretaget af for-
skellige bilejere med forskellige typer
vogne.

KONKLUSION

Erfaringen har vist, at man virkelig kam
opnd visse fordele med transistor-ten-
dingssystemer. Nér man imidlertid i fag-
tekniske kredse er lidt tilbageholdende
over for tendsystemet, henger det egent-
lig ikke sammen med skepsis, men snare-
re, at man allerede pi nuvzrende tids-
punkt er glet et skridt videre og helt har
undgfet brugen af elektriske kontakter.
Man anvender i stedet for stremfordele-
ren en styregenerator, drevet af motorens:
knastaksel. Generatoren er en veksel-
strgmsenhed, der afgiver impulser til tran-
sistoren i primarkredsen. Selve tendings-
tidspunktet kan nemt indstilles ude fra,
og idet man siledes undgir nogen former
for mekaniske kontakter, md man regne
med en stor fremtid for dette system.
Udviklingen er dog langt fra slut, og
om fremtiden skal man som bekendt ikke
spd. Generelt kan siges, at de fordele,
man opndr ved indbygning af transistor-
tendingssystem, sikkert vil vaere til bide
gavn og glede for enhver bilejer. Lad os
si senere se pd de fuldt kontaktlose ten-
dingssystemer, nédr disse fremkommer ef-
ter en bredere afprovning — og til en ri-
melig pris. Mogens Boman
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Triumph Vitesse som sedan og cabriolet.

TRIUMPH

Det sker s3 tit, at vi ved modtagelsen af
en vogn til provekersel fir en lille salgs-
tale med pd vejen, da man gerne med
det samme vil fastsld vognens fortraffe-
lige egenskaber, men mange har pi grund
af vor slove ligegyldighed og folelseskol-
de blik opgivet ethvert forseg i den ret-
ning — tid er stadig penge. I dette til-
faelde ville man ikke snakke rosenredt om
vognen, men blot gere opmaerksom pd, at
den var konstrueret. i overensstemmelse
med moderne trafiks krav, og den kraf-
tige, seks-cylindrede motor var beregnet
til hurtig acceleration ogsd ved forholds-
vis store hastigheder, medens vognen i gv-
rigt ikke var storre eller mere rummelig
end den fire-cylindrede broder, Triumph
Herald. Den seks-cylindrede model skul-
le altsd ikke vurderes som en fem-seks-
personers familiesedan af den art, der el-
lers er forsynet med sekscylindret motor,
og man solgte denne vogn pd det, den
kunne prastere i acceleration og smidig-
hed.

420

VITESSE

Det lyder jo meget fornuftigt, og vi
kom hurtigt til den overbevisning, at Vi-
tesse er en vogn, der er konstrueret pd
en komplet baglens mide, men at den
skal szlges pd grund af sin uomtvistelige
charme og personality. Dens prastationer
kan nemlig ikke helt hamle op med en
Volvo's, som ligger i samme prisklasse,
men der er noget absolut egenartet og
charmerende over Triumph Vitesse, hvil-
ket virker forfriskende og oplivende i en
tid med stadig sterre standardisering og
ensartethed i bilkonstruktionerne.

Man rammer ikke helt ved siden af,
nir man betegner Vitesse som en seks-
cylindret Herald, blot har den fire for-
lygter, skivebremser pd forhjulene, nale-
lejer i stedet for besninger ved gearkas-
sens lejring i koblingsakslen og lidt sterre
dak. Trods den vaesentligt kraftigere mo-
tor er der altsd ikke foretaget nogen op-
gearing 1 transmissionssystemet, men over-
gear kan leveres som ekstraudstyr.

Nir vi mener, at konstruktionen vitker




noget bagvendt, s er det fordi, man har
bygget en vogn ud fra forskellige onsker
om bestemte ydre mdl og anvendelsen af
bestemte mekaniske komponenter, medens
kereren og passagererne si har mittet ind-
rette sig pd den plads, der blev til overs
til dem. Det gir nu udmerket for de tre
passagerer, men pladsforholdene er lidt
é¢jendommelige ved forersedet.

Vognen er opbygget pi et bzrende
chassis udformet af firkantede rer og
formet som et X ganske som det gamle
Mercedes-chassis, der blot var opbygget
af ovale ror. I gaflen foran har vi si mo-
torophangning og hjulophengning, og i
den bagerste del af X’et har vi baghjuls-
ophengningen. Karrosseriet er boltet sam-
men i sektioner, og hele forpartiet vippes
frem, nir man skal til motoren. Dette
indeberer visse fordele, ndr motoren skal
justeres eller repareres, ligesom der er for-

i
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nem adgang til styretgj og forhjulsop-
hangning. Dette forparti er imidlertid
fastholdt pa plads i to patentldse anbragt
langt nede pd siden af vognen, og derfor
vil man med usvigelig sikkerhed fd sorte
fingre, hvis man skal dbne til motoren.
Efter sigende betyder dette ikke noget pd
hjemmemarkedet, fordi de fleste englen-
dere vil have sorte fingre i forvejen, og
pa den anden side kan det ogsd fastslds,
at hvis man har noget at gere i motor-
rummet, si fir man sorte fingre allige-
vel.

Der er et rigtig pant bagagerum, men bunden kunne have en mere reel facon.
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Da man havde konstrueret chassiset,
skulle man anbringe transmissionssystem
og motor, og si viste det sig altsd, at man
mitte sxtte gearkassen oven pa chassiset,
af hvilken grund den fylder godt op i
vognens indre. Sligt generer ikke store
dnder, og sagen klares ved at flytte samt-
lige pedaler til venstre. Det virker egen-
artet, ndr bremsen pd den mide kommer
til at sidde pd koblingens plads, men man
venner sig til det pd forbleffende kort
tid. Efter denne forsyndelse har man ré-
det bod pd de merkvardige pladsforhold
for vognens kerer ved at give forersedet
indstillingsmulighed i hegjden (to szde-
hojder), og man har fire indstillingsmu-
ligheder af hele szdets vinkel ved hjlp
af gummiklodser anbragt under szdets
stotter — man drejer simpelt hen disse
klodser, medens sedet er vippet frem
(det er en to-dors sedan). Af sikkerheds-
messige grunde har man indrettet rat-
stammen sddan, at den ved hird nedpres-
ning er teleskopisk fjedrende, og ogsd her
ligger en indstillingsmulighed, som for-
handleren dog mé foretage.

Pladsforholdene er i gvrigt tilfredsstil-
lende for fire personer, selv om der ikke
er overdreven bredde ved forszderne.
Selv om man sidder tet ved deren, ge-
neres man pd ingen mdde i sine beva-
gelser, men har man lidt tilbgjelighed til
gigt, kan det vaere ganske rart med lidt
luft mellem sine arme og siderudernes
kuldeflader.

Indstigningsforholdene til forsederne
er fuldt tilfredsstillende, og til bagsaedet
sker indstigningen som i de fleste andre
to-ders modeller. Udsynet er ligeledes til-
fredsstillende, men ogsa her har vi et bak-
spejl, der generer udsynet fremefter.

Forpanelet er fremstillet af en zdel
treesort omkranset af en sort polstring,
der forhindrer enhver form for refleks i
vindspejlet. Instrumenteringen er engelsk
af bedste type, hvilket i mine blakkede
gjne er den eneste acceptable form for
instrumenter. Udstyret er ikke sd omfat-
tende, men det er godt, for der er et stort,
rundt speedometer med tydelig markering,
og den indbyggede benzinstandsméler gi-
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ver ligeledes tilstraekkeligt udslag til prae-
cis aflesning. I speedometeret er der til-
lige indbygget kilometertaller, triptaller
og kontrollamper for fjernlys, olietryk og
ladestrom. Blinklyskontrol er anbragt pa
forpanelet, og den provekerte vogn var
tillige forsynet med kelevandstermometer.

Med passende god spredning finder vi
de forskellige kontrolknapper og kontak-
ter, som man alle kan finde i blinde, selv
om de tydeligt nok er anbragt med om-
tanke til en hgjrestyret vogn. Eksempel-
vis er chokerhdndtaget lettest tilgengeligt,
fordi det er leengst borte fra rattet, me-
dens viskerkontakten, som man ret hyp-
pigt skal have fat i, sidder nermest rat-
tet og derfor er lidt vanskeligere at kom-
me til. Desuden er der hovedkontakt for
lygterne, de to obligatoriske hdndtag for
varme og fordeling af ventilationsluften,
kontakt til instrumentbelysning (er byg-
get sammen med lyskontakten), blaeser-
kontakt og kombineret teendings- og start-
kontakt. Midt under forpanelets gverste
vulst er der en lille kortlaesningslampe, og
under forpanelet en trykknap til vind-
spejlsvaskeren. Midt pd forpanelet er der
et stort askebager, og til hejre er der et
afldseligt handskerum.

Pd ratstammen sidder to kontaktarme
til henholdsvis blinklys og lygtefaring,
idet man pd sidstnevnte skifter mellem
positionslys, fjernlys og natlys i nevnte
rekkefglge — endnu en mulighed for en
akavet udformning, da det forekommer
temmelig ulogisk, at man skal over fjern-
lyset for at skifte fra positionslys til ner-
lys. Her i landet vil vi jo nok hurtigst
muligt bytte om pd ledningerne for fjern-
og narlys, medens en englender sikkert
vil legge positionslyset mellem fjern- og
naerlys ud fra den oldengelske religiose
betragtning: Hvem har sagt, at livet skal
vare let eller behageligt?

Hjulophzengninger og styretsj

Forhjulsophzngningen er ganske traditio-
nel med korte og lange triangelarme,
skruefjedre, teleskopdempere og kreng-
ningsstabilisator. Ved hjelp af gummi-




Dette blik ind over forsedet viser, hvordan pedalerne er forskudst til venstre. I den brede gear-
kasse er der ligesom i Heralden lille forsenket bakke til smating — pi grund af varmen bor
samme bakke ikke benyttes til chokolade.

og nylonbgsninger er forhjulsophzngning
og styretgj fri for egentlige smoresteder,
og kun styreboltens underste lejring skal
ved hver 10.000 km smores med hypoid-
olie.

Styretojet er udformet som tandstang-
styring, og underdrejningen er som pi
Herald helt usedvanlig med en drejera-
dius pd kun 3,8 m, hvilket vil sige, at
man kan vende i ét tag pd de fleste veje
og gader, og man kan udnytte alle par-
keringspladser, der er nogle fi centime-
ter lengere end vognens totallengde.

Baghjulsophzngningen er szrpraget,
men ovenud vellykket. Boltet fast pd
tvars af chassiset har vi en overliggende
bladfjeder, i hvis frie ender vi har de
lodretstiende lasker, der tjener som kon-
soller for hjullejerne. Fra disse konsoller
gir der fremadrettede reaktionsarme og
teleskopdempere, der foroven er fastgjort
til en travers. Momentet overfores fra det
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fastboltede differentiale til hjulene gen-
nem kardanaksler. Man har med denne
hjulophengning opndet en lav uaffjedret
vaegt ved baghjulene, et hojtliggende
kreengningscenter og en sikker hjulfering,
men det er navnlig afstemningen af fje-
der og dempere, der er usedvanlig god.

Motoren

Den seks-cylindrede rzkkemotor er op-
bygget efter samme grundprincip som
den fire-cylindrede Herald motor, og da
de to motorer har samme slaglengde, er
der en del fzlles komponenter. Den seks-
cylindrede motor har lidt mindre boring
(66,75 mm), men hgjere kompressions-
forhold. Desuden er den monteret med
to karburatorer og en lidt markelig ind-
sugningsmanifold, der nok byder pd visse
praktiske fordele, men som ikke giver si
jevn en fordeling af gassen, som man el-
lers kan opnd med to karburatorer og
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lige lange indsugningsrer til alle cylin-
dre. Karbureringen er ikke helt heldig,
da motoren kan falde over sine egne ben
pa grund af for fed blanding fra accele-
rationspumperne, og stiller man til ma-
ger tomgangsblanding, kan motoren fa
tendens til glodeteending. Selvfglgelig er
der ogsd andre, der har bemerket dette
fenomen, og nu foreligger der fra fabrik-
ken nye direktiver for karburatoren, idet
man sxtter accelerationspumperne ud af
funktion (nogle vogne er dog i forvejen
monteret med karburatorer uden accele-
rationspumper), gir ned i dyssestorrelser
og benytter lidt mindre forsnavringsring,
og s skulle man vare ude over de van-
skeligheder. Af hensyn til motorens byg-
gehgjde og navnlig et passende fald pd
forpartiet af motorhjelmen har man be-
nyttet en forholdsvis lav keler, og man
har sd anbragt en vandkasse med péfyld-
ningsstuts pa siden af motorblokken.

Af tilbehgret skal endvidere navnes
tort luftfilter, fuldstrem-oliefilter og va-
cuumreguleret tending — naturligvis des-
uden centrifugalregulering.

Transmissionssystemet

Hele transmissionssystemet svarer ganske
ngje til udformning og totaludveksling i
Herald, hvilket naturligvis giver en va-
sentlig foregelse af accelerationsevnen, da
motoren udvikler 70 hk netto (DIN)
mod de tilsvarende 39 hk i Herald, og
den eneste opgearing bestdr af lidt sterre
dak (samme fzlgstorrelse), medens egen-
vegten pd grund af den sterre motor,
den kraftigere undervogn og den bedre
lydisolering er 150 kg sterre. Nar accele-
rationsevnen fra stdende start til de for-
holdsvis beskedne hastigheder ikke er helt
forrygende, skyldes det, at man naturligt
nok har lidt mindre udvekslingsforhold i
de indirekte gear i forbindelse med den
seks-cylindrede motor.

Koblingen er hydraulisk aktiveret, og
den trekker over en fire-trins gearkasse
(med synkronisering mellem de tre over-
ste gear) en kardanaksel, i hvilken man
benytter et rigtigt kardanled, skent diffe-
rentialet er fastboltet — et par Hardy-ski-
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ver skulle ellers kunne modvirke spzn-
dinger af enhver art.

Kereegenskaberne

Som allerede navnt finder man sig me-
get hurtigt til rette med det saerpregede
pedalarrangement, den korte gearstang i
gulvet ligger godt for en naturlig betje-
ning, og den kraftige hindbremse mel-
lem szderne virtker tillidsindgydende.

Korestillingen er udmzrket, og man
foler sig forholdsvis hurtigt hjemme i
vognen, hvis bevegelser med det samme
virker helt anderledes end tilvante nor-
mer. Selvfolgelig giver uafhengig affjed-
ring af alle fire hjul i sig selv ret »flade«
affjedringsbevagelser, men trods en til-
syneladende bled affjedring, der udjaev-
ner selv de varste ujevnheder, foles sel-
ve vognen ingenlunde bled endsige gyn-
gende, og man har tilmed en fast og sik-
ker fornemmelse af hjulenes kontakt med
vejen.

Accelerationsevnen er som ventet ud-
merket, men det er navnlig vognens prz-
stationer pd dette omride ved hastighe-
der mellem 75 km/t og 110 km/t i top-
gear, der satter vognen i serlig klasse.
En motor pd 70 hk kan man i dag ikke
betragte som nogen exceptionel overdddig
maskine, og det virker derfor overrasken-
de, at man selv ved hastigheder omkring
100 km/t mzrker et godt pres i ryggen,
ndr man treder gaspedalen ned. Man vil
derfor med det samme rette mistanken
mod en forholdsvis lav totalgearing, der
uvegerligt md medfere et ret stort ben-

Benzinforbrug:
60 km/t 6,88 1/100 km (14,4 km pr. 1).
80 km/t 7,60 I/100 km (13,1 km pr. I).
100 km/t 9,40 1/100 km (10,6 km pr. 1).
120 km/t 11,40 1/100 km (8,8 km pr. I).

Accelerationsevne:
0- 40 km/t 3,4 sek.
0- 60 km/t 8,0 sek.
0- 80 km/t11,6 sek.
0-100 km/t17,6 sek.
0-400 m 21,5 sek.




zinforbrug, men en nermere udforskning
af dette sporgsmal viser, at Vitesse er
absolut gkonomisk. Ved de lavere hastig-
heder bruger den lidt mere end Herald,
men ved 100 km/t og derover er Vitesse
mere gkonomisk end Herald pd grund af
det storre kompressionsforhold. Det gen-
nemsnitlige forbrug vil naturligvis vare
storre for Vitesse, fordi man uvagerligt
benytter sig af den gode accelerations-
evne, ligesom man utvivlsomt vil kere
noget hurtigere i den seks-cylindrede mo-
del.

Motoren er meget smidig, og man kla-
rer sig bide pd landevejen og i bytrafik
med meget f& gearskiftninger. Tredje
gear er et udmarket overhalingsgear, da
det forst traekker ud ved godt og vel 100
km/t, men man bruger det pd grund af
motorens gode accelerationsevne i top-
gear s& at sige aldrig pd denne miéde.

