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SHELL SMØRING
Shell Service Stationer med det
8-kantedeskilt har smørediagram-
merover hver eneste kendt vogn-:

mærke og-type, også forDeres vogn.
Kørind til SHELLallerede i dag og

få Deres gratis ”logbog” udfyldt.
”Logbogen”sikrer Dem fuldstæn-
dig smøring af ethvert smørested

på detrette tidspunkt.

Lad Shell huske for Dem!

 

Effektiv og korrekt smøring - 

 

 
Shell-smurt

er vel-smurt

- og Deres

Shell ”logbog”

er Deres

garanti

for korrekt

smøreservice!

 

  

 
 



 

 

 

Hardy Spicer kardanaksler og kardanled leveres

i en række størrelser passende til alle vogntyper.

Illustreret katalogmateriale samt alle yderligere

oplysninger kan fåes ved henvendelse til vor

agent:—

 
Carl A. Plesner

Vindruevej 2 . KøhenhavnF. -

Telefon (01)32 FA 5600
Telex 5689

Telegram Adresse: Carlples

i" HARDY SPICER
åiåi CHESTERSROAD

BIRFIELD GROUP ENGLAND

ERDINGTON

Cables : Autojoints Birmingham

BIRMINGHAM. 24

Telex No. 33414,
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BP SUPERMIX

 

OKTANTAL
87 90 9294 97

  
Kør bedre -billigere...
Biler har forskellige kompressionsforhold og stiller
forskellige krav til benzinens oktantal. BP SUPERMIX
er ene om tilbyde Dem 5 benziner, 5 oktantal og 5
priser fra een stander!Vælg det oktantal, der er rig-
tigt til DERES vogn, så får motoren større effekt, og
De kører mere økonomisk!
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Forsiden

Glas 12045 er en nydelig og temperament-

fuld lille cabriolet med en fremragende

motor og mange fine detaljer, men under-

vognen er i lidt for høj grad præget af de

forhåndenværende søms princip. Prøvekør-

sel side 476.
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REDAKTIONELLE STRØTANKER

Nogle betragtninger over sommerens

hastighedsbegrænsninger

Meddelelsen om hastighedsbegrænsning til 80 km/t på
alle veje uden for motorvejene kom som noget af et
chok, fordi der ikke er tale om nogle få dage ved skole-
feriens begyndelse og i week-end-perioderne, men i
hele den udslagne skoleferie. Dermed må man frygte,
at hastighedsbegrænsningen kommertil at virke stik mod
hensigten, og man må kun beklage, at justitsministeren
har fået beføjelse til at udstede et så diktatorisk dekret
uden forudgående saglig drøftelse med alle implicerede
parter, ikke mindst politiets ledelse.
Ved i det hele taget at indføre hastighedsbegrænsning

understreger man, at man i de forgangne år helt har for-
sømt at bekæmpe ulykkerne på saglig og videnskabelig
måde, for havde man gjort det, ville man ganske klart
vide, hvor mange ulykker der i virkeligheden skyldes
for stor hastighed, og hastighedsbegrænsningen ville der-
for ikke blot være et eksperiment — tilmed et eksperiment
af tvivlsom værdi, så længe hver enkelt ulykkes årsag
ikke på det omhyggeligste er undersøgt.

Tilsyneladende er virkelig forståelse af trafik og tra-
fikulykker begrænset til så snævert et lokalt område som
Odense, hvor et til formålet sammensat team rykker ud
ved hver eneste ulykke for på det grundigste at under-
søge ulykkens virkelige årsag uden fjerneste hensyn til
ønsket om at placere ansvar og erstatningspligt, men kun
opfyldt af den ene tanke: Hvorfor skete netop denne
ulykke? I dette udrykningshold finder vi politifolk, mo-
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torsagkyndige ingeniører og psykologer,
og der er tale om et privat initiativ ud
fra erkendelsen af, at hjælpen fra de
øverste myndigheder helt og totalt ude-
bliver, når der er tale om initiativ og
virkelig sagligt arbejde i kampen mod
færdselsulykkerne. Bortset fra dette ene
anstændigt arbejdende hold i Odense må
hele arbejdet med trafik og bekæmpelse
af trafikulykker betegnes som himmel-
råbende dilettantisk og  virkeligheds-
fjernt.

Ikke hastigheden, der dræber

Rent bortset fra den kendsgerning, at
hastigheden i ulykkesøjeblikket kun har
nogen betydning, når den er over en be-
stemt, meget lav værdi, er det slet ikke
hastigheden, der er den store fare i tra-
fikken. Man kan eksempelvis få forbræn-
dinger af forskellig grad, og man kan
blive mere eller mindre lemlæstet, men
man kan ikke blive slået mere eller min-
dre ihjel, og som bekendt kan man blive
dræbt på stedet, hvis man med ca. 35
km/t kører ind i en mur eller kommer
ud for et frontalsammenstød. På dette
forhold har en hastighedsbegrænsning på
80 km/t altså absolut ingen direkte ind-
flydelse.

Nedsat hastighed giver naturligvis for-
kortede bremselængder, men med den
opståede kolonnekørsel nedsættes sikker-
hedsafstanden erfaringsmæssigt, og trafi-
kanterne bliver mindre agtpågivende.
Man måse den kendsgerning i øjnene, at
en bilist, der kører med 130 km/t på en
landevej er spilvågen og tindrende agt-
pågivende, når hans øjne affejer det for-
anliggende landskab for mulige farer og
situationskomplikationer, medensbilisten
i den sindige 70 km/t-række bliver sløv,
uopmærksom og alligevel træt. Det klas-
siske eksempel for kolonneulykken er de
pludselige opbremsninger fremme i ræk-
ken og harmonikasammenstød ned gen-
nem rækken — én af de pludseligt op-
vågnende bilister søger en undvigeman-
øvre, bryder ud af rækken og kommeri
frontalsammenstød med en modgående
vogn, for under den sløve kolonnekørsel
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var han overhovedet ikke orienteret om
trafikbilledet på den øvrige del af vejen.

Menlad os så sige, at spørgsmålet om
hastighedsbegrænsningens påståede for-
dele og ulemper kun er modstridende op-
fattelser baseret på henholdsvis skøn og
erfaring, men endnu uden tilstrækkelig
videnskabelig og sikker belysning af hele
spørgsmålet, så kan vi i praksis se lidt
på hastighedsbegrænsningens administra-
tion og funktion i praksis, for vi har ef-
terhånden så overdådigt mange områder
med hastighedsbegrænsning, at enhver
kan få lejlighed til at indhøste erfarin-
ger. Det er ikke ret mange, der kører
med 50 km/t på strandvejen gennem
Hellerup — fra nord kører man ca. 70
km/t og afhængig af trafiksituationen
fortsætter man med denne hastighed ind
i området, hvor 50 km/t er påbudt, på
den lidt smallere strækning køres der
med 60—65 km/t, og ved. flaskehalsen er
hastigheden altid nede omkring de 40
km/t eller mindre. Dette viser, at tra-
fikanterne så udmærket selv kan admi-
nistrere hastigheden på en fornuftig må-
de, og der køres på denne del af Strand-
vejen, som der altid er blevet kørt. Den
bilist, der før hastighedsbegrænsningen
kom blæsende af sted på det første styk-
ke med 90 km/t, kører også uforandret
90 km/t, når det passer ham. Gentofte
kommunes renovationsvogne flintrer på
samme ufortrødne måde rundt i distrik-
tet som tidligere, hvilket ingenlunde er
i overensstemmelse med hastighedsbe-
grænsningerne på visse veje, men ingen
forarges eller forulempes af den grund,
tværtimod må det betragtes som en for-
del at få de lidet vellugtende køretøjer
af sted så hurtigt som muligt.

