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REDAKTIONELLE STROTANKER

P alle mdder forseger man tilsyneladende at bringe
faerdselsulykkernes antal ned, og der fores i radio, presse
og fjernsyn en intensiv kampagne, der altid og udeluk-
kende af meget forstdelige grunde er rettet mod trafi-
kanterne. Dette synes at vare godtaget praksis pd alle
fronter, og skent de fleste ulykker sker i hjemmene og
péd arbejdspladserne, er fardselsulykkerne blevet gjort til
noget af et samfundsproblem. Propaganda og belring
tilfores ogsd arbejdspladserne, men hvad ger man for
at undgd ulykkerne i hjemmene? Ikke noget nzvnevaer-
digt.

Niér der er en sd afgorende forskel pd trafikulykker
og ulykkerne i hjemmet, skyldes det utvivlsomt, at me-
dens ulykken i hjemmet nzsten altid rammer den tanke-
lose selv, sd kan tankelashed eller uheld pd arbejdsplad-
sen og i trafikken komme til at gd ud over ganske sages-
lose personer, og det gir tilmed meget ofte hirdt ud
over ofrene for trafikulykkerne.

Er man besjzlet af den tanke, at man vil gere noget
for at bringe fardselsulykkernes antal ned, mi man vel
forst sigte mod de varste onder, men disse er tilsynela-
dende fredet i klasse A, og man har nu det indtryk, at
den lovgivende myndighed, Sterre Fzrdselssikkerhed
samt de ministerier og vasener, der har med vejene at
gore, er en forsamling, der hejt havet over dagliglivet
sidder i et elfenbenstdrn og strer manna for folket i
form af en smépjattet propaganda. Til gengeld foler jeg
mig som en meget ensom artillerist, nir jeg stadig
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forsoger at rette kanonen mod det tilsy-
neladende for sund fornuft uindtagelige
tdrn. Jeg kunne opremse en rxkke punk-
ter, som jeg i &renes lob efter sigende
med rette har kritiseret, uden at der er
sket noget af den grund, men lad os
hellere prove at knytte forskellige emner
sammen, og lad os s& se, om ikke man
pd rette sted kunne tage blot noget af
det op til revision. Forinden vil jeg dog
blot sztte lidt lys over propagandavirk-
somhedens fremgangsmider: For mange
ir siden skrev vi her i bladet, at enhver
trafikant i Danmark mi bgje sig for den
kendsgerning, at vi lever i et landbrugs-
land, og ndr vejene gir gennem marker-
ne, md vi ogsd vare indforstiet med, at
vejene benyttes til bl. a. hjemkarsel af
roer. Vi foreslog, at der pd de steder,
hvor vejene blev fedtede og =zltede af
jord fra arbejdsvognene, blev opstillet et
treben med en roe ophzngt som advarsel
for trafikanterne, hvis man ikke kunne
forlange det internationalt anerkendte
skilt for udskridningsfare benyttet — det
kan ikke koste meget i sammenligning
med en mejetersker eller med de var-
dier, der swmttes i fare pd grund af de
fedtede vejstrakninger. Mange rutinere-
de motorcyklister har braekket bide arme
og ben pd grund af roekersel, og mange
buler er sldet i bdde person- og lastvog-
ne.I Storre Faerdselssikkerhed syntes man,
at ideen var god, hvorefter man frem-
stillede en brochure, der skulle fortzlle
landmandene, hvordan kartofler skulle
dakkes til, ndr de kom fra kogerierne,
for at ikke damp fra kartoflerne skulle
hindre udsynet pd vejene — Duurloo har
miske modt et sddant dampende keretgj,
men hverken han eller de ovrige med-
lemmer af Sterre Faerdselssikkerhed har
sikkert haft sindsbevaegelser pd en motor-
cykle, ndr den gode torre vej midt i eller
efter et sving blev aflgst af glat plore.
Myndighederne henviser kun til loven,
der forbyder forurening af vejene, hvil-
ket ikke har ringeste bund i virkelighe-
den i dette tilfzlde med roerne, da man
ikke kan have en mand til at gere vejen
ren omtrent efter hvert laees roer — det
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mé vente, til hjemkerslen er ferdig for
den dag, men i reglen kommer det til
at vente, indtil regnen har spulet vejen
ren. Hvorfor ikke zndre loven pd den
mide, at man forlanger advarselstavler,
hvis det ikke kan undgds, at vejen for-
urenes med jord eller ler. Man ser dog
undertiden sddanne advarsler ved byg-
geri eller storre vejarbejder, hvor der
ofte i forvejen er andre advarselstavler.

Politik eller sikkerhed?

Lad os se lidt pd knallertspargsmalet.
Det startede som lgse hjzlpemotorer til
almindelige cykler, og man forlangte
indregistrering for de hurtigtkerende in-
strumenter, der i de fleste tilfelde var
livsfarlige pd grund af hyppige stelbrud
(ingen affjedring) og hirrejsende man-
gelfulde bremser. De knallerter, der ikke
kunne kere over 30 km/t slap for ind-
registrering, og de blev behandlet som
almindelige cykler blot med den forskel,
at nogle steder skal de kere pd cykle-
stien andre steder udenfor, hvilket er
hgjst uheldigt set fra et sikkerhedshen-
syn, da ensartethed i regler og skiltning
mé vare den forste betingelse for sik-
kerhed. ‘

Stille og roligt har knallertkonstruk-
tionerne udviklet sig i takt med tiden,
men loven er blevet stdende. Her i lan-
det forlanger man traedepedaler, og fod-
gear er forbudt. Hvilke former for sik-
kerhed byder dette krav og dette forbud
pd? Absolut ingen! Tvartimod kan en
knallertkarer, der treder sin maskine i
gang under korslen, beslaglegge den
halve kegrebane i sin slingrende fzrd, og
det slidte hindgear med drejehdndtaget
byder absolut ikke pé sikkerhed med sine
fire frigear, der har tilbgjelighed til at
komme ind, netop som bdde knallertke-
reren og hans medtrafikanter venter en
acceleration. Traedepedalerne giver til-
med en ubekvem fodstilling, og ndr man
pd landevejen meder en knallertkerer
med fodderne pd forgaflen, md man
undre sig lidt over, hvordan han egent-
lig bremser med baghjulsbremsen, hvis

(fortswttes side 43)
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Sammenlignet med de gigantiske auto-
mobilkoncerner i Europa og Amerika ind-
tager Volvo kun en meget beskeden po-
sition, men betragter man indregistre-
ringstallene pd f.eks. det danske marked,
skifter billedet fra det beskedne til noget
i retning af det dominerende. Selvfglge-
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lig er hele Skandinavien s& at sige bdde
hjemmebane og hjemmemarked for Vol-
vo, men et marke kommer nu en gang
ikke si hejt op i salgsstatistikken, hvis
det ikke kan byde publikum uomtvistelige
fordele, og der skal som bekendt meget
mere end god teknik og fin konstruktion
til, hvis man skal selge mange biler.

Man kan drage en vis parallel mellem
Volvo og VW, for i begge tilfelde er
konstruktionen kommet til verden for og
under krigen, og i begge tilfeelde holder
man fast ved grundkonstruktionen, men
hver gang man si smdt kommer til den
overbevisning, at disse modeller nu mé
have udspillet deres roller, giver fabrik-
kerne lige akkurat det ekstra i en ny type
eller en forbedret type, der beviser over
for publikum, at man stadig agter at
holde fast ved de gennempreovede kon-
struktioner. Volvo gor ganske vist lidt
mere alvorligt ved det end VW, da man
hele tiden har sat motoreffekten op pé
en sidan méde, at en Volvo stadig har
bedre accelerationsevne end gennemsnit-
tet, og hele konstruktionen bliver stadig
forfinet og fert op til dato, medens ud-
seendet i det store og hele stadig er det
samme.




Dykker vi ti 4r tilbage i arkivet, finder
vi model 444 med en motor pd 44 hk,
tre-trins gearkasse, egenvagt pad 925 kg
og en tophastighed pd ca. 120 km/t.
Volvo 544 Special udvikler 75 hk, egen-
vaegten er 1010 kg og tophastigheden
er 145 km/t — forbruget er takket vare
det storre kompressionsforhold naermest
gdet ned, og accelerationsevnen ligger
langt over middel.

Den nye B 18 A motor svarer i sin
konstruktion og sine vigtigste mal til den
motor, der bliver benyttet i Volvo 1800,
der som bekendt er en sportspraget coupé
pa 100 hk, og i en anden version finder
vi den under typebetegnelsen B 18 D, der
udvikler 90 hk. Det er en overkvadratisk
motor pd 1780 ccm med et kompressions-
forhold pd 8,5:1 og med krumtapakslen
lejret i fem hovedlejer, og det er gennem
motorens vejrtrekning, man bestemmer
effekten i de forskellige typer. I B 18 A
finder vi en enkelt Zenith faldstrgmkar-
burator, medens man pd D motoren be-
nytter to S.U. karburatorer.

Der er orden og system over forpanmelet, og
hele interioret berer preg af omtanke og god
kvalitet. Leg merke til varmlufttilforsien di-
rekte til fodpanelerne — den forskelligartede
udforelse i hojre og venstre side giver en god
varmefordeling i hele vognen.

provekorsel

MOGENS H. DAMKIER

Man kan jo med det samme vere
sikker pd, at man med denne motoreffekt
til den ret beherskede egenvagt md rdde
over en god accelerationsevne, da vi har
under 13,5 hk (SAE) pr. kg vognvagt.
Man kvier sig nasten ved at give en be-
skrivelse af den gvrige konstruktion, da
den mi siges at vere velkendt, men for
en ordens skyld — -

Konstruktionen

Som sine forgangere er 544 Special
naturligvis udformet som en selvbzrende
to-ders sedan med forhjulene ophaengt i
lange og korte triangelarme monteret pa
en selvstendig kassetravers og forbundet
med en krengningsstabilisator. Baghjule-
ne er ophangt i en stiv bagaksel affjed-
ret ved hjalp af skruefjedre og holdt pa
plads af to skritstillede reaktionsarme
og en tvarliggende Panhard-stav. Ogsé




forhjulene affjedres ved hjelp af skrue-
fjedre, og der benyttes teleskopdempere
bade for og bag.

Styretojet har et serpraget lay-out, idet
styrehuset er anbragt helt fremme pé for-
hjulsophzngningens travers, og sporstan-
gen er tredelt med to trapezarme, af hvil-
ke styrearmen er den ene — hele dette
arrangement skal vi se pa lidt senere.

Motoren er ganske almindelig i sin op-
bygning, og foruden det, der allerede er
navnt, skal det oplyses, at der er fuld-
stromsfilter, termostatstyret keolesystem
med sidestromscirkulation, og i den for-
bindelse bar det navnes, at man ikke
bruger en flygtig vedske i termostatens
baelg, men derimod bivoks. Som standard-
udstyr finder vi et kelergardin, og i top-
stykket er der et fordelerror, der sender
koldt kelevand direkte til udblaesnings-
ventiler og tendrer, men alt dette er sire
almindeligt. Hvad der derimod er abso-
lut sjeldent, er en motor, der holder sig
helt olieteet under en provekersel — der
kom ikke si meget som en dribe pd
garagepulvet, og der var ikke en plet pd
motorblokken, skent vognen havde mere
end en snes tusinde kilometer bag sig.
Vor kompliment til Volvo for denne pre-
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station, og vor kompliment til forhandle-
ren (A/S Svend Petersen), der afleverede
vognen i perfekt stand — det sker hgjst
to gang om dret, at vi fir en prevevogn
uden fejljusteringer, forkert daktryk
0.5.V.

Transmissionssystemet bestdr af en tor
enkeltpladekobling og en fuldsynkroni-
seret fire-trins gearkasse, to-delt kardan-
aksel med stotteleje og hypoidfortandet
differentiale.

Interigret

Karosseriet er jo ingenlunde moderne,
men det betegner en udmerket facon og
en glimrende kvalitet, hvilket bl.a. ses af
det besvaer, man har med at lukke dorene
pd grund af lufttrykket — et faenomen
man ogsd kender fra VW.

Pladsforholdene er i det store og hele
gode, men det kniber lidt med bredden
ved forsederne, da man feler sig klinet
op ad deren, men karosseriet er jo ogsd
et af de fd, der ikke er bygget ud i vog-
nens fulde bredde. Pladsen ved bagsadet
er inklusive hovedhgjde blevet tilfreds-
stillende, og der er udmarket benplads
overalt. Indstigningen til bagsadet er ikke




Forstolene er vel-
formede, og de giver
pa alle mader god
Stotte for ryggen
(sikkerbedsselerne er
ikke monteret pa

dette billede).
|

>

Bagagerummet er
ikke si stort og wvel-
formet som i mange
andre af nutidens
vogne, men det byder
pd rigelig plads til
almindelig bagage.

serlig bekvem, og bagsedet kunne vare
mere komfortabelt.

De to separate forstole er usadvanlig
velformede, og man har glimrende stotte
for ryggen ogsé i sideretningen. P4 grund
af den meget fladtliggende ratstamme
kommer ratkransen til at std meget stejlt,
og man kan kun lige knibe sig ind pd
plads, da afstanden mellem rat og saede
er yderst beskeden. P4 den mide kommer
rattet ogsd i nogen grad til at genere det
hojre bens bevagelser, men det er dog et
spergsmdl om vane.

Af helt andre grunde kunne man
teenke sig styretojet @ndret. Der er nem-
lig gjort alvorlige forseg pd at oge sik-
kerheden i denne vogn, og Volvo var
som bekendt den ferste standardvogn,
der blev forsynet med beslag til sikker-
hedsseler — nu felger der endda seler
med til forsederne. Desuden er der
blaendfrit bakspejl og en virkelig effek-
tiv, elektrisk vindspejlsvasker, og denne
udrustning tjener sammen med det vel-
formede foresede, det gode ventilations-
anleg og vognens gvrige egenskaber i
nok si hej grad i sikkerhedens tjeneste,
som det polstrede instrumentbord, der
er mange andre fabrikanters vaesentligste
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bidrag til sikkerheden. Men si& kommer
altsd det med styretojet. Er det egentlig
serlig betryggende at have styrehuset an-
bragt pd den forreste travers, medens den
fladtliggende styrestamme sigter lige pd
ens mellemgulv? Selvfolgelig skal det gd
ret hdrdt til, fer styrestammen kommer
til at virke som et spyd, men det gir jo
desverre ogsd ofte ret hérdt til. Man
skulle kunne opnéd flere fordele ved at
flytte sporstangen om bag traversen, da
man pi den mide kunne flytte styre-
huset lengere tilbage i motorrummet,
medens styrestammen fik en stejlere og
mindre farlig vinkel, og man fik bedre
plads ved forsedet.

Interipret er i evrigt nydeligt udfor-
met med et solidt preg, men de brede
sidesprodser ved vindspejlet og de brede
lister ved ventilationsruderne giver ret
store, dede vinkler, der burde kunne re-
duceres mearkbart.

Udsynet bagud er simpelt hen redsels-
fuldt dirligt, og i regnvejr er der som
bekendt slet ikke noget, men pd den
provekorte vogn fik man udmaerket hjelp
gennem et sidespejl — hvorfor er dette
udvendige spejl dog ikke obligatorisk ?

Fra forersedet kan man ikke se den
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hojre forskerm, og ndr man skal bakke
ind pd plads mellem to kantstensparke-
rede biler, har man ikke rigtig foling
med sin bagvogn, men ogsd her galder
det, at ovelse gor mester.

P4 forpanelet finder vi leengst til ven-
stre de to hindtag for varme og ventila-
tion, og over disse sidder chokerhdndta-
get. Midt for ratstammen sidder instru-
menthuset omfattende speedometer med
vandret skala, tripteller, kilometertaller,
kolevandstermometer, benzinstandsmaler
og kontrollamper for ladestrom, olietryk,
fjernlys og blinklys. Under instrument-
gruppen er der kontakter for lys, bleser

(to hastigheder), tending/start og viske- -

re — nér sidstnevnte kontakt treekkes helt
ud, gdr den elektriske vindspejlsvasker
samtidig i gang. I midten er der et aske-
beger, og til hgjre i forpanelet er der
et aflukket handskerum.

Pi rattet er der hornkontaktring, til
venstre under rattet sidder blinklyskon-
takten, der samtidig betjener overhalings-
lyset, nedblendingskontakten sidder i gul-
vet, og solidt plantet direkte i gearkas-
sen finder vi gearstangen, hdndbremsen
er anbragt mellem de to forsaeder, og
rundt om udleserknappen er der en lille
bajle, der skal beskytte pd en sidan méde,
at knappen ikke kan blive trykket ind
ved et uheld under parkering pé en bjerg-
vej — al @re og respekt for den fuldendte
forsigtighed, men der skal enten en fro-
dig fantasi eller meget bitre erfaringer
til, for man kan finde pa sidan noget, og
det ville dog vere lige si hensigtsmas-
sigt og mindst lige sd sikkert at udforme
hindbremse som en szap-off af den type,
der benyttes pd en del sportsvogne, hvor
man skal trykke pd knappen, ndr hind-
bremsen traekkes an, medens den udleses
ved forst at trekke den endnu hdrdere
an, inden man slipper den.

Koreegenskaberne

Man indtager en udmerket kerestil-
ling. Motoren starter altid aldeles omga-
ende, og selv under lettere frost skal
man kun delvis aktivere chokeren. Kob-
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lingen tager meget omgdende og pludse-
ligt, men allerede efter tredie start har
man indstillet sin fod til den lidt usaed-
vanlige, men i gvrigt fortrinlige aktive-
ring. Gearskiftet er let og pracist, og
gearstangen sidder lige netop, hvor den
ber sidde for en bekvem betjening.

Vognen er naturligvis levende, hvad
accelationen angdr, men dens bevagelser
foles ogsd lidt mere urolige end ventet.
Efter sigende skulle der ikke vare endret
ved hjulophzngning eller affjedring, si-
den vi sidst provekerte Volvo, men selv
om princippet er det samme som tidli-
gere, er bide affjedring og dempning til-
syneladende blevet forbedret. Umiddel-
bart ville man gette pd, at affjedringen
er blevet lidt blodere, medens dempnin-
gen er blevet hdrdere, men efterhdnden
finder man ogsé ud af noget andet. De
benyttede Trelleborg-daek er meget skarp-
kantede, og detfor henger de villigt i
alle langsgdende riller — f.eks. maerkes
det tydeligt pd vognens styring, hvis man
med hjulene i den ene side rammer den
langsgdende sammenfejning mellem de
to vognbaners betonfag pd en motorvej,
og det er nasten ikke til at hale vognen
op fra sporvognsskinnerne, hvis man
forst er dumpet i dem. Denne folsomhed
over for de langsgdende ujaevnheder gi-
ver vognen uventet levende bevagelser,
som man forst md venne sig til, og det
vil uden tvivl vaere en afgorende fordel
at benytte dek med en mere afrundet
profil.

Det ferste, man bliver klar over ude pd
landevejen, er den store misvisning pd
speedometret, der tilsyneladende regi-
strerer langt storre hastighed, end man i
virkeligheden kerer. Det andet, man bli-
ver klar over, er, at man tog fejl med
hensyn til det forste, for stopuret afsle-

Der er fortreffelig tilgang til motoren, og
motorhjelmen er direkte og forsvarligt list
fra vognens indre. Dette billede viser en B 18
D motor (to S.U. karburatorer) i en 544 Sport,
men iovrigt ser det ud til, at pigen ikke tror
bé, at der er noget galt med motoren — enten
kender hun Volvo eller manden for godt.







rer en meget ringe misvisning. Her har
man altsd forklaringen pd, at Volvo-ejere
i reglen korer, som om de havde stjdlet
bide bil og benzin, og man kommer
meget let til at kere bdde 15 og 20 km /t
mere, end man normalt ville gore med de
fleste andre vogne. Dette skyldes ikke
ganske szrlige dyder med hensyn til
koreegenskaberne, men derimod et op-
tisk og et akustisk bedrag, for man sid-
der sa tilpas hgjt over korebanen, at man
ikke ser hastigheden, og stgjniveauet er
s8 langt under gennemsnittet, at man hel-
ler ikke kan here sig til hastigheden.
Nér man vil preve at udforske myten
om denne vogns gode kereegenskaber,
mé man faktisk mobilisere hele sin skarp-
sindighed, men sd finder man til gen-
geld ogsd ud af den. Hvis vi nu forst
tager en almindelig hurtig tur pd en af
vore yndlingsstrekninger, der byder pé
veje og sving af enhver tenkelig art, sd
kommer vi til det resultat, at Volvo'en

klarer sig nydeligt. Den stir godt fast pd
hjulene, styringen er pracis og let og i
det store og hele neutral. Pi for alvor
dérlig vej er der udpraeget hjulstgj, men
vi har god kontakt med kerebanen, og
vognen stepper ikke en eneste gang med
hjulene, den er stadig under fuld kontrol.

Hvis vi s& som et mellemspil forsager
at klarlegge dens udskridningsgrense og
karakteren af udskridningen, er alt gan-
ske normalt — ved almindelig hird kersel
gennem et sving kommer der en kontrol-
label bagvognsudskridning, men ved en
hérd drejning pd en vdd vej vil der
komme en svag forvognsudskridning. Ta-
ger man derefter den hérde skole frem,
skifter vognen i nogen grad karakter, og

Pi denne illustration ser man den 3-delte spor-
stang med de to vippearme af hvilke styre-
armen udgor den ene. Bemark hvor langt
fremme styrebuset er anbragt og hvor fladt
styrestammen ligger.
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bagakslen foles lidt for urolig til de store
hastigheder, men dette afhenger igen no-
get af belastningen. Hvis der f.eks. er
to personer pd forszderne og en person
pa bagsedet, kan man ved hurtig kersel
over »et bledt hul« — hvilket vil sige en
bled og jevn forsenkning i kerebanen —
fd bagvognen til at fjedre godt igennem
med det resultat, at der kommer udprz-
get styringstendens fra bagakslen, og det
foles, som om hele bagakslen skubber
sig pd tvars, hvad den unmgtelig ogsd
gor. Hurtig og hird kersel gennem sving
klarer vognen imidlertid ganske updkla-
geligt, men frem for alt er det den lette
og pracise styring, der sammen med det
praecise gearskifte og de andre logiske
og entydige funktioner understreger for-
nemmelsen af gode kereegenskaber, og
vognens lydlgshed bevirker, at man pd
ingen mdde bliver tret.

Det, der virker sd tiltalende ved Volvo
544 Special, er den fremragende harmo-
ni, der hersker i hele vognens funktion —
man foeler sig helt og fuldstendigt sam-
menvokset med denne bil, og det er, som
om gearkassens udvekslingsforhold er
blevet til pd grundlag af .en langvarig
biologisk udvikling, styretgjet er en del
af ens arme, og betjeningen af pedalerne
passer lige s& harmonisk til vognens krav
som til kererens fysiske opbygning og
forudsatning — det er en gennemarbejdet
konstruktion i alle henseender. Og det
mzrkelige er, at man skal bruge en times
tid til at venne sig til vognens bevagel-
ser, for man kan acceptere dem, for til
at begynde med virker den alt for urolig,
og man bliver enig med sig selv om, at
»dette her er ikke noget for din person-
lige smag«, og inden man er ferdig med
provekerslen er man s& helt fortrolig
med Volvo’en, at man kun modstrzben-
de stiller sig om til at kere sin egen
vogn. Og dog md man indremme, at det
egentlig slet ikke var kereegenskaberne,
der virkede imponerende, men snarere
den madlbevidste streben efter at skabe
et harmonisk keretej, der virkede sd til-
talende.

Man kommer ikke uden om, at accele-

rationsevnen er ganske overbevisende, nir
man tager i betragtning, at en Volvo
trods alt er en almindelig husholdnings-
vogn. Fra stdende start til 100 km/t pd
17,2 sekunder er vasentligt bedre end
gennemsnittet, og der er ikke si mange
vogne, der klarer de 80 km/t pd 10,4 se-
kunder. Og dog er motoren absolut smi-
dig og okonomisk — man kan jo sagtens
fremskaffe en usadvanlig accelerations-
evne, hvis man benytter en lav totalgea-
ring, men det er der ikke tale om. Be-
viset har man gennem et lavt forbrug,
da man kerer mere end 10 km pr. liter
ved 100 km/t, og tophastigheden fore-
kommer ogsd at vare ganske normal
med 144,6 km/t.

Retningsstabiliteten er tilfredsstillende,
og vognen er tilpas ufglsom over for svag
sidevind, der ikke giver nogen vinkel-
drejning af vognen, men kun en svagt
vigende bevagelse i sideretningen. (Vi
havde for en gangs skyld ikke hdrd blaest
under provekorslen, men hdrd sidevind
er erfaringsmassigt ikke noget for 544).
Stgjniveauet er, som allerede nevnt, langt
under middel, og man forer ubesvaret
en samtale med normal stemmeforing ved
hastigheder op til 130 km/t. Bremserne
er fuldt pd hejde med situationen inden
for de normale kerehastigheder, men ved
en opbremsning fra tophastighed kan en
svag fading konstateres. Varme- og ven-
tilationsanlegget fungerer tilfredsstillen-
de, men det kan vere vanskeligt at af-
passe temperaturen — det péstds ganske
vist, at varmeanlaegget er termostatstyret,
men funktionen er ikke overbevisende,
og en blanding af kold og varm luft
synes stadig at vere den eneste rigtige
losning, selv om kun meget f3 bilfabri-
kanter har fiet gje pd den.