Forste gear er ikke synkroniseret, men
sandheden i ®re gik der tre dage, for jeg
blev klar over dette forhold. Dels bruger
jeg altid rent automatisk dobbelt udkob-
ling, dels kan man skifte lydlest til for-

ste gear uden dobbelt udkobling ved gan-
ske lave trillehastigheder. Det var da ogsd
et blik i specifikationerne, der afslgrede
dette forhold, og en nzrmere efterprov-
ning ved en halv snes kilometer i timen
viste, at instruktionsbogen talte sandt.
Bortset fra dette ene forsgg berstede jeg
ikke tender pd ferste gear en eneste
gang, hvilket kunne tyde pd, at dobbelt
udkobling ikke volder vanskeligheder med
den gearkasse. Desuden starter vognen
fortraeffeligt fra stilstand i andet gear, sd
den side af sagen mi ikke virke afskrak-
kende.

Det er vognens nerve og temperament,
der virker si besnzrende, og selv om
man ikke kerer med de helt store hastig-
heder, og selv om man overholder alle
hastighedsbegrensninger, vil man allige-
vel bemarke, at man trods normal kersel
holder en forholdsvis hej gennemsnitsha-
stighed.

Jeg afskyr den velkendte »sport« med
at swette private rekorder for bestemte
strekninger, for kerer man med en ny
»rekord« i sigte, vil man uvagerligt leg-

Den serpregede baghjulsophengning med de lodrette akselkonsoller, der forneden stotres af

de fremadrettede reaktionsarme.
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ge storre vaegt pd hastighed end egentlig
pé sikkerhed — jeg har ikke spor imod at
springe, men jeg vil vere sikker pi, at
der er vand i bassinet, for ellers slutter
man sig jo blot til de bersmte tdber, der
fir det meget morsommere i morgen, nar
der kommer vand i. Ikke desto mindre
legger man ofte marke til keretiden in-
den for bestemte, ofte korte strackninger
— bl.a. af praktiske grunde som fzrge-
tider m. m. Dette kan vise meget afvigen-
de tider, og tager vi f. cks. en strekning
som Nyborg—Arhus, vil man i reglen
have god tid til behersket kersel, nir man
regner med tre timer, men omkring 2
timer 45 minutter plejer at vere min nor-
male keretid. I sommertiden med stark
ferietrafik har jeg imidlertid haft en
yderst anstrengende tur pd lidt over fire
timer for samme streekning. Vitessen ker-
te overlegent og med stor sikkerhedsmar-
gin pd 2% time den ene vej og pid to
timer fem minutter den anden vej — i
regnvejr og inklusive en optankning,
overholdelse af hastighedsbegransninger
og stop ved vejarbejder med lysregule-
ring. Det viser, at man uvagerligt korer
ret hurtigt i denne vogn, nir trafikken
ellers tillader det.

Nir jeg korte lidt hirdt pd returvejen
i regnvejr, var det navnlig for at under-
soge udskridningstendensen for bagvog-
nen pid vdd kerebane. Pi den navnte
strekning er der mange store, overskue-
lige sving, der kan gennemkeres med ret
stor hastighed, medens friktionskoeffici-
enten i vadt fore ikke er serlig strdlende.
Med rene eller »forlorne« pendulaksel-
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ophangninger kan man ved hird kersel
eller ved undvigemangvrer i regnvejr ofte
komme ud for overraskende og tildels
uoverskuelige udskridningsbevagelser, der
dog ingenlunde er uforklarlige. Ofte sker
det, at man ved hird kersel i et vadt
sving ferst fir en jevn bagvognsudskrid-
ning, derefter bider bagvognen sig fast,
og kort efter kommer der en overstyrings-
tendens, hvorefter bagvognen kan give et
hop til siden. Det lyder mdske lidt kom-
pliceret, men det foles ikke s& indviklet,
fordi en bagvognsudskridning giver sam-
me fornemmelse som overstyring. Nar
det kan komme bag pé en kerer, der ikke
er vant til vogne af denne art, skyldes
det, at overstyringsfornemmelsen pludse-
lig afbrydes, hvorefter der kommer et
hop, som igen virker som en meget plud-
selig overstyring, netop som kereren rea-
gerer pd den afbrudte overstyring. For-
klaringen pd dette feenomen er felgende:
Forst skrider baghjulene pd den vdde be-
legning, ved denne udskridning terres en
del af kerebanen ter af det belastede
hjuls yderste kant, og den del af dzkket,
der ligger lengere inde mod vognens
midtlinie, fir derfor fat i kerebanen, hvil-
ket afbryder udskridningen et kort gje-
blik, medens pendulakslen samtidig spzn-
des ind under vognen svarende til aflast-
ning af affjedringsbevagelse, og til slut
smutter hjulet ud i neutral stilling, me-
dens bagvognen samtidig giver et hop.
Dette kan -alts? forekomme i forbindelse
med visse pendulakselophangninger, og
hele redeggrelsen tjener kun som et sam-
menligningsgrundlag, idet Vitesse praste-
rer en jaevn og ganske ukompliceret bag-
vognsudskridning.

I tort fore kan der ved hdrd kersel
optrede lidt overstyring, som pd ingen
méde virker generende, men ved fuldt
belastet bagvogn md man tale om klar
overstyring ogsd ved almindelig korsel.

Néir man er to personer i vognen, er
Vitesse fuldstendig sidevindsstabil, og
retningsstabiliteten er under alle omstaen-
digheder tilfredsstillende.

Da der er skivebremser pd forhjulene,
men ingen servoforsterkning, var man




Motor: Seks-cyl., topventilet, vandkslet.
Boring 66,75 mm, slagleengde 76 mm,
slagvolumen 1596 ccm, kompressions-
forhold 8,75:1, maksimaleffekt 70 hk
(DIN) ved 5000 omdr./min., maksimalt
drejningsmoment 12,7 kgm ved 2800
omdr./min. Litereffekt 43,75 hk/I.

Transmissionssystem: Hydr. aktiveret tor
enkeltpladekobling, fire-trins gearkasse
med synkromesh mellem 2., 3. og 4.
gear. Udvekslingsforhold i gearkasse:
2/83¢1=1 781, 5152551 211
Bagaksel: hypoidfortanding, udveksling
4,11:1. Dekstarrelse: 5,60-13.

Hjulopheengning: Forhjul i korte og lange
triangelarme, skruefjedre og kreeng-
ningsstabilisator.

Baghjul i tveerliggende bladfjeder, pen-
dulaksler, reaktionsarme, teleskop-
dempere for og bag.

Bremser: Fabrikat Girling, type: Forhjul
skivebremser, baghjul tromlebremser.

Specifikation over Triumph Vitesse

Elektrisk anleeg: 12 v, dynamo 300 watt,
akkumulator 47 amp. timer.

Mal, veegt: Total leengde 3890 mm, total
bredde 1525 mm, total hejde 1440 mm,
akselafstand 2324 mm, sporvidde for
1220 mm, bag 1220 mm, fri hegjde fra
vej 171 mm, benzintank rummer 43 li-
ter, oliesump rummer 4,0 liter, koler-
system 8,0 liter. Egenveegt 927 kg. Ef-
fektveegt 13,2 kg/hk. Tophastighed 142
km/t. Hastighed ved 1000 omdr./min. i
topgear: 26,1 km/t. Drejeradius 3,81 m.

Pris: Kr. 25.483,-.

Karburator: To stk. Solex B 32 PIH.
Tendror: Lodge HLNY, elektrodeaf-
stand 0,65 mm, kontaktafstand 0,4 mm,
forteending 10°, ventilspillerum 0,25
mm ved kold motor.

Deektryk: Forhjul 22 p.s.i., baghjul 24
—26 p.s.i.

Gearkasse rummer 0,85 liter SAE 90
hypoid sommer, SAE 80 hypoid vinter.
Differentiale rummer 0,6 liter SAE 90
hypoid sommer, SAE 80 hypoid vinter.

indstillet pd et forholdsvis hejt pedaltryk,
men det var usedvanligt beskedent uden
nogen unaturlig stor pedalvandring, og
opbremsning var fuldstendig stabil.

Stojniveauet er lavt selv ved de storre
hastigheder, hvilket forsterker indtryk-
ket af en komfortabel og hurtig rejse-
vogn. Der er ogsd masser af frisk luft
gennem ventilationssystemet, men varme-
apparatet er nasten ikke til at regulere.
Hindtaget kan stilles i flere forskellige
hak, men reguleringen finder sted inden
for en millimeter mellem forste og andet
hak — traekker man hdndtaget helt ud, vil
man nappe kunne udholde at vare i vog-
nen for varme, selv om der er adskillige
frostgrader i luften uden for vognen.

Benzintanken er anbragt'i bagagerum-
met, der ikke er overdddig stort, og der
er en omskifterhane til en reservebehold-
ning, hvilket i grunden kan vere meget
praktisk og betryggende, selv om den re-
ducerede hovedbeholdning kraver lidt of-
tere optankning.

Man har indtryk af en god mekanisk
finish, og interioret vitker meget gedi-
gent, men kunstleder eller plastic er ikke
noget behageligt betrak, fordi det som
bekendt er iskoldt om vinteren og dnder
for lidt om sommeren. Triumph Vitesse
er en meget aparte vogn, dens prestatio-
ner og kereegenskaber er ud over det al-
mindelige, men det er fremfor alt en
hgjst personlig og charmerende vogn.

Til schweizerne fra Storbritannien

Salget af Austin og Nuffield (Morris,
M.G., o.s.v.)-biler i Schweiz har 1 1962
sliet alle tiders rekorder. Det 1d over
dobbelt s& hgjt som i 1961 og 85 procent
over nzstbedste &rs salg. B.M.C.-forhand-
leren dernede solgte alene 1200 Austin
Partner og Morris Mascott.

Ligesom i Danmark er den engelske
andel af den schweiziske ,,bilkage* i det
hele taget steget betydeligt i 1962 sam-
menlignet med forrige drs tal.
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ltalienerne praeger bilen af i dag Il

Italienske

eksperiment

| begyndelsen af halvtredserne indtog de italienske karrosserifabrikker en
misundelsesveerdig position indenfor bilindustrien. Deres banebrydende ind-
sats i de forste efterkrigsar havde skaffet dem internationalt ry, og det med-
farte talrige ordrer bé&de fra private kebere og fra bilfabrikkerne, der havde
faet sjnene op for den reklame, der |a i at fa tegnet prototyper eller sports-
preegede versioner af deres standardvogne hos de italienske specialister.

Alligevel blev halvtredserne ikke blot
en ,,guldalder®, for italiensk karrosseri-
bygning med talrige vellykkede model-
ler; der var samtidig alvorlige tegn pd
tilbagegang. Det er der i og for sig ikke
noget markeligt i. Det er en gammel
provet kendsgerning, at en succes ikke
altid blot bringer gode ting med sig. De
gode afsatningsmuligheder kan fere til,
at man hviler pi laurbarrene og undla-
der at forny sig, eller man valger den
nemmeste og billigste vej til ,,fornyelse®.
Indenfor bilindustrien har det sidste nee-
sten altid veret ensbetydende med chrom-
pynt og andre overfladiske narrestreger.

Sddan gik det ogsd til en vis grad i
Italien. Perioden 1950-55 bragte si man-
ge ,nye“ modeller, der blot varierede
gammelkendte temaer med nye kolergitre
og farvekombinationer, at det ville vare
uoverkommeligt at give en nogenlunde
udtemmende oversigt inden for en en-
kelt artikels rammer. Det er heller ikke
meningen, for meget af det, der blev la-
vet i disse dr, er bedst tjent med at blive
glemt — men der er heldigvis undtagel-
ser, og de er til gengaeld nok vard at
beskzftige sig med.

Fra handveerk til industri
Karrosserivitksomhederne mitte i den-
ne periode tilpasse sig en ny struk-
tur indenfor bilindustrien. Vilkdrene var
ikke lengere de samme som i tyverne
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og trediverne. For krigen bestod produk-
tionen i vid udstreekning af enkelte kar-
rosserier til kostbare luksus-chassiser og
sportsvogne, men i efterkrigsirene for-
svandt de store luksusvogne — og sam-
tidig forsvandt chassiset. Tilbage blev
en rekke smd og mellemstore vogne,
der alle havde helt eller delvis selvbz-
rende karrosserier. Man var stillet over-
for et helt nyt marked og nye tekniske
krav.

De tekniske problemer lostes pd for-
skellig mdde. Nogle virksomheder — f.
eks. Pinin Farina, Bertone og Ghia i
Turin — svejsede selvbzrende karrosseri-
er sammen af stdlplader, pd samme made
som standardvognenes bliver det. Andre,
deriblandt Milano-virksomhederne Tox-
ring og Zagato, svergede til aluminiums-
karrosserier, hvori den nedvendige stiv-
hed opndedes ved et ,skelet af tynde
stalror og pladedele, der svejsedes fast
pd standardmodellens undervogns-plat-
form. Under alle omsteendigheder var det
ikke leengere blot en astetisk, men ogsd
en teknisk opgave at bygge et special-
karrosseri, og det medferte sammen med
de @ndrede markedsforhold, at nye pro-
duktionsmetoder mitte tages i brug. Man
mitte gd fra enkeltfremstilling til serie-
fabrikation — eller med andre ord: fra
hindvark til industri.

En raekke af karrosserifabrikkerne star-
tede reguler produktion af bestemte ty-




ter 1950-55

per, der kom til at indgd i bilfabrikker-
nes kataloger som standardudgaver, og
som ofte produceredes uzndret gennem
flere ar. Tonring tegnede og fremstillede
siledes fra 1951 coupéudgaver af Alfa
Romeo 1900, Berione producerede sam-

Tre coupé-udgaver
af Alfa Romeo’s
1900-model — alle
karakteristiske
repreesentanier for
de mere moderate
italienske special-
vogne fra forste
halvdel af halv-
tredserne. Qverst
Pinin Farinas ver-
sion, i midten en
udgave fra Tox-
ring og nederst en
Ghia-model, hris
linier leder tanken
hen pa de
eksperimentvogne,
firmaet i disse ar
byggede for Chrys-
ler-koncernen.

me fabriks Grulietta Sprint coupé, mens
cabrioletudgaven af Giulietta-modellen
tegnedes og produceredes af Pinin Fari-
na, ligesom Lancia’s Awurelia Gran Tu-
rismo.

Ved siden af disse katalogmodeller
producerede de fleste fabrikker — i min-
dre serier — deres egne sportspragede
versioner af populere standardvogne.
Serlig udbredt blev Pinin Farinas Fiat
1100 TV og Vignale’s Fiat 1100 TV og
600, alle tre i coupé-udferelse. De to
sidste solgtes under tillokkende franske
navne som Chérie, Désirée og Rendez-
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vous, og var pracis si modepregede og
pyntelige, som navnene antyder.

Nogle fabrikker opgav pd den mdde
helt eller delvis at arbejde efter enkelt-
ordrer, mens andre, serlig de mindre
virksomheder — og blandt de storre Ghia
og Vignale — stadig fremstillede en del
karrosserier pd hindvarksmeassig basis.

Prototyper og
stromlinie-eksperimenter

Ogsd pd andre af de store fabrikker,
som Pinin Farina og Bertone, ovetlevede
héndvaerket; ganske vist i beskedent om-
fang. Hvert ar blev der fremstillet et
mindre antal ,,prototyper®, forst og frem-
mest med henblik pd de store internatio-
nale biludstillinger. P4 dem havde kon-
struktorerne lejlighed til at eksperimen-
tere med nye ideer, og samtidig virkede
de som reklame for vitksomheden. Disse
vogne blev ikke fremstillet med salg for
oje; nogle af dem gik efter udstillinger-
ne i glemmebogen, mens andre kom til
at danne basis for senere produktions-
modeller.
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Prototyperne repra:senterede mange
forskellige tendenser. I nogle af dem
streebtes der efter meget rene, nasten
spartanske linier; andre viste mere dra-
matiske og outrerede effekter — uden dog
at nd ned pd det tegneserie-niveau, hvor
de samtidige amerikanske ,,dremmevog-
ne“ befandt sig. Dertil var de italienske
karrosseribyggere for meget i kontakt
med den tekniske virkelighed, takket va-
re deres faglige erfaring og deres nare
tilknytning til bilsporten.

Indflydelsen fra bilsporten gav sig i
disse 4r udslag i en oget interesse for
,,stromliniekarosserier*. Italienernes prak-
tiske udnyttelse af de aerodynamiske teo-
rier var nok mindre videnskabelig og
mere wstetisk bestemt end deres tyske
forgengeres i trediverne, men det var
ikke alt sammen luftige tegnebordsfan-
tasier. Blandt de kendteste stromlinie-
vogne var Alfa Romeo’s sdkaldte Disco
volante-type, der i 1952 lanceredes i dben
udferelse. Vognens udseende svarede,
med den ringe totalhgjde og staerkt krum-
me underside, ganske godt til den over-
jordiske inspirationskilde (Disco volante
betyder ,flyvende tallerken*), og &ret

Carrozzeria Touring i Milano har
siden tyverne helliget sig kampen
mod overdflodig vegt og luftmod-
stand. Firmaets ,Superleggera®-kon-
struktion, benyttet siden 1937, byg-
ger pa et system af tynde stilror og
profiler, der optager alle ydre pa-
virkninger, mens selve karrosseriet
er en ganske let alumininmskal.