Alt efter temperament
Ude på hovedvejene sættes hastighe-

den i reglen ned til omkring 80—85 km/t
ved mødet med skiltet, der påbyder 70
km/t, idet man vælger en hastighed, der
giver en naturlig og rigelig sikkerheds-
margin. Dog er der trafikanter, der over-
holder hastighedsbestemmelserne slavisk,

(fortsættes side 524)  



  
  

   
     

SIKKERHEDSDÆK
med GRIBEFAST
SPECIAL-GUMMI
 

        

giver BEDRE »VEJ-BID« keedum LD
o o . BSRA

på våde veje ER S )

i SENTER
Hurtige opbremsninger ene , ve TER
- større sikkerhed, skarpere og Nr )) NS 2 RY ii
sikrere drej i sving og kurver, Z Te
takket være de konturrundede == a
slidbaneskuldre og det nye
»multi-sipe« slidbanemønster. Den dobbelte konstruktion (til

FE Da venstre) giver Dem en stærk
Større fartsikkerhed sik- fugende eling-gumml (SridRg
kerhedsdækkets brede midter- ace og”en stærkt, er'entes
sektion giver bedre kontakt med nereESeelm ide:
vejbanen ved hurtig kørsel. dækkilometre.

d tyri de kont BoesikrerDemeleretMUIGBedre styring — de kontur- øjre) sikr:
rundede slidbaneskuldre giver Btabilitet vedshej fart
sikrere styring ved overkørsel af i  

føjninger i vejbelægnin- k igen, ved kørseloversporvogns.… AVON »NEW SAFETY«sikkerhedsdækkoster ikke mere end andre
skinner: m.m. dæk, men det byder Dem fordele, som er ubetalelige... det kan

FÉ De være sikker på!
Større slidstyrke — desto- 2 "
re kølende sideflader, kombine- Skift derfor hellere snart til det nye sikkerhedsdæk:

ret med »cling-gummi« slidba- AVON »NEW SAFETY«
nen giver en holdbarhed langt g g E : .
udover det normale. - bider sigfast i vejen... et dæk, De er sikker på!
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Den almindelige navneforvirring om
dette mærke kræver et ganske kortfattet
historisk tilbageblik, der samtidig vil vise,
hvordan denne fabrik stilfærdigt, men
ihærdigt har kilet sig ind i den tyske
automobilindustri.

Hans Glas GmbH,Dingolfing, Bayern,
er et gammelt familieforetagende, der på
Isaria maskinfabrikken fremstillede land-
brugsmaskiner med såmaskiner som spe-
ciale. Efter krigen optog man en fabrika-
tion af scootere monteret med Ilo moto-
rer, og selvom man ikke kan tale om
nogen større teknisk succes eller originali-
tet, så forløb eksperimentet forretnings-
mæssigt godt, fordi man var fremme med

  

 

MJ-TEST
prøvekørsel
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en 100 % tysk maskine, netop som beho-
vet på det tyske hjemmemarked varstørst.
Denne scooter blev opkaldt efter fabri-
kantens allestedsnærværende barnebarn,

der havde kælenavnet Goggo.

Med tilpas forudseenhed kunne man
afløse scooterproduktionen med denlille
Goggomobil, der gav motorcyklisterne tag
over hovedet for en rimelig pris, og med
dette køretøj gik man selv ind i produk-
tionen af motorer, idet man knyttede
konstruktøren af Adler's to-takt motor
til virksomheden i Dingolfing, og der
er da også en umiskendelig lighed mel-
lem den to-cylindrede Adler og Goggo-
mobilmotoren. Den fikse Goggomobil
Coupe TS 400 ville man give et bedre
navn, og så blev den kaldt Isar. Derefter
gik man i gang med en lidt større vogn
forsynet med en to-cylindret boksermotor,
og den blev populært kaldt ,,den store
Goggomobil, men senere kom dentil at
hedde Isar 600 og 700. Endnu en gang
voksede et projekt frem på tegnebrættet,
og en større vogn kom på markedet un-
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Glass 1204 svarer i sine ydre mål ganske til
1004. Den prøvekørte vogn. var cabrioleten,
der har modelbetegnelsen 1204 S.

der navnet Glas 1004, medens de små
vogne kom til at hedde Glas-Goggomo-
bil, og den store Goggomobil kom til
at hedde Glas-Isar.
Man kan sige, at fabrikken og dens

produktion har fulgt udviklingen for den
bestemte del af det motorkørende publi-
kum, der begyndte med en scooter om-
kring 1950 for senere at anskaffe en
lille vogn og senere igen en større vogn
dog i den beskedne prisklasse — et tro-
fast og et solidt publikum. Dertil kommer
så de nye bilejere, der har råd til at
springe de to indledende stadier over,
og Glas sælges i stadigt stigende antal.

Det seneste skud på stammen er Glas
1204, der i et og alt svarer til Glas 1004,
blot er motorens slagvolumen forøget til

 

vogn og en del af den bærende karos-
serikonstruktion fra Glas-Isar 700, skønt

man knapt kan forstå, at dette kan
betale sig, når alt det andet skal frem-
stilles som særlige elementer. Denne mis-
tanke understøttes imidlertid af den
kendsgerning, at den fire-cylindrede ræk-
kemotor hænger ud foran den bærende
konstruktion, og  forhjulsophængning
samt forhjulenes sporvidde genkender
man fra T 700, medens akselafstanden
og baghjulenes sporvidde er forøget lidt
i forhold til den tidligere model.

Undervognen

Da vi allerede har berørt den mindre
heldige helhed, så må vi hellere med det
sammefastslå, hvad der er galt. Hjulop-
hængning og affjedring er ikke god — i
hvert tilfælde ikke god nok til den bæ-
rende konstruktion, men selv om under-
vognen var mere vridningstabil, kunne

9 1204
1,2 liter, og da prisdifferencen følgelig
ikke er stor, bliver det 1204, der vil blive
importeret til det danske marked, hvor
man ikke har skattemæssig eller forsik-
ringsmæssig økonomisk fordel af en vogn
med mindre slagvolumen.
Når man efter prøvekørslen skal ned-

fælde sine tanker og indtryk, tegner der
sig et billede af en mængde fremragende
detaljer og en knapt så vellykket helhed.
Noget kunne nemlig tyde på, at denne
vogn tildels er bygget efter de forhånden-
værende søms princip med samme under-

Dette tværsnit gennem motoren viser ventil-

mekanismen i det særskilte knastakselhus.
Ventilspillerummet indstilles på målet mellem
knast og vippearm.
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man ønskesig en bedre affjedring. Des-
uden griber den benyttede forhjulsop-
hængning ind i karosseriets arkitektur på
en sådan måde, at køreren ikke kan an-
bringe sin venstre fod på en nogenlunde
normal måde. Alt andet må siges at være
i orden, og de fleste detaljer vidner om
usædvanlig omhu og omtanke.