Volvo 544 mi siges at vare en for-
trinlig langtursvogn, da den er stgjsvag,
den kan holde en fortreffelig marchha-
stighed, gkonomien er god ogs ved store
hastigheder, kerestillingen er god, og det
er masser af frisk luft. Til daglig ketsel
er den ogsd fortreffelig, da den gode
underdrejning gor den let at parkere, og
kraftoverskuddet gor den tilpas smidig og
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VOLVO specifikationer

Motor: Fire-cyl., topventilet, vandkelet.
Boring 84,14 mm, slagleengde 80 mm,
slagvolumen 1780 ccm, kompressions-
forhold 8,5:1, maksimaleffekt 75 hk
(SAE) ved 4500 omdr./min., maksimalt
drejningsmoment 14 kgm ved 2800
omdr./min. Litereffekt 42,2 hk/I.

Transmissionssystem: Tor enkeltplade-
kobling, firetrins gearkasse med syn-
kromesh mellem alle gear. Udveks-
lingsforhold i gearkasse: 3,13:1,
1,99:1, 1,36:1, 1:1. Bagaksel: hypoid-
fortanding, udveksling 4,1:1. Daekstar-
relse: 5,90-15".

Hjulophzengning: Forhjul i korte og lange
triangelarme, skruefjedre, kreengnings-
stabilisator. Baghjul i stiv bagbro,
skruefjedre, reaktiosarme, panhard-
stav. Teleskopdeempere for og bag.

Bremser: Bremsetromlediameter 229 mm,
totalt bremseareal 902 cm2.

Elektrisk anlaeg: 12 v, dynamo 360 watt
max., akkumulator 60 amp.timer.

Mal, veegt: Total leengde 4450 mm, total
bredde 1590 mm, total hgjde 1560 mm,
akselafstand 2600 mm, sporvidde for
1295 mm, bag 1315 mm, fri hojde fra
vej 160 mm, benzintank rummer 35
liter, oliesump rummer 3,25 liter, kole-
system 8,5 liter. Egenveegt 1010 kg.
Effektveegt 13,45 kg/hk. Tophastighed
144 km/t.

Serlige bemarkninger: Venderadius 4,9
m. Hastighed ved 1000 omdr./min. i
fijerde gear 25,6 km/t.

Karburator: Zenith 36 VN. Teendrer:
Bosch W 175 T1. Elektrodeafstand 0,7
mm, kontaktafstand 0,4-0,5 mm, for-
teending 22-24° fgr top ved 1500
omdr./min. med afbrudt vacuumregu-
lering. Ventilspillerum 0,40-0,45 mm
ved kold eller varm motor.

Dektryk forhjul 20 Ibs/sqi., baghjul
23 Ibs/sqi.

Gearkasse rummer 0,75 liter SAE 80
sommer og vinter.

Differentiale rummer 1,3 liter SAE 80
sommer og vinter.

levende. Til gengzld mé man pipege, at
vognens arkitektur er noget foraeldet, da
den i forhold til sin totallengde byder
pd beskedne pladsforhold, men det gel-
der jo ogsd for mange andre, mere mo-
derne konstruktioner.

Da Volvo benyttes som sportsvogn til
forskellige formdl, md man i dette til-
feelde ogsd have lov til at vurdere den
som sportsvogn, selv om det naturligvis
er den kraftigere 544 Sport pd 90 hk,
man benytter til det mere sportbetonede
formdl, ligesom motoren naturligvis er
tunet i forskellig grad. Men allerede med
specialmodellen kan man foretage visse
vurderinger, og lidt erfaring har man
tillige fra den tidligere 544 Spott.

Acceleration:

0- 60 km/t 6,8 sek.
0- 80 km/t 10,4 sek.
0-100 km/t 17,2 sek.
0-120 km/t 25,3 sek.
0-400 m 20,1 sek.
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Til kortbanelgb, hvor man ikke kom-
mer op pd de store hastigheder, byder
Volvo'en ikke pd sterre problemer, men
s& snart man skal g ind i et sving med
omkring 140 km/t, @ndrer vognen i
nogen grad karakter, og man mé beregne
en naturlig firehjulsudskridning. Hvis et
hurtigt sving har ujevn belegning, mai
man vere over vognen som en smed, da
forhjulsophzngningen virker noget fjed-
rende, og bagakslen bliver urolig med
dertil herende forskellige styreudslag.
Desuden skal almindelige bilister ikke

Benzinforbrug:

60 km/t 6,89 1/100 km
(14,5 km pr. liter)
80 km/t 7,92 1/100 km
(12,6 km pr. liter)
9,36 1/100 km
(10,7 km pr. liter)
11,20 1/100 km
(8,92 km pr. liter)

100 km/t

120 km/t




leve i alt for blind tillid til Volvo’s man-
ge sejre i langdistancelgb som 9- og 12-
timers lgb 1 bdde U.S.A. og Europa (bl.a.
Niurburgring), da det absolut kraever en
meget kvalificeret korer ved rattet og en
meget omhyggelig forberedelse af vog-
nen. Til sidanne lgb vil man f.eks. vaelge
stoddempere egnet for banen og dak
egnet for labet. Special modellen er alt
hurtig nok i sin standardudgave til al-
mindelig kersel, og vognen har i grunden
slet ikke koreegenskaber til at bzre en
90 hk motor, hvis kereren vil udnytte
vogn og motor fuldt ud, og det virker
ikke helt tiltalende, ndr disse hurtige

vogne sendes ud med ganske almindelige
dek, der slet ikke er beregnet for de
store hastigheder. Det skal vere en kyn-
dig bilist, der anskaffer en 544 Sport —
han skal tilmed vere sd kyndig, at han
med det samme skifter til sportsdak, hvis
han agter sig op pd tophastighed. For
sportskereren er zndringen af styretgjet
til mindre udveksling absolut en fordel —
det var et af de punkter, vi tidligere kri-
tiserede, der her er blevet rettet. Men
hvordan man end vender og drejer sagen,
s& er Volvo 544 en sporty vogn at kere,
og der er ingen piviselig grund til at
forlade denne model forelobig.

Interessant bog fra USA
Den amerikanske bils historie

Hvis man interesserer sig for bilhistorie,
vil man finde et yderst nyttigt, kompakt
lille opslagsvaerk i ,,Automobiles of
America“, udarbejdet af den amerikan-
ske sammenslutning af bilfabrikanter,
Automobile Manufacturers Association,
Inc., og udgivet af Wayne State Universi-
ty Press, Detroit. Anmelderen har selv fé-
et bogen foraret i England og har ikke
set den herhjemme, men den kan for-
mentlig rekvireres gennem en kvik bog-
handler. Prisen er 1,95 dollars.

Bogen, der er i hafteform, er pd 114
sider af normal sterrelse, og indholdet
bestdr af fact dynget ovenpd fact. Stor-
stedelen er en kronologisk, kortfattet be-
retning om den amerikanske bils og bil-
industris historie. Desuden omfatter bo-
gen pioner-personalia, en komplet for-
tegnelse over alle de mere end 3000
amerikanske marker, man har kendskab
til,. lidt statistik samt et indeks.

I forordet fastslds det, at mens kun ca.
8000 biler bumplede af sted over grus-
veje og brostensgader ved drhundred-

skiftet, tilbageleegger nu ca. 74 millio- .

ner biler af alle typer i alt 700 milliar-
der miles eller over en billion (europzisk

2

billion!) km ad 514 million km veje og
gader. Tre ud af hver fire amerikanske
familier har bil (eller biler), og mere
end 80 pct. af alle ferierejser sker pr.
bil. Gennem drene er der i USA frem-
stillet i alt 185 millioner biler, og der
findes en bil for hver 2,5 indbyggere.
Bilen har givet anledning til oprettelse
af mere end 3/ million vitksomheder og
giver beskaftigelse til mere end 10,5
millioner mennesker eller en ud af hver
syv ansatte i hele landet.

Om Henry Ford: 1863-1947. Som
ung mand viste Henry Ford sit meka-
niske snilde ved at konstruere en damp-
maskine, da han var 15, og ved at have
uddannet sig som urmager-ekspert, for
han var 20 ... hans ferste vogn, bygget
mens han var ansat som ingenior i Edi-
son Illuminating Company (!) kerte sin
forste heldigt gennemforte tur i 1896

. 0.8.V.

Blandt de omtalte pionerer er danske-
ren William S. Knudsen, der allerede i
1912 blev leder af alle Ford Motor
Companys daverende 27 fabrikker (til-
knyttedes senere GM).

TS,
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Monterer man et forholdsvis stort hjul pa
en letlobende aksel og lader det rotere med
voksende omdrejningshastighed, sa har de
fleste en fornemmelse af, at hvis det ,skal
ga godt“, d.v.s. helt uden slinger i valsen,
ma man krave, at hjulet er i fuldsteendig
balance, idet der ellers vil opsta kedelige
rystelser, og man kan meget let tznke sig
til, at akslen i sa fald md f& meget store
ekstrapavirkninger.

Ovennzvnte feznomen kender mange
bilister fra deres egen vogn. Ved be-
stemte hastigheder eller muligvis kun
ved en bestemt hastighed begynder hju-
lene at opfere sig hojest maerkvardigt,
idet de begynder at hoppe og danse, og
vi tager ganske rigtigt disse tegn som
bevis pd, at nu trenger hjulene til at
blive afbalanceret. (Der kan dog ogsd
ligge andre arsager bag.)

AFBALANCERING AF

HJUL

Er hjulene pd ens keretgj ude af ba-
lance af den ene eller anden grund, skal
man ret hurtigt se at fi fejlen rettet.
Det er ikke alene, fordi ubalance vil give
meget kraftigt og skaevt dakslid, samt i
vaesentlig grad nedsatte levetiden for
hjulophang og steddempere, det er nok
sd meget pd grund af, at ubalancen vil
nedsaztte koresikkerheden, for det farste
fordi de hoppende hjul vil give foreren
en meget usikker fornemmelse, og for
det andet fordi vejkontakten i meget hgj
grad bliver nedsat. Der gzlder faktisk
her det samme som for steddemperne:
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de er ikke pdmonteret vognen for at ned-
sette ubehaget ved sted, men for at satte
koresikkerheden i vejret ved at skabe en
bedre vejkontakt.

Nu skulle et helt nyt hjul med et helt
nyt daek fra fabrikkens side vare fint
afbalanceret, og det tror jeg ogsd, de er
pa langt de fleste af de nye vogne, men
efterhinden som vognen bliver benyttet,
slides dakkene, og dette sker i reglen
aldrig helt jaevnt, og det vil sige, at efter
nogen tids forleb er det ikke sikkert, at
slidbanen har samme tykkelse overalt, og
sa har vi grundlaget for en ubalance.
Den kan ogsd komme fra en mindre pé-
korsel eller et for nert bekendtskab med
en kantsten eller lignende, og afbalance-
ring af hjulene er derfor ikke noget,
man fir lavet ved sin bil en gang for
alle; det er (eller burde vare) en stadig
tilbagevendende begivenhed. I hvert fald




er det normalt pdkraevet hver gang, der
skiftes dek pd vognen.
Nir man taler om et hjuls ubalance,

skelner man mellem to tilfalde:

1) den statiske ubalance

2) den dynamiske ubalance
At hjulet ikke er i statisk balance, wvil
sige, at hjulets masse ikke er fordelt
jevat rundt omkring dets omkreds, eller
sagt pd anden . mdde: hjulets tyngde-
punkt vil ikke falde sammen med hju-
lets rotationsakse. I praksis kan man se
den pd folgende made: Lofter man hju-
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let op, sd det helt frit kan drejes rundt,
sd skal det for at vare i statisk balance
kunne blive stdende i en hvilken som
helst stilling — kan det ikke det, men
drejer sig, sd et bestemt punkt af hjulet
hele tiden vender nedad (den tunge del
af hjulet), er der en statisk ubalance til-
stede, og denne vil under korsel (iszr
ved de hgjere hastigheder) give sig ud-
slag i en kraftig hoppen. Det kan ved
en bestemt hastighed ske, at faenomenet
er serlig udtalt, idet der kan optraede
resonans, d.v.s. egensvingningstallet for
bevaegelsen vil stemme overens med

2%

Indikatorhjulet
hvormed man kan aflese ubalancens storrelse.

svingningstallet for affjedringen, og i sd
fald kan der optrede meget store ud-
sving.

At et hjul ikke er i dynamisk balance
vil sige, at dets masse ikke er fordelt ens
pd de to sider af hjulets symmetriplan.
Populart sagt er det et eller flere ste-

Er der en ubalance tilstede af dynamisk art,

vil, ndr hjulet swttes i rotation, indikations-
hjulets tappe forskydes mere eller mindre
afhengig af ubalancens storrelse, og pi ska-
laen over indikatoren kan storrelsen direkte
afleses, og samtidig er stedet, hvor korrek-
tionsvagten skal anbringes, fastlags.

der tungere i den ene side end i den
anden. En sidan ubalance vil give ud-
sving i sideveartsretningen — i modsat-
ning til den statiske ubalance, som gav
udsving i lodret retning — og ogsd her
vil den give anledning til meget ubeha-
gelige rystelser i hjulopheng og styretgj.

Som det fremgdr af det nzvnte, kan
man principielt godt selv afbalancere
hjulet statisk (hvor ngjagtigt det sd bli-
ver, er en helt anden sag), men den dy-
namiske afbalancering md foregd pd en
maskine, et sikaldt balanceapparat. Hvor-
dan et sidant apparat virker, kan vi fé
et lille indtryk af ved at kikke lidt pd
det danskbyggede, automatiske HPA-ba-
lanceapparat. (Forhandles af A/S Busch-
Moller).

Uden at gi i detailler med hensyn til
stativ, lejer og evrige indretning er de
tre hovedkomponenter: en aksel pd hvis
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ene ende hjulet kan spazndes op ved
hjelp af passende flanger, en elektromo-
tor til at give hjul og aksel den ned-
vendige rotation, samt et indikatorhjul,
hvor den dynamiske ubalance direkte kan
afleeses. Det smarte ved dette specielle
apparat er forst og fremmest indikator-
hjulet. Det bestdr, som vist pd tegningen,
af et hjul, hvis periferi er forsynet med
en hel serie huller, og i hvert hul er der
anbragt en lille rund tap, som i sin
vandrette bevagelse styres af de viste
friktionsfjedre. Spandes nu hjulet op pd
enden af akslen, og der er en dynamisk
ubalance tilstede, vil, ndr hjulet bringes
i rotation af elektromotoren, rystelserne
bevirke, at tappene i indikatorhjulet for-
skydes mere eller mindre — afhangig af
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Ved statisk wbalance
forstir man, at hjulets
masse ikke er jevnt
fordelt omkring dets
omkreds, eller sagt pd
en anden made vil
hiulets tyngdepunkt
ikke falde pa hjulets
rotationsakse.

Den statiske ubalance
vil give anledning til
den viste hoppende
tendens, som i hoj
grad vil nedsaette
vejkontakten.

ubalancens storrelse, og de vil danne en
jeva kurve.

P4 denne enkle mdde kan man pd en
skala, der er anbragt over indikatorhju-
let, direkte aflaese ubalancens sterrelse,
samt hvor pd hjulet korrektionsvagten
skal anbringes, og som kontrol kan man
derefter lige swtte hjulet i rotation igen
— er balancen nu i orden, vil der ikke
fremkomme nogen forskydning af indi-
katorens tappe.

Apparatet kan naturligvis ogsd benyt-
tes til statisk afbalancering, idet man
indstiller det, s& akslen, hjulet sidder p4,
kan dreje sig frit, og ved hjzlp af smi
magnetiske vagte afbalanceres det, ind-
til det kan blive stdende i en vilkdrlig
stilling.

Ved dynamisk ubalan-
ce forstar man, at
hjulets masse ikke er
fordelt ens pa de to
sider af dets symme-
triplan, og denne
ubalance vil give
anledning 1il viste
udsving 1 sideverts-
retningen.




Bil og Fly

I tidens lgb har man set mange besynder-
lige konstruktioner af bil-fly — hvadenten
man vil kalde dem flyvende biler eller
karende fly. Det er dog blevet ved eks-
perimenterne eller prototyper, da de tek-
niske vanskeligheder er ret omfangsrige,
og resultatet er i reglen blevet, at man
nok har skabt dette kombinerede trans-
portmiddel, men det er ikke nogen ser-
lig god flyvemaskine, og det ma betegnes
som en dérlig bil.

En helt anderledes god lgsning er nu
pa trapperne for de meget travle forret-
ningsfolk, idet Lancashire Aircraft Com-
pany Ltd. har konstrueret en privatma-
skine, der kan medtage en Morris Mascot

Huis man er en meget travl og optaget person,
bar man sit eget fly, der medbringer egen
vogn, men sd skal hvert minut 0gsi vere
meget kostbart.

eller anden lille vogn. Maskinen hedder
Prospector 4, og den drives af en enkelt
340 hk Rolls Royce motor, der giver den
en maksimalhastighed pd 270 km/t (stal-
lingshastighed 83 km/t).

Prospector 4 er indrettet pd den made,
at hele halepartiet kan drejes til side,
hvorefter vognen kan keres ind eller ud.
Maskinen kan ogsé omdannes til ambu-
lance-fly eller til passagermaskine for
otte personer. De meget travle mand, der
mé rdde over bil og fly pd samme tid,
skal af med ca. 280.000 til aeroplanet,
medens de slipper lidt billigere ved an-
skaffelsen af vognen.

Vi er jo en del, der har mindst lige s&
travlt inden for nrzoneomriderne, og for
os er probleme ikke si meget hurtig trans-
pott fra lufthavnen til byen, men fra par-
keringspladsen til vort bestemmelsessted,
og vi venter pa et eller andet motoriseret
lgbehjul til anbringelse i bilens bagage-

rum.

BMW 700 LS
Prisen pd BMW 700 LS er faldet med
1000 kroner til kr. 16.950,—.

Dansk standard for styrthjeime

Man kan med glede konstatere, at der
er blevet udarbejdet et forslag til en
dansk standard for styrthjelme af et sag-
kyndigt udvalg. Forslaget var offentlig-
gjort til kritik indtil den 1. januar. Tzenk
om vi havde haft en s&dan standard, da
den for alvor var aktuel!




Det er
morsomt

at ga pa

Rundt omkring i Europa er
der mange interessante museer
med et veeld af gamle keretgjer.
Hvis man interesserer sig for
teknik og mekanik, er en rund-
gang meget belerende og inter-
essant. Den er ikke mindst mor-
som, hvis man bruger sin fan-
tasi lidt.

MUSEUM

Inden vi ser os om, skal vi til at plan-
legge sommerturen, der som bekendt bli-
ver dobbelt interessant og morsom, nir
man i vinterminederne leser lidt om de
steder, man agter at besgge, hvis man da
ikke blot vil rejse pd mi og fi for at
drive den af under andre himmelstrog.
Hvis man agter sig mod syd, dukker
der for eller senere en mangde museer
og kirker op i rejselitteraturen, og mange
rejseboger om Italien giver laseren den

fornemmelse, at man ikke f&r storre ud-
bytte af en tur til Italien, hvis man ikke
mindst er magister i kunsthistorie. Man
kan imidlertid vende sagen pd den mide,
at mange af de store museer ikke giver
storre udbytte, hvis man ikke har inter-

To-hjuls museet i Neckarsulm er indrettet i
et gammelt slot. I bygningen til hojre er der
et fortreeffeligt vertshus. Museet har dbent fra
9.00 til 12.00 og fra 13.30 til 17.00.




Vi 2 : D

Afdelingen for vaeddelobsvogne pa Daimler-Benz museet i Siutigart. Forrest ses en Mercedes

veddelobsvogn fra 1906, bagved stir Mercedes Grand Prix racer 1914 (vogn nr. 28), og til
hojre for den finder vi den beromte Blitzen-Benz fra 1911.

esse for kunst eller lidt indsigt i kunst-
historie, medens rejsen i gvrigt kan vere
overméde vellykket.

Da det mi formodes, at SMJ’s lasere
har interesse for teknik og mekanik, skal
vi tale lidt om nogle andre museer, som
nok er et bessg verd. Vi har tidligere
omtalt Daimler-Benz museet i Stuttgart,
der siden da har fdet en ny bygning og
en ny ramme om de mange herlige kere-
tejer, der spender fra nogle af de forste
biler overhovedet til de beromte racer-
vogne, gamle fly-motorer og mange in-
teressante detaljer. Det enestiende ved
dette museum er, at den righoldige sam-
ling stammer fra den samme fabrik bide
for og efter sammenslutningen af Daim-
ler og Benz. Dette museum ligger ved
fabrikken i Untertiirkheim, der er en for-
stad til Stuttgart. Nir man alligevel er
pé de kanter, bor man ogsi tage en tur
op i det gigantiske fjernsynstirn, fra
hvilket man kan se Alperne i klart vejr.

Hvis man agter sig s& langt som til
Turin, m3 man selvfolgelig aflegge en
visit pd Biscaretti’s bilmuseum, der ogsd
tidligere er blevet udferligt omtalt, men
dengang holdt det til under tribunerne

pd Juventu's fodboldbane. Den impone-
rende nye museumsbygning er i mellem-
tiden blevet ferdig, og den er uden sam-
menligning rammen om den storste og
mest interessante samling keretojer, nem-
lig i alt 4000. Bilerne er s& afgjort domi-
nerende, og man finder mange markver-
dige ting, som f. eks. Fiat 700 fra 1940,
der aldrig ndede at komme i produktion,
prototypen af Fiat 600 fra 1952 (med
luftkelet motor), den bergmmelige Itala,
der i 1907 vandt lgbet Peking—Paris (og-
si udferligt omtalt i SMJ), gigantiske
gamle racere og spinkle voiturette-model-
ler stir side om side med veteraner, som
man aldrig har hort om for.

Men der findes ogsd et europzisk mu-
seum, der udelukkende huser to-hjulede
koretojer, og det finder vi i Neckarsulm
der om dor med NSU — nasten da. Der
er flere grunde til at tage en tur rundt
om Neckarsulm: Turen langs Neckar er
meget smuk og forholdsvis fredelig —
langt at foretrekke for Rhin-turen i ferie-
sesonen. Heidelberg er ogsd et besog
verd, og nir man kommer til Neckar-
sulm, kan man bese NSU-fabrikken, hvor
der ugens fem forste dage er rundgang
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De forste styrbare cyiler:

Til venstre von Drais
fra 1817 og til hojre
et lobehjul (sidan
kaldies de) fra ca.
1820 — en meget god
tlustration til mindre
end 150 drs tekniske
udvikling.

>

Skalakopi af
Daimler's og
Maybach’s motorcykle
fra 1885.

Hildebrand-W olf-
miller fra 1894.
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Fra museet i Turin: Stamfaderen til Fiat — F.I.A.T. 1899.

Méske ser denne MD ,Schieber-
motor” fra 1914 tosset ud, men
konstruktionen betegner dog en me-
re klarsynet erkendelse af proble-
merne end de knallertmotorer og
cykler, der udgjorde begyndelsen til
den nuverende knallert-epoke.




Kunne man ikke antage, at denne forhjuls-
ophengning pi en NSU fra 1907 er belt
moderne?

Denne franske scooter har godt 40 dr pa ba-
gen, men der er bide bundplade og forskjold
og ct kraftigt centralror. Forhjulsophengnin-

hver dag kl. 10,00. Hvilket marke, man
korer, er ganske ligegyldigt, for man er
pa navate tidspunkt altid velkommen pd
fabrikken, der pd mange méder er meget
interessant.

Det tyske to-hjuls-museum er indrettet
i et gammelt slot (Deutschordensschloss
fra 1527), restaureret efter omfattende
odeleggelser under krigen. I den undet-
ste etage finder man hovedsagelig »gyg-
ler«, hvilket vil sige traedecykler og disses
forgengere — nogle besynderlige tre-
apparater, bl. a. von Drais lebehjulet fra
1817, der var den forste styrbare cykel.
Ingen pedaler, ingen bremser, ingen af-
fjedring af de nogne traehjul eller af sad-
len og et stift traestel — teenk Dem en tur
ned ad en god lang bakke pd den!

Ganske tankevakkende er ogsd en
NSU tredecykel fra fabrikkens forste
produktion. Den ligner sdmaend en af de
skaerveknusere, man selv mosede rundt

gen ser lidt kinesisk wud, men wved nermere
eftertanke er den slet ikke s5d tosset — systemet
er forklaret i teksten.
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Jeg ved ikke, hvordan De har det, men
jeg foler en brendende lyst til at prove
denne Krupp fra 1919.

pd under krigen, men da den blev frem-
stillet, var den en luksus, for den kostede
300 af de gode mark, medens arbejderne,
der fremstillede den, ligesom datidens
gvrige industriatbejdere havde en fyrste-
lig lon p& 20 mark om ugen — i dag kan
man trods alt fa lidt mere end en cykel
for 15 ugers arbejde.