Alfa Romeo ,Disco volante 3000“
(nederst) fra 1952 og Pegaso ,Thrill
berlinetta“ fra 1953 er karakteristi-
ske eksempler pd italienernes ,strom-
linievogne”.




Pinin Farind's Lancia Aurelia coupé fra Paris-udstillingen 1952 var en af de tidligste versioner

i hans ,PF-200“-serie, der kendetegnedes af det ,jetmotor-lignende” forparti med cirkulers
luftindtag. Overbygningen minder i ovrigt om nogle af Jaray's stromlinievogne fra trediverne.

efter fremstilledes et par tilsvarende cou-

é-modeller. En af disse blev i 1953 nr.
2 i det kendte landevejsleb Mille Miglia
med Fangio ved rattet. Disco volante
blev bygget af Carrozzeria Touring, der
ogsd eksperimenterede med stromlinie-
former i nogle af de karrosserier, man

fremstillede til den nu udgiede span-
ske Pegaso-sportsvogn.

Andre stromlinievogne var forst og
fremmest beregnet til udstillingsbrug,
som f.eks. Ghia’s Gilda-model, der slet
ikke havde motor, og Bertone’s BAT-
coupér med Alfa Romeo 1900 motor.
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De italienske racersportsvogne var nok wudfor-
met med lobenes hirde og eentydige krav for
oje, men deres nogterne linier var samtidig en
sund inspirationskilde for de mere hverdags-
betonede karrosserityper (Alfa Romeo 3500
spider — ca. 1953).

Farina’s eksperiment-serier

Pinin Farina, der allerede tidligt efter
krigen havde sldet sin position fast som
Italiens mest indflydelsesrige karrosseri-
konstrukter, viste ogséd i halvtredserne ad-
skillige interessante eksperimentvogne.
Karakteristisk for hans arbejdsform var,
at han gennem lengere perioder beskaf-
tigede sig med bestemte temaer, som sta-
dig benyttedes i nye variationer. Herved
havde man lejlighed til at felge, hvor-
ledes nogle af hans mest vellykkede mo-
deller blev til, sd at sige skridt for skridt.

Den sikaldte ,,PF-200“-serie pd Lan-
cia Aurelia-basis var en af Farina's mest
serpreegede. Vognene i den kendetegne-
des alle af et cirkulert eller ovalt kele-
luftindtag. Den forste version — en ca-
briolet — praesenteredes pd Turin-udstil-
lingen 1 1952; i Paris samme dr vistes
en coupé, og senere versioner fulgte pd
udstillingerne 1 Geneve i 1954 og 1955
og pa Paris-udstillingen 1955.

P4 Farina’s stand i Geneve 1955 kunne
man ogsd finde en Fiat 600 coupé med
plan bagrude, der haldede ,,den forkerte
vej“. Farina beskaftigede sig vistnok ikke
yderligere med ideen, men den blev nog-
le ar senere taget op pd en amerikansk
Lincoln-model, og herfra fandt den som
bekendt atter vej over Atlanten til Ford
Anglia’s 1959-model.

I gvrigt er det blot et enkelt igjnefal-
dende cksempel pi en almindelig ten-
dens. Studerer man nu — en halv snes ir
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efter — halvtredsernes italienske proto-
typer, vil man finde mange trak, der
kendes fra de seneste drs europziske og
amerikanske standardvogne.

ltaliensk indflydelse pa
standardvognene

Der kunne nok findes endnu flere
interessante lighedspunkter, hvis man fik
lejlighed til at studere andre prototyper,
nemlig de, der byggedes i Italien efter
speciel ordre fra forskellige bilfabrikker.
Men de fleste af dem herer, selv i dag,
til de velbevarede fabrikshemmeligheder,
og enkelte fabrikker har end ikke villet
indremme, at der overhovedet har varet
tale om direkte italiensk indflydelse.

Det er dog en kendsgerning, at beun-
dringen for de italienske specialkarrosse-
rier allerede i de forste efterkrigsir forte
til, at udenlandske bilfabrikker indledte
samarbejde med karrosserikonstrukterer-
ne i Turin og Milano. Til at begynde
med drejede det sig forst og fremmest
om karrosserier til dyre, sportspregede
vogne, som den i sidste nummer viste
Bristol, senere ogsd om szrlige prestige-
udgaver af populare standardvogne. Det-
te samarbejde er fortsat lige til idag,
med Ghia's VW -coupe og Pietro Frud's
Renault Floride som de bedst kendte
eksempler. Vigtigere er det imidlertid,
at samarbejdet i begyndelsen af halvtred-
serne tog en ny form, idet de italienske
karrosserispecialister nu blev taget med
pa rdd ved forarbejdet til flere fabrik-
kers standardmodeller.

Her blev de stillet overfor helt nye
problemer, for linierne fra de traditio-
nelle italienske coupé-modeller eller fra
stromlinievognene kunne ikke direkte
overfores til de nye vogne, der skulle




tilfredsstille hverdagens mere komplice-
rede krav om komfort, udsyn og plads-
udnyttelse.

P34 biludstillingen i Turin i fordret
1955 foreld det forste praktiske resultat
af det nye samarbejde i form af Peugeot-
fabrikkernes 403-model. Det var Pinin
Farina der stod bag den nye Peugeot’s
karosseri, og &ret efter prasenterede Re-
nault sin Dauphine-model, der efter si-
gende var blevet til i nert samarbejde
med ct andet Turin-firma, Boano.

I gvrigt giver det et ganske interessant
billede af forskellen pd fransk og ameri-
kansk mentalitet, at mens Peugeot og
Renault aldrig officielt har indremmet
modellernes italienske oprindelse, gjorde
Nash-fabrikkerne i de samme &r det helt
store reklame-nummer ud af Pinin Fari-
na’s ,indflydelse” pd en meget let retou-
cheret ,,Rambler-model.

Da Volvo i 1956 prasenterede sin nu
velkendte Amazon-model, bemerkede
man dens italiensk pragede linie, og det
blev antydet, at der havde varet tale om
et vist svensk-italiensk samarbejde. Man
behgver nu ikke at blive ved antydnin-
gerne, for karrosseriets oprindelse lader
sig forholdsvis let spore til Italien, mere
precist til Carrozzeria Vignale i Turin.
I hvert fald har det en pafaldende lighed
med flere af Vignale’s Fiat- og Alfa
Romeo-modeller fra 1953-54. Da Volvo
tilmed, et par ir for Amazon-modellen
blev officiel, nemlig i 1954, offentlig-
gjorde billeder af to coupé-modeller, man

havde fet bygget hos Vignale, skal der
ikke megen fantasi til at forestille sig
resten.

Udfordringen fra DS-19

Den mest vellykkede af de nye itali-
ensktegnede vogne var vel nok den neg-
terne og velproportionerede Peugeot,
mens der i Amazon-modellen var skelet
mere til det smarte og ,sportspregede”.
Som helhed betragtet betegnede de nye
modeller dog snarere afslutningen pi en
epoke end begyndelsen til en ny. Lige-
som nogle af de bedste italienske special-
vogne havde gjort det op til 1952-53,
videreforte de i forfinet og rendyrket
form linierne fra Studebaker’s og Kai-
ser's forste efterkrigsmodeller. Dette sat-
tes yderligere i relief, da Citroen’s DS-19
prasenteredes i efterdret 1955.

DS-19’s karrosseri forenede pd en
helt ny og dristig mdde en stremnings-
gunstig form med effektiv pladsudnyttel-
se og godt udsyn. Det er blevet pistet,
at ogsd den havde sin oprindelse i Ita-
lien — hos Bertone i Turin — men jeg
er mest tilbgjelig til at tro, at der fore-
ligger en navneforveksling. Det blev

(fortszettes side 466)

Ikke alle italienernes forsog var lige wvellyk-
kede. Vignale's Ferrari 375 ,America® (1953)
med massiv fremtoning og besynderligt kofan-
ger-arrangement viser, at man mdske havde
skevet lidt for meget til det marked, typebeteg-
nelsen antyder, at den skulle vere bestemt for.
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Buddhafigur gav inspiration
til benzintank pa ny Honda

Tordenmanden og
motorcyklekongen Honda

er na@sten aldrig pa sit kontor.

- Jeg kan lide at passe

en maskine, derfor fardes jeg

helst i fabrikkerne,

siger han.

I fortidens Japan troede man, at en sa-
tanisk gud i himlen knurrede og bulrede
ndr han var vred, og at det var drsag til
lyn og tordenvejr pd jorden.

Og befolkningen var bange, nér et lyn
slog ned, fordi man tog det for et udslag
af Guds vrede.

I dag er man mere bange for »Kami-
nari-zoku« (Thunderbolt-banden) end for
lyn og torden. De sdkaldte Kaminari-zo-
kus er unge mennesker, der bestiger de-
res motorcykler og racer gennem gader
og highways med lynets fart og torden i
udstedet uden at give nogen chance for
at slippe forbi.

Det, der samler og kendetegner disse
frygtlese, gyserglade unge japanere i ef-
terkrigstidens Japan, er de hgjt udviklede,
kraftige motorcykler fra Honda Ltd. Pre-
sidenten for denne verdensbergmte mo-
torcykelfabrik er Soichiro Honda, der
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P4 en halv snes dr er Honda
motorcyklen fra Japan blevet en
af de mest solgte verden over.
Her er bhistorien om manden
bag sukces'en, Soichiro Honda,
der i dag har tre fabrikker i [a-
pan, en i USA og en i Belgien,
og som, med 6.000 medarbej-
deres hjelp, producerer 85.000
motorcykler om maneden.
Honda havde 50 mand i ar-
bejde i sit eget verksted, inden
han begyndie sin tekniske nd-
dannelse — og efter krigen mat-
te han starte helt pd bar bund.

blandt venner og arbejdere barer det
rammende tilnava  »Tordenmandeng.
Honda, en velkladt, bebrillet og let skal-
det mand med et vindende smil, er en
genial tekniker, som vandt bergmmelse og
popularitet med konstruktionen og frem-
stillingen af Honda-motorcyklen.

Begyndte med 50 mand

Honda startede fabrikationen af motot-
cykler i 1950 med 50 medhjalpere i
virksomheden. Det 4r blev der produce-
ret 9.000 motorcykler. I dag ndr Hondas
produktion af motorcykler op til 85.000
enheder pr. mined, og antallet af med-

En sidste kontrol for president Honda korer
ud pa provebanen med en ny motorcykel. Man-
den til venstre er hans test-rider Kunio Taka-

bashi. B
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arbejdere er steget til 6.000. Efter de se-
nere 4rs voldsomme ekspansion i virk-
somheden driver Honda nu tre fabrikker
i Japan, én i Saitama, én i Hamamatsu
og én i Suzuka, — foruden én i USA. En
femte fabrik er for tiden under opfarelse
i Belgien, og sdledes er begrebet Honda
af Japan efterhinden ved at skifte karak-
ter til »Alverdens Honda«. Hemmelighe-
den bag denne forbloffende udvikling pa
si kort tid finder man hos prasident
Honda, Tordenmanden.

Honda Motor Co.s hovedkontor er be-
liggende downtown i Tokyo, men selska-
bets prasident er sjaldent at finde pa sit
kontor. Hans skrivebordsstol stir tom,
fordi han tilbringer det meste af sin tid
i fabrikkerne, hvor han overviger produk-
tionen, leder forsggsarbejdet i laboratori-
erne, udtenker konstruktioner eller prover
nye modeller pd fabrikkernes provebaner.
Hvis man gnsker at treffe ham, mi man
forst og fremmest kigge ind pa de for-
skellige fabriksafdelinger for at finde ud
af, om han er der eller ej.

Jeg er tekniker

— Folk siger ofte: Hvad foretager preasi-
denten sig egentlig? Forsemmer sit kon-
tor og tilbringer sin tid i fabrikkerne.
Men erlig talt, mine evner er begran-
sede. Jeg er og bliver tekniker. Min stor-
ste forngjelse er at passe en maskine, og
det er derfor, jeg tilbringer det meste af
min tid i fabrikkerne, siger Honda le-
ende.

Honda gir i reglen i red skjorte, rode
sokker og med snippen af et rgdt hals-
torklede stikkende ud fra den hvide over-
all. Alle ansatte pd Honda-fabrikkerne,
mand og kvinder, barer den samme uni-
form, hvid kedeldragt og hvide kasketter,
og det er derfor ikke let at finde presi-
denten, ndr han er i fabrikken. Der er
ikke noget, der kendetegner ham som
den store Boss . ..

Den farste bil

Han mindes den dag, da en bil for forste
gang kom til hans landsby.
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Det var en langsomgdende kaleche-
vogn, og Honda kunne naturligvis ikke
dy sig for at klatre op pd dens bagsmak
for at nyde dette at kere bil for forste
gang.

Da vognen stoppede, faldt der en dra-
be olie pd jorden fra dens motor. Honda
lagde sig pd kne og snusede frydefuldt
duften af olie til sig. Lige siden tog han
nasten hver dag en tur til nabolands-
byen for at se pa bilen.

Preesident Honda inspicerer et af motorcykle-
samlebindene og lytter til teknikernes diskus-
sioner.




Honda selv bag rattet i den nye Honda sportsvogn pa provebanen i Susuka.

Efter at have forladt folkeskolen op-
gav Honda sine videre studier for at hjel-
pe sin far i grovsmedien, ogsi fordi hans
foreldre ellers mitte slide for at holde
ham i skole. Da han var 17 &r, kom han
sit mal: at blive automobilmekaniker, et
skridt nzrmere. Han fik job i et bilvaerk-
sted 1 Tokyo.

Nogen tid senere, den 1.september
1923, da det store jordskalv rystede To-
kyo, rdbte ejeren af verkstedet til sine
arbejdere:

— Alle, der kan kere, tager en bil ud
og kerer den til et sikkert sted. Honda
sprang ind i en vogn og kerte i rasende
fart gennem den panikslagne by for at
redde keretojet. Det var et frydefuldt oje-
blik for ham, for det var allerforste gang,
han selv sad bag rattet.

Eget veerksted som 22-arig

22 4r gammel etablerede Honda sit eget
vaerksted i Hamamatsu med 50 mand be-
skeftiget. Seks ir senere omdannede han
sin virksomhed til fremstilling af stem-

pelringe. Det var ved den lejlighed, Hon-
da opdagede, at manglende skolekundska-
ber var en bremse for ham i udviklingen
af virksomheden. Han indmeldte sig i
Hamamatsus tekniske skole som special-
studerende og laste om natten og pas-
sede sin vitksomhed om dagen. Som elev
pd teknisk skole, og samtidig prasident
for en stor virksomhed, kerte Honda hver
aften til skole i sin egen bil, noget gan-
ske uhert for japanske studenter pd den
tid.

Honda var s& opslugt af sit arbejde, at
han ikke skankede sit udseende en tanke.
Hans kone mitte tage ind pd fabrikken
og rede hans hdr, medens han arbejdede,
ellers blev det ikke gjort.

Lidt efter lidt blev alle vanskeligheder
overvundet, og hans virksomhed begynd-
te at vckse stot men langsomt.

Brug for nye ideer

Da den anden verdenskrig sluttede 1
1945, var Hondas stempelring-fabrik sldet
i stykker, — og han mitte til at udtenke
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nye planer. Det slog ham, at der matte
vere et veldigt behov for forbrendings-
motorer til montering pd almindelige cyk-
ler. T 1946 etablerede han Hondas Tek-
niske Forsggs- og Udviklingsselskab, som
skulle foretage de indledende skridt til
produktionen af motorer, og kort efter
startede han produktionen af motorise-
rede cykler ved at forsyne ganske almin-
delige cykler med sma forbrendingsmoto-
rer.

De blev en valdig succes hos japaner-
ne, som i hgj grad savnede transportmid-
ler i efterkrigsdrene, og de blev en ikke
ringe faktor ved genopbygningen af lan-
det.

»Ideer er mere veerd end kapital« er
Hondas motto.

I begyndelsen medte hans idé om at
udvikle den éncylindrede motor til en to-
cylindret for at give cyklen mere kraft og
fart megen modstand. Hans narmeste
medarbejdere og venner pastod, at det
bare ville betyde storre produktionsom-
kostninger, hgjere priser og mindre salg.

— Det stemmer ikke med mine bereg-

ninger, tordnede Honda. Lad os i hvert
fald lave en og preve den.