Forhjulsophængningen er absolut sær-
præget, da man ved hvert hjul finder en
underliggende, tværgående triangelarm
og en overliggende, langsgående triangel-
arm i stedet for de normale tværliggende
triangelarme eller lasker. Denne hjulop-
hængning minder lidt om et tankeekspe-
riment, som man nedfælder på et stykke
papir i et par løse streger for at få lidt
oversigt over virkningen, men sandsyn-
ligvis ville samme stykke papir hurtigt
blive krøllet sammen, når man ikke fandt
nogen indlysende fordel. En ren parallel-
føring med lige lange tværliggende arme
vil nødvendigvis give en sporviddeæn-
dring under affjedringsbevægelserne, me-
dens de korte og lange triangelarmetil en
vis grad modvirker den sideværts van-
dring af forhjulet under affjedringen,
skønt der så til gengæld kommer en

Knastakselen drives
af den viste tandrem,

der tilsyneladende er
både mere stabil og
mere lydløs end en
knastakselkæde. Vip-
bearmene er ophængt
i kugleled, og de hol-
des på plads af hår-
nålefjedrene.

lille ændring af hjulets styrt (vinkel i
forhold til det lodrette plan). Med to
langsgående svingarme kommer der un-
der affjedringsbevægelsen en lille æn-
dring af akselafstanden i den pågældende
side, hvilket må siges at være uden be-
tydning. Med den benyttede forhjulsop-
hængning får man noget i retning af en
McPherson ophængning, i hvilken der
både er en lille sideværts vandring af
hjulet og en lille ændring af hjuletsstyrt,
men dog yderst beskedne værdier på
grund af den store afstand mellem fjeder-
benets (eller styreboltens) øverste og
nederste hængsling. Til gengæld opnår
man et højtliggende krængningscenter,
og det er tilsyneladende også det, man
har tilstræbt ved den særprægede hjulop-
hængning på Glas, men så får mantil-
syneladende en god portion uønskede
niksvingninger i tilgift. Konsollen for
den øverste, langsgående svingarm er en
lodret væg bag skærmkassen, og denne
væg optager plads i vognens indre på

   

 

   



 

Motor: Fire-cyl., topventilet med overlig-

gende knastaksel, vandkølet. Boring 72

mm, slaglængde 73 mm,

1189 ccm, kompressionsforhold 8,3:1,

maksimaleffekt 53 hk (DIN) ved 5100

omdr/min, maksimalt drejningsmoment

9,15 kgm ved 2000 omdr/min. Literef-

fekt 44,6 hk/l.

slavolumen

Transmissionssystem: Tør enkeltplade-

kobling, frire-trins gearkasse med syn-

kromesh mellem alle gear. Udveks-

lingsforhold i gearkasse: 3,93:1, 2,06:1,

ESGÆSE1

Bagaksel: hypoidfortanding, udveks-

ling 4,25:1. Dækstørrelse: 5,50—13.

Hjulophængning: Forhjul i langs- og tvær-

gående svingarme, skruefjedre. Bag-

hjul i langsgående bladfjedre, teleskop-

dæmpere for og bag.

Totalt bremseareal 488 cm?,

type: for Duplex, bag Simplex.

Bremser:

Elektrisk anlæg: 6v, dynamo 200 watt,

akkumulator 77 amp. timer. 

SPECIFIKATIONER:

 

Mål, vægt: Total længde 3835 mm,total

bredde 1500 mm,total højde 1355 mm,

akselafstand 2100 mm, sporvidde for

1230 mm, bag 1200 mm,fri højde fra

vej 160 mm, benzintank rummer 40 li-

ter, oliesump rummer 2,5 liter, køle-

system 7,5 liter. Egenvægt 740 kg. Ef-

fektvægt 14 kg/hk. Tophastighed 148

km/t. Standardforbrug 7,9 liter/100 km.

Hastighed ved 1000 omdr/min i top-

gear: 24,5 km/tm. Drejeradius: 4,6 m.

Pris: Kr. 22.985,—.

(som coupekr. 19.985,—).

Karburator: SOLEX 32 PICB. Tændrør:

Bosch W175T2 elektrodeafstand 0,9—

1,0 mm, kontaktafstand 0,35—0,40 mm,

fortænding 4”, ventilspillerum 0,10 mm

ved kold motor, mellem knast og vippe-

arm.

Dæktryk: Forhjul 23 p.s.i., baghjul 17—

23 p.s.i.

Gearkasse rummer1,25 liter SAE 80.

Differentiale rummer 0,8 liter SAE 90

hypoid.   
så uheldig en måde, at køreren forgæves
forsøger at anbringe sit venstre ben i en
stilling, der ikke virker alt for trættende.
Tilsyneladende kunne fabrikken ikke
gøre noget klogere end at gå over til
en ægte McPherson ophængning, medens
man samtidig skubbede forhjulene lidt
længere frem — det ville give bedre af-
fjedring og den ønskede plads i vognens
indre.

Motoren
Motoren er slet og ret fremragende, og

den betegnertillige et stykke forfriskende
pionerarbejde. Det er en robust række-
motor med fire cylindre og krumtappen
lejret i fem hovedlejer. En vandkappe

omslutter hver cylinder i hele glidefla-
dens længde, og et oliefordelererør giver
ensartet tryk til alle lejer.

Motoren er iøvrigt opbygget i tre eta-
ger, af hvilke den underste er den nor-
male motorblok, hvor vi imidlertid ikke
finder nogen knastaksel. Så kommer top-
stykket med de skråtstillede ventiler, men
heller ikke her er der hverken knastaksel
eller vippearme. Øverst kommer så det
støbte ventildæksel, og i dette er knast-
akslen lejtet, og vippearmene er monte-
ret i kugleled, der for så vidt tillader
bevægelse i alle retninger, men armene
holdes i stilling af hårnålefjedre. Det
støbte ventildæksel er foroven lukket af
et låg fremstillet af presset plade. Den
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overliggende knastaksel giver de mindst
mulige massekræfter på frem- og tilbage-
gående dele i ventilmekanismen, og sam-
tidig opnår man med denne konstruk-
tion den mest præcise betjening af venti-
lerne og lydløs ventilmekanisme. De be-
nyttede kugleled til vippearmene giver
overordentlig stor slidstyrke, da selve
kuglen drejes lidt, hver gang ventilerne

justeres.
En anden overmåde interessant detalje

er knastakseldrevet, der består af en tand-
rem, som ligger afskærmet udenpå den
egentlige motorblok. Også denne ud-
formning er medvirkende til en lydløs
og præcis ventilmekanisme, og den arme-
rede tandrem har en betydelig længere
levetid end en tilsvarende knastaksel-
kæde. Der er hos publikum en vis mod-
vilje mod remme, fordi man har erin-
dring om (eller har hørt om), at rem-
men i bedstefars motorcykle anno 1908
ikke var pålidelig eller holdbar, og me-
dens man anerkender den tekniske ud-
vikling på alle andre punkter, så er man
overbevist om, at remtræk ikke er bedre
nu, end det var omkring århundredeskif-
tet. Mange fabrikanter dølger af samme

 

Benzinforbrug

60 km/t 5,6 I/100 km
(17,9 km pr.liter)

80 km/t 6,5 1/100 km
(15,4 km pr. liter)

100 km/t 7,65 1/100 km

(13,1 km/t)

Accelerationsevne

0- 40 km/t 3,2 sek.
0— 60 km/t 6,3 sek.
0- 80km/t 10,1 sek.
0—100 km/t 16,3 sek.