Men det er naturligvis motorcyklerne,
der er af storst interesse, og man finder
virkelig mange markelige og interessante
ting. F. eks. ser vi den forste serieprodu-
cerede motorcykel i verden. Den blev
fremstillet af Hildebrand og Wolfmiiller,
og som navnt i den tidligere SM]J-serie,
Motorcykle-cavalcade, er det vel egentlig
den forste benzindrevne motorcykel i det
hele taget, hvis vi gdr ud fra som givet,
at en motorcykel skal have to hjul. Daim-
ler og Maybach fremstillede en af de for-
ste motorcykler — man ser en kopi i fuld
storrelse pd museet i Stuttgart, og i Nec-
karsulm finder man en skalakopi — men
den havde to stettehjul, og den engelske
Petrolcycle havde tre store hjul. Hilde-
brandt-Wolfmiiller sprang genialt hele
transmissionssystemet over pid den made,

3%

at man lod plejlstenger drive krumtap-
slag direkte pd bagakslen, og for at over-
vinde det »dede punkt« havde man end-
nu et par krumtapslag forbundet med
gummibzndler til en reguleringsarm, si
man kunne stramme eller slekke pd gum-
mibzndlerne alt efter det gjeblikkelige
behov, og s& var den klaret — nesten da.
Man skulle lgbe, som om fanden var i
hzlene péd en, hvis man ville gore sig hib
om at starte den, og man skulle helst
kore ned ad bakke for at holde liv i mo-
toren, men ndr den kom op pd 30 km/t,
korte den helt fint.

Maske virker det overraskende, at de
farste NSU motorcykler var forsynet med
en lille, meget smukt udfert motor frem-
stillet i Schweiz. Hvis man ser pd detal-
jer, kan NSU ogsi overraske med en
useedvanlig smuk og naesten nutidig for-
hjulsaffjedring pd en model fra 1907.
Man benyttede en ret kort svinggaffel
affjedret af teleskopisk indkapslede
skruefjedre.

Man finder i det hele taget mange
konstruktionsdetaljer, som man uvager-
ligt vil datere til den nyere tid, men som
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ikke desto mindre blev indfert pd for-
skellige koretojer for mere end 40 dr si-
den. Scooteren er jo ingenlunde nogen
ny idé, men en maskine som Ellehammers
motorcykel var trods en grundkonstruk-
tion, der meget minder om en scooter,
alligevel ikke en rigtig scooter. En sddan
finder vi imidlertid i en fransk udgave
fra omkring 1919. Motoren er anbragt
under sedet, og man sidder pi motor-
kassen fuldstendig som pd nutidens
scootere. Baghjulet er ophxngt i en lang
svinggaffel, og forhjulet er affjedret af
en ganske morsom konstruktion, der mest
af alt minder om forhjulsophzngningen
pa den engelske bil, Morgan. Foran den
egentlige forgaffel sidder en bgjle, der
tjener som styr for forakslens glidemuf-
fer. Forakslen er monteret i disse muffer,
der affjedres af skruefjedre, og desuden
er bgjlen hengslet til forgaflen forneden
og affjedret i det vandrette plan i forhold
til den faste forgaffel. Det har gjensyn-
ligt vaeret konstrukterens snske at holde
vibrationerne borte fra stelkonstruktionen
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Her star den moderniserede ,,Huskie“, og bag-
ved ser man BMW's kompressormaskine. Det
burde jo have wveret en original Husqvarna
fra 1935 sdledes, at man havde de to oprinde-
lige kamphaner fra den tid som udtryk for to
forskellige tekniske retningslinier.

med dette arrangement, der i bevagelser-
ne kommer til at vitke nogenlunde som
en svinggaffel, men med mere frihed for
hjulets bevaegelse i overensensstemmelse
med de gjeblikkelige pdvirkninger og
med en meget stabil hjulfering.

P3 samme scooter kan man konstatere,
at der er benyttet et meget kraftigt cen-
tralrorstel, og det er egentlig kun den
kantede formgivning og den noget usaed-
vanlige hjulsterrelse, der rgber, at det
ikke er en moderne konstruktion.

Nir man kommer til Krupp's lgbehjul
fra 1919, sd kunne det ved forste gjekast
minde om en moderne faldskermsmotor-
cykel. Motoren sidder ved forhjulet, og
motor, transmission og forhjul udger en
kompakt enhed. Man kan ikke rigtig" fo-




restille sig, hvordan den er at kere, sd
man fir en brendende lyst til lige at
sette den ned pd gaden for at prove.
Knallerten var jo begyndelsen til mo-
torcykelindustrien pd den méde, at de for-
ste motorcykler egentlig kun var motori-
serede cykler, men stelkonstruktionerne
blev hurtigt kraftigere, og der blev afgg-
rende forskel mellem treedecyklen og mo-
torcyklen, men ideen om en knallert —
motoriseringen af treedecyklen — dukkede
frem igen. Vi set en sddan form for mo-
torisering ved hjlp af et tredje hjul, der
bazrer en MD motor. Sammenlignet med
vore moderne knallerter kan man nok
tillade sig at treekke pd smilebdndet, men
denne udgave fra 1914 er da egentlig nok
sd god som det makvark, der lagde grun-

lkke mange har set den moderniserede Husq-
varna motor pé neert hold men her er den
altsd. Bemeerk den hojiliggende vippearms-
mekanisme og de fritliggende harndlsfiedre
til de dbne, men velkolede ventiler.

den til den nuvarende knallertepoke.
Dengang kunne man da klart indse, at
cyklens almindelige stel ikke kunne tile
pavirkningerne fra en motor, si derfor
holdt man motoren udenfor cyklen som
en treekkende sidevogn.

I den wldre afdeling finder man man-
ge herlige modeller som f. eks. Opel mo-
torcyklerne, de aldre F.N. modeller (den
fire-cylindrede F.N. stir pi museets on-
skeseddel), Neracar (mangler pladen
over motoren) og de besynderlige Me-
gola med stjernemotor i forhjulet — for
blot at nevne nogle fa af de kendte vete-
raner. Man kan ogsé se den lille legetajs-
motor, der blev grundstenen til DKW.

I gverste etage finder man racermaski-
nerne, og her rammes man uvagerligt af
den tanke, at »den, der vil, kan ogsi« —
ndr en fabrik har sat noget alvorligt ind
pa at sxtte rekorder eller at vinde me-
sterskaber, sd lykkes det ogsd. Nir man
betragter de nyere NSU racere med til-




Dette er grundstenen til DKW — Skafte-Ras-
mussens lille to-takt motor til aflosning af
drengenes dampmaskiner.

navnene Delfinerne og Bldhvalerne (ef-
ter  stromlinjebekledningens udform-
ning), md man jo indremme, at NSU i
de 4r gjorde sig store anstrengelser, og
disse kronedes med verdensmesterskaber-
ne i 125 og 250 ccm klasserne. For den
tid var Moto-Guzzi aktiv og sejrrig in-
denfor motorsporten, s& kom MV Agu-
sta, og nu er det Honda.

Nok si spendende var det, da kom-
pressorerne hylede fra NSU, BMW og
Gilera, medens Norton gennem sin stabi-
litet alligevel dominerede i 500 ccm klas-
sen, og Velocette var nzsten lige s ene-
rddende i 350 ccm klassen. Og her stdr
side om side to gamle kamphaner som
udtryk for hver sin tekniske filosofi: Den
to-cylindrede BMW med kompressor og
overliggende knastaksler og den kompres-
sorlgse, to-cylindrede Husqvarna med
stodstangsmotor — sidstnzvante dog i
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steerkt moderniseret udgave med tele-
skopgaffel og baghjulet ophengt i en
svinggaffel. Ogsd Folke Mannerstedt’s
motor er blevet grundigt @ndret i denne
efterkrigsudgave — bl. a. omslutter cylin-
drenes koleribber nu stedstangsrerene,
men den sarpregede udformning med
vippearmshusene, der svaver et godt
stykke over topstykkerne, er bibeholdt.
Uvagerligt skever jeg ned til kronhove-
det pa stellet, for netop her 14 en af hem-
melighederne ved HVA-racerne, og jeg
mé mindes min gamle ven, Charlie Heim-
dal, der var hovedkonstruktgr af disse
maskiner. »Ser du, det er vinklen, det
kommer an pi«, betroede han mig en-
gang, »og man mi vare si nojeregnende,
at man teller de halve grader med«. Med
et indstilleligt kronhoved pd en eksperi-
mentmaskine fandt man frem til 621/4°
som den rigtige kronhovedvinkel, og det-
te mil har Husqvarna siden brugt pa alle
sine maskiner fra racerne til de mere
moderne Selvpile.

Ved at legge hovedvagten pd kere-
egenskaberne vandt Husqvarna en be-
merkelsesverdig sejr over BMW’s kom-
pressormaskine pd Avus banen i Berlin i
1935 — det var inden svingene blev byg-
get op omtrent som vaggene i en deds-
drom, hvilket forst skete i 1937. Ragnar
Sunnqvist vandt 500 ccm klassen pd den
kompressotlose Husqvarna med sted-
stangsmotor, fordi hans maskine simpelt
hen var den hurtigste i svingene, medens
han tabte afstand til de kraftige kompres-
sormaskiner pd langsiderne. De 621/5° i
kronhovedvinkel hjalp sammen med ma-
skinens gvrige harmoni til en bemarkel-
sesverdig sejr, og hans gennemsnitsha-
stighed var ikke mindre end 171,7 km/t
— det er ganske morsomt at tzenke pd, at
Duke vandt det belgiske Grand Prix 16
4r senere med 171,5 km/t, skent hverken
banerne eller maskinerne uden videre la-
der sig sammenligne. Husqvarna holdt
fast ved stedstangsmotoren, fordi den
kunne bygges med en meget lav egen-
veegt — for gvrigt var det den farste mo-
tor med letmetalcylindre og foringer, der
blev skruet i de opvarmede cylinderblok-




ke. Den gamle 500 ccm motor udviklede
44 hk ved 6700 omdr./min., og den
vejede kun 28 kg.

Ved en rundgang pd museet 1 Neckars-
ulm kan man bdde fortabe sig i minder
og lere noget nyt om de gamle konstruk-
tioner, for motorcyklerne bliver man al-
drig ferdig med — hver gang man feler
sig overbevist om, at man kender motor-
cyklens udviklingshistorie helt godt, duk-
ker der en maskine eller en konstruktion
op, som man aldrig i sit liv har set for.
Museet er jo langt fra komplet, men det
giver et glimrende tvarsnit af udviklin-
gen, og bruger man sine gjne, kan man
leere ikke sd lidt. MHD

SIDEN SIDST

Pid A/S Bohnstedt-Petersens fabrik i Hil-
lered har man siden 1958 produceret
eller samlet mere end 5000 Mercedes
personvogne — jubilzumsvognen var faer-
dig i slutningen af oktober. I betragtning
af at den billigste model koster ca. 30.000
kroner, er det et helt pant antal.

Til sammenligning er det imidlertid
ganske interessant at konstatere, at Nord-
Lyn pa sin specialvirksomhed i Hellerup
siden starten den 4. februar 1960 har
oprettet mere end 8000 mere eller mindre
alvorlige autoskader. Denne specialvirk-
somhed benytter de mest moderne hydrau-
liske veerktojer, og en lige si moderne
afdeling for lakering udsletter de sidste
spor efter skaden. Da arbejdet udferes
hurtigere og bedre, end nogen almindelig
mekaniker kan pétage sig, er der blevet
sd stor segning, at man i Glostrup har
oprettet en tilsvarende afdeling, og her
har man tillige provestand og mileinstru-
menter for pd den mide at kunne konsta-
tere, om der ved uheldet er sket skade pd
motoren, om den er gdet ud af justering
o.s.v., og vognen kan derfor forlade
virksomheden i fuldstendig korrekt stand
pa alle mider. Som bekendt klarer man
ikke alene skader efter sammensted og
andre uheld, men reparerer ogsi rustan-
greb,- hvilket ganske naturligt har fort
vitksomheden ind pé rustbehandling af
bidde nye og brugte vogne.
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Den gamle parole »Giv folket bred
og skuespil« er for vort moderne sam-
fund aflest af »Giv folket mere i len
og TV« — i begge tilfelde gelder det jo
blot om at f& tilsleret samtidens logn
og bedrag. NAir det drejer sig om biler,
klarer man sagen ved at give folket en

kraftigere motor og vognen en tillegs-
betegnelse som f. eks. Super, og det er
netop, hvad man har gjort med Morris
1000, tilsyneladende i det héb, at man
dermed har tilslaret de smai, idiotiske
mangler, der ellers kan betegnes som en
dbenlys hin mod det kerende publikum.

Det er helt berettiget at give denne
vogn en kraftigere motor, og det er
ganske naturligt og rationelt at benytte
den samme motor, som anvendes i Ma-
rina. Det m3 ogs8 indremmes, at grund-
konstruktionen i denne vogn har vearet
sd langt forud for sin tid, at kereegen-
skaberne selv med de 50 hk under mo-
torhjelmen er fuldt p& hejde med si-
tuationen, men en gennemgang af vog-
nens udstyr fremkalder endnu en.gang
den betragtning, om en nation, der spil-
ler kricket for alvor, i det hele taget
skulle have lov at beskaftige sig med
bilfabrikation. Hvis samme nation ikke
fra tid til anden praesenterede virkelig
fremragende biler, ville man komme til
at tvivle pd, om de mennesker i det hele

MOGENS H. DAMKIER
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taget havde opdaget, hvad det hele gik
ud pd. Muligvis er kricket skyld i det
hele, for kun f& af spillerne har storre
kendskab til reglerne — jeg har i min
kostskoletid veeret tvunget til at deltage
i denne form for kedsommeligt tidsspil-
de, og i selvforsvar.har jeg en gang
grebet en af de dedbringende kugler,
der havde kurs mod mit hoved, hvilket
medforte overdddige klapsalver, hvorfor
jeg antager, at det galder om at gribe
denne stenhérde, forbandede kugle. Des-
uden er spillet trivielt, upraktisk i hele
sin opbygning, blottet for motion und-
tagen for de to mand, der skal spzne
frem og tilbage mellem pindevarket, og
psykisk kan det kun vare opdragende
pd den mide, at det krever den storste
selvbeherskelse ikke at gd hjem (hvilket
gelder for bide spillere og tilskuere).
Ud fra denne recept udstyres mange
engelske vogne — upraktisk, tankelsst,
uhensigtsmaessigt og med suveren foragt
for sivel deltageres som tilskueres sym-
pati. Endnu efter s mange 4rs forlsb
har man f. eks. ikke felt trang til at
rette det héblese viskerarrangement i
Morris 1000, og man lader fortsat de
to viskerblade arbejde mod hinanden og

fra hinanden, hvilket efterlader et over-
dadigt upudset felt midt pd vindspejlet.
I darligt fore ma man derfor vare i kon-
stant aktivitet for at se ud ad det ene
»hul“ og ud ad det andet ,,hul, og alli-
gevel foler man sig i hejeste grad usikker
overfor trafikbilledet — fra almindelig
kerestilling kan man ikke overskue, hvad
der kommer fra sidegader eller sideveje.
Desuden er viskerne af overordentlig
dérlig kvalitet og konstruktion, si heller
ikke siderne p& vindspejlet bliver or-
dentlig pudset. Man har fremstillet mere
end en million vogne med dette livsfar-
lige arrangement, og tiden mi nu vare
inde til at gere fabrikken opmaerksom
pd, at det i 1963 er for stor foragt at
leegge for dagen.

Morris 1000 Super har lige fra den
oprindelige udgave, Morris Minor, vz-
ret konstrueret som hgjrestyret vogn, og
til eksportmarkedet leveres den med ven-
strestyring. Af samme grund har man
anbragt instrumenterne midt pd& forpa-
nelet, da de sd passer til bdde hgjre- og
venstrestyrede vogne (eller til ingen af
dem), men det kan man bere over med,
da systemet trods alt er anvendeligt om-
end ikke praktisk. Det spiller heller

Morris 1000 Super — Dimensioner

AA 2-der AA 4-dor A B c&bD E F G
70 cm 58 cm 96 cm 88 cm 46 cm 49 cm 56 cm 30 cm
H I (max.) I (min.) J (max.) J (min.) K L (max.) L (min.)
33 cm 25 cm 18 cm 33 cm 27 cm 15 cm 1,12 m 1,07 m
M (max.) M (min.) N y 0o P Q1 Q2 R
1,02 m 96 cm 36 cm 75 cm 99 cm 49 cm 1,10 m 1,22 m
S T u v w X Y 4
1,29 m 1,18 m 1,21 m 1,13 m 2,18 m 1,51 m 1,52 m 3,76 m

Sporvidde: for 1,283 m, bag 1,278 m
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ikke nogen sterre rolle, at forbindelsen
mellem gaspedalen og karburatoren i de
venstrestyrede vogne kommer til at min-
de om rorlinerne pd fzrgen »Frejag, for
systemet fungerer. Men er det ikke lige
steetkt nok, at kun den hgjre der er
forsynet med 18s, beregnet for en negle.
Man stiger pd normal méde ud af vog-
nen og ldser den venstre der med en
indvendig ldsepal, men ndr man skal
ind i vognen, skal man lise den hejre
der op og smide sig ind over forsedet
for at kunne nd ldsepalen pd den ven-
stre der, hvorefter man lukker den hgjre
der, leber rundt om vognen og stiger
ind gennem den venstre der — her mi
man direkte have overtaget en af regler-
ne fra kricket. Afstir man fra denne
fremgangsmédde, kan man stige ind gen-
nem den hgjre der, for derefter at
krabbe sig sidelens gennem et forhin-
dringsleb med gearkasse, gearstang og
hindbremse som hurdler. I &revis skal
vognens ejer gennem dette nedbrydende
ritual, blot fordi fabrikken ikke vil gore

Super eller ikke Super — dette viskearrange-
ment kan kun betegnes som wuforsvarligt og
som en dbenlys mangel pi interesse for sikker-
heden. Det snavsede lag pa forruden er ikke
kunstigt fremkaldt, men er resultatet af nogle
timers korsel i dirligt fore.

sig den ulejlighed at anbringe ldsen i
venstre side pd de venstrestyrede vogne.

Askebzgeret er anbragt si langt til
hojre pid forpanelet, at kereren lige si
godt kan aske pd gulvet. Ud fra denne
betragtning er askebageret af si ringe
format, at et kuvertaskebeger ved en
hgjfornem middag nzrmest er en spand
i sammenligning. En lignende logik har
tilsyneladende vaeret til stede, da man be-
stemte sig for storrelsen pd den enlige
solskeerm: Da det meste af forruden
alligevel er belagt med meg, behover
skermen kun at vaere pd storrelse med
en hind. Men dette er ikke rigtigt, for
ogsd i den lave vintersols médneder kan
foret vare tort, og man bliver blendet,
hvis solen ikke stir lige praecis foran
vognen.

Da det endelig gik op for fabrikken,
at det tidligere varmeanleg var uhen-
sigtsmaessigt, da luften i vognen kun
blev opvarmet og citkuleret rundt ved
hjzlp af blaseren, medens systemet ikke
blev forsynet med frisk luft, zndrede
man konstruktionen pd den mest tdbe-
lige mide. Et lille luftindtag blev etab-
leret i nogle barende kasseprofiler bag
motorrummet og #nder vognen. P& den
mdde er det lykkedes at f& bide motor-
dunst og stev fra forhjulene frem til
friskluftindtaget, men her kommer den




Der er god plads
til smadting

pé pakkehylde og
i handskerum.

serlige engelske form for teknisk filo-
sofi ind i spillet igen pd den mide, at
man dimensionerer friskluftanlaegget sd
smit, at det nasten ikke fungerer, og
pd den mide slipper man for bide stov
og motordunst. Ndr vinduerne i vognen
lukkes helt, fungerer fristluftindtaget
slet ikke, da det ikke kan ovetvinde det
svage modtryk i vognens indre. Dette
mi siges at vere et analogt tilfaelde til
den engelske bygningsindustri, hvor man
stadig legger aflobsrorene uden pd hu-
sene, da de s& er lettere at tg op, nir
de fryser.

Pi denne baggrund er det jo kun ba-
gateller, at man ved bagagerummets klap
skal have fat i en stettestang, hvis man
skal have liget til at blive stiende i
oplukket stilling, og at bakspejlet stadig
er for smalt, bliver nasten uden be-
tydning. Men det kan gore et almindeligt
menneske aldeles rasende, at man sju-
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sker i den grad med en igvrigt fortref-
felig vogn, og man mi undres, nir man
sammenligner med de konkurrerende
vogne i samme prisklasse, for de er alle
udstyret anstendigt, og der er endda
vogne til samme pris, der virker som
rene luksuskeretojer i sammenligning.
Helt tosset er det imidlertid, at alle
disse fejl er si smé i teknisk henseende,
at de kunne rettes uden navnevaerdige
omkostninger, medens vognen pi grund
af skavankernes natur og virkning md
vurderes til at koste flere tusinde kroner
for meget — det er jo tilsyneladende en
model, som fabrikken selv anser for at
vere ferdig og uden interesse, siden
man ikke retter si 4benlyse fejl. Hvis
man regner med, at det er noget, folk
ikke opdager, for de har kebt vognen,
si skal vi lige fortelle, at vi feler det
som vor mission at gere opmaerksom pa

.det, for folk keber vognen.
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Accelerationsevne:

0— 60 km/t 8,4 sek.
0— 80 km/t 14,8 sek.
0-100 km/t 24,3 sek.
0-400m 23,0 sek.

Men bortset fra det, fru kammerher-
reinde, s& kerer Morris 1000 Super godt,
fordi den egentlige automobilteknik er
i orden. Nir man sammenligner med
BMC 850 og Morris Marina, md man
naturligvis indremme, at karosseriets ar-
kitektur er lidt gammeldags, men det
mé jo i sandhedens navn ogsd siges at
vere et krevende sammenligningsgrund-
lag. Tilmed er det sandsynligt, at mange
aldre mennesker absolut vil foretrakke
Morris 1000. Den er mere hgjbenet og
derfor lettere at komme ind i og ud af],
og desuden ligner den jo mere de god-
tagne begreber for en bils udseende.

Korestillingen er udmearket, men se-
derne kunne godt give bedre stette i
ryggen og navnlig over lenden. Den
stejle ratstamme giver en ret flad stil-
ling af ratkransen, som man har et ud-
merket tag i med en naturlig og af-
slappet armstilling.

Midt pd forpanelet sidder det runde
speedometer med kilometertzller og ind-
bygget benzinstandsmédler samt kontrol-
lamper for fjern- og blinklys, ladestrom
og olietryk. Under instrumentet er der
hindtag for choker, vindspejlsviskere
(selvparkerende), tandingslds, lyskon-
takt og starthindtag. I begge sider af
forpanelet er der et dbent handskerum,
i underkanten af forpanclet sidder en
trykknap for vindspejlsvaskeren, og un-
der forpanelet er der i hele vognens

Benzinforbrug:

60 km/t 5,62 1/100 km
(17,8 km pr. liter)
80 km/t 6,55 1/100 km
(15,25 km pr. liter)
100 km/t 7,52 1/100 km

(13,3 km pr. liter)
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bredde en pakkehylde. Varmeapparatet
er forsynet med en kontakt til bleser-
motoren, og en indbygget skydemod-
stand varierer blaserens hastighed — ret
overflodigt er der et hindtag til at
8bne for lufttilferslen, men er vinduerne
lukkede, er det ganske ligegyldigt, hvil-
ken stilling hindtaget indtager, og man
kan kun fi varme i vognen ved at be-
nytte bleseren, der ogsd serger for luft-
strommen til de smd defrosterspalter,
som kun vanskeligt kan holde forruden
dugfri.

Pedalerne sidder ret tet sammen, hvil-
ket man har rddet bod pd ved at gere
treedefladerne meget smd. Gearstangen
er anbragt hensigtsmeassigt midt i gulvet,
og hindbremsen sidder mellem de to
forstole.

Den tekniske opbygning er uzndret
fra de foregdende modeller, og der er
altsd tale om en to-ders sedan med selv-
baerende karosseri. Forhjulene er ophzngt
i korte og lange lasker, der for de ne-
derste, lange laskers vedkommende dan-
ner en triangel sammen med de skrit
fremadrettede reaktionsarme. Disse la-
sker er i direkte indgreb med de langs-
gdende torsionsfjedre, der kan finind-
stilles. De @verste, korte lasker er i di-
rekte indgreb med steddemperakslen pd
vingestoddemperne. Styretgjet bestdr af
en tandstangstyring, der danner det mid-
terste stykke af en tre-delt sporstang, si
mere pracis og direkte styring kan man
nappe etablere. Baghjulene er ophangt
i langsgdende bladfjedre dempet af vin-
gestoddempere.

Den nye motor er altsi den samme
som anvendes i Marina, og den udvik-
ler 50 hk SAE. Koblingen er blevet
forsteerket tilsvarende, og gearkassen har
faet sterkt forbedret syncromesh mellem
de tre hgjeste geat.

Kereegenskaberne

Morris 1000 Super er en kvik og liv-
lig vogn med en god accelerationsevne.
Alle kontrolgreb ligger godt for en na-
turlig betjening, men pedalerne skal be-
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Motorrummer er pent og velordnet med let
tilgang til alle vitale dele. Bemerk visker-
motoren pa den venstre skarmkasse.

tjenes med en vis przcision, hvis man
skal ngjes med at treede pd en enkelt
pedal — et par gange ramte vi bremse og
gaspedal pd samme tid.