Resultatet var forblgffende. Motorcyk-
lens fart steg med 25 km i timen, og pro-
duktionsomkostningerne holdt sig pd om-
trent samme niveau som for de éncylin-
drede.

Tordenmanden laegger vagt pa, at intet
foretagende kan overleve uden befolknin-
gens stotte. Derfor rddfgrer han sig altid
med »Manden pd gadeng, inden en pro-
duktion begynder. Hvad der fremstilles
pd hans fabrikker skal vare af forste kva-
litet, og de skal swlges til den lavest mu-
lige pris for at imedekomme kundernes
onsker.

Ogsa for kvinder
For i tiden var staerke motorcykler s tun-
ge, at kvinder og unge mennesker havde
meget svart ved at hindtere dem. Honda
klarede dette problem ved at bygge lette
men alligevel kraftige motorcykler.
»Hvad siger De? Eksportere japanske
motorcykler til lande, der er »medre til
alle motorcykler?« Sidan gik snakken

Ingen ny model forlader Honda-fabrikkerne, uden at presidenten selv har provet den. Her
sidder han pa en ny racer i en kurve pa provebanen.
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Sasnart Honda far en
idé til en ny produk-
tion, drofter han den
med sine teknikere i
forsogsverkstederne.

Her sidder han pa
bug til venstre og
med gulvet og et styk-
ke kride som tegne-
bord og wverktoj. 1
baggrunden ses en af
hans nyeste frembrin-
gelser, en smuk sports-
vogn, der har lint
skonhed af Japans

hellige bjerg, Fufi.

mellem japanske motorcyklefabrikanter,
da eksporten af Honda motorcyklerne
blev proklameret. Men i lgbet af kort tid
havde man i udlandet fiet gjnene op for
Honda maskinernes fine mekanik og ud-
forsel, og det forirsagede en sd hastigt
voksende eksport, at det forbavsede selv
de storste japanske industrieksporterer.
Det vakte naturligvis ogsd opsigt, at
Honda motorcyklerne i 1961 og 62 be-
satte nasten alle toppladserne i de inter-
nationale motorcyklelab.

Med en Buddhas naese

Da det gik op for Honda, at formgivning
er en betydende faktor, og at god form-
givning 1 hej grad verdsettes af folk,
tog han ud og besogte forskellige hellige
grave og templer i Nara, Kyoto og andre
historiske pladser for at udtenke nye de-
signs.

Han kopierede nase- og ojenligskon-
turer p& en buddhafigur og brugte det til
udformning af benzintanken pd dremme-
motorcyklen. Mange af hans ideer til
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En af de kvindelige arbejdere har sagt en vittighed til preesidenten, og begge synes at more sig
glimrende over den. Det er helt naturligt, at Honda tager en inspektionstur pid motorcykle rundt

f
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i fabrikkerne. Ellers kunne han dirligt nd igennem dem pi en dag.

formgivning af nye motorcykler er op-
stdet under disse ture i hans fritid. Han
kan samle en brugbar idé op af nasten
hvad som helst.

Honda er nu begyndt at producere
firehjuls-keretojer, og en nylig konstru-
eret slank sportsvogn vil deltage i det
japanske Grand Prix race i denne méined.
Udformningen af vognens karrosseri er
inspireret af  Japans hellige bjerg, Fuji,
som Honda narer dyb hengivenhed for.
Flere gange om ugen flyver Honda rundt
om Fuji i sin egen maskine og nyder bjer-
gets skonhed. Det har altid veaeret hans
inderligste enske pd en eller anden mide
at tage en del af Fujis skenhed med over
i produktionen.

Ingen private vogne

Et karakteristisk trek ved Honda Motor
Co. er, at alle selskabets vogne stir til
ridighed for de medarbejdere, der netop
har brug for dem. Ingen funktionar rdder
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uindskrenket over en firmavogn. Presi-
dent Honda har ingen chauffer, men ke-
rer altid selv sin sedan, hvor han end skal
hen. Alle stabens medlemmer behandles
lige. Det er Hondas orincip, at alle an-
satte i hans virksomhed er pd lige fod,
ogsd ndr det gzlder mulighed for udvik-
ling og udfoldelse af den enkeltes per-
sonlighed. Honda forseger at give alle
en fair chance.

— Den vigtigste opgave, folk stilles
over for i vor moderne tidsalder, er at
udnytte dggnets 24 timer mest effektivt,
— og stadig leve livet lykkeligt, siger han.
En stor del af de 24 timer optages af ar-
bejde og sevn. For at f4 alle til at holde
af arbejdet i et godt vaerksted, md vi an-
strenge os med at udvikle de enkelte til
specialister pa deres omrader.

Den gamle tale om, at »tavshed er
guld« gwlder ikke mere. Hvordan kan
man bedomme et menneske, hvis det al-
drig siger noget? tordner Honda. Og
derfor er alle medarbejdere i hans virk-



somheder velkomne til at fremsatte deres
ideer og formodninger til prasidenten.

lkke preesident hjemme

Honda er en god fader for sine to sen-
ner og to detre. Husets forelse overlader
han helt til sin kone, Sachi-san.

Motorcykel-kongen siger:

— Hjemmets problemer er det hersker-
indens sag at lgse, — og hun er herre i
Honda-huset.

Om segndagen er Honda hjemmemen-
neske, og si er det hans hustru og bern,
der er genstand for hans tanker og om-
sorg. Ingen mi forstyrre freden i hans
hjem om sendagen, ligegyldigt af hvil-
ken grund. For si er det tid for Soichiro
Honda, Tordenmanden og motorcykelkon-
gen at slappe af. *

Redaktionelle strgtanker
(fortsat fra side 398)

har De ikke en chance. De undskylder
derfor, at jeg setter hastigheden i vejret
og ryster Dem af, men lad mig give Dem
et godt r8d: Keb en kraftigere maskine —
der er gode brugte maskiner pd markedet
til spotpriser.

Til den bilist, der maser sig ind foran
mig i reekken: Det var sandelig ikke pant
gjort. Hvis vi tilfaeldigvis skulle traeffes
ved et selskab eller blot pd gaden, s skal
jeg huske at holde fast pd min tegnebog,
for kan De stjzle min naturlige sikker-
hedsafstand, s tager De vel heller ikke i
betzenkning at stjele mine penge. Miske
er De en stakkels kleptoman, men hvad-
enten De stjeler for at opfylde en sygelig
trang eller for at berige Dem, sd bryder
jeg mig i ingen af tilfzldene om at blive
bestjilet. Hvis De stjeeler min tegnebog,
s& fir De lige s& meget, som jeg mister,
men ndr De maser Dem ind foran mig
under kolonnekorsel, si vinder De ikke
ret meget, men jeg taber meget, si derfor
er det i virkeligheden vearre at mase sig
ind i rekken, end det er at vaere lomme-
tyv, men nu skal jeg rykke lidt tilbage
igen, da det er den klogeres pligt at hjeel-
pe den dummere.

som renser sig selv under kerslen!

Ren gnist - fin start-med...
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Hvor meget kan kompressionen
foreges?

Jeg er ejer af en Ariel Huntmaster an-
no 1954. Den er nys hovedrepareret og
udboret og har kert ca. 3000 km efter.
Nu lzste jeg i nr. 2, under ,,Tuning pi
en helt anden mide*, at de kunne anbe-
fale en kompressionsforggelse, hvis den
var 6,5:1 og motor, transmission 0.5.V.,
var i orden.

Dette er min. Nu vil jeg gerne vide,
hvor meget man kan forgge kompressio-
nen til. Tror De, at det er nedvendigt at
udbore den igen, og kan jeg bruge de
gamle stempelringe. Til slut, hvordan skal
karburatorindstillingen vere, det er en 28
mm Amal Monobloc (uden luftfilter).

Vil De oplyse tophastighed pd en BSA
R.R. 1956 model.

O. H., Hvidovre.

En Huntmaster kan passende kore med
et kompressionsforbold pa 7,5:1, hvilke!
der kan leveres stempler til. Pi denne
motor vil det ikke vare muligt at tage sd
meget af topstykket, at man kommer op
pé dette kompressionsforhold og dog be-
vare en ordentlig anlegsflange pa top-
stykket. Hvis man skal skifte stempler,
mé man i reglen 0gsd bore cylindrene op,
men da denne motor er forholdsvis nybo-
ret, kunne man lade en udboringsvirk-
somhed opméle cylinderblokken for al
konstatere, at den siadig holder forsvar-
lige mdl til nye stempler. Dette er abso-
lut sandsynligt, men forinden ma De na-
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SM)’s tekniske medarbejdere star til disposition for vore abonnenter,

nar der medfalger svarporto til idirekte besvarelse

turligvis sikre Dent, at der er boret til en
original overstorrelse i stempler. Om de
gamle stempelringe kan benyttes ma bero
pd en skonssag. Huntmaster 1954 var
ikke originalt ndstyret med Monobloc
karburator, medmindre den stammer fra
den seneste tid pa dret og derfor indgar
som en 1955 model. Formodentlig er
karburatoren kun pi 27 mm nemlig
11/, 6" type 376]12 med hoveddyse 240,
tomgangsdyse 25, spjeld 376]31],, nalen
i 3. hak fra oven og standardstrileror
106.

En BSA RR 1956 har en tophastighed
pd 160-168 km|t med standardgearing.

Prinz’erne opferer sig ikke korrekt

Det drejer sig om to Prinzer, min egen,
der gir uden forer og har gdet 26.000
km og min kammerats, der er en 3/30,
og som har giet 45.000 km.

Jeg vil begynde ved min, det er en
»4%, og fejlen er kort og godt, at den
bruger for meget benzin. Til udlejning
gar den 11 til 13 km pr. 1. Det kan jeg
endda forstd, men ndr jeg selv korer
lengere ture, 5-600 km med lidt byker-
sel og ved en hastighed pé landevejen pd
80-90 km pd ,,uret, gir den 13,3. Den
skulle efter S. M. J. ,,Motor” og andre
Prinz-ejere g omkring 16. Det er en selv-
folge, at ventiler, tending samt karbura-
tor er justeret hos den lokale forhandler.
Karburatoren er forsynet med de origi-
nale dyser. Der er ingen haengende brem-




ser, og der er korrekt lufttryk i samtlige.

dek. Tophastigheden syntes at vzre nor-
mal, 130 pd ,uret”, omkring de 118 i
virkeligheden. Den bruger ca. 11 olie pr.
1000 km. Det skal lige til slut nzvnes,
at en VW, jeg ogsd udlejer, gir 13,5 pd
samme langtur som for navat.

S& kommer vi til den anden, Prinz III/
30 61. Fejlen her bestar i, at den lige som
holder igen lige for 100 km pr./t., og
ved tilsvarende omdrejningstal i de lave-
re gear. Tzndspolerne har forsggsvis va-
ret ombyttet med mine, uden at min kerte
ringere, eller hans bedre. En meget grun-
dig karburatorrensning med trykluft og
udskruning af samtlige 12-13 dyser gav
heller ikke noget resultat. Vi har gattet
pé svingklodserne, som imidlertid ikke
ser ud til at fejle noget, eller ventilfjed-
rene, som vi ikke selv har nogen mulig-
hed for at gore noget ved. Det skal nav-
nes, at den synes at f& for fed blanding
samt, at den arbejder ved for lav tempe-
ratur, hvilket jo nok har noget med hin-
anden at gore. Lige som min, skulle den
vaere justeret si godt som muligt alle ste-
der. Sidstnevante Prinz har kun varet
brugt til privat korsel. O.R., Karup.

Det er ganske almindeligt, at bil- og
motorcyklecjere havder, at alt er justeret
korrekt, og alligevel er der noget galt.
Dette skyldes i reglen, at ejeren forveks-
ler ,,alt* med ,moget“. Lad os nu tage
Deres egen Prinz 4 forst. Karburatoren
har originale dyser, og justeringen er til-
syneladende i orden, hvilket vi ikke har
grund til at betvivle. Sd er der lige
sporgsmélet om svommerstanden, der kan
have den storste indflydelse pa forbruget,
og desuden kan et ikke helt rent luftfilter
swtte forbruget meget i vejret.

Det er ogsd mauligt, at tendingen er
korrekt justeret, men hvad med tendings-
reguleringen? Er der afprovet med stro-
boscop? Det er ikke sandsynligt, at der
pd den korte distance skulle vere tale om
mekaniske defekter, men en veniil kan
pd et eller andet tidspunkt have stdet for
twt. 1 et sddant tilfelde kan det ikke
nytte at getie, si det er nok bedre at

foretage en ombyggelig gennemmdling
med de dertil horende maleapparater.

Hois vi ikke husker meget forkert, si
kneb det ogsd i visse overgangsomrdder
med den Prinz 111, vi i sin tid provekor-
te. Den anvendte Bing karburator er pa
sine punkter meget folsom, og ved gan-
ske bestemte hastigheder kan man opleve,
at den korer pa to faser med omtrent fuld
benzintilforsel i begge — vi kunne ved
visse ,skave” hastigheder konstatere et
unormalt stort forbrug og en folelse af,
at motoren holdt igen. Mange Prinz-eje-
re har opndet gode resultater ved at skifte
til en Solex karburator, og fejlen skal i
dette tilfelde uden tvivl soges i karbura-
toren.

Sma og ,kolde* ture

Jeg har en SAAB 96, 1962, i standard
trim, kerer ca 15.000 km pr. dr, overvej-
ende smi og ,kolde” ture, men enkelte
lange ture, er det sdledes, at den elendige
og tyvagtige molle, der ogsd er monteret
i denne vogn, stjler indtil 20 % af den
dyre benzin, jeg mi fylde pd vognen,
desuden, maske, beslaglegger en tilsva-
rende del af motoreffekten, ndr jeg har
brug for den, og miske ogsd er ansvarlig
for, at motoren det meste af tiden befin-
der sig darligt og bliver tilsodet indven-
dig.

Kan ventilatoren erstattes af bleseren
i varmesystemet? Kan varmesystemet n-
dres siledes, at den varme luft ledes ud i
motorrummet, nar der ikke er brug for
den inde i vognen? Kan en blaser fra
varmeapparatet monteres foran keleren i
forbindelse med en termostat og erstatte
ventilatoren?

Hvem forhandler herhjemme den om-
talte Kenlowe ventilator og termostatkon-
takt? Er dynamoeffekten tilstraekkeligt til
en sidan ventilator? Opvejer besparelsen
i benzin udgiften til en sidan ventilator?

J. T. F., Grindsted.

Nér vi opgiver navn og adresse pd den
engelske fabrikant, er det fordi, der end-
nu ikke findes en dansk importor.
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Lad os sd lige fasisla, at 20 9 i effeks
ingenlunde er det samme som 20 % i
benzinbesparelse. Ventilatoren i en bil
kan stjele op til 20 % i motoreffekt
regnet ud pi den made, at motoren ved
en given hastighed afleverer 30 bk, me-
dens ventilatoren ved samme hastighed
bruger 6 hk. Man kan ogsd komme ud
for det tilfelde, at en motor ndvikler 5
bk ved en forboldsvis stor hastighed, me-
dens ventilatoren i dette tilfelde forbru-
ger 4,5 bk, men under alle omstendig-
heder er der tale om en aflastning af mo-
toren og en besparelse af benzin. Dyna-
moen vil altid kunne klare en forsyning
af bleseren — ved tomgang bliver det na-
turligvis akkumulatoren, der treder til.
Man har da aldrig bekymring med hen-
Syn til stromforsyningen af varmeappara-
tets bleser, skont denne ofte skal i funk-
tion sammen med lygter og vinduesvi-
skere. Den elektriske bleser treder i ov-
rigt kun i funktion under krevende bjerg-
korsel og ved lengere tids stilstand i tom-
gang, for ellers har man overbovedet ikke
brug for en ventilator, ndr man ser bort
fra BMC's vogne med tverstillet motor,
i hvilke fartvinden ikke af sig selv og i
tilstrekkelig mengde finder vej gennem
radiatoren.

Ventilatoren i en SAAB kan ikke gores
ansvarlig for tilsodning, da der er koler-
gardin i denne vogn, si det ma skyldes
de ubeldige driftbetingelser. Ventilatoren
kan erstattes af varmeapparatets bleser,
ndr systemet bygges om efter forbilledet
i Taunus 12 M med forbjulstrek, men s&
skal man helst have en arbejdsvillig blik-
kenslager i familien — alt kan lade sig
gore, men ikke alt kan betale sig. Bespa-
relsen i benzin og slitage vil kunne betale
den omhandlede bleser.

Transistorteending og ventilatorer
Efter at have last Deres artikler om
transistorteending 12/62 og om effekttab
ved mekanisk ventilator 2/62, vil jeg ger-
ne stille Dem et par sporgsmal.
Den vogn, jeg gonsker at forandre, er
en Triumph Herald. Vil den elektriske
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ventilator med termostatstyring kreve et
kglevandstermometer? Hvilke termostat-
grader skal ventilatoren arbejde med?