0—400 meter 20,1 sek.

50— 80 km/t i topgear 8,0 sek.
60—100 km/t i topgear 11,8 sek.    
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grund anvendelsen af remme, selvom
man har de bedste erfaringer med tand-
remmetil driften af så svært et træk som
brændstofpumper.

Indsugnings- og udblæsningsmanifold
ligger på hver sin side af motorblokken,
og indsugningen er forvarmet af termo-
statreguleret kølevand i en kappe lige
under karburatoren.

Motoren afgiver sit største drejnings-
moment på 9,15 kgm ved så lavt et om-
drejningstal som 2000 omdr/min, og der-
efter forløber drejningsmomentkurven
meget fladt, hvilket vil sige, at man har
et glimrende drejningsmomenthelt op til
3500 omdr/min, og trods sit tempera-
ment er motoren meget smidig og tillige
økonomisk.

Interiør
Som allerede nævnt vidner flere detal-

jer om stor omtanke, og man kan bl. a.
nævne benyttelsen af rustfrit stål til ko-
fangere, vinduesrammer og navkapsler.
Man har også benyttet et særligt ,,ham-
merslået" kunststofbetræk kaldet Skai-
Flor til de velformede sæder, og dette
betræk udmærker sig ved at kunne ånde,
og man slipper altså for en klam bukse-
bag i sommervarmen. Både loftsbeklæd-
ningen og hele den indvendige polstring
og beklædning kan afvaskes. Den mat-
sorte polstring over forpanelet forhin-
drer refleks i vindspejlet.

Instrumenteringen er lidt usædvanlig.
da mani stedet for benzinstandsmåler har
en gul advarselslampe, der lyser, når man
har benzin til endnu ca. 50 km. Til gen-
gæld har man ofret et stort ur på fore-
tagendet.

På ratstammen sidder aksialt forskyde-
lige håndtag til ventilation, varme og
choker, og til venstre på forpanelet er
der en trykknap til vindspejlsviskeren, og
når denne drejes, virker den som kontakt
for viskerne. Iøvrigt er alle kontrolgreb
anbragt på en hensigtsmæssig måde.

Muligvis for at demonstrere, at man

også i Tyskland kan gøre tingene bag-
vendt, har man lagt gearene på en mær-

 

 



 

 

 
Cabrioletmodellen er en fiks lille vogn med to forsæder og nødsæde eller barnesæde.

kelig måde. Det er en fire-trins gearkasse
med det sædvanlige H-skifte, men første
og tredie gear ligger ind mod køreren og
andet og fjerde gear frem mod motoren.
Iøvrigt er det en aldeles fremragende
gearkasse med Posche ring-syncromesh,
og skiftningen er legende let og præcis
med ubestikkelig sikker synkronisering.
Den prøvekørte vogn var cabrioletmo-

dellen, i hvilken der er et nødsæde eller
et børnesæde bag de to forstole. Kalechen
var lydløs under kørslen, og den kan
lægges ned i et enkelt tag.
Som nævnt er der meget dårlige plads-

forhold for kørerens venstre ben, der for-
søgsvis anbringes i alle mulige hvileløse
stillinger under kørslen.

Køreegenskaberne
Selv ved kold morgenstart kan man

få motoren i gang uden brug af choke-
ren, der antagelig kun skal benyttes i

virkelig kulde eller i det mindste ganske
kortvarigt, indtil motoren tænder. Der
er øjeblikkelig jævn trækkraft til rådig-
hed, og man mærker kun den egentlige

opvarmningsperiode på den måde, at
motoren ikke de første minutter afleve-
rer sin fulde effekt.

Gearskiftningen er som nævnt frem-
ragende, og accellerationsevnen føles ud-
mærket, men man råder også over 53 hk
DINtil en egenvægt på 740 kg. Hastig-
heden bedrager dog lidt, da man sidder
ret lavt og derfor får et synsindtryk af
stor hastighed, og desuden var der en
10 % misvisning på speedometeret såle-
des, at man skulle op på en visning af
132 km/t for at køre 120 km/t.

Første gear trækker forholdsvis hur-
tigt ud, andet gear trækker ud ved ca.
80 km/t, og tredie gear trækker vognen
op til 100 km/t uden en mislyd fra mo-
toren. Støjniveauet er lavt indtil godt og
vel 100 km/t, men når man vil op på
de større hastigheder, kan det unægtelig
høres, og det lille fartøj er ublufærdigt
nok til at komme helt op i underkanten
af 150 km/t — nøjagtigt 148 km/t.

Styringen er præcis og neutral med en
passende forholdsvis lav udveksling og
ingen fjedring i styretøjet, af hvilken
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grund man på ujævn vej kan mærkelidt
vibrationer i rattet. Retningsstabiliteten er
fortrinlig lige til tophastigheden, og vog-
nen er ufølsom for sidevind, hvad angår
de lumske vinkeldrejninger, der kan give
store afvigelser fra kursen, men naturlig-
vis kan den ved kraftige vindstød vige

er der ingen problemer, men når man
kommerud på en dårlig, ujævn vej, føles
det, som om hele vognen er ved at ryste
fra hinanden, og man må nedsætte hastig-
heden omtrent til skridtgang, hvis det
er en grusvej med mange dybe huller. På
en almindelig dårlig sognevej med bølge-
formede ujævnhederer affjedringen ind-
lysende utilstrækkelig, og i svingene vil
navnlig baghjulene gerne slippe således,

lige til siden, ellers ville der jo være tale
| om et mirakel.

Så længe man kører på en plan vej,
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Delvis snit gennem den fortræffelige motor
med fem lejer på hovedakslen. På illustratio-
nen ser man, hvordan ventilindstillingen sker
ved hjælp af den bolt, der bærer vippearmens
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at man får en hoppendeeller kantende
udskridning. Hvis man kører på disse
veje med den største beherskelse, er der
ingen grund til at føle usikkerhed, men
man kan absolut ikke betegne kørslen
som bekvem eller behagelig. Dette fore-
kommer at være i direkte modstrid med
en tophasighed på omtrent 150 km/t, og
da karosseriet i den fikse lille cabriolet
kunne minde om noget i retning af en
sportsvogn, er der. grund til at påpege,
at Glas 1204 absolut ikke er nogen
sportsvogn, men snarere noget i retning
af en autobanefræser, der ved kørsel på
de mindre gode biveje er bragt bort fra
sit rette element. Vognens køreegenskaber
lever med andre ord slet ikke op til moto-
ren, når man kommer uden for de gode
veje

Ved hurtig transport på motor- eller
hovedveje kan man så til gengæld glæde
sig over en god økonomi, da vognen
kører over 13 km pr. liter ved 100 km/t
og over 15 km pr. liter ved 80 km/t.
Bremserne lever også op til -de store
hastigheder, og på grund af de forholds-
vis store bremsetromler, er der et meget
beskedent pedaltryk. Vognen er overmåde
stabil ved en hård opbremsning, og selv
med total blokering af kun det ene bag-
hjul var der ingen vanskeligheder under
katastrofeopbremsning.