Styringen er let og meget przcis, og
selvom styretgjet er hurtigtvirkende, kun-
ne der godt vare lidt mindre udveksling
som i en sportsvogn. Der er svag un-
derstyring, men man er mest tilbajelig
til at kalde styringen neutral — igvrigt
er den herlig ensartet uanset belastnin-
gen pd vognen.

Naturligvis er en sd forholdsvis kort
vogn overordentlig styrefelsom, og man
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kan derfor sno sig i trafikken, og man
kan kere med stor gennemsnitshastighed
pa snoede veje. Alligevel er retningssta-
biliteten fuldt tilfredsstillende op til top-
hastighed.

P4 tor vej — som vi kun kunne nyde
godt af i nogle f& timer under prove-
kerslen — er vognen meget sporsikker
og precis i sine bevegelser, og man kan
kun fremkalde en bagvognsudskridning
ved hird behandling af gaspedalen. P2
vide og fedtede veje er vognen dog ne-
sten morsommere at kere, for her fir
man en jevn firehjulsudskridning, af
hvilken grund man mi omlegge sin ke-
reteknik en hel del. Ved hird kersel
kan man koste og smide rundt med vog-
nen efter forgodtbefindende. Under dis-
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SCOOTERS/AT-DRAGTER

Vind- og vandteet

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

Leekker svensk kval. .. 198,00
OVERTRAKSTOJ

Benkleder ........ 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
Lederveste - jakker - stortrejer - fantastiske
kvaliteter
STYRTHJELME

Jobi, Danfa, A.B.C., org. eng. T.T. fra 29,50
HANDSKER - HUER - BRILLER

MOTOR-DRESS
Blagardsgade 24 - Nora 2536

se omstendigheder krever den lidt af
sin kerer, men si yder den til gengald
ogsd en hel del, blot den bliver rigtigt
behandlet. I direkte overgang fra ven-
stre- til hgjresving eller omvendt er der
ingen slagagtige bevaegelser, da karosse-
riets krengning og opretning er tilpas
hurtig og jevn, uden igvrigt at have
maerkbar indflydelse pd vognens styring.

Affjedringen er udmearket afstemt, og
den md karakteriseres som ret hdrd. Det
virker, som om affjedringen er blevet
bedre dempet overfor de smd ujevnhe-
der pi kerebanen, men det kan natur-
ligvis ligge i den benyttede daktype.
Kun ved meget metkbare ujevnheder i
sving blev hjulene sldet si kraftigt fra
kerebanen, at bagvognen steppede et par
trin gennem svinget, men ellers er der
fortrinlig kontakt mellem hjul og kere-
bane. Det kan naturligvis ikke undggs,
at der pd ujevn vej kommer lidt nik-
svingninger, da der kun er 2180 mm
akselafstand og en totallengde pd 3760
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mm, men det er pd ingen mdde gene-
rende. Kraftige ujevnheder pd kereba-
nen forplanter sig i nogen grad til sty-
retgjet, men det er sd langt at foretraek-
ke frem for et fjedrende styretej, der
nedsztter folelsen og kontakten med for-
hjulenes gjeblikkelige situation og be-
findende.

Motoren reprasenterer naturligvis et
vist kraftoverskud til denne vogn, men
den virtker absolut ikke unaturlig, og
den mest mearkbare forbedring i accele-
rationsevnen i forhold til den tidligere
model ligger fra stdende start op til 80
kmjt, men Super-modellen er mere smi-
dig og accelerationsevnen i topgear er
ved moderate hastigheder blevet vasent-
ligt forbedret.

Den kraftigere motor er ikke kommet
listende ubemarket ind 1 billedet, for
den har sat stgjniveauet noget i vejret.
Der kunne forgvrigt konstateres en uszd-
vanlig kraftig ventilatorstgj — hvis man
kan kalde denne syngende lyd for stgj
— og navnlig ndr man starter i forste
gear og lader dette treekke godt ud, ly-
der det omtrent som motoren i en rute-
bil. Ferste gear treekker ud allerede in-
den 40 kmjt, og andet gear har udspillet
sin rolle ved underkanten af 70 kmit,
men si gir tredie gear til gengeld op
til 105 kmjt, hvilket gor det fortraeffe-
ligt til brug ved hurtige overhalinger.
Tophastigheden er ikke gdet overval-
dende i vejret, da den kunne noteres til
128 km/t mod 122 kmjt pd den tidligere
model.

Gearskiftningen er precis og sikker,

KVALITETSMZRKET




Morris 1000 Super
Specifikationer

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

Transmissionssystem: Tor enkeltplade-
kobling, firetrins gearkasse med syn-
kromesh mellem 2., 3. og 4. gear. Ud-
vekslingsforhold i gearkasse: 3,62:1,
2,37:1, 1,41:1, 1:1. Bagaksel: hypoid-
fortanding, udveksling 4,22:1. Dakstar-
relse: 5,20-14.

Hjulophaengning: Forhjul i korte og lange
lasker, reaktionsarme. Baghjul i langs-
gaende bladfjedre.

Bremser: Bremsetromlediameter 203 mm
for, 178 mm bag, totalt bremseareal
511 cm?, fabrikat Lockheed, type: to
selvforsteerkende sko pr. forhjul.

Elektrisk anlaeg: 12 v, dynamo 220 watt,
akkumulator 43 amp.timer.

Mal, veegt: Total leengde 3760 mm, total
bredde 1520 mm, total hgjde 1510 mm,
akselafstand 2180 mm, sporvidde for
1283 mm, bag 1278 mm, fri hgjde fra
vej 152 mm, benzintank rummer 29
liter, oliesump rummer 3,5 liter, kole-
system 6,2 liter. Egenveegt 750 kg. Ef-
fektveegt 15 kg/hk. Tophastighed 128
km/t.

Pris: Kr. 15.239,—-

Serlige bemerkninger: Fuldstromsfilter.
Hastighed i topgear ved 1000 omdr./
min. 27,8 km/t.

Karburator: S.U., HS 2. — Tendror:
Champion HN5, elektrodeafstand 0,6
mm, kontaktafstand 0,36-0,40 mm, for-
teending 3°, ventilspillerum 0,30 mm
ved kold motor.

Deektryk forhjul 22 Ibs/sqi., baghjul
22-24 lbs/sqi.

Gearkasse rummer 1,3 liter SAE 20 W-
30 (motorolie).

Differentiale rummer 0,85 liter SAE 90
hypoid.

og synkroniseringen er overmdde effek-
tiv, men desuden er udvekslingsforhol-
dene fortreffeligt afstemt. Selv det usyn-
kroniserede forste gear er meget let at
skifte lydlgst ind ved brug at dobbelt
udkobling, og her er ventilatorens syn-
gen en udmerket hjelp som indikator
for omdrejningstallet.

Bremserne er effektive, og vognen er
stabil under opbremsning. Pedaltrykket
er moderat, men bremserne er ret fol-
somme overfor fugt, og de er navnlig
tilbgjelige til at hugge ved forste op-
bremsning om morgenen.

Det samlede stgjniveau mi siges at
vere over middel, og navnlig ved ha-
stigheder omkring 105-110 kmlt var
det vanskeligt at fore en samtale, da kar-
danakslen ved disse omdrejningstal gav
nogle vibrationer, som forggede stgjen,

der igen aftog ved hastigheder over 110
kmlt.

Med hensyn til den egentlige korsel
foler man sig overmdde sikker i Morris
1000 Super, men det i indledningen
omtalte dirlige udsyn kan ligefrem gere
bykersel hasarderet, og det dirlige ven-
tilationssystem ger vognen trattende el-
ler meget ukomfortabel pd lengere ture,
da man mi befordre en flgjtende gen-
nemtrek ved hjelp af dbentstiende vin-
duer. Den tid mi vare forbi, da man
uden videre skulle godtage biler med
s3 uhensigtsmassigt udstyr, for en bil
skal nu om stunder ikke blot benyttes til
at liste en sendagstur — det er en brugs-
genstand, der skal kunne give hurtig og
sikker befordring uden at tratte kere-
ren, selvom han skal kere det meste af
dagen.
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Viserinstrumenter

Der findes efterhdnden et utal af mere
eller mindre mzrkelige ting, man kan
»pryde® sit instrumentbraet med, og selv
om det selvfolgelig slet ikke er nedven-
digt, at panelet skal minde om instru-
mentbrattet i en jetmaskine, s m3 man
dog se i gjnene, at der findes mange til-
talende og enkle viserinstrumenter, som
man kan have god gavn af under den
daglige korsel.

I det store og hele er en vogn fra
fabrikkens side udstyret med et tilstraek-
keligt antal instrumenter til menigmands
behov, men der er alligevel mange, der
gerne vil vide lidt mere om motorens
tilstand end det, en eller anden advar-
selslampe kan fortzlle, og selv om disse
viserinstrumenter for nogles vedkommen-
de maske ikke er helt billige, si har man
betydelig mere glede af sine penge an-
bragt i et godt viserinstrument end at
ofre dem pa tigre, leoparder, trolde,
sprellemand og lignende maerkelige ting,
som man si tit ser placeret i bilerne.
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Maoe o gnoes™®

Oliemanometer, kr. 96,— excl. oms.
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Oliemanometeret

I de gode gamle dage var et oliemano-
meter (olietrykmaler) et forholdsvis al-
mindeligt standardinstrument i bilerne,
men efterhinden er det blevet mere og
mere sjaldent, og det er nu kun ,,sports-
vognene®, der fra fabrikkens side er ud-
styret med et sddant instrument. Som
navnet siger, kan man pd en olietryk-
méler aflese oliens tryk, og enhver ved
vist, at olietrykket ikke m& komme under
en vis verdi, idet det vil blive katastrofalt
for motoren, hvis oliecirkulationen svig-
ter, da lejerne i sd fald hurtigt vil ,,bren-
de sammen*‘.

Pd de moderne vogne har man, som
bekendt, ikke noget oliemanometer, men
i stedet for en advarselslampe, der lyser,
ndr olietrykket er faldet til en minimums-
veerdi, siledes at man har en arlig chan-
ce for at standse motoren, inden lejerne
bliver for varme. Dette er pd sin méde jo
et udmarket instrument, men det er klart,
at en sddan lampe slet ikke kan fortalle
foreren det samme som et viserinstru-

Ampéremeter, kr. 39— excl. oms.
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ment, der hele tiden registrerer det gje-
blikkelige tryk. Er man fortrolig med sit
oliemanometer, kan man gennem det f&
et vink om, at oliestanden er for lav, om
olien eventuelt er for tynd for drstiden
eller lejerne efterhdnden er ved at vare
slidte. Kort sagt giver et sddant viserin-
strument meddelelse om enhver nedgang
i olietrykket (sd man har tid til at finde
ud af, hvad der er i vejen), hvorimod
advarselslampen forst fortzller en noget,
ndr det er sd galt, at man ikke bor kere
lengere, for fejlen er fundet og rettet.

Amperemeteret

Et andet instrument, som tidligere
fandtes i enhver bil, men nu i reglen ogsd
mi kebes som ekstraudstyr, er ampere-
meteret. Dette er i de fleste vogne blevet
erstattet af en advarselslampe, den si-
kaldte ladekontrollampe, men ndr man
teenker pd at et amperemeter méske koster
15-20 kroner for fabrikken, er det lidt
for darligt, at det ikke er standardudstyr
pé de almindelige vogne.

Ladekontrollampen har den ganske
enkle mission, at den er slukket, nir
dynamoen oplader akkumulatoren og om-
vendt lyser, nir akkumulatoren aflader.
Som bekendt, tapper man strem af bat-
teriet under start og til dels ogsd, nir
motoren gir i tomgang. Efterhinden som
motoromdrejningstallet sattes i vejret,
leverer dynamoen mere og mere strom,
og der bliver nu noget ,til overs til at
oplade akkumulatoren med, siledes at
den har strem nok til den nzwste start.
Gennem ladelampen har man derfor en
kontrol pd, om dynamoen leverer strgm
nok, s& akkumulatoren ikke ,er flad*
naste gang man skal starte vognen, og

dette skulle i og for sig vare tilstraekke-
ligt, men her (som ved oliemanometeret)
er det klart, at et instrument, der hele
tiden viser enten det gjeblikkelige strom-
forbrug eller den gjeblikkelige ladestrom,
har langt storre vaerdi.

Amperemeteret kan vise en, om der er
noget galt med dynamoen, om man efter-
hinden har fdet koblet lidt for meget
stromforbrugende ekstraudstyr pd vognen,
om man overbelaster sit batteri samt
releets tilstand m. v., men vigtigst af
alt er nasten, at man ved hjzlp af am-
peremeteret kan se, om der er en over-
gang i ledningsnettet, og pd den ma-
de forebygge, at vognen er uden strom
den efterfplgende morgen, hvor man
lige netop skal skynde sig swrligt
meget. Nir lyset pd vognen er slukket og
tendingsneglen sldet fra, skal der normalt
ikke gi nogen strom gennem lednings-
nettet, og folgelig skal amperemeteret std
pa nul. Gor det ikke det, er der ganske
givet en overgang et sted, og finder man
sd ikke fejlen med det samme eller tager
den ene akkumulatorklemme af, er der
bestemt ingen strom pd vognen dagen
efter. Af samme grund kan aperemeteret
selvfolgelig bruges til at kontrollere, at
alt lys med videre er slukket inden vog-
nen forlades, men til at kontrollere dette
er det nok lige sd let at gd en tur rundt
om bilen.

Vakuummeteret

Et lidt mere sjeldent viserinstrument
er vakuummeteret, som vist ikke er stan-
dard i en eneste bil, men ikke desto min-
dre kan man, ndr man lerer sit instru-
ment at kende, lese en helt utrolig masse
om motorens tilstand. Vakuummeteret er,
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SMITHS

Maoe i ercst®

Vacuummeter, kr. 59,85 excl. oms.

som navnet angiver, en trykmiler, som
miler et undertryk (et vakuum), og i
denne forbindelse onsker man at maile
undertrykkets storrelse i motorens ind-
sugningsror. Nar motoren gér, vil der
suges en blanding af benzin og luft ind
i cylindrene, og man kan derfor opfatte
motoren som en flere-cylindret vakuum-
pumpe, og det betyder, at det omtalte
undertryk direkte vil vare et mil for
motorens mekaniske tilstand.

Nu vil det nok fere for vidt her at
komme ind pd, hvordan et vakuummeter

vil opfare sig svarende til forskellige fejl
ved motoren og dens gang, men det skal
lige nzvnes, at man far forskelligt udslag
alt efter hvilke mekaniske fejl, der er
tale om, og man kan blandt andet ved
hjelp af instrumentet se om: ventilerne
er utette, om stempelringene er utette,
om ventilfjedrene er svage, om der er for
smd ventilspillerum, om udblesningsrer
og lydpotte er tilstoppede, om ventilerne
haenger og om en toppakning er utat.
Ydermere kan instrumentet benyttes til
en korrekt indstilling af bdde karburator
og tendingen.

Omdrejningstzeller

Dette instrument, som meget ofte be-
tegnes som ,legetoj“, er standard pd
nasten alle sportsvogne, men ,,alminde-
lige biler er ret sjeldent udstyret med
det. Omdrejningstelleren, som ganske
enkelt fortzller, hvormange omdrejninger
pr. minut motoren roterer med, er et af
de dyre instrumenter, og da man til al-
mindelig korsel sagtens kan undvare det,
er dette nok grunden til, at det betragtes
som ,legetsj“. Helt ,legetoj er det nu
imidlertid ikke, idet det direkte kan for-
lenge motorens levetid, ved at forhindre
at motoren bliver kert op i alt for hejt
omdrejningstal.

Smiths nye elektriske
omdrejningsteller,
som arbejder efter
impuls fra
stromfordeleren, er
let at montere og
meget kompakt,
takket vere an-
vendelse af trykte
kredslob og

transistorer.
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Det modsatte, det vil sige at lade
motoren arbejde ved alt for lavt et om-
drejningstal, vil ogsd nedsztte dens leve-
tid, og ogsd her har man glede af en
omdrejningsteller. Mange kerer f. eks.
ved bjergkarsel i et for motoren forkert
gear, og da mange faktisk har svart ved
at here hvilket gear, der er passende, vil
en omdrejningsteller kunne vaere en stor
hjzlp — i hvert fald for motoren.

Kgelevands- og olietermometre

Begge disse instrumenter har til opgave
at overvﬁge, at motoren har en nzrmere
bestemt driftstemperatur. Kolevandster-
mometeret er standardudstyr pd langt de
fleste biler, hvorimod olietermometeret
efterhdnden er et yderst sjeldent instru-
ment, men er vognen ikke udstyret med
et af disse to typer termometre, bor man
absolut anskaffe sig et af dem (under-
forstdet naturligvis, at kelevandstermome-
teret ikke ligefrem er serlig velegnet til
en luftkelet bil).

Kolevandstermometeret viser, som be-
kendt, hvor varmt kelevandet er, og deri-
gennem hvor varmt motoren arbejder.
Motoren arbejder bedst inden for et ret
snevert temperaturinterval. Bliver den
for varm, bliver smoringen sterkt nedsat
til stor skade for lejer med videre, og
ydermere er der risiko for gledetending.
Arbejder den for koldt vil brendstof-
gkonomien og forevrigt ogsi til en' vis
grad smoringen blive vasentligt nedsat.
Ved at holde kolevandet pd en passende
temperatur opndr man, at motoren arbej-
der ved en passende temperatur, og man
m4 af den grund holde kontrol med, hvor
varmt vandet er. Viser termometeret en
forkert temperatur, skal man f3 rettet
fejlen hurtigst muligt, da motoren, som
naevnt, ellers vil tage skade. Fejlen skyl-
des forovrigt 1 reglen, at der er for lidt
vand péd kelesystemet (i sd fald giver ter-
mometeret slet intet udslag), en tilkalket
eller tilsnavset koler eller at termostaten
er i uorden, men den kan dog ogsd skyl-
des ting som forkert tendingsindstilling
eller defekt vandpumpe.

of E"G’L;g,\;b <
SMITHS

Kolevandstermometer, kr. 72— excl. oms.
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Det er altsd smoringen, der i hej grad
betinger motorens driftstemperatur, og
derfor kan man lige s godt (om ikke
bedre) anvende et termometer, der maler
oliens temperatur i stedet for vandets.
Principielt kan det faktisk vaere ligegyl-
digt, hvilken temperatur kelevandet har,
blot smereoliens temperatur er passende,
men som sagt er det ligegyldigt, hvilke
af de to instrumenter man benytter, det
undrer blot en, at olietermometeret ikke
bliver anvendt mere end det gor.

Lygter

Asymmetrisk lys

Ved natkersel er det store problem
altid, hvorledes man i tilstrekkelig god
tid skal kunne se cyklister og parkerede
biler i hgjre side af vejen samtidig med,
at man ikke blender den modgiende
trafik. Almindeligvis er bilerne fra fa-
brikkens side udstyret med det sikaldte
korte og lange lys, og ved natkersel kom-
mer man tit ud for det tilfaelde, at det
korte lys ikke er langtrekkende nok til
at fange cyklister med videre i hojre vej-
side, hvilket det lange lys er, men dette
vil sd til gengzld bleende de modkarende
bilister. Til losning af det problem har
de store lygtefabrikker nu fremstillet det
sdkaldte asymmetriske lys, som simpelt-
hen giver en lyskegle, der er kortraek-
kende i venstre side og samtidig langt-
rekkende i hojre side, som vist pd illu-
strationen.

De asymmetriske lygter er fremstillet
som en lygteindsats, der direkte kan mon-
teres i lygtehusene pd de gengse bilmer-

incl. oms., fiernprojektor, kr. 88— incl. oms.
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ker. (Nogle biler er fra fabrikkens side
udstyret med asymmetrisk lys). Anskaffer
man sig asymmetriske lygter til vognen,
md man blot lige vere opmarksom j2
at man ved korsel i for eksempel Sverige,
der jo som bekendt desvarre har venstre-
kersel, opnér lige den stik modsatte virk-
ning, nemlig kun at kunne se svarende
til det korte lys i ens venstre vejside sam-
tidig med, at man i hej grad blender
alle de modkerende bilister. Har man
asymmetrisk lys pd vognen og onsker at
tage en lille tur til Sverige, skal man
huske at tilklistre noget af lygteglasset,
si man undgdr den kraftige blending.
De fleste tankstationer i Sverige har for-
ovrigt sidan noget ,papirstads“ til at
klebe pd lygterne.

Fjernprojektor

Denne ekstralygte har for si vidt ngj-
agtig den samme mission som det asym-
metriske lys. Normalt monteres den i
venstre side af vognen og rettet skrit til
hgjre, siledes at den belyser hojre vej-
side langt frem uden at blende de mod-
kerende biler. Med fjernprojektoren og
det korte lys tendt opndr man nesten
den samme fordeling af lysbundtet, som
ved montering af lygteindsats til asym-
metrisk lys.

Nu er fjernprojektoren noget dyrere
end et set asymmetriske lygter, og det
kan sd siges at vare en for dyr mide at
opnd asymmetrien pd, men man far til
gengeld med fjernprojektoren et par ek-
stra fordele. Nu skriver de forskellige
lygtefabrikanter nok, at fjernprojektoren

Fra venstre til hojre: tigelygie set forfra og fra siden, kr. 72— incl. oms.; tigelygte, br. 82,—
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Med asymmetrisk lys opnér man, at man uden at blende de modkorende bilister kan se langt
frem i hojre side, siledes at man i tide kan opdage cyklister, parkerede biler med videre.

bor monteres i venstre side af vognen
lysende skrét til hojre, men glemmer man
det, og anbringer den lige midt pd vog-
nen ogsd lysende skrdt til hojre, si op-
nir man et udmerket asymmetrisk lys, og
samtidig kan man ved korsel i Sverige
blot dreje lygten til den anden side, sd
fir man automatisk asymmetrisk lys be-
regnet til ventrekorsel. Dette ,,nummer®
kan man ikke lave ved de asymmetriske
lygter, og forgvrigt vil fjernprojekteoren
desuden give en noget mere langtraek-
kende lyskegle.

Tagelygte

Om det sd ofte er tiget herhjemme, at
det betinger anskaffelse af en tigelygte,
er sveert at sige, det md fuldt og helt af-
haenge af den enkeltes korselsbehov, idet
mange blot kan lade vare med at kere
bil de aftener, det er swrlig slemt, men
givet er det, at en tdgelygte er en meget
stor hjzlp ved kersel i tdge og usigtbart
vejr.

Normalt stér der i vejledninger og bro-
churer, at tigelygten skal monteres i hojre
side af vognen med lyskeglen rettet skrit
nedad som vognens korte lys. Med een
tdgelygte er dette ogsd en udmarket mon-
teringsregel, men man kan stille det me-
get store sporgsmél, om det i det hele
taget er forsvarligt kun at kore med een
tagelygte.

Ser vi et kort gjeblik bort fra tdge-
lygten og kun regner med standardlyg-

terne, er man ved korsel i tige ude for

den vanskelighed, at benytter man det
korte lys, s& rejser der sig et hvidt tzeppe
foran en, si man slet ingen ting kan se,

og nejes man med positionslyset, slipper
man godt nok for denne ,blending®,
men til gengzld kan de modgdende bili-
ster overhovedet ikke se bilen, og den
situation er mindst lige s farlig, s& har
man ikke tdgelygter pd vognen, er det
nok lige s& godt at lade den blive hjem-
me, hvis det er muligt. Monterer man si
een tdgelygte pd bilen, si er man ude i
ngjagtig de samme vanskeligheder, idet
det er for farligt at kere med een tige-
lygte og positionslys, da ingen kan se
positionslyset, og derfor md regne vognen
for en motorcykel, og tender man det
korte lys sammen med tdgelygten, har
man ingen som helst glede af sidst-
naevnte. Det eneste rigtige er at montere
to tdgelygter placeret pd en sidan méde,
at de opfylder lovens krav om lygtepla-
ceringen for positionslyset, sdledes at man
i tdge kan kere med disse to lygter alene.

Nu stir der godt nok ikke direkte i
loven, at det er forbudt kun at kere med
positionslyset tendt i tige, men det kom-
mer garanteret i den kommende lovan-
dring, og det betyder, at det simpelthen
er nodvendigt at montere to tdgelygter
for at kunne kore med dem alene, idet
man som sagt ingen glede har af en
enkelt tigelygte sammen med det korte
lys, og det er den eneste mulighed, der er
tilbage, ndr det med god grund bliver
forbudt at kere med positionslys + een
tagelygte.

Baklygter

Denne lygte er der i for sig ikke sd
meget at sige om, andet end at det kan
vere et godt hjelpemiddel ved bakning,
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nér lysforholdene er dérlige, men husk:
det er direkte forbudt at montere en
baklygte, der kan lyse, nir vognen ikke
er i bakgear. Mange har fiet deres bak-
lygte monteret pd et varksted uden at
den af den grund er tilsluttet over bak-
gearet, sd gor direkte opmearksom pa det
ved monteringen.

Skarmspejl, kr. 29,50 incl. oms.

