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Endnu
bedre

Esso Extra
MotorOil

Den forbedrede ESSO EXTRA MOTOROILer mere end en almindelig motor-

olie - den lader Deresbil udnytte kraften på en bedre måde. Gennem detintensive

arbejde med olieproblemer på Esso laboratorierne er det lykkedes at skabe en

helt fremragendeoliekvalitet- dels gennem tilsætning af nye additiver

- dels ved forbedring af bestående. Den ny ESSO EXTRA MOTOR

OIL læggerår til Deres motors levetid og føles næsten som at ha' en ED i

extra cylinder. Nu kan De udentøvenfølge selv de længste intervaller
for olieskift, som er angiveti bilfabrikkernes instruktionsbøger og sam-| |maEs

tidigt hermed giver ESSO EXTRA MOTOROILstor sikkerhedsmargin. |
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Forsiden

Det ér gnisten, der gør det —
sammen med lidt benzin!
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REDAKTIONELLE STRØTANKER
De forøgede afgifter på biler og motorcykler gav som
ventet dalende bilsalg i 1965, og det er tilmed blevet på-
vist, at de rekordagtige afgifter på motorkøretøjer i Dan-
mark har givet bagslag for finansministeren, der på
grund af det reducerede salg fik færre penge i statskas-
sen, og selv afgiften på brugtvognssalget kom slet ikke
op på de ventede beløb. Det eneste, man tilsyneladende
har opnået med de forøgede afgifter, er desværre, at
de ældre biler skal køre endnu nogle år, fordi der ikke
er råd til nyanskaffelser, og desuden er der sparet på den.
udenlandske valuta til nye biler, medens der benyttes va-
luta til reservedele beregnet for biler, som i andre lande
ville blive betragtet som ophugningsmodne. Alt i alt en
dårlig forretning for alle parter, og en udvikling som
ikke tjener færdselssikkerhedens interesse.

I stedet for en rolig, fremadskridende udvikling får
man med disse pludselige afgiftsforhøjelser en panikag-
tig hamstringsbølge af biler, når publikum vil sikre sig
en vogn til »gammel pris«, skønt disse indkøb af privat-
økonomiske grunde bliver foretaget for tidligt. Desuden
opspares et kunstigt bremset behov, der skal dækkes på
én gang, hvis det mirakuløse tilfælde skulle indtræde, at
vi for første gang i historien skulle se statsafgifterne re-
duceret. Disse uregelmæssige forhold i bilbranchen bre-
der sig som ringe i vandet på en sådan måde, at det
mærkes på de mærkværdigste steder — da den store ind-
købspanik stod på, var det meget vanskeligt og sine ste-
der næsten umuligt at få udført reparationer, fordi hele
mandskabet var beskæftiget med at klargøre nye biler,
hvilket giver et meget godt indtryk af de unormaletil-
stande, som ingen i branchen ønsker sig igen.
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Trods de abnorme afgifter vokser
vognparken år for år, og vejenes kapaci-
tet følger kun langsomt med. Når der
ikke allerede er indtrådt kaotiske forhold,
skyldes det, at vi har haft et stort kapa-
citetsoverskud på de fleste veje, og sam-
menbruddet kommerførst ved ekstraordi-
nær belastning, som når en væsentlig del
af bilerne i København kører til Nord-
sjælland indenfor de samme søndagsti-
mer. Lyngbyvejen i myldretimerne er et
andet eksempel på en vej, der i visse
tidsrum ikke kan klare trafikken, men me-
dens man lægger en ny vejstrækning ud
til Nordsjælland, føler man sig tilsynela-
dende mere bundet, når det gælder Lyng-
byvejen. Det forekommer ikke at være
nogen elegant løsning, når man simpelt-
hen vælter så og så mange huse langs
vejen for at foretage en udvidelse med
flere kørebaner.
Når man har fulgt en anden praksis

i Nordsjælland, hvor man anlægger den
nye Isterødvej i stedet for at udvide be-
stående vejstrækninger, skyldes det na-
turligvis ønsket om flere muligheder og
flere vejstrækninger frem for at klumpe
trafikken sammen indenfor en enkelt vej,
uanset hvor mange kørebaner den så end
har. Den billigste løsning er langt fra al-
tid den bedste, og fordi en løsning er
billig lige i øjeblikket, kan den godt bli-
ve temmelig kostbar i det lange løb. Der-
for burde man se på andre muligheder
end en udvidelse af Lyngbyvejen.

Hele baneanlægget fra Nørrevold og
til Hellerup har mindst fire spor, og man
kunne tænke sig en motorvej lagt på en
let brokonstruktion over jernbanen, skønt
det selvfølgelig var en bedre løsning,
hvis man omvendt havde en motorvej på
det nuværende banelegeme og jernbanen
ovenpå, da den følsomme landevej blev
skånet bedre mod is og sne, som jernba-
nen er mere ufølsom overfor, men det
bliver antagelig for kostbar en løsning.
Der er imidlertid ikke grund til at lade
en sådan motorvej stoppe i. Hellerup, for
der er plads nok lige til Klampenborg,
hvor man skulle have flere muligheder
for en tilkobling til Helsingørvejen. Des-
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uden kunne en anden motorvej gå over
banen til Lyngby.