I den daglige trafik og ikke mindst i
bykørsel kan man altid regne med en
fortræffelig accellerationsevne og en me-
get smidig motor. Blot man i topgear er
over 40 km/t, kan motoren trække jævnt
op, og når man benytter den fortrinlige
gearkasse, er man oppe på 80 km/t på
kun 10 sekunder — fra 60 km/t til 100
km/t klarer vognen i topgear på kun
11,8 sekunder.
Det er i grunden så få ændringer, der

skal til, før man kan give Glas 1204
prædikatet af en virkelig god bil, og det
kan ikke koste store summer at ændre
akselafstanden og forhjulsophængningen
samt at afstemme baghjulsaffjedringen
lidt bedre, så derfor er det dobbelt ube-
gribeligt, at man slår sig til tåls med den
nuværende konstruktion.

 
   

CB 72 Super Sport, 247 cc Firtakts twin,

overliggende knastaksel, kvadratmotor 54 mm

kompression 9,5:1,24 hk ved 9000 omd./min.

2 stk. karburatarer, selvstarter og kickstart,

4 trins fodgear, gearkasse sammenbygget

med motor, fuldnavsbremser med dobbelt

påløbende bremsebakker, omdrejningstæller

sammenbygget med speedometer, tophastig-

hed 160 km/t.

Autoriserede Honda forhandlere

over hele landet

IMPORT:

Shåold ko;
VODROFFSVEJ56 - KBH. V — TELF. 351310

 



 

 

 
  
 

Den almindelige ventilløftermekanisme består,

som tegningen viser, af: Forneden ventilløfte-

ren, der aktiveres af knasten, denne bevægelse

videreføres gennem stødstang og vippearm til

ventilen.
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HYDRAULI
Af civilingeniør Arne Boyhus.

Det er nu over hundrede år siden, at man
for første gang anvendte forbrændings-
motoren som kraftkilde i biler, og i de
100 år er der naturligvis sket en hel
række forbedringer og forandringer så-
ledes, at den i dag har nået noget nær

det mest fuldkomne, man kan tænkesig.
Der ofres dog stadigvæk en masse penge
på om muligt at gøre den endnu bedre,
det vil sige, mere økonomisk, mere drift-
sikker med mindre vedligeholdelse, mere

støjsvag og så videre.
En af de ting man efter anden verdens-

krig har eksperimenteret en hel del med
er forbedring af de almindelig anvendte
ventilløftermekanismer, og her er det
navnlig Amerika, der har været fore-
gangsland. Når man begynder at studere
det efterhånden righoldige udvalg af
ventiljusteringsmekanismer, der er eller
har været fremme, og de umiddelbare
fordele de indebærer, forstår man faktisk
ikke rigtigt, hvorfor de ikke er blevet
mere populære i Europa end tilfældet er.
I Amerika har nu langtdefleste af biler-
ne hydrauliske ventilløftere, hvorimod
man i Europa næsten kun træffer dem
hos Panhard og de helt dyre englændere.
(At mange amerikanere så smider den
hydrauliske ventilløfter langt væk, så
snart de har købt vognen, er et spørgs-
mål, vi kan vende tilbage til, når vi har
kikket lidt nærmere på konstruktionerne.)

Nuer det måske praktisk lige først at
se lidt på, hvad der i grunden er i vejen
med de almindelig anvendte mekaniske
ventilløftermekanismer, selv om det sik-
kert er alment kendt af de fleste af SMJ's

læsere.
Betragter vi en traditionel fire-takts-

forbrændingsmotor, er som bekendt ven-

tilmekanismen opbygget af følgende
komponenter: forneden har vi knastaks-
len med knasten, der via ventilløfteren
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Udviklingen af de hydrauliske

ventilløftermekanismer og

svaghederne ved de hidtil an-

vendte konstruktioner

 

aktiverer ventilstødstangen. Denne på-
virker den ene ende af ventilvippearmen,

hvis anden ende trykker ventilstammen
nedad og derigennem åbner ventilen. Nu
kan vi nok hurtigt blive enige om, at
dette system ikke kan opbygges som et
fast system, idet de forskellige kompo-
nenter jo ikke har en bestemt længde,
men derimod en længde der er afhængig
af de pågældende elementers temperatu-
rer, og ydermere har cylinder med videre
af samme grund også visse længdevaria-
tioner. Det er derfor nødvendigt at arbej-
de med en vis frigangs'og-det”er. netop
dette ventilspillerum, der er den almin-
delige ventilmekanismes svage punkt.

Tager vi den mere praktiske side af
sagen først, så har vi på grund af ventil-
spillerummet en stadig tilbagevendende
vedligeholdelse, idet det fra tid til anden
er nødvendigt at justere eller stille venti-
ler. Nu er det ikke fordi, det er særligt
vanskeligt at stille ventiler, men de første

gange man laver akrobatik med indstil-
lingsnøgle, stjernenøgle og søgerblad, al-
lesammen i brug på en gang,strejfer den
tanke dog en, at det ville være herligt at
slippe for denne justering, også fordi
forkert indstillede ventiler — specielt ud-

blæsningsventilerne — kan få ret alvorlige
følger i form af brændte ventiler. Det
er derfor ret naturligt, at man søger efter
en ventilløftermekanisme, der automatisk

>”

 

KE VENTILLØFTERE
efterindstiller for slid med mere, eller
med andre ord en selvjusterende ventil-
løfter.

Derudover giver ventilspillerummet an-
ledning til støj. Det kan af gode grunde
ikke undgås, at et spillerum et eller andet
sted vil fremkalde en klapren, som måske
trods alt ikke altid har så stor betydning
sammenlignet med den øvrige støj fra en

Fig. 1. De hydrauliske ventilløftere kom frem
for mange år siden, og de første konstruktio-
ner havde til formål at nedsætte støjen, idet
de nærmest virkede som en ,bufferanordning"
til optagelse af stødet ved ventilens tilbage-
slag. Den her viste ventilløfter blev patenteret
allerede i 1913.
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bil og motor, men den klaprende bevæ-
gelse vil give anledning til en del stød-
påvirkninger med efterfølgende vibratio-
ner, som atter vil give forøget slid i de
forskellige elementer. (Der er dog en del
vogne, hvor man med rette kan tale om
udpræget ventilstøj.)