Da det fremgér af artiklen i 2/63, at
motoren aflastes med 15-20 %, vil jeg
gerne vide, om march-hastigheden (af
fabrikken opgivet til ca. 100 km/t) evt.
kan haves, i givet fald hvor meget? Vil
transistortending give yderligere effekt-
forogelse? Vil ndringerne medfore —
eller mener De, at de vil medfere — at
fabriksgarantien bortfalder?

De nzvner Kenlowe Accessories Ltd.
som fabrikant af de elektriske ventilato-
rer. Skal man kebe dem direkte fra Eng-
land, eller kan de kebes her? Endelig vil
jeg gerne vide, om el-ventilatoren skal
vere af samme type som den originale,
altsd bleser eller suger?

O. B, Vanlgse.

Efter vor mening krever alle vogne et
kolevandstermometer, for ellers har man
jo ingen mulighed for at konstatere en
pludselig lwkage i kolesystemet — ndr
forst man kan hore sig til fejlen, kan
det vere for sent. Termostatkontakten
skal sid til ved ca. 10° over normal tem-
peratur i overste vandkasse efter lengere
tids normal korsel under normale ,ud-
vendige” temperaturer — frostgrader tel-
ler ikke. Det vil for de fleste vognes ved-
kommende sige ved ca. 85°C i vandkas-
sen. Marchhastigheden kan settes op til
den verdi, der svarer til effektbesparel-
sen ved ca. 100 km|t, men det bliver jo
et ret omfattende regnestykke, da man
ma finde ud af luftmodstanden. Som en
noget kluntet tommelfingerregel siger
man, at 1 bk i effektforogelse svarer til
1kmlt i oget tophastighed for en mel-
lemstor vogn, men march- og tophastig-
hed er jo ikke det samme, og det ma vel
siges at vere en regel med temmelig grov
tilnermelse til de faktiske forhold, s lad
bellere vere med at blive alt for noje-
regnende.

Forbabentlig kommer der snart en
dansk importor af Kenlowe wventilato-
rerne.



Transistor tending kan kun foroge mo-
toreffekten, nar det originale tendings-
anleg i sin oprindelige eller nuvarende
skikkelse ikke lever op til motorens krav.
Transistorstending kan holde motorens
tendingsanleg i topform i lengere pe-
rioder ved at skine afbryderkontakterne.
I visse tilfalde vil man kunne spore en
effektforogelse ved montering af transi-
Stortending, men det kan man 0gsi ved
visse motorer, ndr man gar over til sport-
spoler med foroget elektrodeafstand i
tendrorene, fordi man antender en stor-
re maengde gasblanding svarende til en
storre startflamme i forbrendingen, men
det svarer ganske noje til den effektfor-
ogelse, man kan opnd ved at give hojere
fortending end foreskrevet — en frem-
gangsmade man viger tilbage for pa
grund af den forogede motortemperatur.
Det er langt fra alle motorer, der reage-
ver for et storve gnistgab ved twndrorets
elektroder, og kun i {4 tilfwlde ma man

stille tendingen lidt lavere end foreskre-
vet, ndr man skifter til kraftigere spole.
Der findes kun to virkelige metoder til
at foroge motoreffekten: Man kan ned-
sette motorens indre friktion eller fritage
motoren for at trekke unodvendige
hjelpemaskiner, 0g man kan brande nog-
le flere kalorier i hvert forbrendingsslag.
Om man vil anvende en bleser eller en
suger til kolesystemet kan jo vere ganske
ligegyldigt, blot der kommer luft gennem

radiatoren.

Operationen lykkedes —
og patienten lever
Forst tak for Deres venlige svar i sidste
nummer. Den foresldede udskiftning af
tendrer samt justeringsforseg hjalp ikke,
og for at fa bekraftelse pd, at mit arbejde
var ok, kerte jeg pd varksted, hvor man
kunne acceptere det foretagne.

Jeg fremsatte i min uvidenhed over for
Dem et gaetteri om en syg ventil som dr-

M.NIELSEN & SON
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sag, men det slog De hen og nzvnede det
end ikke i svarbrevet.

Man skal jo here flere menneskers me-
ning om en sag, si jeg bad varkfereren
om hans, og formedelst ca. 250 kr. ville
han ptage sig at fjerne knaldet. »Det er
tilsodning af ventilerne (miske forbren-
ding) med deraf felgende arbejdstrzg-
hed og utilstrekkelig lukning, og kun
ventilslibning samt frasning af seder
evt. nye ventiler udover de 250 kr. kan
hjzlpe.«

Dér stod jeg s& med hans udgydelse
og Deres nesten skriftlige garanti for et
sygt udblesningssystem, si jeg valgte ga-
rantien.

Jeg kebte nyt udblesningsrer - lyd-
potte, og den lille motor spinder veltil-
freds videre. Der var teeret hul nar blok-
ken, og potten var fuld af afsetninger.

Jeg har kert og kerer med Speed Oil
p. gr. af Deres artikel om produktet i
SM] og kunne derfor ikke teenke mig mu-
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ligheden af en tilstoppet potte pd en fire-
takter (har selvfglgelig ingen erfaringer),
men det var altsd tilfeldet efter kun
25.000 km’s kersel.

Nu sparede jeg et par hundrede kroner
takket veere Dem, men hvor mange ryger
ikke p3 den p. gr. af varkstedernes ligesd
store uvidenhed; jeg gewtter pd, at storre
koretojer opferer sig nogenlunde tilsva-
rende. Er det ikke et sporgsmdl af almen
interesse, som kunne trenge til lidt be-
lysning i SMJ. Jeg mindes ikke at have
set noget om udblasningssystemer og de-
res opforsel ?

Jeg kan fortzlle Dem om en bekendts
Fiat 600 1962; miske af interesse for
SM]J. Min uvidenhed taget i betragtning,
men jeg synes, der er noget uldent ved,
at den i sin forste vinter har zdt sin top-
pakning med det resultat, at glykolblan-
det (Gulf fabrikat) er gdet i motoren
med deraf folgende gkonomisk oretzve,
og at fa. Borch Christensens vearksted op-

SIKKERHEDSD/EK

med GRIBEFAST

SPECIAL-GUMMI
giver BEDRE »VEJ-BID«pa vdde veje




lyser, at de har et par stykker om dagen
med samme slags tering til rep. Er det
evt. nye pakninger som rent kemisk ikke
kan lide glykol, man er begyndt at satte
i? Hvis det er tilfeldet, kan SM]J spare
nogle abonn. for unedige udgifter ved
lidt snagen i sagen, da der jo md vare
nogle Fiat 600 blandt de 20.000 abonn.
Jeg skal ikke bruge mere af Deres tid,
men slutte med endnu en tak for Deres
velvillige assistance.
K& BuR:
Virum'

Til mekanikernes undskyldning mad wi
sige, at deres uddannelse er maeerkelig
gammeldags og tilsyneladende lagt 1il ret-
te af @ldre personer med den tidligere sd
udbredte opfattelse, at er man for dum
til at blive andet, s& kan man altid blive
mekaniker, idet man af wukendte drsager
har sat tilsmudsningsgraden ved et ar-
bejde i omvendt proportionalt forbold til
samme arbejdes krav pd begavelse. Dette
er jo ingenlunde tilfeldet, og for at blive
en god mekaniker skal man foruden den
praktiske uddannelse have et dybtgaende
teoreiisk kendskab til forbrendingsmoto-
rer for at kunne sli ned pd en vanskelig
fejl. Beklageligt nok kniber det voldsom:
med teorien hos mange mekanikere, og
man kan jo beller ikke ligefrem sige, at
den danske mekanikersiand preges af fag-
idioti, hbvilket vil sige, at man gennem
lwsning og studier og ikke mindst diskus-
sion mand og mand imellem soger at ud-
danne sig yderligere og i takt med tidens
krav. Lidt kursusvirksombed for de mest
iherdige wille sikkert vare til gavn og
glede.

Med hensyn til udblesningssystemer er
dette et meget vanskeligt omride, som
kun periferisk er blevet berort her i bla-
det. I »Min Bil og jeg« finder man un-
der afsnitter om vacuummeteret instru-
mentvisningen for et tilstoppet udbles-
ningﬂyn’em p;i en Storre motor, men et
vacuummeter lader sig ikke med held be-
nytte pd en én-cylindret motor som Deres.
Derfor mé& man i et sidant tilfelde lade
lidt erfaring og forskellige kombinationer

fra den storre motorteori falde i lds for at
finde den rigtige losning, og det var jo
kun godt, at det lykkedes endnu en gang.

Vi har ikke hort noget om tering af
topstykker eller sprangte toppakninger pa
Fiat 600. Der kan vere den mulighed, at
enkelte varksteder benytter uoriginale
pakninger af kobber, hvilket sammen med
stobejernblok og letmetaltopstykke giver
en ndpraget elektrolytisk tering, fordi de
tre metaller sammen med kolevandet dan-
ner en vollasojle.

Det er sikkert gloende kul

I hib om, at De vil kunne hjelpe mig
med at f4 min 250 ccm Maicoletta scooter
til at kere tilfredsstillende, vil jeg bede
Dem svare pd nogle sporgsmal.

For nylig har jeg féet den hovedrepare-
ret, dvs. der er kommet nye krumtaplejer,
og cylinderen er boret. At gearkassen er
blevet set efter, og at bagkaden med ke-
dehjul er blevet udskiftet, kan nappe
veere relevant i denne forbindelse.

F2 dage efter, at jeg havde fiet scoote-
ren igen, begyndte den under bykersel at
knalde hejt samtidig med, at den tabte
omdrejninger, gjensynlig i takt med knal-
deriet. Det ber lige nevnes, at jeg fulgte
fabrikkens tilkerselsforskrifter, der fore-
skriver gearskift ved meget lave omdrej-
ninger — f.eks. skift til 3. gear ved 35
mod normalt 50 km/t. Nu har den gdet
ca. 700 km, og efter at have spurgt me-
kanikeren har jeg allerede i nogen tid
skiftet ved nasten normale omdrejninger.

Jeg har tidligere spurgt Dem til rdds
angiende en tilsvarende opfersel, og De
tilridede mig (28/6-62) at kebe ny kar-
burator eller i hvert fald nyt luftspjeld.
Jeg gjorde det sidste med godt resultat;
og ifelge min mekaniker gir spjeldet
stramt nok. Han mente, at det derimod
var tendreret — et ret nyt Bosch; glade-
tal 240 — der var noget i vejen med. Han
skiftede det ud med et Lodge med et glo-
detal svarende til Bosch 225 — med hen-
blik pd bykersel, da det gamle var ret
sodet.
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Siden har scooteren gdet upaklageligt
— indtil vi i gdr kerte to en tur pd et par
timer med jevn god fart, ca. 60-80 km/t,
Efter en 1% times karsel kom pludselig
under accelleration i toppen af 3. gear
denne forskrekkelige knalden parret med
tab af omdrejninger. Efter ca. 30 sekun-
der, hvor jeg holdt den giende ved hjzlp
af en serie hurtige dbninger af gashind-
taget, var alt normalt igen. Under balla-
den kom der en del rog fra udblasnings-
roret. Det var ellers netop pd denne tur
blevet tort yderst; ved bykersel er det
vidt. — P4 resten af turen korte jeg ret
forsigtigt. Ikke desto mindre rog der nog-
le gange en enkelt forbreending ud gen-
nem karburatoren.

Selv forstdr jeg ikke ret meget af det
hele, men har indskrenket mig til at gat-
te pi »noget med« tendingen eller for
mager blanding. Men jeg vil helst have
lidt fast grund under fedderne, iser da
scooteren gerne skulle vare tjenlig til en
tur til England og Skotland til sommer.

N. . Hellerup

Det vil altid vere en stor hjelp for os,
hvis vore lesere venligst ved oplysning
om knalderi fra en motor tillige ville
meddele, fra hvilken ende knalderiet kom-
mer — det er nemlig ikke helt ligegyldigt,
om det kommer fra karburatoren eller fra
udblesningen. Da De imidlertid giver en
ret levende fremstilling af faenomenet,
tror vi 0gsd, at vi kan sige, hvad det skyl-
des — det er nemlig slet ikke nalminde-
ligt i forbindelse med to-takter under lidt
unormale korselsbetingelser.

Lad os fremstille sagen pa folgende
méade: Néar der er olie i benzinen, kom-
mer der ogsd kulaflejringer i motoren.
Temperaturen pd letmetal (stempel og
topstykke) er 7 hoj grad afgorende for,
hvor villigt kulaflejringerne slar sig ned.
Nér en motor netop er hovedrepareret,
regner man ikke med koks i storre maeng-
der, og derfor er man tilbojelig til at
overse sméd partikler, men det er dem, der
laver worden i systemet, nir de slipper
deres faste tilholdssted. Til tider bliver
de trukket ind i det elektriske felt ved
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tendrorets elektrodegab, og det kan med-
fore uregelmassig motorgang eller kort-
slutning (brodannelse). Allerede ved at
skifte ror (andet glodetal) kan man un-
dertiden komme wunoderne til livs, men
det kan ogsd ske, at de losgdende og glo-
dende partikler giver glodetending alle-
rede ved skylleportene, og si far vi en
twnding ned i krumtaphuset og op i ind-
sugningskanalen. Medens det karakteri-
stiske fnys hores i karburatoren, svigter
den rigtige forbrending naturligvis, og
er det en fastsiddende glodepartikel i ner-
heden af skylleportene, gentages denne
spog i en ret regelmessig takt, medens
motoren taber omdrejninger. Partiklerne
gloder ikke wed alle belastninger, og skif-
ter man blot hastighed, forsvinder feno-
menet igen. Ogsd i denne forbindelse ma
man erindre, at selv en let forstoppelse af
udblesningssystemet kan give frodige for-
hold for losagtige glodepartikler. 1 reg-
len forsvinder fenomenet, nir motoren
atter bliver kort under normale forbold.

For en ordens skyld ma vi lige nevne,
at nogle tilsvarende symptomer i ret
sjeldne tilfelde kan opsti ved tempera-
turbestemte kortslutninger i en spole, men
da vil de i reglen altid fremkomme 7 for-
hold til koretiden og den ojeblikkelige
belasining af motoren.

Nar ladelampen lyser ureglementeret
Jeg beder Dem venligst besvare nogle
sporgsmil angdende min NSU Max drg.
54, der har fiet den idé, at ndr jeg hol-
der stille og gasser den op, lyser lade-
lampen meget kraftigt og lyset bliver
svagt, ndr det er tendt.

Den har det ogsd sidan, nir jeg f. eks.
kerer en tur pd ca. 20 km, sd begynder
den at lyse kraftigt igen, men motorcyk-
len kan nok g8, den satter ikke ud. Men
sommetider kan hornet heller ikke sige
noget, undtagen hvis jeg standser moto-
ren.

Men korer jeg en tur om aftenen med
fuldt lys pd og kerer over de 60 kmlt,
begynder ladelampen ogsé at lyse, og ly-
set gdr ud og motoren gir i std. Og hol-
der jeg s stille i ca. 5 min. kan jeg star-




te den igen og sd kere et lille stykke igen,
for den begynder at lyse.

Jeg har haft den hos en autoelektro-
mekaniker, og han har undersegt bide
rele-magneter og kul, og det har ogsd
hjulpet en kort tid, men ladelampen har
lyst ganske lidt hele tiden.

Jeg har selv undersogt alle ledninger
og udskiftet dem, der trengte til det,
men det har ikke hjulpet.

Nu vil jeg hébe, De kan fi nogen me-
ning ud af den historie, da jeg hiber,
De kan hjzlpe mig, for det er ret irrite-
rende, hver gang man skal ud at kere,
s4 begynder ladelampen at lyse.

Kan De samtidig fortzlle mig hvad
godt der stdr i motorcykelhdndbogen, da
jeg spekulerer sterkt pd at kebe den.

1.N., Kragelund, Bazkke.

Beskrivelsen kan desverre passe pa alt
muligt, og der kan vare flere samboren-
de fejl. I rent mekanisk henseende kan
fejlen passe pd oval eller nedslidt kom-
mutator pd dynamoen, hvilket vil bevirke,
at kullene slds bort fra et sikkert anleg
ved stigende omdrejningstal. Dette kan
dog i 5é tilfelde neppe alene vere fej-
len, da denne tilsyneladende ogsa er tids-
bestemt — hvis der er tilsirekkelig lade-
strom fra dynamoen ved hoje omdrej-
ningstal, kan man se bort fra denne mu-
lighed. 1 ovrigt kan fejlen ligge i defekt
akkumulator, dérlig stelforbindelse, upa-
lideligt rele og elektrisk fejl pa dynamo-
en, og man kan ikke sli ned pa fejlen
uden en omhbyggelig gennemméling.