Det lyder måske dyrt, men har vi råd
til at ødsle sådan med arealerne i dette
lille land? Indenfor en overskuelig tid
skal der bo otte millioner mennesker her
i landet, og fremtiden vil næppe dømme
os mildt, hvis vi ikke planlægger på lidt
længeresigt.
En motorvej over Nord- og Kystbanen

kan næppe virke afskrækkende sammen-
lignet med udgifterne til tunnelbanepro-
jektet, og selvfølgelig må motorveje ind
til vore.storbyers centrum være en bedre
løsning end en tunnelbane, fordi bustra-
fik er den smidigste form for offentlig
personbefordring. Man kan bl.a. lade
busser aflaste S-togene i myldretimerne
med transport til og fra byen, og busser-
ne kan i dagtimerne køre i byområdet.
En lignende motorvej kan naturligvis
bygges fra Københavns hovedbanegård
med forbindelse til vestmotorvejen.

Hvis man betragter et sådant elemen-
tært brobygningsarbejde for en stor vej-
investering, så er det kun fordi vi på vej-
anlæggenes område er ovenud forkælede
her i landet, hvor man blot ruller en vej
ud, hvor man nu synes, den skal ligge,
men tænk hvad almindelige vejanlæg ko-
ster i bjergrigt terræn, og i andre lande
kan man ikke hente pengene fra en over-
dimensioneret vejfond.

Det er imidlertid ganske givet, at en
udvidelse af Lyngbyvejen på den eksiste-
rende strækning er temmelig værdiløs,
hvis trafikken ikke kan afvikles jævnt ind
mod byens centrum, og det vil sige, at
den sidste del af Lyngbyvejen — flaske-
halsen — også må udvides, ordnede for-
hold må tilvejebringes i Vibenhus-rund-
kørslen, og Fredensgadeprojektet må gen-
nemføres, og så har man alt i alt en løs-
ning, der rent trafikalt og transportmæs-
sigt er væsentlig ringere end motorvejen
ovenpå jernbanen. Det er udmærket, at
vi kan prale med danske ingeniørers
fremragende indsats i fremmede lande,
hvor de har løst de vanskeligste opgaver,
men hvorfor ikke give dem lov til at ud-
folde sig på hjemmebane?

E
n

 

 

  



   
VIL]Hd batterimeter
holderløbende kontrol
med batteriets tilstand…
 

Det er en kedelig overraskelse, når man pludselig opdager,at batteriet er »nede«. Med SMITHS

batterimeter vil De i tide blive advaret, hvis opladningstilstanden erfor lav, eller hvis batteriet

opladesforlidt eller for meget. Så snart tændingen sættes til uden at motoren erstartet, viser

pilen i »off charge«-feltet, hvor meget strøm, der er på batteriet. - Og når motoren gårlidt over

tomgang, viser pilen i »on charge«-feltet, om der lades NorndE eller om der EVE erAS: ved

dynamo, remtrækket eller spændingsregulatoren. Står : %
pilen for højt, kan der være tale om for kraftig opladning

der kræverjustering af spændingsregulatoren.

Som Deser: SMITHS batterimeter giver klar besked, -

et godt ekstra instrument, der giver ekstra tryghed. -

Tal med forhandleren eller mekanikeren i dag. SMITHS

batterimeter koster kr. 60,- plus montering.
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FORD CORSAIR GT
n af nyhederne på Londonsbiludstil-
ling i efteråret var Corsair-modeller-

ne med V4 motor. Og som vi tidligere
har oplyst her i bladet betegner disse V4
motorer samme konstruktion som Tau-
nus-motorerne, men de har andre mål,
hvilket blandt andet er forklaret på den
måde, at man i Tyskland arbejder efter
det metriske system, medens man benytter
engelske tommer på den engelske fabrik.
Servicemæssigt forekommer dette at være
såre upraktisk, men blot ejerne af både
engelske og tyske Ford-modeller kan få
repareret deres vogne overalt i verden,
kan det jo for så vidt være ligegydigt.

Til standardmodellen benyttes en mo-
tor på 1663 ccm, medens den prøvekørte

GT-model havde en to-liter motor med
et nøjagtigt slagvolumen på 1996 ccm.
Også i dette tilfælde er der tale om en
stærkt overkvadratisk motor med 93,66

mm i boring og 72,41 mm i slaglængde,
og med et kompressionsforhold på 8,9:1
udvikler denne motor 93 hk SAE ved
4750 omdr/min eller 82,5 hk DIN ved
samme omdrejningstal. I forhold til den
tidligere rækkemotor er det en effektfor-
øgelse på 9 hk SAE ved et noget lavere
omdrejningstal, men fremfor alt giver
V4-motoren på to liter et bedre drej-
ningsmoment ved de lave omdrejningstal.
Medens den gamle rækkemotor havde et
maksimalt drejningsmoment på 13,38
kgm ved 3600 omdr/min efter SAE-må-

Der er ingen ydre forskel på Corsair og Corsair GT.
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lingen, giver V4-motoren et maksimalt
drejningsmomentpå 17,04 kgm ved 2750
omdr/min. Den nye motor er ca. 25 kg
tungere, men den er kortere og mere

kompakt, af hvilken grund tyngdepunk-
tets placering i vognen ikke påvirkes i
nævneværdig grad.