Udvendige bakspejle

Med rette kan man vist betegne et ud-
vendigt bakspejl som en uundverlig til-
behorsdel. — TFra konstrukterernes side
bliver bagruderne pd bilerne gjort storre
og sterre for at forbedre udsynet og ned-
sette de sdkaldte ,dede vinkler®, og
med et godt indvendigt bakspejl har for-
ogelsen af bagrudearealet ogsd hjulpet
meget, men bare ikke nok, idet man for
helt at udnytte de store bagruder skal
have et indvendigt spejl, der er si stort,
at udsynet gennem frontruden bliver
vaesentligt nedsat.

Fejlen ved kun at anvende et indven-
digt spejl er, at man ikke har nogen som
helst chance for at se den bilist, der lig-
ger tzt pd een selv — trukket ud til over-
haling, og det er jo netop frem for alt
denne bilist man skal holde gje med,
hvis man selv ensker at skifte kerebane
for eksempel for en overhaling. Man har
kun mulighed for at se ,ham* ved at
dreje sig helt om og direkte se sig tilbage,
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og foruden det stadig tilbagevendende
sporgsmdl, om det er klogt s&dan for et
kortere tidsrum helt at slippe vejbanen
foran af syne, si kan man opnd at f&
forbistret ondt i nakken af for eksempel
en lengere sendagstur, og blandt andet
derfor forsemmer man at vende sig helt
om. Dnsker man at undgd denne bestan-
dige overbelastning af ens nakkemuskler,
er der kun en eneste mulighed tilbage,
nemlig at anskaffe sig et udvendigt bak-
spejl, og denne er ogsé aldeles glimrende,
idet man sd kan se langs med vognens
side samtidig med, at man kan se frem
gennem frontruden.

Der findes pd markedet et temmelig
righoldigt udvalg af forskellige typer ud-
vendige bakspejle, hvoraf nogle er bereg-
net til at skrue fast i skeermen, andre i
deren, og nogle er endda forsynet med
en spaendeanordning, siledes at man helt
kan undgi at bore huller i bilen. Sporgs-
mélet er nu, hvor man helst skal anbringe
sit bakspejl: pd skermen eller pd deren?

Det er naturligvis umuligt direkte at
sige, hvor spejlet skal anbringes, idet
dette i hoj grad afhanger af vogntypen,
men umiddelbart taler mest for at an-
bringe det si tet ved foreren som muligt,
det vil sige pd deren. Dnsker man spejlet
monteret pa skeermen, skal man tage hen-
syn til to ting: Det skal anbringes, si
hjernesprossen ikke gdeleegger ens syns-
felt, og det skal placeres, si det ligger
inde i det felt af frontruden, som vin-
duesviskerne renger, og dette betyder i
praksis, at spejlet skal monteres ret langt
ude pd skermen. Nar det bliver anbragt
sd langt fra foreren bliver synsfeltet va-
sentligt nedsat i forhold til en anbrin-
gelse pd deren, og ydermere er det under
kersel umuligt at rette og indstille det
samt terre det af for snavs, regn og sne-
sjap.

Kort sagt skal spejlet, nir det er mu-
ligt, placeres pd deren, men der er visse
vogntyper, hvor forderene sidder for
langt inde i forhold til resten af vognen
til, at man med spejlet anbragt her kan
se langs vognen, og si er der kun skarm-
monteringen tilbage.




REDAKTIONELLE STROTANKER
(fortsat fra side 2)

koretgjet skal bringes til den hurtigst
mulige standsning. I Tyskland fremstil-
ler man nu glimrende knallerter med
fodgear, kickstarter og fodhvilere med
eller uden beskyttelsesskjold mod regn
og vejstenk, men sidanne keretgjer méd
ikke benyttes i Danmark, skent de be-
viseligt er mere sikre. Hvorfor? Hvem
sover i det?

Teknik og jura

Ser vi p den szrpragede Puch 50 ccm
scooter, der ogsd kan leveres som knal-
lert — selvfolgelig med traedepedaler,
skont fodgear og kickstarter var bedre
for sikkerheden — si opdager man det
hejst ejendommelige, at man ikke md
kore to pd denne knallert, skont den i
sin bzrende konstruktion, i sin hjulster-
relse og med sine bremser er konstrueret
til to personer. Lad os sd sige, at man
har indtaget det standpunkt, at man ikke
vil have to pd en knallert, og det mid
man si bgje sig for. Men sd kommer det
helt fjollede: Enhver amater, der blot
har nedterftigt kendskab til svejsning,
kan flikke en tandem sammen pd gje-
mil, forsyne den med spinkle hjul, men
ingen affjedring, bruge et almindeligt
frihjulsnav som eneste bremse og monte-
re en typegodkendt motor — blot den
ikke kan kore mere end 30 km/t, kan
han kere fro og glad med en kammerat
eller veninde, om s& hindverket er af en
sidan karakter, at en professionel svejser
ville fi betenkelige rynker i ansigtet,
selvom rordimensionerne er helt tilfal-
digt valgt, og selvom hele koretojet er
en dbenlys hin mod alt, hvad der hed-
der statik og dynamik — kun hvis politiet
stopper dette koretoj og finder konstruk-
tionen ,,uhensigtsmeassig®, kan der blive
forbud mod videre korsel.

Springer vi sd lidt over til kabine-
scooterne med tre og fire hjul, si kra-
ves der til nogle kun motorcyklekore-
kort, medens der til andre kraves bil-
korekort. Beskatningsmessigt betragtes
de trehjulede og Heinkel med to tet-

siddende hjul som motorcykler, medens
Isetta er en bil, fordi de to baghjul sid-
der nogle centimeter leengere fra hinan-
den — Heinkel og Isetta skal begge kaores
som en bil, og de er begge indrettet som
en bil, men har Isetta tre hjul, behover
man kun motorcyklekorekort, men fore-
treekker man lidt mere stabilitet overfor
sporvognsskinner, lengdegdende riller i
snedekkede veje m.m., skal man have
korekort til bil sammen med det fjerde
hjul. Tjener denne lovgivaing noget
sikkerhedsmessigt formal? Ville det ikke
vaere lige sd rigtigt at sige, at keretojer
op til en bestemt vagtgreense beskattes
og betragtes som motorcykler? Da kore-
tojerne er udstyret som biler, hvad be-
tjeningsorganerne angdr, viser man, at
det vigtigste er, at folk kender ferdsels-
reglerne, resten finder de nok ud af, men
man forlanger ikke nogen preve i en si-
dan viden af cyklister og knallertkorere,
skont netop brud pd fmrdselsreglerne
setter disses og andre trafikanters liv i
fare. En kort eksamination i faerdselstav-
ler og -regler enten hos politiet eller i
motororganisationerne ville vare et plus
for sikkerheden, og hvis knallertkorerne
s3 fik et lille licens, som de kunne mi-
ste, ville &drueligheden hos knallertkg-
rere miske blive forbedret. Et kendskab
til fardselsreglerne hos knallertkorerne
interesserer man sig ikke for — vel nok
af rent politiske grunde — men man vog-
ter nidkert over, at de smi koretsjer
ikke kan kere en stump over 30 km/t.
Ingen siger noget til, at sportscyklister
kerer langt hurtigere, man tillader endda
konkurrencekorsel pd uafspzrret lande-
vej, og i ferdselslovens § 43 gives der
tilladelse til cyklelgb, blot start og opleb
kan ske uden at genere den gvrige ferd-
sel — at korerne sd flyder over hele vejen
mellem start og opleb, har ikke noget
at sige. At de kerer op mod et halvt
hundrede kilometer i timen gor heller
ikke noget, men hvis en knallert pd jevn
vej korer med 37,5 km/t, sd er fanden
lgs, skent maskinen er udstyret med
bremser beregnet til mere end den dob-
belte hastighed.
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Et uforstaeligt reglement

De trehjulede kabinescootere er motor-
cykler, men de skal vere udstyret med
blinklys, hvilket ikke er tilladt pd scoo-
tere og motorcykler, og hvad tjener s
dette forbud med hensyn til sikkerhe-
den? Absolut intet! Tveartimod ville det
i vaesentlig grad bidrage til sikkerheden,
om de to-hjulede blev monteret med
blinklys — det har man jo forlengst ind-
set i Tyskland, hvor blinklys skal findes
pa scootere og motorcykler. Motiverin-
gen for dette forbud har sin rod i de
gode gamle dage, da man forsynede
sin Harley-Davidson med kereluffer, og
i elfenbenstdrnet er livet get i std ved
dette stadium i den tekniske udvikling.
I dag er der bogstavelig talt ingen, der
korer med kereluffer, og man kan i til-
behars- og motorcykleforretninger ikke
kegbe et par kereluffer. Altsi kan man
med lige sd god ret forbyde korsel efter
morkets frembrud for alle knallerter og
motorcykler med fritsiddende lygte, da
man kan anbringe en kasket eller styrt-
hjelm pi den tendte lygte — det er jo
ikke sandsynligt, at man vil gere det, men
der er storre chance end for en tildakning
af styrets blinklys med kereluffer. Blot
man en enkelt gang har kert gennem en
starre tysk by efter morkets frembrud, vil
man hurtigt opdage, hvilket ganske
enormt fremskridt for sikkerheden blink-
Iyset pd scootere og motorcykler er.

Néir man sd tenker pd ulykkerne ved
pakorsel af merklagte koretojer, si mi
man vel ogsd sporge, hvilket sikkerheds-
maessigt formadl det tjener, nir man for-
byder det ensidigt lysende parkeringslys
med konstant lys i blinklysets sidelygter,
som befales i fransk lov, og som benyttes
i udstrakt grad i Tyskland? Selvfolgelig
md man stadig kreve, at biler, der hen-
sxttes pd morke gader og veje, har po-
sitionslys tendt, men der findes desvarre
tvivistilfeelde pd de dérligt oplyste gader
og veje, pd hvilke det er almindeligt
med natparkering, og rent forbrugsmas-
sigt har ejerne af vognene ikke rad til at
lade positionslyset brende natten over,
for sd kan vognen ikke starte om mor-
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genen. Hvad er mon egentlig motiverin-
gen for dette forbud mod parkeringslys?

Lad os leere af tyskerne

Den alvorligste fare pi vore lande-

veje — bortset fra tibelige mangvrer m.m.
hos trafikanterne selv — er den uensartede
skiltning og afmzrkning. P4 en tysk
autobane foler man sig altid sikker, for
her er afmaerkningen og advarslerne samt
ikke mindst ophavelse af advarselstav-
lernes betydning helt ensartet og for-
milstjenligt udfert. Lad mig give et
eksempel: Man kommer med en hastig-
hed pd ca. 115 km/t pd en tysk autobane,
og forude ser man et skilt med 80 km/t.
Blot man tager foden bort fra gaspeda-
len, er man nede p& omkring de 80 km/t
ved skiltet eller lige efter skiltet. S3 fir
man gje pi det naste skilt med 60 km/t,
og holder man blot stadig foden borte
fra gassen, kommer hastigheden ogs3 til
at passe nogenlunde ved dette skilt, og
det samme gelder for 40 km/t, der stir
umiddelbart for markeringen og afsper-
ringen, ndr man pd grund af reparatio-
ner skal kore i de modgéende korebaner.
Her finder vi si skilte med overhaling
forbudt og markering af modgéende
feerdsel. Hvis blot den ene vognbane er
sperret pd grund af en mindre repara-
tion, markeres der i god tid overhaling
forbudt, eventuelt en lignende hastig-
hedsbegrensning, og det markeres, i
hvilken side vejen er blokeret — umid-
delbart efter reparationen ophaves re-
striktionerne enten ved et skilt med Freze
Fart eller den gré skive med skréstregen.

Dansk slgseri

Lad os sammenligne dette med et til-
felde pd Helsingor-vejen: Jeg kommer
med 120 km/t og legger ud i overha-
lingsbanen for at komme udenom en
langsomtkerende kranvogn. Vejen drejer
til hejre, og netop som jeg er ud for
kranvognen, dukker et skilt med 50 km
op i venstre side (der har sandsynligvis
ogsd varet et i hojre side). Man har alt-
sd ikke skygge af chance for at se dette
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skilt, for man er ud for det, og hvordan -

skal det lade sig gore at kere 120 kmjt
det ene gjeblik for i nwste sekund at
kore 50 km/t? En voldsom opbremsning,
der for bagved liggende trafikanter vil
virke aldeles umotiveret, bliver resulta-
tet, og man fir knapt nok tid til at
treekke ind i den rigtige vognbane, for
man er fremme ved forhindringen — ef-
ter denne er der ikke noget skilt
til at ophzve begrensningerne. Hvis
der en dag er to pd hinanden folgende
reparationssteder, vil trafikanter altsd
komme ind i det andet afspzrrede om-
ride under fuld acceleration, fordi de
regner med, at faren er overstiet for
denne gang. Nir man ikke en gang be-
hover at udarbejde et reglement for
skiltning, fordi man simpelthen kan lere
metoderne pd de tyske autobaner, hvor-
for bliver der s& ikke indfort et ordent-
ligt skiltereglement?

Bureaukratiets sejr over sikkerheden

Igvrigt ville det vere et gode, om der
kunne blive lidt mere samarbejde mel-
lem lovens givere, dens hdndhzvere og
dens fortolkere. Selvfolgelig tager feerd-
selspolitiet sig af alle de oplagte trafik-
forseelser, men desuder md politiets folk
selvfolgelig arbejde efter swrlige instruk-
tioner. En af disse gir tilsyneladende ud
pd, at typegodkendte knallertmotorer
ikke md have indstillelig dyse — en s-
dan er blevet konfiskeret fra en NSU
Quickley med den begrundelse, at moto-
ren var typegodkendt med almindelig
dyse. Da neddroslingen af motoren ta-
ger sigte pd at begraense det maksimale
antal af iltatomer ved at begrense luft-
mengden, og da man ikke opndr nogen
merkbar effektforggelse ved at overfede
karbureringen — i reglen tvaertimod — ma
forbudet mod instillelige dyser siges at
vaere slet og ret bureaukrati. Derimod
stdr der hejt og tydeligt i loven — og
absolut ikke uden grund — at man ikke
mé kore pad nedslidte dxk, men et effek-
tivt indgreb mod denne fare for den al-
mindelige trafiksikkerhed synes ikke at
finde sted. P4 en parkeringsplads fandt

vi ved et tilfzldigt eftersyn i en ledig °

stund fem vogne med et eller flere ulov-
lige dzk ud af den samlede bestand pi
16 karetgjer, hvilket vel tor siges at va-
re en hidrrejsende procentdel. Ville det
ikke vaere af stgrre betydning for trafik-
sikkerheden, om de motorkarende en
gang for alle blev klar over, at det er
alvor med de nedslidte dzk frem for at
spilde politiets arbejdskraft med at un-
derspge knallerter, der kerer en smule
for sterkt, hvilket uden tvivl skyldes
rygvind fremfor en indstillelig dyse — en
rutineret fardselsbetjent er nok i stand
til at skenne ‘over, om der foreligger en
alvorlig forandring pd en knallert, der i
lzengere tid holder en hastighed pé over
40 km/t.

Det sidste sporgsmél i denne forbin-
delse: Var det ikke pi tide, at man tog
alle disse spargsmil op til generaldebat
som et forste og indledende skridt til
storre faerdselssikkerhed, da der er tale
om reformer, der ikke vil koste noget af
betydning. Derefter kan man gi over til
at drefte vejbygningen, hvis man har
mod og krafter, for det er jo et politisk
spergsmél, og til slut kommer propagan-
daen, der mi trede til, hvor loven og
den logisk betonede fornuft ikke slar til.
S&dan som forholdene er i gjeblikket,
kan de sammenlignes med en legeplads
for smibgrn, blot er samme legeplads
opfyldt af alverdens livsfarlige og uhen-
sigtsmassige indretninger, medens et par
opsynshavende tofler rundt og siger: Fy,
det m3 I ikke, pas nu pd, ver nu for-
nuftige!

MHD

International trafikudstilling

I Minchen vil der i 1965 (25. juni
til 3. oktober) blive afholdt en interna-
tional trafikudstilling, og forarbejderne
er sd smét begyndt. En plakatkonkurren-
ce for udstillingen blev vundet af en ung
grafiker, der slog flere professorer blandt
de 1005 indsendere af forslag ud.
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Bremsekraft-

og anti-
blokerings-
mekanismer

Af civilingenigr Arne Boyhus

Det er efterhinden en slidt frase, at
i de gode gamle dage var livet verd at
leve, da havde man ikke alle de proble-
mer og spekulationer, man har i dag,
og noget er der jo om snakken. Det er
klart, at jo mere avanceret bilerne bli-
ver, med forgget accelerationsevne, stor
tophastighed m. v., des storre proble-
mer kommer der med hensyn til at gere
dem tilstraekkelig keresikre. I zldre tid
var for eksempel bremseblokeringspro-
blemerne ikke sazrlig aktuelle, simpelt-
hen fordi bremserne ikke var si effek-
tive, at der var overdreven risiko for
blokering — selv ndr man trddte virkelig

Som det ses af kurven, vil slippet vok-
se med voksende bremsekraft indtil
maximumspunktet nds. Herefter vil den
opndelige bremsekraft mellem dek og

vejbane langsomt aftage siledes, at en-
% hver forogelse af pedaltrykket pludse-
& ligt vil give hjulblokering.
°
a
g
7
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0 10 % 70 %

Hjulslip 1 %

46

hirdt pd bremsepedalen. Helt anderle-
des stiller sagen sig imidlertid i dag,
hvor et pedaltryk pd 60-70 kg kan fi
mange »gennemsnitsvogne« til at blokere
pa nogle af hjulene selv pd ter vejbane.

Nu siger det sig selv, at blokering
og udskridning skal man gere alt, hvad
man kan for at undgd; det ses ogséd
tydeligt af den engelske D.S.I.R.-stati-
stik for 1960, hvoraf det fremgir, at
ved 1415 9% af alle automobiluheld var
der tale om udskridning pd ter vej. P&
vid vejbane er tallet steget til 32 %, og
pd islagt vej er det helt oppe pd 81 %.
Det er en ret naturlig tanke, at hoved-
parten af disse udskridninger skyldtes
en for kraftig bremsning, d.v.s. et for
stort pedaltryk.

Nu er det en almindelig antagelse, at
et hjul enten vil blokere, eller ogsd ro-
terer det med fuld omdrejningshastighed,
men dette er imidlertid ikke rigtigt.
Fuldkommen som ved kurvekersel (ker-
sel 1 sving), hvor centrifugalkraften
gradvis vokser op med en tilsvarende
stigning i slipvinkel, lenge for vognen
skrider ud, vil der vere et mileligt slip
— selv for en ganske ringe bremsekraft
Dette slip skal man ikke blande sammen
med hjulets blokering, idet slippet sim-
pelthen skyldes dakkets opbygning og
elasticitet. Med voksende bremsekraft
vokser det, indtil man nir et maximums-
punkt ved en slipvaerdi, der afhenger af
dzkkonstruktionen og belastningen pé
hjulet, men ved de konventionelle dzk
ligger den pd& omkring 10 9%, og det
vil altsd i daglig tale sige, at hjulet ro-
terer med en hastighed, der er 90 %
af den omdrejningshastighed, der svarer
til vognens kerehastighed.

Forholdene belyses bedst ved den viste
kurve, og det ses heraf, at ndr ferst

-
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maximumspunktet er ndet, vil den op-
nielige bremsekraft mellem dzk og vej-
bane langsomt aftage siledes, at enhver
foragelse af pedaltrykket pludseligt og
fuldstendigt vil blokere hjulene. Den
storst mulige bremseevne er derfor teo-
retisk kun mulig, hvis hjulene kan hol-
des pd eller meget tet ved blokerings-
punktet for dem. Nu viser uheldigvis
nesten alle praktiske prover, at selv den
mest habile kerer og rutinerede bremse-
prover ikke er i stand til at opfylde det-
te, og i praksis f&r man derfor den bed-
ste bremsning med kortest mulig bremse-
lengde ved at blokere alle hjulene.

Nu er det bare ikke sarlig heldigt,
at teknikken ud fra praktiske prover
kommer til et sddan resultat, som giver
ret stor risiko for, at foreren mister her-
redemmet over vognen. Et blokeret hjul
har ikke nogen som helst form for ved-
blivende retningsstabilitet. Det giver en
bremsekraft, der gdr i modsat retning
af dets koreretning uanset hvilken ret-
ning, hjulplanet angiver, og enhver side-
kraft — stor eller lille — vil f3 det til at
afvige fra denne. Derimod vil et rote-
rende hjul udvikle en ret kraftig side-
kraft, si snart der er en vinkelafvigelse
mellem dets geometriske hjulplan og

Kerselsretn.

\)

Blokerede
baghijul

Skitsen viser tydeligt, at ved blokerede baghjul vil koretojet simpelthen g
Wi spin®, bvorimod koretojet ved en forbjulsblokering vil fortsette lige ud, da
sidekraften pd baghjulene vil rette vognen op.

Karselsretn.

\\

Blokerede
forhjul
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dets koreretning, hvilket man i praksis
kan mzrke ved styringen, og disse to
forhold giver forklaringen pa, hvorfor
man foretreekker, at forhjulene blokerer
forst. (I gamle dage mente man forgv-
rigt pudsigt nok lige det modsatte).
Kikker vi pa tegningen (s. 47) kan vi
ret let se, hvad der vil ske i de to tilfelde.
Blokerer nu forhjulene, s& er vognen
godt nok umulig at styre, men til gen-
geld vil enhver vinkelafvigelse, som
opstdr, gjeblikkelig og automatisk blive
korrigeret af de sidekrafter, der kommer
ved de rullende hjul. Keretajet vil kort
sagt altid fortsaztte lige ud. Blokerer der-
imod kun baghjulene, er bilen fuldstzn-
dig ustabil, da sidekraften (eller styre-
kraften), som nu opstdr pd forhjulene,
i stedet for som for ved baghjulene, for-
oger vognens vinkelafvigelse, og resul-
tatet er, at vognen simpelthen gdr i spin.
Ved hgje hastigheder er selv den mest
rutinerede kerer ikke i stand til at kor-
rigere vognens kurs, og selv om den
teoretisk skulle blive stabil igen, nir den
korer baglaens, kan den i praksis godt
rotere en hel omgang, og det er absolut
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Bremsebegrensningsventil
som den anvendes i
Renault Dauphine og
B.M.C. 850 cc og 3 liter.
Begrensningsventilen sor-
ger for, at trykker 1il bag-
bjulsbremserne ikke kan
overstige en vis verd:, og
herefter stiger kun bremise-
kraften pa forbjulene.

en lidet spendende oplevelse at komme
ud for, bide for foreren og for de an-
dre bilister.

Den sidekraft, der kan stte styre-
ustabiliteten i gang, kan fremkomme af
mange forskellige &rsager: vejbanens
hzldning, sidevind, sted og ujzvnheder
i vejbanen, forskelligartede overfladefor-
hold, samt at bremserne ikke tager ens
pi de forskellige hjul. Disse sidekrafter
er imidlertid forholdsvis smi, og med
alle fire hjul blokerede, s& der princi-
pielt hverken er stabiliserende eller usta-
biliserende krafter, vil den hastighed,
hvormed vognen spinner rundt, vere ret
lille, men pd den anden side er det jo
en helt ukontrollabel situation, som hel-
ler ikke er swrlig hyggelig at opleve.

Bremsekraftfordeling og
hjultryksvariation

Nér en vogn bremses, vil massekraf-
terne som bekendt tvinge den fremover
— enhver har sikkert haft denne fornem-
melse af at »std pd nesen« ved kraftig
opbremsning — og vagtfordelingen bli-
ver herved @ndret i forhold til den vagt-
fordeling, vognen har, nir den stir stil-
le, og som kaldes den statiske vagtfor-
deling. Under en bremsning vil forhjuls-
trykket altsd foreges samtidig med, at
baghjulstrykket aftager, og disse hjul-
tryk kaldes si for de dynamiske hjul-
tryk.




Kikker vi pd en almindelig bil, d.v.s.
en bil med en akselafstand pd omkring
2300 mm og en tyngdepunkthgjde pd
ca. 690 mm (tyngdepunktet er som be-
kendt det punkt af vognen, hvor man
kan tenke sig hele vognens masse kon-
centreret) og med en statisk vaegtforde-
ling pd 55 % pi forhjulene og 45 %
p3 baghjulene, si kan vi for et sidant
koretej, der i hej grad ligner mange af
de biler, der korer pd gaden, finde for-
holdet mellem den bremsekraft, det be-
tragtede bremsesystem maximalt kan yde,
svarende til en praktisk bremsekraftfor-
deling p& for eksempel 60 % pi forhju-
lene, og den bremsekraft, der er teore-
tisk mulig, nir friktionskoefficienten p
udnyttes fuldt ud pd alle hjul svarende
til de dynamiske hjultryk, idet vi lige
husker pd, at bremsekraften Biora =
4+ Giotar 0g for forhjulene Bp = 4 -
Gr og for baghjulene By = p -Gp. At
keretojet har en praktisk bremsekraft-
fordeling pd 60/40 vil sige, at forhju-
lene altid har 60/100 af den totale brem-
sekraft uanset hjultrykkets variation og
analogt for baghjulene, der har 40/100
af den totale bremsekraft.

Resultaterne er indfert i det neden-
stdende skema.