Vi vil anbefale Dem at aftale en be-
stemt tid med et Bosch-verksted siledes,
at man kan undersoge maskinen umiddel-
bart efter en tur, hvor alt bliver gennem-
varmit. Meget ofte kan der vere en tem-
peraturbestemt kortslutning, som elektro-
mekanikeren ikke kan afslore med ma-
skinen i kold tilstand.

Efter vor mening indeholder Motor-
cyklebindbogen alt det, som en motor-
cyklist bor vide, og det, som han ikke
kan undvere at vide. Der er forovrigt
ikke 54 mange eksemplarer tilbage, og

den vil ikke blive trykt op, da nutidens
motorcyklister ikke viser storre trang til
at seette sig ind i selv det mest elemen-
tere stof.

For de sprogkyndige

En publikation, man nedig vil undvare
i sin samling, er den &rlige udgave af
Automobil Revue’s katalognummer. Fra
et beskedent blad med specifikationer og
oplysninger om bilerne pd Geneve-udstil-
lingen er den érlige udgave svulmet op
til et vaerk pd nesten 400 sider. Der er
omfattende specifikationer for nasten
alle producerede vogne, og der er artik-
ler omhandlende de seneste nyheder pd
markedet, en artikel af Kuno Brunner
om fremskridt i automobilteknikken, en
ganske morsom historie om Alpe-turisme,
lidt om Alpe-tunnelerne, lidt kritiske tan-
ker om det moderne automobil, Paul
Frere (motorjournalist og aktiv kerer)
skriver om udviklingen indenfor de mo-
derne racervogne med et udmarket hi-
storisk tilbageblik, og endelig er der lidt
hyggelig otientering for veteranbil-entu-
siasterne. Som sedvanlig er tektsen side-
lobende affattet pd bdde tysk og fransk,
og der er mange herlige farvebilleder.
Automobil Revue’s katalognummer fés
hos Knud Rasmussens Boghandel, Vester-
brogade 60, Kebenhavn V.

Sterste specialfabrik for

motorcykle-, scooter- og knallert-
cylinderudboring

Fineste kvalitetsstempler anvendes

Alle krumtapreparationer udfsres

K@BENHAVNS
CYLINDER-SERVICE

NORREBROGADE 211
(01)93 £G 2403 (01)93 £G 4803

449

—




Jeg har 100 problemer... .
- siger Soren Nobr

En af de danske bilkerere, der hurtigst
har placeret sig blandt vore allerbedste,
er Soren Nohr fra Roskilde. Ser man ham
i formel junior-raceren med hele udstyret
pa, ligner han en alvorlig 50-drig, men
ikke desto mindre er han kun 31 dr gam-
mel.

Hvad kun ganske f& erindrer, — ja,
mon der er andre end Nghr selv, — er,
at han debuterede pd Roskilde Ring alle-
rede i 1954. Han var nemlig med i de to
eneste KNALLERT-Igb, der er blevet af-
holdt pa Ringen. Det gik nu ikke sd godt,
for i det ene dumpede han til licenspro-
ven, og i det andet kurede han pd maven
henover milstregen.

Siden, det var fra 1956 til 1960, kerte
han motorcykellob, bdde trial og moto-
cross, og han ndede en del fine placerin-
ger. 1 begge kategorier blev han senior-
korer, men i 1961 begyndte han si for
alvor at kere pd Roskilde Ring, — og i en
racerbil.

— De rog til tops med det samme, So-
ren Nohr?

— Forst mi jeg sige, at jeg havde tid-
ligere kort bil pd Roskilde Ring. Det var
ikke pa lgbsdagene, men under treningen,
og jeg ndede da at fi gdelagt en Volvo
Amazon ret meget.

Ja, s& kom Gunnar Henriksen hjem
med en Lotus 22 fra England, og den
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Soren Nobr.

kebte jeg af ham. Det gik ganske rigtig
fint, og jeg var jo lige ved at blive dan-
marksmester i fjor.

— Og ved &bningslobene pd Roskilde
Ring i 4r var De lige ved at fd vognen
helt odelagt, da De kolliderede efter Pi-
relli-svinget med Jorgen Ellekjer. Hvad
var det egentlig, der skete?

— Vi kom kerende med god fart, havde
lige speedet op ved udgangen af svinget,
da jeg gled i noget olie, Yngve Rosquvists
vogn havde smidt ud pé banen. Jeg ku-
rede lige ind i Ellekjers vogn, og sd var
det sket.

— Hvordan kan det vare, at De begge
slap sd godt fra uheldet?

— Forst og fremmest fordi vi 13 s tat
pa hinanden, men desuden fordi vi kerte
med si at sige samme fart. Havde den
ene af os holdt stille, og den anden kert
ind i ham med ca. 125 km 1 timen, var
der sket en katastrofe.

— Flere af Deres kammerater i formel
junior-klassen kerer i udlandet. Var det
ikke noget for Dem?

— Jeg har da kert pd udenlandske ba-
ner, og jeg har f. eks. den absolutte bane-
rekord pd Falkenberg-banen med 151 km
i timen. Den satte jeg i fjor. I sidste se-
son deltog jeg ogsd pd banen i Reims i
Frankrig.




Kerte med 250-260 km/t
— Hvordan gik det?

— Jo'e, der var et sted, hvor to vogne
overhalede mig, og sd glemte jeg at kore
ligeud, men banen er heldigvis sidan ind-
rettet, at man kan slippe ud ad en side-
vej! Jeg korte vel med ca. 180 km i timen
i snit og pd langsiderne med 250-260
km/t, og det var lidt for sterkt til mig.
De gange, jeg var i 2. gear, kunne tel-
les p& én hind. Men i gvrigt vil jeg gerne
have et par starter i Sverige. Mere har
jeg ikke tid til.

— Hvad laver De til hverdag?

— Jeg har 3bnet forretning d. 1. okto-
ber 1962 i Hedehusene, dels bilrepara-
tion, dels benzinsalg og salg af brugte
vogne.

— Det siges, at De ikke er helt tilfreds
med forholdene pd Roskilde Ring?

— Jeg er udmeatket tilfreds med den
nye ledelse, og det var en dejlig tone,
der herskede bide for, under og efter ab-
ningslebene, men jeg kan ikke vere til-
freds med, at det koster mig ca. 500 kr.
at starte hver gang. Det er endda bare de
direkte udgifter, s er der tiden til at
holde bilen, afskrivningerne pd den m. m.

— Hvad vil De gere, nir vognen er
foraldet?

— Det afhanger helt af, hvor godt min
forretning gér til den tid, for det koster
vel ca. 45.000 kr. for en ny vogn.

— Men det vil De gerne ofre?

— Jeg er selvfolgelig helst fri, men
kan man skaffe pengene til den tid, stiger
man vel pa igen.

- Jeg greemmer mig ikke

— Det var lidt bittert, da De i fjor blev
diskvalificeret, fordi Deres vogn vejede
for lidt. Den diskvalifikation, der kostede
Dem et dansk mesterskab?

— Det var ergerligt, og navnlig fordi
jeg ikke var klar over forholdet, men jeg
gremmer mig ikke. Jeg kan lide at kere
motorlgb, og jeg vil hellere have det med
mig selv, som jeg har det, end vere dansk
mester 1962 i formel junior.

— Hyuilke egenskaber mener De, man
skal have for at blive en god bilkerer?

— Man skal have ubegrenset med tid
og penge samt evner for sporten. Og er
man i den situation, jeg f.eks. er i, skal
man have tdlmodighed og godt humer til
at lose de 100 problemer, der rejser sig,
hver gang jeg skal starte. Prgv at kom ned
og besag mig kl. 10 om formiddagen en
dag, hvor der skal vare leb om eftermid-
dagen pa Roskilde Ring. Si er der tryk pd.

Soren Nohr kigger motoren efter pd Gunnar Henriksens vogn.




Blandet program pa Roskilde Ring
Sendag d. 12. maj 4bnede Roskilde Ring
sesonen med et blandet program bests-
ende af lsb for 250 cc motorcykler
(Reinhardt Cup), standardvogne, racer-
sport og formel junior.

Dagen blev przget af et sammensted
efter Pirelli-svinget mellem to af de hur-
tigste danskere Sgren Nohr og Jergen El-
lekjzr, og om drsagen hertil forteller ba-
nens nye leder, den tidligere sportskerer
Joerges Bagger:

— Det viste sig, at Yngve Rosquvists
vogn havde smidt olie ud, og det var i
den olie, at Sgren Nphrs vogn gled. Hver-
ken han eller Ellekjeer var alts3 direkte
skyld i uheldet.

— Var De tilfreds med dagen?

— Jeg synes absolut, at alt gik fint.
Miske var de smé standardklasser lidt for
ddrligt besat, men vi regner med, at der
kommer flere til Copenhagen Cup. Hvad
selve programmet angdr, vil vi fortsat
legge mest vagt pd standardlgbene og
soge at engagere udenlandske karere, der
passer bedst til de danske esser.

— Gav lgbene overskud?

— Det er svart at sige pd dette tids-
punkt, men vi regner med et overskud pd
10-12.000 kr.
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af "Observer”

Resultaterne ved lgbene var:

250 cc motorcykler: Nr.1 Gosta Jen-
sen, Honda, nr. 2 Billy Kraul, Puch, nr.
3 Janne Akerstrdm, Maico.

Standardbiler: Klasse 1: Nr.1 Sylve
Rahm, Sverige, BMW, nr. 2 Svend Erik
Serensen, Saab, klasse 2: Nr. 1 Arne Dit-
levsen, Austin Cooper, nr. 2 Berge Niel-
sen, Morris Cooper S, klasse 3: Nr. 1 Gil-
lis Kjelsson, Sverige, Saab, nr.2 Arne
Riis, Morris Cooper, klasse 4: Nr.1 El-
lemann-Jacobsen, Volvo, nr. 2 Steffen
Nielsen, Hillman.

Racerspurt: Nr. 1 Frede Andersen, Lo-
tus, nr.2 Tony Kilburn, Lotus, formel
junior: Nr.1 Georg Duneborn, Cooper,
ar. 2 Hartvig Konradsen, Cooper.

To jyder imponerede
i gamle Volvo'er

Noget kunne tyde pd, at to af de mest
talentfulde banekeorere hegrer hjemme i
Esbjerg, nemlig den 28-8rige Peder We-
stergdrd og den 23-drige Svend Age Niel-
sen. De stjal i hvert fald i hej grad bil-
ledet ved lgbene pa Korskrobanen sgndag
den 5. maj.

Peder Westergird begyndte at dyrke
bilsport for et halvt &r siden. Formanden
i hans klub, EMSA, Jergen Holm, kebte







en gammel Volvo til ham, som den kend-
te kobenhavnske sportskarer Gunnar Hen-
riksen havde givet sin 10-drige son at
lege med pa hans private grund. Vognen
havde aldrig kert lob for, men det lykke-
des Peder Westergdrd at f& den til at
lobe s staerkt, at han blev nr. 3 pd Kors-
krobanen og siden nr. 3 pd Sgholm-banen
blandt seks startende.

I februar i &r kebte han derefter Aage
Buch Larsens gamle Volvo, der har star-
tet mange gange pd Roskilde Ring, og
med den vandt han pd Korskrobanen d.
5. maj. Men ikke nok med det. Den an-
den Esbjerg-korer Svend Age Nielsen
overtog Westergdrds forste vogn, — det
tidligere stykke legetsj, — og med den
blev han nr. 3. Den eneste »bergmthed«,
der kneb sig ind mellem de to jyder, var
Ellemann-Jacobsen, mens Jorgen Nielsen,
Steffen Nielsen og Wittrup Willumsen
endte i det slagne felt. Til Willumsens
undskyldning skal dog siges, at han un-
dervejs var en tur rundt pa taget!

Der var 21.000 betalende tilskuere til
lgbene, s& der blev et klekkeligt over-
skud. Mon ikke jyderne snart skal til Ko-
benhavn for at laere Roskilde Ring at
kare ordentlige lob!?

I de andre klasser var resultaterne:

Lille standard: Nr.1 Gunnar Ander-
sen, Austin Cooper, nr.2 Aksel Miiller,
Ford Anglia, — ogsd begge jyder. I den-
ne klasse var prins Jacques en tur rundt
pé taget.

Midget: Nr.1 Rob. Nellemann, nr. 2
Ole Kewseler, nr. 3 Bille Andersen.

Go-Kart: Nr. 1 Sv. Hulthin Jensen, nr.
2 Karl G. Knudsen, Norge, nr. 3 Bryan
Hayland, England.

Motorcykler, solo: Nr. 1 Kresten Arup,
nr. 2 Niels Moller, nr.3 Preben Bolle-
rup.

Sidevogne: Nr.1 Kurt Larsen, nr.2
H. C. Callesen, nr.3 Walther Mertinka,
Tyskland.

»Grand prix“ i Japan

Det forste japanske grand prix er blevet
kert i Tokio, d.v.s. grand prix var lidt
vel meget sagt, for det var hgjst et inter-
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nationalt leb for GT- og sportsvogne. Al-
ligevel var der 100.000 tilskuere. Vinder-
ne var: Over 2000 cc: Dumay, Ferrari,
1000—2000 cc: Von Hanstein, Porsche,
og under 1000 cc: Peter Warr, Lotus.

Cooper kvastet

John Cooper, der er verdensberemt for
sine Cooper-vaddelgbsvogne, er blevet al-
vorligt kvestet, da han forulykkede med
en Mini-Cooper, — én af dem med to mo-
torer. Pludselig karte den mod autovarnet
pd en engelsk hovedvej. Cooper paddrog
sig bl. a. et kraniebrud.

Ireland nr. 1

Pi& Goodwood-banen har Innes Ireland
vundet formel 1 lgbet med en Lotus
BRM, mens Graham Hill og Brabham
udgik. Ireland korte med 164,860 km i
timen, nr. 2 McLaren, Cooper Climax,
nr. 3 Maggs, Lotus-Climax. Hill havde
hurtigste omgang med 168,770 km i ti-
men.

Vinderne i de andre klasser var: For-
mel junior: Gardner, Brabham Ford
(144,326 km/t), Salvadori, Cooper Mo-
naco samt Graham Hill bide med en Ja-
guar E og en Jaguar 3,8 1.

Bravo Clark

Jim Clark ser ud til at blive &rets korer.
I hvert fald har han vundet ét af saeson-
ens storste lob, og kert strilende i et an-
det. Clark vandt grand prix’et i Pau med
en Lotus og 99,165 km i timen, nr. 2 Tre-
vor Taykor, Lotus, og nr.3 Schiller fra
den nye schweiziske vaddelgbsstald Fili-
pine. Denne »stald« havde fire af sine
fem anmeldte vogne blandt de 7 bedste.
Det var to Porsche, én Lotus og én Coo-

er.

. I 200 miles lgbet pd Aintree vandt
Graham Hill, BRM, en komfortabel sejr,
men Clark stjal alligevel helt billedet.
Hans Lotus med direkte benzinindsprojt-
ning stoppede midt under lgbet. Han
overtog Trevor Taylors Lotus og var da
nr. 5 et halvt minut efter McLaren. Men
Clark korte helt ovenud, satte banerekord
og kerte sig op pd 3.pladsen, kun 29
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sek. efter Hill. Nr.2 blev Ireland i en
Lotus/BRM.

Sportsvognsklassen vandt Salvadori med
en Cooper-Monaco, formel junior Hulme
med en Brabham-Ford, GT Hill med en
3,81 Jaguar, 2 liter: Sears med en Ford
Cortina og 1300 cc: John Whitmore
med Austin Cooper.

Rekorder

John Surtees har med en ny Ferrari, 6
cylindret i V med direkte benzinindsprejt-
ning, system Bosch, forbedret den abso-
lutte rekord for Monza-banen. Surtees
korte med 206,380 km i timen, mens den
gamle rekord, som Graham Hill havde,
var pd 206,165 km/t. Hjul, ophzngning,
gearkasse og transmission var helt nye pd
rekordvognen.

Lige ved for Carlsson

Eric Carlsson var nerved at vinde drets
ostafrikanske Safari-ralley. Han forte i
hvert fald sammen med Gunnar Palm det
meste af lgbet, men til sidst mitte han
udgd, i evrigt ligesom forloveden Pat
Moss, der sammen med Ann Riley korte
en Ford Cortina. Kun 7 af 84 vogne fuld-
forte, og vinder blev en Peugeot 404,
kort af Nowicki-Cliff fra Kenya, derefter
en Ford Anglia, en Mercedes 220 SE, en
Peugeot 404, en Fiat 2300, en Peugeot
403 og en Rover. Det osregnede det me-
ste af lobet, s& vejene mange steder nr-
mest var floder.

Sejr til Bonnier

Svenskeren Joachim Bonnier har den sid-
ste tid fort en lidt vel beskeden tilvaerelse,
men forleden fik han oprejsning, idet han
og Abate vandt det 47. Targa Florio med
en 21 Porsche. Det var en prototype, der
3benbart fik succes. De kerte de 720 km
med 103,968 km i timen.