Motorkonstruktionen skulle efterhån-
den være velkendt, og vi skal derfor kun
kort repetere, at de fire cylindre anbragt
i en vinkel på 60? står som skorstene i
blokkene, og de omspules derfor i fuld
udstrækning af kølevandet. Da man ikke
som i en fire-cylindret rækkemotor kan
afbalancere motoren ved simpelthen at
lade krumtapslagene med tilhørende
plejlstænger og stempler udligne hinan-
den to og to, må man benytte en balan-
ceaksel, der er gearet til krumtapakslen.
Vandpumpen er monteret på siden af
motorblokken uafhængigt af ventilatoren,
og kileremmen driver derfor vandpumpe,
dynamo og ventilator fra krumtapakslen.
Dynamoener yderst fornuftigt lagt øverst
på motorblokken, hvor den erlet tilgæn-
gelig, og det er derfor ingen sag at re-
gulere remmens spænding. Man nikker
så at sige genkendendetil hver detalje i
motoren bortset fra forbrændingskamrene
i stemplerne, der er en nyhed hos Ford,
men der var dog en ægte nyhed som vir-
kelig betegner noget godt, selv om den
i højeste grad kom til at genere os i vort
arbejde.
Som bekendter der stigende problemer

med dampblærer i benzinledningen, hvil-
ket dels skyldes en anden sammensætning
af benzinen, hurtigere kørsel på de åbne
veje, tættere og mere langsomtgåendetra-
fik i byerne og megen bjergkørsel sim-
pelthen på grund af et stigende antal fe-
rierejser i sommermånederne. Dertil kom-
mer så nye materialer til pumpemembra-
nerne, der skulle gøre disse mere hold-
bare, men samtidig viser de tendens til
at blive porøse, og så kan de ikke pumpe
gassen ud af benzinrøret mellem tank og
pumpe. Af samme grund har der været
en del kvaler med benzintilførslen til

" mange vogne, og i forbindelse med prø-
vekørslen af Taunus 20 M bemærkedevi

forholdet, fordi vi i en hedebølge havde
utallige motorstop på grund af damp-
blærer i benzinen, og først da vi isole-
rede benzinrøret mellem pumpe og kar-
buråtor, kunne vi undgå disse irriterende
motorstop. På Corsair GT er der som
normalt et sugerør mellem tank og pum-
pe, og pumpen trykker benzinen frem til
karburatoren, men inden karburatoren er
der en forgrening, og her kommer en ny
slange ind i billedet, nemlig en returled-
ning til tanken. Denne returledning har
lidt mindre gennemstrømningsareal end
trykledningen fra pumpen, og der kom-
mer derfortil at stå et svagt overtryk ved
karburatorens svømmehus. Til gengæld
pumper benzinpumpen med fuld styrke
hele tiden, og den rigelige cirkulation
forhindrer dampblærer i benzinen.
Når dette system generede os så vold-

somt, var det udelukkende, fordi vi ikke
kunnebruge vore benzinmåleapparatertil
en nøjagtig måling af benzinforbruget,
da benzinen fra måleapparatet normalt
skal gå gennem pumpen for på den må-
de at få det normale pumpetryk til kar-
buratoren af hensyn til svømmehøjden,
meni dettetilfælde ville benzinen simpelt-
hen rende tilbage til tanken gennem re-
turledningen. Da det ikke kunnenytte at
stoppe returtilførslen, da pumpetrykket
i så tilfælde ville blive alt for højt til
karburatoren, måtte vi opgive at tage en
forbrugsmåling, og vi må derfor forlade
os på fabrikkens opgivelser. Vi er dog
helt og fuldt overbevist om, at det ikke
er sidste gang, vi kommertil at se dette
system, og derfor er vi i fuldt sving med
at tegne et helt nyt måleapparat, der ta-
ger hensyn til returstrømmen.

I forhold til den tidligere model er
transmissionssystemet blevet ændret lidt,
idet der nu er hydraulisk aktivering af
koblingen, og forbindelsen mellem den
korte gearstang, der er anbragt midt mel-
lem sæderne i gulvet, og gearkassen be-
står nu af stænger i stedet for kabler.
Desværre har man også ændret udveks-
lingen i styretøjet, hvilket man kunne
mærke med det samme — vi husker Cor-
sair GT som en vogn med overmåde præ-
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