I den feorste kolonne er friktionsko-
efficienterne angivet — gdende fra 0,05
til 1,0, hvilket dekker alle de friktions-
koefficienter, man kan komme ud for i
praksis svarende til smeltende is op til
tor, fin macadamiseret vejbane.

Da friktionskoefficienten kan define-
res som den storst opndelige bremsekraft

divideret med hjultrykket, kan den for-
ste kolonne ogsd tages som reprasenta-
tiv sterrelse for den storst mulige »brem-
seacceleration«, d.v.s. retardation eller
deceleration ved den betragtede overfla-
de. Af den anden spalte ses det dyna-
miske forakseltryks variation svarende til
storst mulig bremsekraft. Ved meget fin,
tor vejbane kan forakseltrykket vokse fra
de 55 9% ved statisk belastning til 85 %
ved maximal bremsning, d.v.s. der bli-
ver kun 15 % tilbage til baghjulene.
De forskellige konstrukterer har imid-
lertid temmelig forskellige ideer om,
hvordan det mest velegnede forhold mel-
lem bremsekraften for og bag skal veare,
men i de sidste dr er forholdet 60/40
blevet ret almindeligt, idet dette kan
opnds ved anvendelse af en »Duplex-
bremse« som forhjulsbremse, og en »Sim-
plex-bremse« som baghjulsbremse. Den
sidste kolonne viser forholdet mellem
den maximalt teoretiske, totale bremse-
kraft og den maximale bremsekraft, en
bremsefordeling pd 60/40 giver, og er
simpelthen udregnet pd grundlag af de
forrige kolonner. P& meget glatte veje
vil forhjulsbremsen skride forst, ved
bedre og gode veje baghjulsbremsen
forst, og det ses, at kun ved en frik-
tionskoefficient pd omkring 0,2 vil der
med den valgte bremsekraftfordeling
kunne opnds optimal bremsning. Kom-
mer man over 0,7, vil man sikkerheds-
messigt vere bedre hjulpet, hvis der
slet ingen bremser var pd baghjulene,
da disse meget hurtigt vil komme til at
blokere og fremkalde det omtalte spin.

? Disse verdier er udregnet svarende til, at den
Friktions- \\llze(?tlf'g;gﬁ:;? farste af akslerne blokerer
koefficient: i
u 23 Total prak. Total teor.
For/Bag: bremsekraft bremsekraft Bprak /Breor.
0,05 561/2/431/2 4,70 %/ 5,00 %o 94 % |7
0,2 61/39 19,60 %o 20,00 % 97 %/ B
0,4 67/33 34,60 %o 40,00 %o 87 % B
0,6 73/27 46,50 %0 60,00 %o 78 B
0,8 79/21 56,20 %o 80,00 %o 709/ B
1,0 85/15 64,20 %/o 100,0 %o 64 %0 B
_ (F: forhjulene blokerer forst. — B: baghjulene blokerer farst.)
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For at kunne standse en vogn pd kor-
test mulig vejlengde kreves derfor, at
man varierer bremsekraftfordelingen sva-
rende til variationen i de dynamiske
hjultryk, og en sidan konstruktion er
benyttet pd Citroen DS 19, men da den-
ne tidligere er blevet omtalt og beskre-
vet i S.M.]., vil vi springe den over her.

Begraenset bremsetryk

I slutningen af 1959 kom de forste
bremsetryksbegraensningsventiler pd mar-
kedet som standardudstyr p& for eksem-
pel BM.C. 850 cc. og 3 liter samt
Renault Dauphine. Begransningsventilen,
som ses pi side 48, indskydes i
bremsesystemet mellem hovedcylinder og
baghjulsbremserne. Ventilens funktione-
ring er rorende simpel: op til et vist tryk
fra hovedcylinder er den slet ikke i
funktion, og det samlede bremsesystem
virker helt konventionelt, idet der er den
almindelige faste bremsekraftfordeling
mellem forhjulene og baghjulene. Nir
trykket fra hovedcylinderen nir en vis
verdi (i reglen ca. 50 kgjem?), lukker
ventilen sdledes, at trykket pd udgangs-
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Eksperimental
montering af
Dunlops
anti-blokerings
mekanisme:

wDunlop Maxaret” pé en skivebremse med to
cylindre. 1llustrationen viser den cylindriske
anti-blokeringsenbhed og tandhjulsforbindelsen
fra hjulet eller skiven til blokeringssikringen,
som er monteret i forbindelse med bremsedget.

siden, d.v.s. til baghjulsbremsecylindre-
ne ikke kan stige mere, og fra dette tids-
punkt stiger derfor kun bremsetrykket til
forhjulene.

Sammenlignet med en almindelig fast
bremsekraftfordeling uden brug af be-
grensningsventil, fir man ved det be-
grensede bremsetryk pd baghjulene for-
uden den nedsatte risiko for blokering
den fordel, at man kan opni optimal
bremsekraft ved to forskellige pedaltryk,
hvor man ellers kun kan opnd den ved
et ganske bestemt.

Anti-blokerings mekanisme

Indtil nu har vi kun betragtet nogle
muligheder for at korrigere for varia-
tionen i de dynamiske hjultryk, men dis-
se er ikke de eneste, der varierer. Ved
glatte veje er dakkets greb i vejbanen
meget afhangig af dets slidbanebeskaf-
fenhed og konstruktion, og nir vognen
har kert blot relativ kort tid, er slidba-
nerne ikke ens pd vognens forskellige
hjul, selv om de har veret det som nye.
Ydermere viser erfaringen, at ved korsel
pad grus, sne eller is kan friktionsforhol-
dene for vognens hgjre hjulpar variere
ret betydeligt fra friktionen ved vognens
venstre hjulpar. Alle disse forhold ger,
at man md sege henimod en blokerings-
sikring, der direkte registrerer og for-
hindrer blokering af hjulet.

Den forste af disse typer anti-bloke-
rings mekanismer kom fra Dunlop, hvis
Dunlop Maxaret i lang tid har veeret
brugt til flyvemaskiner og i de sidste
par dr til eksperimentelle vogne.




Princippet i den er meget simpelt. Et
lille svinghjul bliver over en tandhjuls-
forbindelse trukket rundt af hjulet. Som
illustrationen tv. viser, kan tandhjulsfor-
bindelsen meget let etableres ved en ski-
vebremsekonstruktion. Mellem det lille
tandhjuls aksel og svinghjulet er der
indskudt en fjederkobling, som er kraf-
tig nok til at overfgre et moment, der
svarer til en normal deceleration (brems-
ning), uden at akslen og svinghjulet for-
skydes i forhold til hinanden. Hvis hju-
let imidlertid blokerer, vil dets omdrej-
ningshastighed hurtigt mindskes, og fje-
deren trykkes sammen pé grund af inerti-
kraften, indtil den stgder pd et stop, som
abner for en lille ventil, der letter brem-
setrykket. Nar hjulet atter roterer not-
malt, vil det speede svinghjulet op, ven-
tilen lukker, og bremsetrykket genopbyg-
ges atter.

Denne cyklus kan finde sted mange
gange i sekundet ved en hird opbrems-
ning pd fedtet vej, og af funktionerings-
messige grunde er det derfor nedven-
digt, at bremsevasken suppleres fra en

Lockheeds anti-blokerings mekanisme bestiende
af servoenheden i forgrunden og folerenheden,
som via et kileremstrek er forbundet med kar-
danakslen.

hejtrykspumpe over et reservoir. Ved
bremseprgvninger har man ved brems-
ning fra hogje hastigheder opndet glim-
rende resultater ved eksperimentelle vog-
ne, men ngdvendigheden af et hgjtryks-
system, reservoir og en yinerti-kontrol«
pé hvert hjul m. v. ger installationen
ret kostbar, og systemet har derfor ikke
vundet indpas i de almindelige »hus-
holdningsvogne«. Den har varet benyt-
tet pd nogle racervogne, og den er vist
nok stadig standardudstyr pd Fergusons
4-hjuls-trukne koretsj med forfbag-dif-
ferentiale, idet der her kun behgver an-
vendes en enkelt w»inerti-kontrol«, da
ingen af hjulene jo kan blokere, uden at
de andre ogsd gor det.

Den nyeste og absolut billigste anti-
blokerings mekanisme er Lockheeds.
Lockheeds konstruktion vil, som den lige
omtalte, ikke influere pd baghjulenes
bremsekraft, si leenge de roterer normalt,
men letter bremsetrykket si snart hjulet
blokerer.

Konstruktionen bestdr af to kompo-
nenter: en »folerenhed«, der drives fra
transmissionen, og som reagerer pd en-
hver pludselig standsning i rotationen,
og en »servoenhed«, som samtidig luk-
ker af for forbindelsen fra hovedcylinde-




Fra hovedcylinder

Snittegning af Lock-
heeds anti-blokerings
mekanisme.

P4 tegningen til
venstre blokerer
hjulet ikke, og foler-
enheden, der ses til
venstre pd figuren
har ingen indflydelse
pé bremsningen.
Trykket fra hoved-

Indgang
for luften

ren til baghjulsbremsecylindrene, og let-
ter trykket pd hjulcylindrene. S§ snart
hjulet igen roterer normalt, bliver det
almindelige bremsesystem genoprettet.

I prototypen drives folerenheden fra
bagakslen gennem et kileremstreek. Den-
ne type drev er forst og fremmest ble-
vet adopteret, fordi det kan monteres
pi nzsten alle bilmarker — for prove
og demonstration, men nir det drejer
sig om en permanent installation, kan
treekket naturligvis vaelges ret frit.

Som den tidligere navate Dunlop
Maxaret og de ovrige kendte anti-blo-
kerings mekanismer fra flyvemaskinein-
dustrien er grundlaget i Lockheeds foler-
enhed et lille svinghjul, som drives over
en kobling, der giver almindelig fast for-
bindelse ved normale accelerationer eller
decelerationer, men som tillader sving-
hjulet at »overhale«, hvis for eksempel
decelerationen bliver for voldsom. Da
kardanakslens omdrejningstal er propor-
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cylindren gdr direkte
til baghjulenes hjul-
cylindre.

P4 denne tegning er
hjulet netop blokeret,
hvilket har bevirket,
at folerenbhedens luft-
ventil er dbnet, og
luften strommer ind
i servoenbeden, hvor
membranen tvinges
ned, og ventilen
lukker, 54 trykket fra
hovedcylinderen ikke
kan komme videre til
hjulcylindrene.

tionalt med middelomdrejningstallet for
de to baghjul (aktiveret gennem diffe-
rentialet), vil en tilsvarende deceleration
som hjulenes fremkomme i transmissio-
nen sdledes, at man kun behover at an-
vende en enkelt folerenhed til begge
baghjul. (Dette forudstter dog stiltien-
de, at de to baghjul blokerer omtrent
samtidigt).

Lad os nu gd over til at se, hvorle-
des det samlede system er opbygget, og
hvorledes det virker. P4 de to snitteg-
ninger ses folerenheden til venstre og
servoenheden til hgjre. Hele huset i fo-
lerenheden drives, som navnt, rundt af
for eksempel et kileremstrek fra kar-
danakslen, og under normale omstzndig-
heder vil over koblingen, svinghjulet
(den skraverede klods i bunden) settes
i rotation svarende til kardanakslens om-
drejningshastighed. I den anden ende af
folerenheden sidder en ventil som kan
lukke op og i for luften uden for. Nir




der ikke er tale om blokering, og sving-
hjulet folges med huset, vil denne ventil
vere lukket, og felerenheden influerer
slet ikke pd bremsesystemet.

Servoenheden har foroven en indgang
for trykket fra hovedcylinderen og over
en kugleventil afgang til bremsecylin-
drene. Nir hjulet roterer normalt, d.v.s.
folerenheden ikke deltager i systemet,
vil den kraftige reaktionsfjeder holde
»koppen« og den lille stang i gverste
stilling, og kugleventilen er 4ben, si
trykket fra hovedcylinderen direkte kan
forplante sig til baghjulsbremsernes hjul-
cylindre.

Na&r svinghjulet »overhaler« hjulets
bevaegelse (eller husets bevaegelse), hvil-
ket sker, ndr der sker blokering og hju-
let hurtigt taber fart, s& drejer svinghju-
let den fjederbelastede kamskive( sort
pa snittegningerne), som ved sin drej-
ning dbner den omtalte ventil, og luften
uden for fir adgang til servoenheden,
som er bygget ind i det hydrauliske sy-
stem mellem hovedcylinder og baghjuls-
bremser.

Nir der kommer atmosfaerisk luft over
membranen, vil denne trykkes nedad,
idet der er vakuum under den, fra et
vakuumsreservoir anbragt et sted pa chas-
siet. Da der, nir servoventilen ikke er
i funktion, ikke kan komme luft over
membranen i huset, har dette vakuum
ingen betydning for fjederens funktione-
ring. Membranen vil derfor trykkes ned-
ad og sammentrykke reaktionsfjederen,
den lille stang vil glide nedad, og fel-
gen er, at kugleventilen lukker for tryk-
ket fra hovedcylinderen. Bremsetrykket
pa bremsecylinderen vil detfor ikke kun-
ne foreges, men derimod lettes, idet
bremsevasken nu ogsd fir et volumen
i servoventilen at »brede sig« over.

Sd snart hjulet decelererer (eller acce-
lererer) igen svarende til kerehastighe-
den, lukker folerenhedens luftventil (da
svinghjul og hus nu atter felges ad som
for blokeringen), og lufttrykket over
membranen nedbrydes gennem nogle
fine boringer i den. Reaktionsfjederen
vil atter presse den lille stang i vejret,

sdledes at der &bnes for bremsetrykket
fra hovedcylinderen til hjulcylindrene.
Derefter vokser bremsekraften igen, og
bremsesystemet virker ganske som et
»normalt«. E.B.

SELV-X

Der er en lidt bister humor i navnet pa
Mobil’s nye selvbetjeningsstationer. Det
er jo ingen hemmelighed, at Uno-X ben-
zin konkurrerer pa prisen, og nir Mobil
kalder sine selvbetjeningsstationer for
Selv-X, si skal dette mavn nok dxkke
mere end slet og ret selvekspedition. Ved
at betjene sig selv sparer man 4 ore pr.
liter, og hvis man ogsd selv pumper og

. vasker vindspejl, tjener man tillige drik-

kepengene.

Der er imidlertid flere fordele ved
selvbetjeningsstationerne, for man slipper
for at holde i ko og vente, kvittering og
byttepenge ligger klar, allerede inden
man nér hen til kontrolrummet ved ud-
korslen, og man har selv bdde kontrol
med og ansvar for oliepifyldning m. m.

Der er forelgbig oprettet otte Selv-X
stationer i Alborg, Arhus, Kgbenhavn,
Nakskov og Odense, og flere stationer
vil folge efter. P4 disse Selv-X stationer
kan den motorkerende kore lige ind for-
an pumpen og trykke pd en signalknap,
hvorefter en dame, der betjener stationens
kontrolbord, melder »klar« gennem et
samtaleanlag, der er indbygget i pumpen.
Bilisten kan derefter selv tage pumpe-
pistolen og fylde det onskede kvantum
pa vognen. Gennem samtaleanlegget kan
der tales begge veje, siledes at bilisten
kan afgive bestilling pd olie eller med-
dele, at han selv har forsynet sig fra det
selvbetjeningsstativ, som ogsd findes ved
pumpen. Bilisten har ligeledes adgang til
billig vognvask. Vognvasken foretages af
bilisten selv, efter at han ved mgntind-
kast har fiet stillet stovsugerstrom, vand
o.s.v. til ridighed i et vist afgraenset tids-
rum, der tillader ham en grundig rengo-
ring af vognen.
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spei'e!

Samtale med

vor bedste sidevognskarer
HENNING P. SKARVING

Kvinder og motorcykler
kan desvarre ikke enes

Den 21-drige Henning P. Skarving var
ubestridt bedste sidevognskerer i 1962 s3-
vel til trial som moto-cross. Desvarre er
der ikke dansk mesterskab i moto-cross,
men havde der varet det, var Skarving og
hans sidevognsmand Ib Stjernekilde ogsd
blevet danmarksmestre her. Nu métte de
— for 2. dr i treek — n@jes med trial-titlen.

— Hvad betyder P’et egentlig?

— Det betyder Peter, men det er der
vist ikke mange, der véd.

— Hvordan begyndte Deres interesse
for motorcykle-lgb?

— Som 17-drig kerte jeg ynglingelob
med en 150 cc Triumph. Det var i 1958,
og jeg vandt forresten det forste lob, jeg
deltog i. Sa skulle jeg pd Kongskilde-
banen afleegge banelicens. Det var forste
gang, jeg startede ved siden af andre, og
da vi var nogle ynglinge, der rigtig skulle
have fart pd, gik det galt. Jeg faldt s
uheldigt, at jeg fik knzet odelagt. Det
kostede en maned pd hospitalet og en
lengere rekonvalescens.

— Men De var snart i gang igen?

— Endnu, mens jeg havde stift ben,
kebte jeg en brugt 500 cc Triumph med
sidevogn. Det var af Elo Andersen, og
med den kerte jeg junior B. Helt i orden
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var jeg ikke. I hvert fald gik jeg 114 ér
med elastikbind, men det gik jo alligevel,
da jeg efter forste seson, i 1960, blev
senior.

— Korte De allerede dengang med Ib
Stjernekilde som »sandsak«.

— Uha nej. Jeg har haft 6-7 sidevogns-
mand, men de er faldet af efterhdnden.
Enten blev de nervese, fik forbud af
deres mor, eller ogsd blev vi uvenner.

— Hvordan gik det i begyndelsen som
sidevognskerer,

— Har De ikke hert den historie end-
nu? Det forste lob var dagen efter, at
jeg havde haft svendegilde, og da jeg
mgdte til start, opdagede jeg, at vi havde
glemt forhjulet! Det md jeg hore for den
dag i dag. Naste start havde jeg en hel
cykel, men vi valtede flere gange. Det
blev dog til en 2. plads.

Sa skiftede jeg sidevognsmand. Den
nye blev »Bulder-Jorgen«, Jorgen B. Lar-
sen, og da skulle det gd sterkt. Selv om
vi for afsted, spurgte han, hvorfor vi
skulle »holde stille« her. N2, det gik
alligevel ikke steerkt nok for ham; og der-
for begyndte han at kere TT-lgb.

— De har kort en enkelt gang pd Ros-
kilde Ring?




— Ja, det blev til én gang og aldrig
mere. Det var i 1960, da jeg havde »Rad-
skeg« som sidevognsmand. Vi kerte pd
en lint cykel, og i et sving gik den rundt.
Desvarre punkterede forhjulet samtidig,
og s& rullede vi rigtig rundt. Jeg forstu-
vede den ene fod og slog skulderen,
mens »Redskaeg« slap uden men. Men
det var sidste gang pd Roskilde Ring.
Dér gir det alt for sterkt til mig.

— Har De ikke kort solo siden tiden
som yngling?

— Som junior var jeg et par gange
uvenner med sidevognsmanden, og si
spzndte jeg sidevognen fra og kerte solo.
Det gav da engang en 5. plads i et lab,
hvor der var omkring 25 deltagere. I ov-
rigt kunne jeg godt tenke mig at kere
solo til moto-cross.

— Hvorledes med 1963?

— Vi tager de trial og moto-cross, vi
kan f& men desuden er vi ved at rigge
en 500 og en 650 cc cykel til — til rund-
banelob. S& hiber vi pd nogle starter i
udlandet — hvis der da bliver rdd til det.

— Er det dyrt at kere motorcyklelgb?

— Det koster i hvert fald en cykel til
6000 kr. hvert &r. Med daxk, keder, ven-
tiler, rejser og meget mere vil jeg tro, at
det i alt koster os mellem 10.000 og
15.000 kr. pr. ar. I fjor havde vi f. eks. et
godt gresbanelob i Tyskland, men der
var simpelt hen ikke penge til at tage
derned for.

— De er bergmt for, at Deres cykel
altid er i fin stand?

— Motorcyklelob er min store interesse,
og jeg stiller aldrig op, uden at cyklen
er glet efter pd kryds og tvers. Og
der er ingen, der har set mig mode
til lob med en cykel, der er beskidt. S-
dan synes jeg nu engang, at det skal
veere.

— Ib Stjernekilde er vel ikke ved at
vare trat?

— Nej, det tror jeg sandelig ikke. Og
navnlig h&ber jeg det ikke. Han er helt
ovenud. Det er sidan i sidevognsleb, at
det er fifty-fifty. Svigter den ene, si er
det sket. Og vi kerer vel 5 pct. over evne.
Det er man simpelt hen nedt til. Og si

er vi endda kun ved at lere det, i hvert
fald i sammenligning med svenskerne.

— Er De gift eller forlovet?

— Ingen af delene. Kvinder og motor-
cykler kan desvarre ikke enes.

— De er mekaniker?

— Helt korrekt pladesmed hos Svend
Age Engstrom. Og det er mit held, fordi
Engstrom hjzlper og stetter mig pa alle
mader.

— De havde en fin saeson i 1962. Var
der slet ingen sorte punkter?

— Jeg glemmer ikke forelgbigt, da mo-
toren sprang i luften pd min cykel under
Guldbarrelgbet, men varst var det egent-
lig, da vi kerte helt op til Lapland i pin-
sen for at vare med i en landskamp. Da
vi havde kert 115 omgang pd banen,
breendte vi en krumtap af, efter at have
kgrt 3000 km bare for at komme til
banen. Det var en dum historie.

BK.
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nar der medfglger svarporto til direkte besvarelse

\%\Q SM)’ tekniske medarbejdere star til disposition for vore abonnenter,
\

Opskeering af deek

Det drejer seg om en form for prepa-
rering av dekk, som er blitt noksd vanlig
her i Norge i den siste tiden, spesielt
da for vinterkjoring. Metoden heter
sliping og gir ut pa, at det skjares snitt
i dekket pd tvers av slitebanen. Snittene
er meget lettsittende og man fir siledes
delt dekket opp i et utall av mikrolamel-
ler; selv om man ikke fjerner noe av
gummien. Snittene er sd grunne at det
kan vere aktuelt 4 gjenta slipingen en
eller to ganger i lgpet av vinteren hvis
man kjgrer meget. Metoden sies 4 gi et
dekk med noe bedre gripevne pd glatte
og isete veier, og har faktisk fatt si
godt ord pd seg her at den blir sett pd
som et alternativ til vinterdekk.

Hiper at De har plass til & ta opp
mine to spersmil ved leilighet.

Vennlig hilsen Terje Olsen.

En fin tvergdende opskaring af dek-
kets slidbane skulle, som De skriver,
bevirke, at det stir bedre fast. Delte er
ganske rigtigt, og derfor fremstilles ne-
sten alle moderne dek med et fint tver-
monster, siledes at det ikke skulle vere
nodvendigt selv at gi i gang med for-
skarerkniven. Som vi tidligere har for-
talt, skal dekket gennembryde en vis
»smorefilm«, nir man korer pd fediede,
vide og tilsolede veje, og denne gen-
nembrydningsevne forbedres ved et fint
tvergdende monster, idet gummielemen-
terne vil forskyde sig lidt i forbold til
hinanden, og gummikanterne skerer sig
derfor igennem omtalte ysmorefilm«.
Der sker ved denne metode ingen for-
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ogelse af dwkkets specifikke fladetryk,
da det virksomme gummiareal stadig er
det samme.

Med hensyn til vinterkorsel i lost eller
let tilkort sne hjelper en sidan opske-
ring ikke stort. For at dekket her skal
kunne trenge ned, si der opnds en vis
form for tandstangsvirkning, mé flade-
trykket foroges, og det er nodvendigt
med et rigtigt groft monster, og det vil
igen sige, at det er nodvendigt at fjerne
noget af gummiet — det er tkke nok at
skeve slidser, ogsd fordi monstret skal
veere sd bredt og dybt, at sneen kan bori-
dranes.

At lave et virkeligt groft monster kun-
stigt ved hjelp af en kniv, er ganske
afgjort ikke et anbefalelsesvardigt arbej-
de, og selv om en fin tverskering, som
De skriver, bestemt hjelper pd fedtede
og vide veje, si kan det derfor ikke
gove det ud for et vinterdwk.

Er vejbanen belagt med is eller fast
tilkort sne, s hjwlper i realiteten ingen
af de omtalte dakmonstre stort.

Olietermometer i Prinz 4

Vil De venligst fortelle mig, om man
kan montere et olietermometer i en Prinz
4. I bekreftende fald, hvor skal det da
tilsluttes og hvor hgj skal temperaturen
vere sommer og vinter.

Grunden til at jeg gerne vil have et
termometer monteret, er, at jeg vil swt-
te et spjeld i afgangskanalen for moto-
rens keoleluft, for dermed at regulere
motorens temperatur, da denne absolut er
alt for lav her i vintertiden.

S. A. M., Arhus.




Alt kan jo nasten lade sig gore, og
man kan sagtens montere et olietermome-
ter i en Prinz-motor, men man har ikke
spor fornojelse af det til navnte for-
médl. Et olietermometer kan man med
fordel benytte til sport- og racervogne
eller til hurtigtkorende langtursvogne, da
olietemperaturen  forteller om oliebe-
holdningen og efter langere tids korsel
tillige om overbelastning. Til kontrol
med motortemperaturen er et olietermo-
meter ikke velegnet, da man under op-
varmningsperioden kan overbede moto-
ren, inden olietemperaturen kommer 5d
hojt op, at den kan tjene som advarsel.
Med de temperatursvingninger, vi har
her i landet, behover De nappe at sken-
ke problemet flere tanker, da motortem-
peraturen jo ogsi svinger en del under
skiftende belastning.