Undervejs kampede de hirdt med to
Ferrari’er. Den ene, kert af Scarfiotti,
Bandini og Mairesse, blev nr. 2 foran en
Porsche Carrera, der kortes af Barth-Lin-
ge. Kun 28 af de 54 startende biler kom
i mil. Blandt dem var to Austin-Coopers,
der blev nr.25 og 27. Den sidste kortes

i gvrigt af englenderen Whitmore, der vil
vaere kendt fra Roskilde Ring. Hans mak-
ker var den belgiske journalist Paul Frere.

Stillingen i VM

Efter Targa Florio er stillingen i kampen
om verdensmesterskabet sidan: 2 liter:
Nr. 1 Porsche, nr. 2 Simca-Abarth, nr.3
Volvo. Over 2 liter: Nr. 1 Ferrari, nr. 2
Jaguar, nr.3 AC Cobra, nr. 4 Chevrolet
Corvette, GT prototyper: Nr. 1 Ferrari,
nr. 2 Austin-Healey, nr. 3 Triumph.

Tragedie

For at mindes den beromte argentinske
bilkgrer Juan Galvez, der omkom i marts
mined, har man afholdt et storre billgb i
Argentina. Men det kom til at koste to
andre argentinske sportskerere, Joaquim
Daponte og Joachim Gonzales, livet.

Tulipan-lgbet:

Arets Tulipan-lgb vandtes sensationelt af
en Ford Falcon, kert af franskmendene
Greder-Delalande, derefter kom Hopkirk-
Liddon, Morris Cooper, Gunnar Anders-
son-Berggren, Volvo, nr.4 Kling-Kauf-
mann, DKW, og derefter en Fiat 1300,
en Volvo og en Sunbeam Rapier. Pat
Moss vandt dameklassen, og Syberg var
bedste dansker.

Store penge

Et af de helt store lgb er i de senere ar
blevet det fransk-arrangerede Tour Auto,
der teller til GT-verdensmesterskabet. I
&r er der f. eks. udsat premier (kontante)
for ca. 425.000 kr. 38 der er noget at
kore om.

Stirling Moss gar . ...
Stirling Moss’ beslutning om ikke at ven-
de tilbage til vaeddelgbssporten er et stort
tab for bil-vaeddelgbene. Ogsé i Danmark
pa Roskilde Ring havde man glaedet sig
til at gense den fantastiske britte. Moss
tog sin beslutning efter en provetur ien
Lotus pa Goodwood-banen. Den samme
bane, hvor han d. 13. april 1962 slog sig
halvt ihjel.

Moss er fodt den 17.september 1929
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og altsd kun 33 4r gammel. Som ganske
ung begyndte han som jockey, kerte siden
rallies og debuterede pd bane d. 30. maj
1948. Han kerte en Cooper-midget og
vandt. Samme 4r vandt han endnu 4 leb.
I 1949 vandt han 8 af de 12 lgb, han
deltog i, og i 1950 kerte han bdde Jaguar
og HWM i henholdsvis sport og formel
2. Det gav 10 faorstepladser, 14 i 1951,
18 i 1952 og 10 i 1953.

I 1954 bad man ham kere en formel 1
Maserati. Som fabrikskerer for Maserati
vandt han 14 sejre, indtil Neubauer i
1955 bad ham blive fabrikskorer for
Mercedes. Det blev hans hidtil sterste ir,
idet Fangio og han kom forst i mal i si
at sige alle de lgb, de deltog i. Det var
ogsd i 1955, han vandt sin beromte sejr
i Mille Miglia, hvor han kerte med 157
km i gennemsnit pr. time. P4 veje, der
var fyldt med tilskuere.

I 1956 vandt han 14 leb, i 1957 4, i
1958 15, 1 1959 7, i 1960 13, i 1961 12
og i 1962 indtil uheldet 4 lgb. Han n3-
ede aldrig at blive verdensmester, men be-
satte 2. pladsen hvert dr fra 1955 undta-
gen i 1960, hvor han blev nr. 3. Det var
i 1960, at han blev alvorligt kvastet un-
der treeningen til det belgiske grand prix.

Moss har kert sé at sige alle de berem-
teste vaeddelebsbiler, og han har vel vun-
det alle de storste lgb. Samtidig har han
vist sd strilende korsel, at mange vil
mene, at han var den bedste bilkgrer, ver-
den nogen sinde har set.

MC - 7y?

Volk Mglle blev stor sportslig sukces

Sendag d. 12. maj afholdtes vel nok det
sterste motorcyklearrangement endnu i
Danmark, nemlig det danske Grand Prix
til moto-cross verdensmesterskabet. Som
da Grand Prix des Nations i 1955 blev
afholdt, var ogsd dette arrangement hen-
lagt til Randers Motor Sports bane ved
Volk Molle.
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Jeffrey Smith — England, 500 ccm.

Arrangementet blev en meget stor
sportslig, men ikke helt sd stor gkono-
misk sukces. Herom forteller formanden
for Randers Motor Sport Henry Krogsee:

— Der var 12.199 betalende tilskuere,
og det var meget mindre, end vi havde
ventet. Antagelig var det kolde vejr dr-
sag til, at sd mange blev vak. Forst og
fremmest savnede vi de kvindelige til-
skuere.

— Men det gav da ikke underskud?

— Jeg vil tro, at ndr regnskabet ende-
ligt er ferdigt, vil det udvise et overskud
pa ca. 10.000 kr.

— Hvordan kan det vare, at vor bed-
ste moto-cross kerer Mogens Rasmussen
samme dag startede pd Roskilde Ring i
stedet for at vaere med i Volk Mglle?

— Ja, det var en dum historie, men
Mogens Rasmussen var ikke tilfreds med
det, vi ville give ham for at starte. Vi
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kunne efter DMU’s love have tvunget
ham til at starte, men det enskede vi
ikke.

— Skal der vere moto-cross grand prix
igen til naste &r i Volk Molle?

— I hvert fald ikke til naste dr, men
lad os tales ved om to &r. Vi har i hvert
fald ikke tabt lysten til at lave sddanne
storarrangementer.

Sportsligt blev grand prix’et den helt
store sukces for englenderen Jeffrey
Smith, og det er meget forstdeligt, at
han holder af den danske bane, for det
var her, at han i 1955 fik sit gennem-
brud ved at vare bedste kerer individu-
elt i Grand Prix des Nations.

Jeffrey Smith vandt begge heats foran

Gunnar Berg Han-
sen — Randers,
vinder af junior-
Elassen.

svenskeren Rolf Tibblin, og efter den
var rekkefelgen: Nr. 3 Sten Lundin, Sve-
rige, nr. 4 Arthur Lampkin, England, nr.
5 Bill Nilsson, Sverige, nr. 6 Andy Lee,
England, nr. 7 Per Olou Persson, Sve-
rige, nr. 8 Frank Nymann, Finland, nr.
9 Hans Peter Lutz, Schweiz og pi en
zrefuld 10. plads Ejvind Hansen.

Der skete et kedeligt uheld under lg-
bene, idet svenskeren Ingemar Osterberg,
der vandt i Volk Molle i fjor, faldt sd
uheldigt, at han padrog sig et brud pi
larbenet. Han blev indlagt pd sygehuset,
hvor han endnu 18 en ugestid efter lg-
bene.

Blandt de deltagende udlendinge var
der stor tilfredshed med banen, og speci-




elt var man begejstret for den stejle Thor-
bakke, der betegnedes som een af de
skrappeste 1 verden.

I de ovrige klasser var resultaterne:
250 cc: Nr. 1 Carl Reidar Andersen,
Norge, nr. 2 Mogens Lorentsen, nr. 3
Jimmy Smed. Juniorklasserne vandtes af
henholdsvis Gunnar Berg Hansen og
Erland Jensen.

Udtagelsesmatch

St. bededag arrangerede Frederiksborg
Amts Motorklub en udtagelsesmatch - til
verdensmesterskabet pa speedway. Den af-
holdtes pa Selskov-banen, hvor der var ca.
5.000 tilskuere.

De otte bedste gik videre til naste om-
gang, og to danskere ndede at presse sig
mellem disse otte. Det var Kurt W. Pe-
tersen og Arne Pander. Den sidste var
kommet til Danmark fra England udeluk-
kende for at deltage i udtagelsesmatchen.

De otte, der gik videre, var: Ove Fun-

mest.
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din 14 points, Olle Nygren og P. O. Sé-
derman hver 12, Kurt W. Petersen, So-
ren Sjosten og Ake Andersson hver 10,
Arne Pander og Timo Laine 7.

Ove Fundin viste strdlende korsel og
mistede kun points i 1.heat, hvor han
blev sldet af Sjosten.

Ung dansker kerer TT-lgb i udlandet

Den 26 drige motorkerer Jorgen Niel-
sen fra Haslev pd Sjelland er rejst til
udlandet for at prove krafter i internatio-
nale TT-leb. Jorgen Nielsen har kun
deltaget nogle fi gange pi Roskilde
Ring, og man vil sikkert huske ham, da
han startede pid Svend Age Serensens
gamle 250 ccm Excelsior. Sidste &r an-
skaffede han sig en af de nye spanske
125 ccm Bultaco TT-maskiner, hvormed
han debuterede i den hirde landevejs-
sport i et lob ved Dresden. I vinter er
racerstalden yderligere blevet udvidet til
ogsd at omfatte en 250 ccm Honda.

Verdensmesteren Ove Fundin forer med Ake Andersson (1v.) og Kurt W. Petersen (th.) neer-




Jorgen Nielsen ses her
her pa sin  hurtige
Bultaco under et lob
pd Oulton Park banen
; England, hvor han
opndede en placering
omkring nr. 15 ud af
over 40 startende ko-
rere.

Nielsen fortzller i en samtale med
SMJ’s MC-medarbejder, at han kerer lob
nesten hver sendag og vil fortsette der-
med hele sommeren. Den bedste place-
ring endnu i fordret var en 7. plads ved
den gststyske by Halle, men at komme
helt frem i spidsen er uhyre vanskeligt,
da fabrikshold med langt hurtigere ma-
skiner legger beslag pd de bedste place-
ringer.

Vi gleder os til at here mere nyt fra
Nielsen i lobet af sommeren, og han er
som eneste dansker anmeldt til det krz-
vende Isle of Man TT-lgb.

Dansk speedway-sejr

Den danske speedway-mester Poul
Wissing har vundet det internationale
speedway-leb pd sandbanen Meissen ved
Dresden, og den anden danske deltager
Erik Kastebo besatte 3. pladsen.

Poul Wissing vandt alle fem lgb, hdrdt
presset af den polske mester Pociejkowicz.

Samlet resultat: 1. Poul Wissing, Dan-
mark, 15 points. 2. Pociejkowicz, Polen,
14. 3. Erik Kastebo, Danmark, 12. 4.
Trzeszkowski, Polen, 11. 5. Domiszewski,
Polen, 11. 6. Lathinen, Finland, 10
points. (ADN).

GILERA tilbage i aktion!

Det internationale landevejslob pa Silver-
stone-banen i England dannede rammen
om de beromte italienske firecylindrede
Gilera 500 ccm TT-raceres tilbagevenden
efter 5 4rs fraver, og de 30.000 tilskue-
re, som trodsede det nasten orkanagtige
blasevejr med snebyger ind imellem, op-
levede en spzndende optakt til 1963 sa-
sonen, hvor de to fremragende britiske
korere, Derek Minter og John Hartle, i
perfekt stil gik ind pi ferste og anden
pladsen, skent Norton-kereren Phil Read
havde fort den forste omgang, men han
blev senere overhalet af begge Gileraerne
— dog kun 3 sekunder efter Hartle.

Efter endnu et par sejre i England
forudsd man med stor spaznding afvik-
lingen af den forste match imellem Gile-
ra og MV Agusta siden 1957 i Imola
(Italien). Mike Hailwood pd MV Agu-
sta forte over elleve omgange, hvorefter
Minter og siden Hartle ved fuld udnyt-
telse af deres lidt bedre acceleration pas-
serede og ogede afstanden ned til MV-
kereren omgang for omgang.

Uden MV Agusta gik starten i 350
ccm klassen — de fleste regnede med en
sikker sejr til Gilera, men den italienske
landevejsmester Remo Venturi, som hav-
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de en af sine forste starter p en tocylin-
dret Bianchi, kom fuldstendig til at pre-
ge billedet og afviste alle forseg fra Min-
ter og Hartle. Minter styrtede midt i
lgbet, da hans fodhviler tog for hardt fat
i asfalten, men slap uskadt.

Da arranggrerne af Vesttysklands
Grand Prix pd Hockenheim Ring ved
Heidelberg har aflyst 500 ccm klassen,
ser det ud til, at naeste mode imellem
MV Agusta og Gilera bliver i Senior TT
pé Isle Of Man, hvorimod Gilera skal
prove krefter med Honda i det tyske lab.

Fantastisk sejr til Provini

i Spaniens Grand Prix

Efter tre drs bestrabelser var den hérdt
kerende italiener Targuinio Provini og
hans fabelagtige encylindrede Morini med
to overliggende knastaksler i stand til at
besejre de tilsyneladende sejrsikre Hon-
da-fabriksmaskiner i kvartliters klassen
ved det spanske Grand Prix — det farste
klassiske VM-lgb pa landevej i 4r — pd
den kun 3,79 km lange ujevne Mont-
juich Park i Barcelona.

Rhodeseren Jim Redman tog 2. plad-
sen pd Honda.

Under den fantastiske jagt satte Pro-
vini ny omgangsrekord med 118,79 km/t.
Tommy Robb tabte terraen, da bremserne
begyndte at fadde, men hans 3. plads var
ingenlunde i fare. Kunimitsu Takahashi,
Japan, og schweizeren Luigi Taveri be-
setter 4. og 5. pladsen pd de nye Honda
twin ,,production racers, som naste ir
kan kebes af enhver motorsportsmand.

Resultat af 250 ccm klassen over 33
omgange:

1) Targuinio Provini, Italien, Morini,
64 min., 7,0 sek. = 117,14 km/t.

2) Jim Redman, Rhodesia, Honda,
64 min., 27,5 sek.

3) Tommy Robb, Nordirland, Honda,
65 min., 8,2 sek.

50 ccm klassen blev som ventet et op-
gor imellem Kreidler, Suzuki og Derbis
fabriksmaskiner.

De tre forste placeringer i 50 ccm klas-
sen over 14 omgange blev:
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1) Hans Georg Anscheidt, Vesttyskland,
Kreidler, 31 min., 23 sek. = 101,4
km/t.

2) Hugh Anderson, Ny Zealand, Suzuki,
31 min., 24,4 sek.

3) Jose Busquets, Spanien, Derbi,

31 min., 57,8 sek.

Ny omgangsrekord: H. G. Anscheidt,
2 min., 12,8 sek. = 102,7 km/t.

Det sé ud til, at Honda ville mgde be-
tydelig konkurrence i 125 ccm klassen,
da de nye Suzuki twin fabriksmaskiner
opndede bedre treningstider, og kun Jim
Redmans Honda ,,production model*
holdt i forreste startreekke, men englen-
deren Peter Inchley pd Joe Ehrlichs EMC
var hurtigst i starten. Redman er imidler-
tid snart i spidsen foran Inchley med
Luigi Taveri (Honda) og den forste
Suzuki kert af Hugh Anderson umiddel-
bart efter. Efter f4 omganges korsel be-
gynder Andersons maskine at lide af
tendingsvanskeligheder, og han md udgi,
samme skabne overgdr hans maerkekam-
merat Ernst Degner og Frank Perris, og
kun Bert Schneider kommer i mél med
en Suzuki pd 7. pladsen. Luigi Taveri
og Jim Redman forgger deres forspring
ned til Inchley, som snart bliver henvist
til 4. pladsen af japaneren Takahashi pi
Honda. Luigi Taveri vinder knap foran
Redman i ny lgbsrekord, mens Takahashi
besxtter 3. pladsen,, Mod slutningen er
der spending om 4. pladsen, idet Fran-
cesco Gonzales pa en fabriks-Bultaco tru-
er Inchley.

De tre farste placeringer blev:

1) Luigi Taveri, Schweiz, Honda,

55 min., 53,6 sek. = 109,83 km/t.

2) Jim Redman, Rhodesia, Honda,

55 min., 53,9 sek.

3) Kunimitsu Takahashi, Japan, Honda,
56 min., 19,4 sek.

Sidevognslebet gav en overlegen sejr
til det vesttyske VW.-par Max Deubel/
Emil Horner pdi en BMW foran Otto
Kolle/Klaus Dieter Hess pd en BMW
med direkte benzinindsprejtning. De to
schweizere Camathias og Scheidegger
kempede lenge om 3. pladsen, indtil
Scheidegger mitte opgive. Deubel, Kolle




Taveri-Redman duellen i fuld sving under 125 ccm lobet. Taveri korte en fabriks Honda og

Jim Redman en ,production racer”.

og Camathias 18 med et stort mellemrum,
sd interessen samlede sig om Allen Birch
(England) og Georg Auerbacher fra
Vesttyskland i deres dyst om fjerdeplad-
sen, som til slut gik til Birchs fordel.