Sidst men absolut ikke mindst betyder
ventilspillerummet, at man ikke kan være
sikker på at ventilløfteren i returslaget
100% vil følge knastens facon ved alle
motorens omdrejningstal. I praksis viser
det sig i hvert fald, at de mekaniske ven-
tilløftere ikke gør det, og kan man derfor
ved hjælp af hydraulik få den til det,
vil man af denne grund kunne forøge
motorens afgivne effekt.
Man søger altså efter en eller anden

mekanisme, der automatisk efterstiller for
slid, som helt eliminerer ventilspillerum-
met, og som helt får ventilen til at følge
knastens facon, og lad os se på, hvorle-
des man efterhånden ad hydraulisk vej
har fået løst dette problem.

Den første ventilløfter patenteret

Allerede 11913" blev "den på fig 1
viste ventilløfter patenteret, og formålet
med konstruktionen var udelukkende at
nedsætte støjniveauet, og derfor arbejder
den medet på forhånd fastlagt ventilspil-
lerum. Ventilløfteren består, som detses,
af et ventilløfterstyr G, som er presset
fast i krumtaphuset, og det rum, der dan-
nes af styret er næsten helt fyldt med
olie. Selve ventilløfteren består af to gli-
dere: en udvendig S og en indvendig P,
og disse to justeres manuelt til et pas-
sende ventilspillerum med det viste ge-
vind. "Ventilstyret snævrer forneden ind
således, at der mellem dette og den ud-
vendige glider er en let løbepasning. Ved
ventilløfterens opadgående =bevægelse
funktionerer den ganske som en alminde-
lig ventilløfter, men når den er i retur-
slaget, skal den først presse olien væk fra
det nederste rum, inden den når sin
laveste stilling, der svarer til, at den ydre
glider går imod ventilstyret. E er en
indfræset not, der har til formål at op-
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tage den uundgåelige lækage mellem de
to glidere.

Konstruktionen virker altså i al sin rø-
rende enkelhed simpelthen som en slags
bufferanordning, der skal optage stødet
ved ventilens returslag og derigennem,
som nævnt, nedsætte støjen. Betragter vi
den imidlertid nøjere, ser vi, at den fak-
tisk ikke er en særlig heldig konstruktion.
Det vil nok i praksis være lidt vanskeligt
at sørge for en tilstrækkelig tætning mel-
lem glidefladerne, men værre er selve
dens funktion. Ventilløfteren vil nem-
lig fungere ganske som ventilfjederen,
men desværre med en vis tidsforsinkel-
se, og det var jo netop dette, vi ger-
ne skulle undgå, idet det uvægerlig vil
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betyde et vist effekttab ved de højere
motoromdrejningstal.
En anden af de ældre konstruktioner er

vist på fig. 2, og denne har i modsætning
til den lige omtalte til formål at fjerne
ventilspillerummet uanset længdevaria-
tionerne. Den hydrauliske ventilløfter,
der forøvrigt er patenteret af Bollee, be-
står også af to dele, nemlig stemplet A

rå

Fig. 2. En af de
første ventilløftere
som kompenserer
for længde-
udvidelser i ven-
tilsystemet. Den
hydrauliske ven-
tilløfter, som er
batenteret af
franskmanden
Bollee, har dog et
svagt punkt i den
lille ventil, som i
braksis ikke fun-
gerer tilfreds-
stillende.

  

  

kammer findes et vist volumen olie, der
kan strømme fra oversiden af stemplet
til undersiden gennem ventilen E, der
kun tillader passage i den ene retning.

Bollee's ventilløfter vil eliminere ven-
tilspillerummet og samtidig virke som
en bufferanordning, men den har sit
svage punkt i den lille ventil, som i prak-
sis ikke fungerer helt pålideligt, og
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Fig. 3. Den mest
almindelige hy-
drauliske ventil-
løfter i Amerika er
den viste kon-

struktion, der
bærer det velklin-
gende navn
»Zero-lash". Kon-

struktionen er
blandt andet stan-
dardiseret af
Cadillac, Lin-
coln, La Salle
med flere,

og den cylindriske part B, som aktiveres
af knastakslen gennem rullen R. Disse
to komponenter, ÅA og B, er adskilt af
fjederen S, som naturligvis er meget sva-
gere end ventilfjederen. I det cylindriske
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ydermere vil ventilløfteren, når lækagen
har nået en vis mængde, ikke kunne
løse sin opgave mere.
De hydrauliske ventilløftere, som an-

vendes i dag, er blevet betydelig mere
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kompliceret end de lige omtalte, der nær-
mest kun har historisk interesse, da de
aldrig har været anvendt i praksis. Et
typisk eksempel på en moderne konstruk-
tion er den amerikanske ,,Zero-lash””

som blandt andet er standardiseret af Ca-
dillac, Lincoln, La Salle med flere. (Fig.
3). Den består af et ydre ventilløfterle-
geme C, som i høj grad ligner en traditi-
onel ventilløfter, og inden i denne arbej-

der så den hydrauliske enhed, der består
af en cylinder G, et lodret bevægeligt
stempel D, kugleventilen E samt en ret
svag fjeder K. Olie under tryk fra moto-
rens tryksmøringssystem tilføres det lille
reservoir bag ventilløfterkonsollen, idet
den luft, der eventuelt rives med, kan
undslippe gennem hullet B til krumtap-
huset. Olien trykkes videre gennem hullet
H til kammeret F.
Når ventilløfteren i den viste stilling

ligger an mod knastens grundcirkel, vil
den lille fjeder K sørge for, at stemplet
ligger an mod ventilstammen eller stød-
stangen og eliminerer på den måde et-
hvert ventilspillerum. Når stemplet bevæ-
ges opad under fjederens påvirkning, vil
undertrykket i rum L bevirke, at kugle-
ventilen lukker op, og der sker en væske-

efterfyldning fra rum F. Når knasten
kommer i funktion, vil både ventilløfter-

legemet C og cylinderen G blive løftet
opad, og olien i rum L vil derved sættes
under tryk, idet kugleventilen vil være
lukket. Da vi i denne forbindelse, det vil
sige med de forekomne tryk, kan regne
olien for inkompressibel, vil ventilen alt-
så simpelthen blive løftet op på en søjle
af olie

Efterhånden som ventilstamme, stød-
stang med videre bliver varmere, vil der
som omtalt ske en længdeudvidelse, det
vil. med andre ord sige, at skal syste-
met fungere tilfredsstillende, skal den
samlede ventilløfters længde reduceres.
Derfor kan vi ikke så godt have en be-
stemt væskemængde indespærret i kam-
mer L, den målidt efter lidt fjernes så-
ledes, at man ved hvert slag går tilbage
til en ,,nulstilling”". Dette gøres ved at
tillade en ganske bestemt lækage mellem
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stempel og cylinder, medens ventilen er
åben, det vil med andre ord sige, at ven-
tilløfteren efter hvert slag er en anelse

for kort. (Fig. 4 viser en Zero-lash kon-
struktion med overliggende knastaksel).