Dauphine 1962

De bedes hjelpe mig med et problem
ved min Dauphine 1962, kert ca. 12.000
km.

Nar den har stiet natten over, bloke-
rer det hgjre forhjul, nir jeg bruger
bremserne, siledes at det slaeber; der-
imod nir jeg treder pd bremserne til
de lige rorer belegningen og kerer et
gjeblik, er der ikke noget i vejen, sd
bremser den ens pi begge hjul. Kan det
ikke tyde pd, at der swtter sig fugt eller
dampe pid belegningen?

Jeg har haft det omtalte hjul afmon-
teret for at vaske belegningen; samti-
dig er belegningen blevet slebet med
sandpapir, det hjalp i ca. en uge, sd
begyndte det igen. Der var heller ingen
tegn pd at der var trengt fedt eller
olie ind til belegningen; det hele var
fuldkommen tert. Mener De, at det
hjelper med ny belegning eller er der
en anden losning?

Jeg bruger sprit til keleren, det har
jeg ogsd gjort til den gamle 4CV. Nu
er der mange, der har sagt, at det ikke
er godt til en Dauphine; pd nogle Re-
nault-verksteder ryster de pa hovedet,

fordi der er sprit pi den. Sifremt De
mener det er bedre med anden frost-
vaeske, hvad vil De anbefale?

Jeg er bange for cylindrerne, nir der
gir en toppakning, det er sket to gange
ved 4CV.

F. |., Hoptrup.

Det nevnte fenomen med bremserne
er ikke usedvanligt, men i reglen op-
treeder fenomenet nogenlunde ensartet
péa alle hjul. 1 s tilfelde skyldes den
ret woldsomme bremsevirkning ved da-
gens forste opbremsning enten fugt pa
bremsernes belegning eller et let rustlag
i tromlerne. Nar fenomenet optreder
pd et enkelt hjul, skal drsagen mdske
findes i serlig omfindtlig belegning pa
netop dette hjul, men det kan ogsd ten-
kes, at der pa det pigeldende hjul er
storre frigang mellem bremsetromle og
ankerplade siledes, at fugt fra koreba-
nen lettere kommer ind i bremsen. Vi
ville i Deres sted lade sagen undersoge
pé et verksted.

Huyis spritblandingen holder sig no-
genlunde, kan vi ikke se, at der skulle
vere noget galt i at bruge sprit. Sprit
anvendes imidlertid ofte forkert, og den
mest almindelige fejl bestar i at gore
blandingen for stwrk. Hvis man kom-
mer for megen sprit pi et trykkolesy-
stem, vil spritten danne damp og dbne
overtryksventilen med en lydelig fanfare
(eller med orientalske mavelyde), hvil-
ket man fortolker pi den made, at sprit
ikke lader sig anvende til den pigel-
dende motor. Noget lignende kan ske,
hvis man blot tapper en passende mang-
de rent kolevand af anlegget og fylder
op med sprit, for det varer egentlig en
rum tid, for blandingen bliver ensartet
i hele systemet — omirent ren sprit kan
pé den maide hurtigt danne dampblerer
med samme resultat som ovenfor nevnt,
og derfor er det bedst at blande sprit og
vand, inden blandingen haldes pa kole-
systemet. Har man sprit pa kolesystemet,
bor man dog holde lobende kontrol med
blandingens styrke.
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Austin A 35
Sporgsmilene skyldes en Austin A 35

varevogn med BMC 1000 motor, der
har kert 95.000 km .

Da den havde kert 92.000 km braend-
te nr. 2 plejlleje ud, da krydspinden sat-
te sig fast, altsammen pd grund af, at
vandet kogte af keleren. Det var synd,
for da den blev adskilt, var de bevage-
lige dele knap nok slidt, men krumtap-
pene havde taget si meget skade, at en
hovedreparation var ngdvendig.

Da den blev samlet, forsynedes mo-
toren med en knastaksel fra Partner
Cooperen og stempler, der foregede
kompressionen til 8,5:1. Den skulle mon-
teres med 2 SU karburatorer fra Morris
Minor, kebt hos en autoophugger, men
jeg fik tilsendt 2 SU karburatorer fra
Oxford’en.

Disse blev monteret pa, og den kunne
godt kere med dem, men ikke under 80
km i 4. gear. I stedet blev den ene si
monteret, og pd denne har den nu kert
godt 3000 km. Tophastighed i to retnin-
ger, medvind 271/ sek., modvind 2814
sekund.

Jeg har skiftet med nélene og fundet
den, den kerer bedst p&; men man kan
ikke here forskel, ndr man skruer stille-
skruen fra yderstilling til yderstilling.
Motoren kan ikke tage de sidste omdre;j-
ninger i de lave gear.

Spergsmil: Topstykkets indsugnings-
kanaler er indsnevret fra 30 mm til 23
mm. Er dette for at forgge luftstroms-
hastigheden eller hvad?

Er Cooperens topstykke ligesd, foruden
den er forsynet med sterre ventiler?

Hvis jeg endnu engang forsyner den
med 2 karburatorer samtidig med at
montere storre ventiler, skal indsnaevrin-
gerne da ogsd fjernes?

Selv om vognen accelererer fra 0-80
pd 13,5 sek. og 0-100 pi 22,5 sek.,
tror jeg, det kan blive bedre, hvis 4nde-
drettet bliver helt i orden. En stdende
km klarer den pd 41 sek. Fortendingen
er for Cooperen 0°, A35 4°. Hvad nu
ndr motoren er med Cooper knastaksel?

Hvis man regner motorens ydeevne ud
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efter den formel, bladet i en tidligere
drgang udsendte, yder den 42,5 netto og
51 brutto.

Ville motoren kunne benytte 2 Minor
karburatorer, 30 mm i lysningen, det
samme som for Cooperens karburatorers
vedkommende?

Til oplysning kan tilfgjes, at vognen
for det operative indgreb kerte 15-16
km pr. I benzin og efter operationen 17
km pr. 1. Den forbedrede gkonomi var
ikke ventet.

I glat fere er vognen umddelig rar
at kore og da ogsé i tert fore; men kan
vognens lette bagende vare skyld i, at
den ret nemt slir ud med halen i en
hurtig drejning og letter det underste
hjul i en noget hurtig drejning; vognen
er faktisk rarest at kore i et meget hur-
tigt sving med alle hjul i skred.

Vognen er original monteret med
krengningsstabilisator pd baghjulene, vil-
le en pé forhjulene gavne? Steddemper-
ne er nye og hirde, men miske ikke
hérde nok?

Der er ikke meget ved den forbedre-
de trekkraft, hvis man skal have stebt
blyklodser i bagenden for at holde den
nede pd jorden. A. M. N., Tim.

Det er ikke let at skabe en harmonisk
motor efter de forbandenverende soms
princip. Vi kan jo ikke komme uden-
om, at De har biret Dem lidt bagvends
ad, for nok er det fristende at tage en
brugbar knastaksel til en tunet udgave
af motoren, men knastakslen skabes sam-
men med motorens indsugnings- og ud-
blesningssystem pd en sidan mide, at
hele motorens dndedretsystem svarer til
de egenskaber, man onsker af motoren.

De har en knastaksel fra en Morris
eller Austin 1000 ;i Cooper-tuning, men
Deres motor har lavere kompressionsfor-
hold og darligere fyldning end Cooper-
motoven, og derfor skaber knasiakslen
kun abnorme dbne- og lukketider for
Deres motor, der af samme grund vil
fa en hojst ejendommelig drejningsmo-
mentkurve. Til sammenligning skal kun
nevnes, at Cooper-motoren har et kom-




pressionsforhold pd 9:1, og ventildiame-
teren er for henholdsvis indsugning og
udblesning 29,37 mm og 25,4 mm, hvil-
ket vil sige, at indsugnings- og udbles-
ningsventil dbner og lukker helt ude af
barmoni i en motor med lavere kom-
pressionsforhold og déirligere fyldning.
Et eller andet sted i omridet mellem
tomgang og maksimalt omdrejningstal
vil De sikkert fd et meget fint drejnings-
moment, men maksimaleffekten bliver
ikke den samme som pd Cooper-motoren,
og dette kan vere drsag til, at motoren
tkke kan trekke belt ud i de indirekte
gear, medmindre det slet og ret er ven-
tilfjedrene, der ikke er stramme nok. De

vil uden tvivl opnd det bedste resultat,
hvis De @ndrer topstykket til Cooper-
specifikationen.

Med hensyn til koreegenskaberne ma
De vere klar over, at der ogsi skal vere
ez vis harmoni mellem vogn og motor.
Krengningsstabilisator  ved  forbjulene
vil ikke hjelpe stort, og vagt pd baghju-
lene i form af blyklodser eller lignende
vil kun hjelpe pi den mide, at bag-
hjulene forhindres i at spinde, hvilket
naturligvis kan hindre udskridning, men
da en tung vogn er mere tilbojelig til
at bryde ud, vil De sikkert opni et bed-
re resultal ved at tage behersket pd gas-
sen i et fedtet sving.

ET PAR TROSTENDE ORD

— og lidt praktisk vejledning i lydlost gearskifte

En leser klager sin ned i nedenstdende li-
nier, og han er sikkert ikke den eneste, der

treenger til lidt trest og vejledning.
*

Gennem lesning af ,,Min bil og jeg"
samt adskillige numre af SM] har jeg
fdet tillid til, at De kan hjelpe mig af
med folgende problem:

Jeg har en VW fra 1958, altsa en af
dem med en gearkasse, som ikke er fuld-
Synkroniseret.

Jeg har haft vognen i 11/, dr, men end-
nu kan jeg ikke skifte fra 2. til 1. gear,
uden at det lyder ganske redselsfuldt,
selv om farten er helt nede pa ca. 15
km|t. I ni af ti tilfelde ender det med
grad og tenders gnidsel.

Jeg aftalte si en time med en kore-
leerer, som selv korer VW, men da han
havde forsogt sig en halv timestid, op-
gav han at skifte mere gear af den slags.
Han var dog lidt bedre til det end jeg.

Derefter foreslog han mig at skifte
vognen ud med en 62-model, som har en
bedre gearkasse, men dels er jeg ikke
meget varm pa at ryste op med 6000—
7000 kr. pi den konto, og dels har jeg

ofret en del pd den gamle vogn, som
jeg ellers er temmelig glad for.

Jeg korer dagligt fra Osterport 1il
Holmen, og trafiktztheden, som er til-
tagende, tvinger mig il at bruge 1. gear
mere og mere.

Nu sporger jeg si: — Er denne vogns
gearkasse pi grund af sin konstrukiion
uegnet til skift fra 2. til 1. gear ved
hjelp af dobbelt udkobling, og hvis De
mener, at den er egnet, vil De sd pitage
Dem at demonstrere det for mig?

Med hib og venlig hilsen O.N

*

Det er selvfolgelig neppe nogen trost,
at De absolut ikke er den eneste, der har
vanskeligheder med den dobbelte udkob-
ling og lydlest gearskiftning, men méske
vi kan hjelpe Dem og andre med rid —
det ligger straks lidt tungere med déd,
da undertegnede skriver til et samlet op-
lag pd mere end en halv million, og det
vil simpelthen vare en umulig opgave
at virke som kombineret konsulent, kore-
leerer og mekaniker samt vurderingsmand
for samtlige lesere, skont man gerne vil
give en hjelpende hind s vidt muligt.
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Men lad os lige farst prove et lille kor-
respondancekursus, for der er trods alt
mange, der har lert sig den rigtige gear-
skiftning pd den mdde.

Vi er sikkert enige om den rigtige
fremgangsmide ved nedskiftning til et
ikke synkroniseret forstegear: Vi gir i
frigear, slipper koblingen, speeder der-
efter motoren op til et passende omdre-
ningstal i forhold til kerehastigheden,
kobler omgdende ud og gér i forste gear.
Dette er den almindelige fremgangsma-
de, og den eneste vanskelighed bestir i
at finde det rigtige omdrejningstal pd
motoren, medens man er i frigear. De
mi endelig ikke tro, at jeg eller nogen
anden kan gi lige ind i en fremmed
vogn og foretage denne gearskiftning
perfekt og lydlest ved alle mulige ha-
stigheder, for det ville jo vere ensbety-
dende med, at man var synsk. Fir man
en helt fremmed vogn til prevekorsel,
md man ferst regne den ud, og det skal
De ogsd. Den mest almindelige fejl be-
stir i for hejt omdrejningstal pid moto-
ren inden nedskiftningen, og De mi gore
Dem klart, at ved meget lave hastighe-
der skal der overhovedet ikke gives mel-
lemgas.

Nir motoren er gennemvarm, starter
De pd plan vej i forste gear, lader vog-
nen blive i dette gear og slipper gaspe-
dalen. Hvis motoren er korrekt justeret,
skal vognen bevage sig nogenlunde
jevnt ved en kerehastighed, der ligger
teet ved skridtgang. I reglen kan man s
koble ud, satte i frigear, vente et gje-
blik stadig uden at rgre gaspedalen og
derefter koble ud og gi lydlest tilbage
til forste gear. Idet motoren bliver fri
for at trakke, stiger dens omdrejnings-
tal lidt, og det ene forstegearhjul har
derfor i virkeligheden for stort omdrej-
ningstal til en lydles skiftning, men al-
lerede under den kortvarige udkobling
ved skiftning tilbage til forste gear vil
tandhjulet tabe si meget af sin omdrej-
ningshastighed, at pengene passer. Hvis
man skal skifte til forste gear, medens
vognen bevaeger sig langsommere end
denne tomgangshastighed — hvilket ofte
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kan forekomme i bytrafik — mi man
selvfolgelig stadig lade vare med at rore
gassen, og man mai give en anelse mere
tid fra koblingen er trdt ud og til gearet
skiftes. Hvis transmissionssystemet er
sddan, at tandhjulene skratter, selv nir
man ved stilstand skifter til forste gear,
kan der vaere graenser for, hvor lave kg-
rehastigheder man kan klare, nir man
forlanger lydles gearskiftning. P4 samme
mdde md man sd udforske omdrejnings-
tallet ved forskellige hastigheder i forste
gear, men man skal naturligvis kun in-
teressere sig for det hastighedsomride,
der er naturligt for dette gear, og det
overstiger sjeldent 15 km/t i forbindelse
med en fire-trins gearkasse, da man ved
hastigheder over denne grense udmer-
ket kan benytte det synkroniserede andet
gear.

Altsd md man gve sig lidt pd en plan
og fredsommelig vej, hvor man ikke ge-
nerer trafikken ved sin langsomme kot-
sel. Kor i forste gear med ca. 10 km/t,
mark Dem vognens hastighed i forhold
til kerebanen og lyt til motorens omdre;j-
ningstal — det kan i dette tilfelde vere
en hjzlp, hvis en ventil banker lidt. Giv
Dem bare god tid, si De bliver fortrolig
med sdvel vognens hastighed som moto-
rens omdrejningstal. Sat si hastigheden
en smule i vejret og gi i frigear, og lad
vognen rulle, indtil den kommer ned pd
den for gennemprgvede hastighed. Sat
sd motorens omdrejningstal lidt op over
det omdrejningstal, De lyttede Dem til
for, treed koblingen ud og skift til for-
ste gear. Nir man skal lidt over den
omdrejningshastighed, der passer til ke-
rehastigheden, er det fordi der ikke er
noget serligt svingmoment pa det ,,lgse*
gearkassehjul, og det vil derfor tabe en
del omdrejninger under udkoblingen.
Hvis gearskiftningen ikke sker umiddel-
bart efter udkoblingen eller nasten sam-
tidigt, vil gearkassehjulet have mistet si
mange omdrejninger, at det berster ten-
der mod det roterende gearkassehjul, der
holdes i gang af vognens hastighed. Nér
man har prevet sig frem pd denne méde
nogle gange, kan man forsege sig med
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forskellige hastigheder, og inden lenge
teenker man overhovedet ikke over denne
proces mere.

En betingelse for lydlost gearskifte
under den daglige korsel er korrekt kar-
buratorjustering, siledes at motoren gje-
blikkelig svarer pd nedtredning af gas-
pedalen, og svel kobling som gearkasse
skal naturligvis vaere i orden. Alligevel
er det et ,tema med variationer”, da
gearkasseoliens temperatur har indfly-
delse pd forholdet. Skal man f. eks. fo-
retage denne nedskiftning et gjeblik ef-
ter den forste, kolde morgenstart, mad
man sette omdrejningstallet pd motoren

lidt mere i vejret end efter lengere tids
kersel, fordi den kolde, tyktflydende
gearkasseolie afbremser gearkassens tand-
hjul mere end den opvarmede gearkasse-
olie — olien i gearkassen opvarmes af den
ompiskning, der stadig finder sted.

I stedet for at tabe modet gennem
mislykkede, stojende gearskiftninger un-
der den daglige korsel skal De give Dem
selv en rutinetime pd en dertil egnet vej-
strekning. Og endnu et trostende ord: I
de gamle gearkasser uden synkronisering
kunne nasten enhver skifte lydlost mel-
lem de to hgjeste gear, medens det ofte
kunne knibe til det lave forste gear.

MHD

De store nationale billeb i 1963

Ogsd i 1963 vil der blive kert om dan-
ske, jydske og sjzllandske orienterings-
mesterskaber. Tillige afholdes i Danmark
en afdeling af det nordiske rallye-mester-
skab, et gkonomilgb samt en rekke bil-
lgb pd bane.

De vigtigste terminer er:

16. februar: Reserveofficerernes Auto-
mobilsports klub: 1. afd. af SM i
orientering.

2. marts: Kolding Automobil Klub:
1. afd. af DM og JM i orientering.

17. marts: Billeb pd Fladbro-banen.

30. marts: Jydsk Automobil Sport: 2. afd.
af JM i orientering. .

5.—7. april: Roskilde og Omegns Motor-
klub Autosport: Nordisk Rallye.
7. april: Billeb pd Hornslet-banen.

28. april: Abningsleb pd Roskilde Ring.

12. maj: Billeb pi Korskrobanen.

17.-19. maj: Mobil-gkonomilgb.

19. maj: Billeb pd @rnedalsbanen.

23. maj: Billeb pd Hornslet-banen.

25. maj: Automobilsports-klubben:

2. afd. af DM og SM i orientering.
8. juni: Horsens Automobil- og Motor-
klub: 3. afd. af DM og JM i orien-
tering.
9. juni: Copenhagen Cup pa Roskilde
ring.
15. juni: Slagelse Automobil-Sport:
3. afd. af SM i orientering.

4. august: Billeb pd Hornslet-banen.

17.-18. august: Grand Prix pd Roskilde
Ring.

31. august: Stevns Motorklub: 4. afd. af
SM i orientering.

31. august: Arhus Automobil Sport:

4. afd. af JM i orientering.

1. september: Billob pd @rnedalsbanen.

8. september: Billeb pd Korskrobanen.

15. sepember: 2 timers lgb pd Roskilde
Ring.

21. september: Koge og Omegns Auto-
mobilklub: 4. afd. af DM og 5. afd.
af SM i orientering.

22. september: Billeb pd Hornslet-banen.

29. september: Danske mesterskaber pd
Roskilde Ring.

5. oktober: Roskilde og Omegns Motot-
klub Autosport: 6. afd. af SM i
orientering.

13. oktober: Karerfondslgb pd Roskilde
Ring.

19. oktober: Randers Motor Sport:

5. afd. af DM og JM i orientering.

2. november: Sydsjellands Automobil
Klub: 6. afd. af DM i orientering.

9. november: Holstebro Auto Sport:

6. afd. af JM i orientering.

Herudover mi det formodes, at der
afholdes billeb i sasonens lob pd Lavel-
banen.
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Orienteringsleb

TYSKERPROVE

etrendyrket urmagerleb

Af AKSEL JAPP

I mange af de store rallyer er deltagerne
efterhinden blevet si dygtige, og de har
fdet monteret s mange instrumenter i
vognene, at den endelige afggrelse ofte
finder sted pd enkelte spidsfindige eta-
per. Koretgjerne bliver bedre, og vejene
forbedres stadig, hertil kommer endvi-
dere, at der normalt er en grense for,
hvor hurtigt man kan lade deltagerne
kere, ndr kerslen skal foregd mellem den
normale daglige trafik. Endelig har man-
ge fabrikker nu sat mere eller mindre
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professionelle folk ind pd opgaverne sd-
ledes, at de forskellige lobsledelser mé
ud med lys og lygte for at finde frem
til specialetaper og specialprover, som
kan skille firene fra bukkene og fd et
resultat, der miske ikke er det mest ret-
feerdige, men dog et resultat som man
kan offentliggere med god samvittighed.
I nogle af storlebene fir man tilsendt en
rutebog over hele lgbet, for dette kores,
saledes at man har tid til at sette sig ind
i dette. I andre lob fir man tilsendt en
rutebog, hvori der kun er opgivet de re-
ne rallyruter, medens de forskellige spe-
cialetaper og prever forst bliver udleveret
ved starten. Sidstnevnte praksis méd siges
at vere det mest retfaerdige, idet de del-
tagere, der bor nermest en eller flere
specialpragver /etaper, har mulighed for
at kore ud at trene herpd, sifremt alle
oplysninger er tilsendt i forvejen.




For et par &r siden korte et tysk Me-
cedes-hold specialetapen for Monte Catlo-
lobet igennem gentagne gange inden lo-
bet og havde en bindoptager med i vog-
nen siledes, at de pi denne indtalte,
hvilke hastigheder de korte med, hvorndr
de skiftede gear, hvorledes vognen skulle
keres gennem svingene etc. Denne bind-
optager havde holdet s med i vognen
under selve lgbet, og de kunne nu uanset
vejret, ved hjelp af dette bind kere eta-
pen igennem med et absolut minimum af
strafpoint. Resultatet — det pdgzldende
hold vandt naturligvis stort. Mod sddanne
fabrikshold er det ikke let .for private
personer at stille op og konkurrere pd
lige fod, men lader man forst deltagerne
fa kendskab til specialprover/etaper
umiddelbart for start, s& skulle der veere
de storste muligheder for et nogenlunde
resultat.

Tyskerpreven

En af de prover man kan komme ud
for, og som har varet anvendt herhjemme
et par gange, er den sikaldte tyskerprove,
som vi skal se lidt nermere pd. Navnet
tyskerprove« kommer naturligvis fra
Tyskland, hvor den for nogle dr siden
var ret anvendt i flere af de tyske rallyer,
men efter at deltagerne havde fundet ud
af, hvordan den kan keres med et mini-
mum af strafpoint, er proven nu ikke
leengere s& udbredt. Men da det er en
prove, der stiller store krav til observate-
ren — eller andenkereren — vil den uden
tvivl blive taget frem igen.

Selve ruten, som en tyskerprove kores
over, m3 ikke indebzre nogen vanskelig-

hed med at finde den rette vej, kore-
ordrerne skal altsd vare tydelige og klare
samt utvetydige. Hele koreordren skal ud-
leveres pd en gang og kan passende ud-
leveres som en rutebeskrivelse eller en
pilerute. Nir man i et arrangement vil
anvende en tyskerprove, sd bor deltagerne
have lejlighed til at sette sig ind i de
givne hastigheder samt at orientere sig pd
kortet, inden de starter. Skulle man frem-
over blive prasenteret for tyskerprover i
danske rallyer, s& ber sédanne prover ud-
leveres straks ved ankomst til startsted
for det pigeldende rally.

Har man nu fet en rute opgivet, kan
koreordren f. eks. lyde siledes: A, B og
C er 3bne tidskontroller (opgivet i pile-
ruten), medens D og E er hemmelige
tidskontroller. D er placeret mellem A og
B, medens E er placeret mellem B og C.
Gennemsnitshastighed fra til B = 38

km/t
Gennemsnitshastighed fra B til C = 42

km /t
Gennemsnitshastighed fra D til E = 34

km/t

Tidtagning i timer, minutter og sekunder.

Det forste, man legger mearke til, er,
at man ikke lengere skal kere pd minut-
ter, men pd sekunder, og der tillades
ifolge de tilsendte slutinstruktioner f.eks.
en tolerance pd = 5 sek. ved de abne
tidskontroller, medens man ved de hem-
melige tidskontroller tillader en tolerance
pd - 20 =+ 5 sek.

I rutebeskrivelsen finder man afstan-
den fra A til B opgivet til 12,3 km og
fra B til C til 14,6 km, og det forste,
man ber gore, efter at man har indtegnet

718
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6.2

A Hrk D B

HTk E c

723

74.6

Skitsen viser de forskellige kontrolposters beliggenhed.
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Ndr man i OR-lob kommer ud for pludderlob, har man de merkverdigste ting med

i,

i bagagerummet for at kunne klare sig i en snwver vending.

eller sat sig ind i ruten, er, at fremstille
et skema til brug for beregningen under
korslen. Nar dette er sket, kan vi prove
at kere ruten igennem.