Det 27 omgange lange sidevognslab
gav folgende placeringer:

1) Max Deubel, Vesttyskland, BMW,
57 min., 27,3 sek. = 106,85 km/t.

2) Otto Kolle, Vesttyskland, BMW,
57 min., 44,3 sek.

3) Florian Camathias, Schweiz, BMW,
58 min., 16,8 sek.

Ny omgangsrekord: Max Deubel, BMW,

2 min., 3,2 sek. = 110,75 km/t.

Hallman suverzn

P4 nuverende tidspunkt, da 5 afdelinger
af VM i 250 ccm moto-cross er afholdt,
forer svenskeren Torsten Hallman pd
Husqvarna med et pointforspring pi ikke

mindre end 26 over Greeves fabrikskare-
ren Dave Bickers, England, som siden
sejren i 1. VM afdeling, Spaniens Grand
Prix, har veret forfulgt af flere uheld,
og ferst i Vesttysklands Grand Prix den
12. maj ved Bielstein i nzrheden af Koln
scorede points igen ved at besxtte tredie-
pladsen efter Hallman og tjekken Vlasti-
mil Valek (CZ).
Sensationen i 4. afdeling, som gjaldt
det schweiziske Grand Prix ved Payerne,
var den overraskende 2. plads, russeren
Ivor Grigotiev opndede pi en fabriks-CZ
efter kun at have deltaget i et VM moto-
cross steevne tidligere.
VM stillingen i 250 ccm moto-cross:
1) Torsten Hallman, Sverige, Husqvarna
38 points.

2) Dave Bickers, England, Greeves,
12 points.

3) Vlastimil Valek, Czekoslovakiet, CZ,
12 points.
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Austin Futura
(fortsat fra side 405)

koreegenskaberne fortraeffelige. Pd flere
omrdder er denne fremtidens vogn dog
ikke udviklet i takt med tidens krav. For
det forste er stgjniveauet alt for hejt ved
de storre hastigheder, hvor transmissions-
stoj, vindstej og motorstsj sammen med
udpraget hjulstgj kraever en kraftig stem-
meforing, hvis man skal fere en samtale
i vognens indre. Ved lavere hastigheder
heres  benzinpumpen uafbrudt, og des-
uden er der en udtalt syngen fra diffe-
rentialet, hvilket ikke er noget ukendt
feenomen i forbindelse med engelske vog-
ne. Blandt teknikere er det en stiende vit-
tighed, at russerne er gdet over til raket-
drift, fordi de aldrig vil laere at frem-
stille et st lydlese tandhjul, men dertil
kan bemearkes, at englenderne kan frem-
stille verdens mest lydlese tandhjulstrans-
missioner, men det er uhyre sjaldent, at
man treffer denne omhu i fabrikationen.
Dette er ikke nogen ligegyldig detalje, for
stoj virker traettende, og en trat chauffor
er en dérlig bilist — derfor md en stojende
vogn forsynet med sikkerhedsseler beteg-
nes som en dérlig vittighed.

P4 et andet punkt kunne man tanke sig
en afggrende forbedring, idet bremserne
ingenlunde kan betegnes som tidssvaren-
de. For det forste skal man ved katastro-
feopbremsninger op i nerheden af 50 kg
i pedaltryk, for det andet er bremserne
alligevel ikke serlig effektive, og for det
tredje kan man ikke have sterre tillid til
slidstyrken, da der kun er 493 cm? effek-
tivt bremseareal.

Styringen er neutral og pracis, og
krengningen i sving er blevet yderst be-
skeden. Motoren er som bekendt meget
smidig og robust, og gearkassen er af-
stemt pd en sidan made, at man med for-
del kan bruge tredje gear til hurtig over-
haling. Ferste gear traekker ud ved ca. 40
km/t, andet gear gir op til kun 65 km/t,
men til gengeld kan det anvendes helt
ned til skridtgang, og det ger vognen
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overmdde smidig i teet bytrafik, hvor man
méd vare koncentreret om selve karslen.
Tredje gear traekker ud ved ca. 100 km/t,
og motoren gir op til dette omdrejnings-
tal uden en mislyd og uden »flydende«
ventiler.

Man kommer hurtigt til det resultat, at
Futura giver overordentlig stor nyttevardi
for pengene, ndr man har brug for lettere
varetransport, stort campingudstyr eller
omfangsrige provekufferter, men man
skal ikke regne med hastigheder over 105
km/t pd langture, da stgjniveauet er for
hgjt og retningsstabiliteten for ringe ved
hastigheder over denne graense.

Idé-belenning hos GM

I lighed med hvad der lenge har fundet
sted hos General Motors 1 U.S.A., har
GM her i landet nu ogsd indfert idé-be-
lonningen. Ideer og forslag, som kan
fore til forbedringer inden for selskabets
virksomhed, honoreres i forhold til den
betydning, de vil fa i praksis.

Det er ikke smdpenge, General Motors
har udbetalt pd denne konto. Sidste &r
betalte GM 1 U.S.A. over 47 millioner
kroner og i 1961 over 36 millioner kro-
ner. 63 amerikanske GM folk vandt hver
i 1962 maximumbelgnningen pia kr.
35.000,—.

Nzasten 337 millioner kroner har kon-
cernen udbetalt i idé-belpnninger siden
»ideen blev indfert i 1942.

Lebskalender

Juni:
16. Roskilde Ring.
23. Randers Motor Sport. Banelgb.

Der finder ingen lob sted i juli méined.




Volvo’s sportbetonede coupe, P 1800,
blev oprindelig sat i pleje i England pd
grund af utilstrekkelig kapacitet pd de
hjemlige fabrikker. Efter udvidelsen af
Torslanda-fabrikken produceres denne

model nu i Sverige, og kun karosseriet
fremstilles af Pressed Steel Co. i Eng-
land, medens rustbeskyttelse og lakering

foregdr i Sverige. Modelbetegnelsen er
endret til P 1800 S, og motoren er blevet
kraftigere, da kompressionsforholdet er
sat op til 10:1 og effekten dermed til
108 hk SAE ved 5800 omdr/min. Prisen
i Danmark er uforandret kr. 49.936,—.

*

I begyndelsen af maj lob en Ford Taunus
17 M af samlebdndet pa fabrikken i Syd-
havnen, og dermed havde Ford produce-
ret ialt 300.000 vogne i Danmark. Sam-
lefabrikken kan naturligvis ikke opvise
de gigantiske tal, som de producerende
fabrikker kan, men den skal ogsd kun
forsyne det danske marked. Fabrikken
har samme produktion som tidligere, da
den dzkkede hele Skandinavien, de bal-
tiske lande, Polen og Nordtyskland.

*

I dette besynderlige land md vi regne
med at skulle betale for godt og vel to
biler, ndr vi keber en enkelt vogn, fordi
told og afgifter hagler ned over kare-
tojet i samme gjeblik, det overskrider
den danske grense. Heldigvis kan det jo

Volvo P 1800 S flytter hjem til Sverige, men karrosseriet fremstilles stadig i England.
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ogsd g den anden vej pd en sidan mide,
at en beskeden prisnedsattelse fra fa-
brikken bliver en markbar pristeduktion
for forbrugerne. Eksempelvis satte Auto
Union prisen pd den nye DKW F 12
ned med kr. 700,—, hvilket blev til en
reduktion af forbrugerprisen med kr.
1770,—. De nye DKW priser ser siledes
ud: DKW F 12 kr. 17.875,—. DKW 800
de luxe kr. 15.875—. DKW 750 kr.
14.875,—.

Vi kunne lige akkurat ikke nd at f& ny-
heden om den lille Hillman IMP med i
sidste nummer, men skaden er nok ikke
sd stor, da vognene forst kan leveres til
eksport i august-september. Ikke desto
mindre kan vi allerede i neste nummer
bringe en fuldstendig provekerselsrap-
port med denne vogn, sd her skal vi
ngjes med en kortfattet prasentation.
Der var absolut bdde overraskelser og
nyheder i IMP, der er den forste engel-
ske vogn med hazkmotor. Hvad sterrelse
angdr ligger den i klasse med Partner/
Mascot og Simca 1000, men konstruk-
tionen er noget for sig selv. Endnu en
hakmotorvogn kan nu om stunder virke
lidt overraskende, da tendensen gir i ret-
ning af frontmotor og forhjulstrek for
at opnd den bedste retnings- og side-

vindsstabilitet, men englaenderne har ikke
varet blinde for det problem, vagtforde-
lingen altid md veaere i en bil, men da
man valgte en hakmotor, bestrebte man
sig samtidig for at bygge denne si let
som muligt. Detfor blev sivel motorblok
som topstykke stgbt i letmetal med ind-
stobte cylinderforinger og indpressede
ventilseeder. Desuden valgte man over-
liggende knastaksel og udnyttede i det
hele taget alle muligheder for at skabe
en let motor med en passende effekt og
holdbarhed. Selve motoren vejer da ogsd
kun 70 kg, og hele motoraggregatet med
gearkasse og differentiale vejer 108 kg.
Til gengeld har man befriet hakken for
vagten af reservehjul og benzintank, der
er flyttet til torpedoen foran i vognen,
og dermed behgver man ikke at nere sd
stor @ngstelse for vagtfordelingen.

Forhjulsophangningen er szrpreget,
da der i princippet er tale om store, tvar-
liggende triangelarme hangslet ved vog-
nens midterakse og affjedret af skrue-
fjedre. Styretgjet er udformet som tand-
stangstyring, og baghjulene er ophangt
i triangelarme med en geometrisk foring,
der omtrent passer som langsgdende
svingarme. Baghjulene har en forholds-
vis stor spidsning, der skal imedegd den
overstyrende tendens. Ogsd baghjulene
er affjedret med skruefjedre.

= L R T

To nye Studebaker modeller er kommet pad markedet. Det er Super-Lark og Super-Hawk. Begge

vogne er monteret med R-2 Avanti motor med kompressor, og begge vogne er blevet noteret
til en tophastighed pid 210 km|t ved United States Auto Club's hastighedsprover pa saltsletten

ved Bonneville.
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Bagagerummet i vognens torpedo er
ikke imponerende stort, men en del baga-
ge kan ogsd anbringes bag bagsazdet, og
til dette rum kan man fi adgang gen-
nem bagruden, der er hangslet foroven.

I gvrigt finder man mange interessante
detaljer i konstruktionen. Eksempelvis
afstdr man fra at bruge stenger eller
kabler til den lange forbindelse mellem
gaspedal og karburator, og i stedet benyt-
ter man trykluft, idet gaspedalen sim-
pelthen treder pd en luftbelg, der ved
slangeforbindelse er koblet til en mem-
brananordning, der betjener gasspjeldet,
men alt dette skal vi here om i naste
nummer. Forelobig kan vi dog rebe, at
motoren har et slagvolumen pi 875 ccm,
og med et kompressionsforhold pd 10:1
udvikler den 42 hk ved 5000 omdr/min,
hvilket skulle give vognen en tophastig-
hed pd ca. 130 km/t.. Prisen er fastsat
til kr. 14.992,—.

#*

Renault har prasteret et veldigt prisfald
pé de to modeller, Floride S og Caravelle
— pa over kr. 2500,—. De smukke vognes
storrelse taget i betragtning kan man
dog stadig ikke tale om ,folkelige* pri-
ser, for Caravellen koster nu kr. 29.986,—
og Floride S koster kr. 27.801,~ + kr.
963, til hardtop.

*

Kun f4 undtagelser har bekraftet reglen
om, at kun amerikanerne kan bygge ra-
cere til Indianapolis 500 miles lobet, der
forst og fremmest stiller krav om stor
hastighed og holdbarhed, fordi lobet ko-
res pd en pereformet ,oval“. Den be-
romte murstensbelegning har nu féet et
teeppe af asfalt, og en racer af europzisk
tilsnit blev provekert pd den nye beleg-
ning allerede for nogle mineder siden.
Denne racer er resultatet af et samarbej-
de mellem Ford og Collin Chapman, der
bygger de berommelige Lotus racere.
Ford har bygget en V 8 motor helt i let-
metal, og den udvikler 350 hk ved 6000-
8000 omdr/min. Vognens vegt er med

[m S

vand og olie 513 kg, sd man kan vist ro-
ligt tale om et ret usedvanligt kraftover-
skud.

*

De motorkerende er blevet si vant til
skilte, at de let kan overse ,et enkelt
tree i skoven‘. I Sydaustralien finder man
imidlertid et af de skilte, man helst ikke
skal overse. P4 vejen til Perth ved Ce-
duna finder man inden indkerslen til
Nullaboor-grkenen det store skilt med
folgende péskrift: Sidste palidelige vand-
forsyning de naeste 1250 km.

*®

Det ser ud til at g& helt godt hos GM.
I det farste kvartal af dette dr produce-
rede man 1.512.000 vogne, hvilket er
11,5 % mere end i den tilsvarende pe-
riode sidste &r. Der var i det forste kvar-
tal ansat 637.623 personer hos GM, og
de fik i de tre mineder udbetalt 7322
millioner kroner i len, medens fabrik-
kerne mitte henlegge 3269 millioner
kroner til skatter.

Efter afsluttet &rsregnskab kan Volvo no-
tere en ret betydelig fremgang. I 1962
blev der produceret 103.411 enheder, og
48.813 personvogne blev solgt pd hjem-
memarkedet. Indenfor lastvognene ind-
tager Volvo ogsi en klar forerstilling
pd hjemmemarkedet. Efter aftalen med
Canada om oprettelsen af en samlefabrik,
venter man yderligere fremgang i 1963.

Y

Ogsé Fiat har offentliggjort sit noget om-
fattende drsregnskab, af hvilket det frem-
gir, at der blev produceret 795.504 en-
heder foruden 32.000 traktorer — dertil
kommer en kraftig forogelse af stdlpro-
duktionen, der som bekendt ikke alene
medgar til automobilindustrien, men ogsi
til bygning af fly, skibsmotorer, jernbane-
materiel m. m. — der er 120.900 menne-
sker beskaftiget hos Fiat.
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Italienske
eksperimenter

(fortsat fra side 433)

nemlig samtidig hzvdet, at Bertone ogsd
i trediverne havde tegnet Citroens klassi-
ske forhjulsdrevne model, og det er i
hvert fald ikke rigtigt.

Citroens ,traction avant“ blev, som
det ssmmer sig for en national stolthed,
tegnet af en fransk billedhugger, Flami-
nio Bertoni, der ganske vist var fedt i
Italien, men som derudover ikke havde
anden forbindelse end navneligheden
(bortset fra sidste bogstav) med karros-
seribyggeren Bertone i Turin. Hans navn
er ogsd blevet sat i forbindelse med
DS’en; om det si er berettiget, ved jeg
ikke, men det er i hvert fald givet, at
modellen, selv om den har visse ligheds-
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Pi Pinin Farinas Fer-
rari ,America” fra Pa-
ris-udstillingen 1954
er der ikke behov for
chromdekorationer.
Heekpartiet med den
dybtliggende, nesten
flade bagrude og de
to ,finnetillob” er ka-
rakteristisk for Fari-
na's eksperimenter i
denne periode, og de
samme trek optrddre
i ny wudformning pi
hans epokegorende
Lancia ,Florida“-mo-
deller aret efter.

punkter med de samtidige italienske kar-
rosserier, pd andre afgerende punkter
bred med dem, og virkede som en udfor-
dring til dem.

P Turin-udstillingen i 1955 — hvor
Peungeot 403 prasenteredes — wndstillede
Pinin Farina ogsa et helt nyt Lancia-kar-
rosseri — ,Florida® — der viste, at han og-
54 havde nye ideer, og at han for alvor
var begyndt at beskeftige sig med de al-
mindelige personvognes ndformning. 1
neeste nummer fortelles om ndviklingen
af ,Florida*-linien, der har haft afgoren-
de indflydelse pd en meget stor del af de
seneste drs amerikanske o0g europeiske
modeller. be.

PR

D

e |






En 2-takts-motor holdes ren og spillevende med

BPZOOM

BPZOOM

Korer De 2-takter, sa kan De veere rolig for, at den har-det-allerbedst,
nar De kerer pa BP-ZOOM - den ideelle benzin/olie blanding! i

Dette specialbraendstof, bestdende af BENZIN og ENERGOL
2-takt-OLIE,gi'r en enestdende »motorhygiejne«...ingen tilkoksning
af stempler og tendrer - en sund og ren motor, som altid yder sit g
bedste! - BP-ZOOM fas ferdigblandet til Dem fra den specielle
BP-ZO OM stander.
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