Vi har altså ved en sådan hydraulisk

konstruktion fået elimineret de fejl, som

den almindelige mekaniske ventilmeka-

nisme lider af. Fordelene ved de moderne
ventilløftere kan summarisk siges at være:

a) nedsat støjniveau, da ventilspille-

rummeter fjernet, og fordi vi nu har
en væskesøjle til at optage stødet i re-

turslaget og som ydermere dæmper de

eventuelle vibrationer, der kan opstå.

b) automatisk efterindstilling for slid,
hvilket giver større frihed ved kon-
struktion af motorens topstykke, idet
det ikke er nødvendigt at lave juste-
ringsmuligheder ved ventilen, og de-
montage af ventildæksel er derved også
blevet overflødigt.

Fig. 4. En anden type amerikansk ,Zero-lash"
til em motorkonstruktion med overliggende
kanstaksel. Den fungerer på samme måde
som den på fig. 3 viste konstruktion.
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Cc) Større udgangseffekt, da ventil-
løfteren bedre følger knastens facon,
fordi ventilspillerummet er væk. Af
samme grund kan man nøjagtigere ko-
ordinere ind- og udstødningsventiler-
nes åbningstidspunkter, og det betyder
atter, at man har mulighed for at opnå
en forøget kompression. Man kan des-
uden tillade sig at arbejde med næsten
»Skarpkantede" knastfaconer, idet ven-
tilløfteren, som sagt, ikke vil ,,slippef,
og herigennem kan man få en hurti-
gere åbning og lukning af ventilerne.

Når man nu har set alle de mange
fordele, en sådan hydraulisk ventilløfter
besidder, så undres man over, at alle
automobilfabrikkerne ikke med lynets
hast er begyndt at anvende dem, hvilket
de absolut ikke er. Det skyldes i første
række, at de hydrauliske ventilløftere af
omtalte konstruktion desværre ikke er
særlig fornøjelige at have med at gøre i
praksis.

Hyppig olieskiftning nødvendig
Det svage punkt er det meget fine

spillerum mellem stempel og cylinder,
som på grund af lækagemængden fuldt
og helt er bestemmende for ventilløfte-
rens funktion. Ved de amerikanske kon-
struktioner ligger fremstillingsspillerum-
met på omkring 1/1000 tomme — i hvert
fald ikke større, og det siger sig selv, at
blot en lille sodpartikel, et lille hår eller
lignende meget nemt kan give den funk-
tioneringsvanskeligheder. Som konstruk-
tionen viser, anvendes der desværre mo-
torens almindelige tryksmøringssystem
som oliekilde, og det vil sige, at man
ved den hydrauliske ventilløfter af denne
type er nødt til at holde sin motorolie
meget mere ren, eller man må med andre
ord foretage meget hyppige olieskiftnin-
ger. Nu er der måske nogle, der vil pro-
testere og sige, at de moderne vogne jo
er forsynet med et meget effektivt olie-
filter, og det er også så rigtigt så rigtigt,
men vi kan dog vist alligevel hurtigt
blive enige om, at der trods alt godt kan
komme mikroskopiske partikler igennem

det, og det kan være nok til at hindre :
funktion. Dette er uden tvivl grun-
den til, at mange amerikanere smider de-
res ventilløfter væk, kort efter at de har
købt vognen. Ydermere skal man anven-
de en virkelig fin motorolie, for at sikre,
at der ikke opstår krakningsprodukter,
når motoren bliver overvarm, idet disse
med det sammevil skabe vanskeligheder.

Forseglet ventilløfter

En ting man så ikke forstår er, hvor-
for amerikanerne ikke laver et seperat
oliesystem til betjening af den hydrau-
liske ventilløfter. Der er jo ikke noget
ivejen for, at man kan montere en lille
pumpetil forsyning af ventilløfteren med
væske, en sådan lille fyr kan dog ikke
stjæle ret meget af motorens effekt, og
så har man da en reel chance for at holde
dette væskesystem tiipas rent. Desuden
kan man ved denne konstruktion arbejde
med en helt anden væske (i stil med
bremsevæskerne), der ikke har så store
viscositetsændringer med temperaturen, så
man slipper for den ulempe, at lækage-
mængdener forskellig ved kold og varm
motor.

En helt anden mulighed er at lave
ventilløfteren 100% forseglet således, at
den hele tiden arbejder med den samme
væske, som ikke skulle have nogen chance
for at blive forurenet. En konstruktion af
denne type ville også helt eliminere en-
hver form for vedligeholdelse. Nu er
ideen med en forseglet ventilløfter des-
værre ikke min, og Renault har allerede
for nogle år siden fremstillet en, der skit-
semæssigt ser ud, som vist på fig. 5.

Hovedkomponenterne er her et cylin-
drisk legeme A, hvis nederste ende hviler
på knasten, samt et stempel B, hvis for-
længelse aktiverer ventilstammen eller
stødstangen. Stemplets forlængelse D og
møtrikken E i toppen af ventillegemet A
er tætnet ved hjælp af gummiglideren F,
som de er i fast forbindelse med. Gum-
mimuffen er så elastisk, at den tillader en
relativ bevægelse svarende til den auto-
matiske justering. Stemplet indeholder en
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Fig:5: En 100%

forseglet ventil-
løfterkonstruktion
fra Renault. For-
delen ved en heli
lukket konstruk-
tion er, at der in-

gen som helst
vedligeholdelse er, idet den benyttede væske
af gode grunde kan holdes meget ren.

porøs gummiklods H, anbragt i kamme-
ret G, som via en kugleventil er i for-
bindelse med kompensationskammeret L.
(Den porøse gummiklods har til opgave
at fjerne eventuelle luftblærer). L er ved
monteringen fyldt helt op med olie. Mel-
lem A og Ber der indskudt en fjeder K,
der sørger for at de holdes fra hinanden
således, at der ingen ,,slør" er.
Når ventilløfteren er under belastning,

er væsken i rum L undertryk, og kugle-
ventilen M er lukket. I denne situation er
ventilløfterlegemet at betragte som enstiv
enhed, når man ser bort fra den lille læ-
kage mellem ventilløfterlegeme og stem-
pel. Den olie, der undslipper og som
tjener nøjagtig samme formål, som i
»Zero-lash'en”, havner i kammer G,
hvorfra den løber tilbage til L gennem
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kugleventilen, når ventilløfteren ikke er
belastet.

Dekonstruktioner vi hidtil har betrag-
tet er alle opbygget helt i stil med de
almindelige mekaniske ventilløftere, det
vil sige, de arbejder direkte i forlængelse
af enten stødstang eller ventilstamme.
Der er naturligvis intet som helst i vejen
for, at man kan udligne ventilspillerum-
met ved en justeringsanordning anbragt
et hvilket som helst andet sted i ventil-
systemet. Denne ide er udnyttet hos
blandt andet Daimler Benz og Panhard,
og lad os lige kort kikke på, hvordan
disse to europæiske konstruktioner ser ud.