Vi starter fra A med triptelleren pé
nul og trykker pd stopuret i det ojeblik,
vi fir afgangstiden. Nu galder det om
at holde foreren underrettet om den gje-
blikkelige stilling, og derfor mi triptal-
ler og koretidstabel jevnligt konfereres
med stopuret sdledes, at den nojagtige
koretid stadig overholdes. Man bgr vare
ca. 30 sek. foran pd en sidan prove, der-
som man skal ud af vognen ved kontrol-
posterne for at fi noteret tiden. Apropos
kontrolposter, s bor der pi en sidan
prove ikke forefindes rutekontroller, hvor
man skal ud af vognen for at stemple i
kontrolkortet, idet den medgiede tid het-
til kan forrykke hele tidsberegningen.

Efter 6,7 km korsel kommer der en
hemmelig tidskontrol, og ved hurtig af-
leesning af tripteller og et blik i kere-
tidstabellen ser man, at keretiden skal
vere 10'35”. 1 det gjeblik, da vognen
parkeres, viser stopuret 10'40”, og inden
foreren ndr hen til kontrollen, er der giet
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yderligere nogle sekunder, sdledes at der
bliver noteret 10’58

Det gav altsd strafsekunder, men af-
sted igen. Triptelleren er aflest, og et
nyt stopur er startet — har man to stop-
ure, vil det vare klogt at starte begge
ved D, idet det ene anvendes til tiden
mellem D og B, medens det andet an-
vendes til tiden mellem D og E.

Nu skal der si beregnes, idet vi nu ken-
der placeringen af D. Fra D til B bliver
der nu 5,6 km, hvilket med 38 km/t gi-
ver 851", og har vi ikke indstillet stop-
uret ved D, sd skal ankomsttid til B blive
10°58” + 8'51” = 19'49”, hvilket note-
res i skemaet.

B er heldigvis en dben tidskontrol si-
ledes, at vi godt kan satte hastigheden
lidt op og komme for tidligt for at af-
vente idealtid. I mellemtiden ser vi, at
distancen fra D til B pd ruten D-E skulle
vere kort med 34 km/t, hvilket svarer
til 9°53”. Nir vi ankommer til B, skal vi
altsdiventelf RO ARE-—E 8518 = — 001
med at starte pd ruten fra B til E for at
kere idealtiden.

Efter 6,2 km korsel efter B ser vi kon-




Ofte er det almindelige swkke, der méa holde
for, men de bliver sé snavsede, at man nodigt
lwgger dem tilbage, men lader dem blive pa
stedet. Neeste gang, man sé sidder fast, er man
prisgivet. Firmaet BILSON, Nr. Farimagsgade
40, Kobenhavn, har bragt hosstiende stélvevs-
métte i handelen, og den er virkelig god.
Den fylder nwsten intet, idet den kan rulles
sammen, snavs og plore kan burtigt rystes ud
efter brug, og prisen er omkring en snes kro-
ner. Eet stykke er nok pr. vogn, men naturlig-
vis er to bedre.

trol E og kan ved at legge tal fra trip-
telleren sammen se, at totaldistancen er
11,8 km, der med 34 km/t svarer til
20'49” regnet fra afgangstiden fra D.
Samtidig skal vi se pa tid og distance i
forhold til B og fér derefter, at B-E =
6,2 km, og har vi kert pd idealtid, bliver
tiden 10’56".

Fra E til C bliver der nu 14,6 + 6,2
= 8,4 km, og fra B til C skulle der kores
med 42 km/t, siledes at denne keretid
bliver 20°51".

Fra E til C bliver keretiden nu 20°51"
=+ 10’56” = 10’56”, hvilket svarer til
ca. 51 km/t, s nu gelder det om at
skynde sig.

En sidan preve bor udelukkende lzg-
ges pd gode offentlige veje, idet den
mindste smule usikkerhed ved vejfinding
eller pd grund af déirlige veje kan fd en
alt for afgerende betydning pa resultatet.

Skema for tyskerprove.

Der har veret nogen diskussion om,
hvorvidt man burde give ny starttid fra
D pé distancen til B, men da D er en
hemmelig tidskontrol, ber der gives ny
tid, hvilket folgende eksempel igvrigt vil
bevise. Sker der dette, at man ved fejl-
kersel kan ankomme til D efter kun fire
minutters kersel, og man ikke fir ny af-
gangstid, s& bliver totaltiden mellem A
og B stadig 19°25”. Ud fra foregiende
eksempel er keretiden mellem D og E
20’51”, siledes at koretiden mellem B og
E bliver 20’51 = 19'25” = 1'26”, idet
man gnsker at ankomme rettidigt til B.
Dette m& man overholde, da man ikke
kender placeringen af E, men da den her
er placeret 6,2 km efter B, vil det svare
til, at denne streekning skal gennemkares
med en hastighed pd omkring 260 km/t
— og dette turde vist vaere umuligt under
de givne forhold.

Distance Hastighed Koretid Ventetid

gl i km km/t min. /sek. min. /sek.
A-B 12,3 38 1925
A-D 6,7 38 10’58”
D-B 12,3 ==6,7:= 5,6 38 8511k
D-B 5,6 34 9530

B 9;53;: o 8151/; s 110211
B-C 14,6 42 20°51"
B-E 6,2 34 10°56”

E-C 14,6 = 6,2 = 8,4 51 2001210561 =205 54
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Ejner Olsen. Borge Nielsen.

og vej DANMARKSMESTRE |

Det kunne ikke blive for, da sidste af-
deling af DM i orientering forst kortes
i december méned.

Ved siden af prasentationen er vi fal-
af "Observer® det for fristelsen til at fortelle en lille

historie, som vi kun tror, at de fzrreste
I forrige nummer af Skandinavisk Motor ~ kender noget til. Den gir tilbage til for
Journal bragte vi en presentation af irets ni &r siden, hvor en ung mand pd 14 ir
danmarksmestre i motorcykellob, og begyndte at trille rundt med en motor-
denne gang kommer turen til bilmestrene.  cykel i et vandhul i Roskilde.

Frede Andersen. H. Conradsen. Jens Vinther.

66




.

Erik Toft Hansen. Ole Nielsen.

I BILLOBENE - 1962

Den unge mand, der dengang var 14
dr, hedder Jens Winther, og det var ham,
der vandt 1962-mesterskabet i midget pd
Roskilde Ring. Jens Winther havde fun-
det et vandhul, som han kalder det, og
her prevede han at uddanne sig til mo-
torcykelkerer. Et par kammerater kom til,
men en skenne dag havde andre opdaget
stedet. En ,rigtig motorklub overtog
det, og de andre blev jaget ud.

. %
ANV ¢

. w. PterJen.

Wittrup Willumsen. Verner Larsen.

Peter Justensen.
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Har De gattet, hvor det var, Jens Win-
ther dengang kerte motorcykel? Det var
simpelt hen i Toldstrups grusgrav, hvor
senere Roskilde Ring blev bygget.-

— S& derfor har jeg en lumsk anelse
om, siger Jens Winther, at det faktisk
er mig, der er den virkelige grundlegger
af Roskilde Ring. Eller i hvert fald den,
der forst fik ideen til at kere motorleb
1 grusgraven.

Men det var 1962-mestrene i billgb.
Der blev kéret 10, deraf seks pd bane og
2X 2 i orientering. Hertil kommer sd de
tre Go-Kartmestre.

P4 bane var det folgende:

Standard indtil 1000: Berge Nielsen,
Morris Cooper. Borge Nielsen er DOMI-
forhandler i Hedehusene og 39 &r. Selv
om han har kert banelgb siden 1955,
var det hans forste: danmarksmesterskab.
Siden 1950 har han kert orienteringslgb.

Standard indtil 1300, grp. 3: Peter Ju-
stesen, VW. Peter Justesen er 40 4r og
grosserer. Han har kert baneleb i fire
ar og vandt sit forste mesterskab i 1960,
ogsd med VW. Det var hans 2. titel i &r.

Standard indtil 1600 cc: Wittrup Wil-
lumsen, Volvo. Wittrup Willumsen er
33 4r og statseksamineret ejendomsmaeg-
ler. Han har kert baneleb i fire 4r, og det
var hans ferste mesterskab.

Midget: Jens Winther. 23 &r og vark-
stedsejer. Begyndte at kore midget i 1962,
og det var derfor hans 1. seson. Men
tidligere har han i ni r kert motorcykel-
lgb.

Racersport: Frede Andersen. 43 ir og
vulkanisgr. Det var hans 3. mesterskab.
Det farste var i 1950 med en BMW, det
2.1 1961 i racersportsklassen. Frede An-
dersen har kert banelgb siden 1949, samt
en mengde islgb, — hvor han har vundet
hver gang, han startede.

Formel junior: Hartvig Konradsen. 27
ar og fotograf. Hans farste seson og
hans forste mesterskab. Har tidligere kort
lidt orientering, men er ellers hel ny i
bilsporten.

Alle de nzvnte er medlem af ASK
(Automobilsportsklubben i Kebenhavn).

Orientering, senior: Ejner Olsen og
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Ole Nielsen, VW. Ejner Olsen er tegl-
vaerksbestyrer i Ganlgse og 38 4r. Ole
Nielsen, 30 dr og grenthandler pi Ama-
ger. I 1957 fandt de sammen og fik en
2. plads i deres forste lob. Aret efter
rykkede de op i junior, og i 1959 vandt
de danmarksmesterskabet i denne klasse.
I 1961 blev de sjzllandske seniormestre,
og altsd i 1962 danske seniormestre. Hid-
til har de kert VW 1200, bortset fra de
sidste to afd. af DM 1962, hvor de korte
VW 1500.

Ejner Olsen begyndte at kere oriente-
ring i 1956, hvor han sammen med Jor-
gen Kofoed-Petersen vandt sit forste OR-
lgb. Ole Nielsen kerte 3—4 ir motorcykel-
trial, for han gik over til bilen. T 4r er
han ogsd »begyndt for sig selv« med
Ole Janslund som observatgr. Det var
lige ved at give et sjzllandsmesterskab.

Orientering, junior: John Verner Lar-
sen og Jorgen Nielsen. John Verner Lar-
sen er 40 4r og ligesom Jorgen Nielsen
repreesentant 1 BP. Jorgen Nielsen er 26
dr. De har kun kert orienteringsleb to
sasoner, den forste som begynder og den
anden — hvor de altsi blev danmarks-
mestre — som junior. De fik lyst til ori-
enteringsleb efter et selgerkursus i BP,
hvor OR-lgb blev dreftet. Deres forste
leb var Kjege-lobet (hvor 10 af 150
gennemforte) — og der udgik de. De ke-
rer Auto-Union 1000.

Ejner Olsen—Ole Nielsen er medlem af
ASK, John Verner Larsen—Jorgen Niel-
sen af BPAC.

I Go-Kart blev der i 1962 for forste
gang kéret tre officielle danmarksmestre.
I 1961 var der et uofficielt mesterskab.
Mestrene blev:

100 cc uden gear: Erik Toft-Hansen,
ASK »Fox-Kart« med McCullogh-mo-
tor. Erik Toft-Hansen er 31 &r og tand-
tekniker. Han har kert Go-Kart i tre
ir og tidligere »rigtig« billgb, bl. a.
midget. I 4r har han alene ofret 9.000
kr. pd Go-Karts.

200 cc uden gear: Poul H. Petersen,
Randers, McCullogh. 30 &r og mabel-
forhandler. Har kun kert Go-Kart i tre
mdneder. Han har i en drraekke vaeret en




af de bedste’ blandt motorcyklekerere.

200 cc med gear: Kasper Gaugler,
ASK, Villiers. 20 dr og reprasentant.
Har kert Go-Kart i tre dr, og vandt det
uofficielle mesterskab i 1961 pd Roskil-
de Ring.

Ingen heste

Pat Moss, sester til Stirling, fyldte i
dr 27. Hun debuterer i &rets Monte Car-
lo-leb som fabrikskerer for Ford. Hun
vil koncentrere sig endnu mere om at
kere billeb, og har af den &rsag solgt
alle sine vaddelgbsheste pd ner to.

Koge Sports Motorklub

Sondag den 9. december afholdt Koge
Sports Motorklub swsonens sidste trial,
der havde mellem 70 og 80 deltagere.
Det blev et af de hirdeste trial endnu,
idet banen var usadvanlig bled. Senior-
klasserne vandtes af Arne Nielsen, SMK,
Ole Stilund, KSM, samt Henning Skar-
ving—Ib Stjernekilde, SMK.

Pa billedet her er det
junior-sidevognskerer-
ne Ove Klok—Preben
Poulsen, KSM, der
kemper sig vej gennem
mudderet.

John Cobbs rekord star endnu

I drets lob har forskellige amerikanske
privatkerere forsegt at sld verdensrekor-
den for biler, men uden resultat. Een af
dem var endda s& uheldig, at han slog
sig 1hjel.

I 1963 vil der blive gjort eet af de
til dato mest alvorlige forseg pd at sld
denne rekord, idet Donald Cambell da
vil have sin Blue Bell klar igen til et
rekordlgb pd saltsletterne i staten Utah
1 USA. Det skal foregd i april eller maj
mined. Det var Campbell, der i 1961
ner havde sldet sig ihjel under et re-
kordforsag.

John Cobb satte sin rekord i 1947,
da han ndede op pd en hastighed af 634
km i timen. Det var gennemsnitshastig-
heden efter en rekordkersel, der strakte
sig over en time og udfertes pd en bane,




hvor han ferst kerte 1 den ene, sd i
den anden retning. Cobb omkom senere,
da han forsggte at sette hastighedsre-
kord med en motorbdd.

FIM’s kongres i Bryssel

I anledning af den belgiske motor fe-
derations 50 4rs jubileum afholdtes
FIM's internationale efterirskongres i
Briissel, og en del vigtige beslutninger
blev taget. En officiel protestskrivelse ud-
sendtes til flere landes regeringer og til
Forenede Nationer (FN), hvori der an-
kedes over de politiske restriktioner, som
findes mellem @sttyskland og NATO-
landene, hvilket umuligger osttysk delta-
gelse i mange af de betydningsfulde in-
ternationale lgb.

Endvidere indstiftedes en ny »Formula
Juniorklasse« pid medet i Briissel. Man
gnsker derved at nedsztte udgifterne for
adskillige kerere og mindre fabrikker.
Kun maskiner med 125 ccm, 175 ccm og
250 ccm slagvolumen kan deltage, og
flere arranggrer af VM leob i 1963 er an-
modet om at lade udskrive en »Formel
Junior« klasse.

En formula-junior-racer skal bl. a. op-
fylde disse bestemmelser: 4-takt maskiner
ma3 hgjst have 1 overliggende knastaksel
og 2 ventiler pr. cylinder. For to-takter-
nes vedkommende er drejeventiler til re-
gulering af indsugningstiden forbudt.
Gearkasser med 5 trin er maksimalt til-
ladt.

Kvinder fir i den kommende szson
ikke leengere lov til at starte solo i inter-
nationale hastighedsleb, mens spargsma-
let om ogsé at forbyde kvindelige »sand-
seekke« henlagdes til den kommende for-
drskongres.

Janans Grand Prix

Den nye 6 km lange Suzuka landevejs-
bane, som omaltes i SMJ nr. 9, blev ind-
viet med afholdelsen af Japans Grand
Prix. Banen ejes igvrigt af et sostersel-
skab til Honda motorcykelfabrikkerne
under firmaregistreringen »Motor Sports
Land Co.« og er beliggende kun f4 kilo-
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meter fra Hondas hovedfabrik i Suzuka.
Over 200.000 tilskuere trodsede regnen
og blev vidne til for forste gang at se
deres egne maerker i aktion, sisom Hon-
da, Suzuki og Yamaha, men det var alli-
gevel de udenlandske deltagere — vel at
merke pi japanske maskiner, som lgb af
med sejrene. Irlenderen Tommy Robb,
Honda, vandt bdde 50 ccm og 125 ccm
klassen, mens markekammeraten Jim
Redman, Rhodesien, tog sig af klasserne
indtil 250 ccm og 350 ccm. FIM's pree-
sident Pieter Nortier, Holland, udtalte
sig i meget rosende ord efter lgbet. Sam-
men med andre FIM-medlemmer god-
kendte prasidenten banen til afholdelse
af et grand prix tzllende til VM. Et sd-
dant er allerede fastsat til at skulle keres
den 10. november i ir (1963).

Carlsson kan

Den svenske Saab-kerer Eric Carlsson
vandt i &r for 3. gang i traek det vanske-
lige England-rallye, der teller med til
Europamesterskabet. Han havde samtidig
den triumf, at hans vearste konkurrent
til Europa-titlen tyskeren Eugen Bohrin-
ger, Mercedes 220 SE, mitte udgd allere-
de p& den forste etape, da han kerte i
groften.

Alligevel vandt Bohringer drets euro-
priske rallye-mesterskab med Carlsson
pé 2. pladsen. Dametitlen gik sikkert til
Pat Moss, og her bliver Evy Rosqvist an-
tagelig nr. 2.

Goddag til Mercedes

Til gengeld er der mulighed for, at
Mercedes endelig vender tilbage til bil-
sporten. Arsagen hertil er bl a, at
Ford har besluttet sig til at stille med
fabrikshold bade i rallies og pd bane.

Udtalelsen om Mercedes’ tilbageven-
den til bilbanerne, skyldes Karl Kling,
og han fremsatte den kort efter, at Evy
Rosqvist havde vundet Argentina rundt.
Det er muligt, at han har varet i sd
godt humer, at han sagde mere, end
han kan std ved!




Farvel til Porsche

Den sidste tyske bilfabrik, der offici-
elt stiller med hold til de store billgb,
Porsche, har meddelt, at man med ud-
gangen af 1962 trekker sig tilbage fra
grand prix-sporten.

Det vil sige, at der i dr ingen F.1 ra-
cere fra Porsche stiller op i kampen om
verdensmesterskabet. Derimod fortsztter
man med fabrikshold i GT-lgbene og
bjerg-europamesterskabet.

Skrap amerikaner

Den bedste amerikanske sportsvogns-
korer er 24 ir og hedder Roger Penske.
Sidst vandt han det store Grand tourisme-
lob pid Bahamagerne med en Ferrari.
Han kerte med 181 km i timen og
vandt bl. a: over Bandini, Italien, »Fer-
rari«, og Innes Ireland, England, »Fer-
rari«.

Der kares lgb i en uge pd Bahamager-
ne. En anden af hovedbegivenhederne
var Governors Trophy, der vandtes af
amerikaneren Sharp med en Cooper-Mo-
naco. Under dette lob opstod der ild i
Masten Gregory’s bil, men to af hans
konkurrenter, bl. a. Bandini stoppede op
og hjalp med at slukke ilden med deres
ildslukkere — selvom de dermed mistede
enhver placeringschance.

Ferrari i 1963

Ferrari stiller ikke med noget officielt
fabrikshold i 1963, men tre kerere, Wil-
ly Mairesse, Belgien, John Surtees, Eng-
land, og Mike Parkes, England, skal
vere til disposition for den italienske
fabrik.

Monte Carlo-lgbet

Fra d. 19. til d. 26. januar keres Mon-
te Carlo-ralliet, og det har i r 341 an-
meldelser, deraf 15 danskere. 46 for-
skellige bilmeerker reprasenteres. Mest
almindelig er Volvo og engelsk Ford
med 24 anmeldelser, derefter Citroen og
Sunbeam, hver 22, Renault 21, Mercedes
16, Alfa-Romeo 15, Austin Cooper 14,

Morris 12, MG 11, Saab, Triumph og
Morris Cooper hver 10.

91 har valgt at starte fra Paris, 84
fra Stockholm, 65 fra Glasgow, 41 fra
Monte Carlo, 22 fra Frankfurt, 16 fra
Athen, 14 fra Warszawa og 8 fra Lissa-
bon.

Blandt de nye biler er en japansk
Datsun.

Formel Junior-skandalen

P4 den italienske Monza-bane afgjor-
des den 1. december duellen mellem den
tyske journalist von Frankenberg og den
engelske Lotus-fabrik. Det var von Fran-
kenberg, der pdstod, at Lotus Formel
Junior i 1962 havde kert med altfor
store motorer.

Peter Arundell kerte en Lotus rundt
pd banen med 188,525 km i timen, og
det var endda hurtigere, end en Formel
junior tidligere har kert pd banen! En un-
dersggelse af motoren viste, at den var
reglementeret. Igvrigt kebte en italiensk
tilskuer efter provekerslen bilen for
35.000 kr.

. men

Den tyske formel junior-kerer Kurt
Ahrens er blevet frikendt for at have
kert med ureglementeret motor i sin for-
mel junior, men idemt 6 mineders ka-
rantene for at have sluttet »aftaler« for
et lob med Gerhard Mitter. Denne har
ogsd fiet 6 méneders karantzne.

Ikke hastigheden, der draebte

En retslig undersggelse har bragt for
dagen, at den unge mexicanske bilkerer
Ricardo Rodriguez, der omkom under
trening pd bilbanen i Mexico, ikke for-
ulykkede, fordi han i ulykkesgjeblikket
kerte for staerkt.

Ulykken skyldes, hedder det, at op-
hengningen i hans keretsj bred sam-
men, da han kerte med 160 km i timen
med sin Lotus. Det medforte, at det hgj-
re baghjul kun hang fast i nogle »trd-
de«. Derefter mistede Rodriguez herre-
demmet over vognen.
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International lgbskalender 1963 for motorcykler

VM pa landevej: 7/7 Storbritanniens Grand Prix.
5/5 Spaniens Grand Prix, Ba'celona. 4/8 Belgiens Grand Prix, Namur.
26/5 Vesttysklands Grand Prix, 11/8 Luxembourgs Grand Prix, Ettelbruck.
Hockenheim. 1/9 Vesttysklands Grand Prix, Innenstadt.
2/6 Frankrigs Grand Prix, 8/9 W@sttysklands Grand Prix, Apolda.
Clermont-Ferrand.
10, 12 og 14/6 Isle of Man TT. 250 ccm moto-cross VM:
29/6 Det hollandske TT, Assen. 23/3 Spaniens Grand Prix.
7/7 Belgiens Grand Prix, 31/3 ltaliens Grand Prix, Gallarate. *
Spa-Francorchamps. 14/4 Frankrigs Grand Prix,
18/8 @sttysklands Grand Prix, Pernes les Fontaines.
Sachsenring. 21/4 Schweiz’ Grand Prix, Payerne.
1/9 Finlands Grand Prix, ? 12/5 Vesttysklands Grand Prix, Bielstein.
I 7/9 Ulster Grand Prix, Dundrod. 26/5 Luxembourgs Grand Prix, Schifflange.
,‘ 15/9 ltaliens Grand Prix, Monza. 3/6 Hollands Grand Prix.
13/10 Argentinas Grand Prix, 16/6 Englands Grand Prix.
Buenos Aires. 30/6 Sveriges Grand Prix.
10/10 Japans Grand Prix, Suzuka. 7/7 Finlands Grand Prix.
g, 14/7 Ruslands Grand Prix, Moskva.
!

. 21/7 Polens Grand Prix.

500 ccm moto-cross VM: 28/7 Czekoslovakiets Grand Prix.
ki 21/4 @strigs Grand Prix, Wien. 8/8 Osttysklands Grand Prix.

’ 5/5 Schweiz' Grand Prix, Wohlen.

10/5 DANMARKS GRAND PRIX, RANDERS. Andre store MC-stavner:

26/5 Frankrigs Grand Prix, St. Quentin. 25/8 Moto-cross des Nationes, Sverige.
9/6 Italiens Grand Prix. 2-7/9 Int. Six Days Trial, Czekoslovakiet.
23/6 Czekoslovakiets Grand Prix. 14/9 VM pa speedway, Wembley, London.
30/6 Sovjets Grand Prix. 15/9 250 Trophy des Nationes, Belgien.

Exclusive i skenhed og styrke, uundvar-
lige for sikkerhed i tige, regn og ved
hurtig natkersel.

Udfert i svaert forchr. messing. Leveres

i 3 storr., incl. pere pr. stk.: '
B JUNIORWC e S et 1o kr. 73,00
NSENIOR« isomillociinn o o= kr. 89,50
»RANGER« (flad model) .... kr. 89,50
RERANDGE s G E e S kr. 124,00 ‘

Fas med Klart eller gult glas, hos alle velassorterede forhandlere oy varksteder
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‘Her bestir enhver FIAT

sin prave

— og det er en af grundene til at uvildige motoreksperter som red. Mogens
H. Damkizer kan udtale, at »koereegenskaberne erfaringsmaessigt er i orden i
en FlAT«.

Ingen FIAT vogn far lov til at slippe ud pa markedet, fer den har varet igen-
nem den store kontrolpreve, der afsluttes her pa provebanen i TURIN — og
den grundighed og omhu, hvormed man behandler vognene pa fabrikken i
Italien, gér igen pa FIAT servicevaerkstederne her i landet, hvor specialud-
dannede mekanikere med et komplet reservedelslager er med til at holde
vedligeholdelsesomkostningerne nede pa et minimum — absolut en ting der

er medvirkende til at fremme den kereglaede, som er s& karakteristisk for
FIAT-ejere.

 NORDISK FIAT A/S
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" =somirmerstart
i vintervejr - med

Mobiloil Special

@ storre kraft

@® bledere gang
@ flere km pr. liter

@ l=gger ar til
motorens levetid

Mobiloil Special Mobil

den okonomiske helarsolie \1"_
@KONOMI  SERVICE

SKANDINAVISK BOGTRYK