Panhards og Daimler Benz's
konstruktioner

Ved Panhards konstruktion er juste-
ringsanordningen anbragt i ventilhuset
(fig. 6), og selve justeringen foregår ved
flytning af den sfæriske glideskål, ven-
tilvippearmen hviler mod. Oliecirkulatio-
nen er en smule kompliceret: fra olie-
pumpen er der en direkte forbindelse til
toppen af hvert ventildæksel, og denne
oliecirkulation er givet en fortrinsstilling
i forhold til motorens øvrige smøre-
system. Der er på pumpens udgangsside
anbragt en fordelingsventil, der adskiller
olietilførslen til ventilerne fra olietilførs-
len til krumtap og hovedsmøresystemet.
Når der i det hele taget er det mind-
ste smule olietryk, vil dette ledes til ven-
tilerne uden om det øvrige smøresy-
stem, og først når trykket når en vis vær-
di, åbnes fordelingsventilen, så krum-
tap og hovedsmøresystemetfår olietilfør-
sel. I ventilhuset passerer olien atter en
fordelerventil, der stopper for olietil-
førsel til smørestederne i ventilmekanis-
men, og som, når olietrykket ikke er
stort nok, kun tillader passage til juste-
ringsmekanismerne.

Olietrykket føres til det ringformede
kammer i kronemøtriken, og herfra til en
axial udboring i tapskruen, hvor der er
anbragt en kugleventil. En radial boring
fører olien videre til en cylinder, der er
udformet i den øverste del af ventilvippe-

 

 

 



 

 

 

 

armens glideskål. Det hele er ved hjælp
af tapskruen og møtriker låst fast, så kun
vippearmsskålen kan bevæges aksialt sty-
ret af det hydrauliske tryk og en fjeder,
der sidder mellem ventildækslet og cy-
linderens øverste ende.
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Justeringsanordningen fungerer på
følgende måde: når motoren ikke går,
og olietrykket derfor er nul, holdes det
sfæriske glideleje på plads af returfjede-
ren. I dennestilling er frigangen mellem
kontramøtriken og den skulder, der dan-
ner stop for cylinderens bevægelse opad,
fastsat til cirka 0,1 mm således, at denne
lille aksiale bevægelse ikke kan hindre
ventilmekanismen i at fungere vedstart,

hvor olietrykket som nævnt er 0. Så
snart der kommertilstrækkeligt olietryk,
vil den sfæriske lejeskål trykkes nedad
og på denne måde optages ventilspille-
rummet. i,

Daimler Benz' ventiljusteringsmekanis-
me, som er vist på fig. 7, er også anbragt
i forbindelse med vippearmen, men i
stedet for en sfærisk lejeskål arbejder
den med en excentrik, og den arbejder
direkte med motorens olietryk. Som det
ses, er vippearmen ÅA monteret på en
excentrisk bøsning F, som er anbragt på
akslen G, der helt svarer til vippearms-

Fig. 6. Panhard's
justeringsmekanis-
me er anbragt i
selve ventilhuset,
og justeringen
foregår ved for-
skydning af det
sfæriske glideleje,
som ventilvippe-
armen hviler mod.
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  BEN
akslen ved det traditionelle ventilsystem.
På excentriken er der anbragt en arm B,

som via den hydrauliske mekanisme kan
dreje bøsningen og på den måde udligne
ventilspillerummet. Armen aktiveres af
stemplet C, anbragt i cylinderen C, der
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Fig. 7. Daimler Benzs konstruktion fjerner
ventilspillerummet ved hjælp af en excentrisk
bøsning, der drejes ved en hydraulisk cylinder,
styret af motorens olietryk.

står direkte i forbindelse med motorens
smøresystem, idet der dog er indskudt
den viste kugleventil D, der kun tillader
passage den ene vej.
Når motoren ikke går, vil stemplet

befinde sig næsten helt ude i højre ende
af cylinderen, men så snart den startes,
vil olietrykket stige, og stemplet vil blive
presset mod venstre indtil ventilspille-
rummet er væk. Denne bevægelse er
meget lille og vil kun finde sted, når
ventilen er lukket. Når ventilen er åben
kan stemplet ikke bevæges imod højre,
da ventilen D er lukket. Når motoren
standses, vil stemplet langsomt gå tilbage
til sin udgangsstilling, idet væsken vil
»lække"f forbi stemplet og gennem et
hul løbe tilbage til krumtaphuset.

Vi har tidligere talt om ulempen ved at
olien desværre ikke har sammeviscositet
i kold og varm tilstand, og dette har
Daimler Benz meget snedigt kompenseret
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for ved at fremstille stemplet af en lege-
ring med ret stor varmeudviklingskoeffi-
cient således, at klaringen og derved læ-
kagemuligheden er større ved kold motor.
Når man nu med møje og besvær har

pløjet sig igennem alle disse mere eller
mindre mærkelige ventiljusteringsanord-
ninger, så er der sikkert en og anden, der
får sammeide, som jeg fik, nemlig hvor-
for lader man ikke knasten styre en
lille pumpe, der så via et rør kan føre
trykvariationerne op til ventilen, og lade
dem styre ventilens åbning. Man kunne
på den måde anbringe knast + pumpe

hvor man ville og alligevel let etablere
en forbindelse op til ventilen. Tilsyne-
ladende er det da de vise sten, man her
har fundet, men i praksis lader det sig
desværre ikke gøre, idet der i systemet vil
optræde visse svingningsfænomener, som
man så godt kender fra brændstofpumper
med videre. AB!



 

Passer også glimrende på

danske forhold

Det kan være inspirerende, når folk siger
noget, medens de holder en officiel tale.
Maner så vant til de danske standard-
taler ved broindvielser, grundstensned-
læggelser, udstillingsåbninger og gæste-
modtagelser, hvor der væves om de stær-
ke bånd, der knytter vore lande (selv om
man knapt nok kan finde det andet land
på kortet), mellemfolkeligt kulturelt sam-
arbejde gennem tiderne (manifesteret ved
en dansk højskolelærers foredrag om an-
delsbevægelsen i Danmark underettil-
fældigt besøg i Paraguay eller lignende)
samt uforbeholden anerkendelse af det
udførte arbejde (som man ikke har rin-
geste begreb om). Derfor virker det helt
forfriskende at kaste et blik på nogle ud-
talelser, som Henry Ford II kom med
ved en officiel lejlighed. De gælder også
for os.

Henry Ford II sagde: Lad mig sige det
kort. Vi behøver skatter på et niveau,
som ikke hæmmer køb, invsteringer og
fortjeneste. Vi behøver mindre indblan-
ding fra regeringsside i spørgsmål ved-
rørende lønninger og priser. Vi behøver
færre programmer, som kun tjener loka-
le eller politiske formål og som betyder
øgede udgifter for regeringen. Vi behø-
ver en større tillid til den fri konkurren-
ces muligheder.

Nyt vejmateriale og nyt vejskilt

Luxol-fabrikkerne, der forsyner store dele
af landet med vejmateriale, foretager og-
så fornyelser af kørebanerne med en tæp-
pebelægning af et materiale, der kaldes
Luxol Hot Mix. Arbejdet udføres med
store specialmaskiner, idet man først be-
lægger den ene halvdel af vejen og si-
den den anden. Hvorhurtigt disse maski:-
ner end arbejder, bliver der uvægerligt
en periode, i hvilken den første halvdels
belægning kommertil at stå med en skarp
4—8 cm høj kant mod den endnuikke be-
lagte kørebanehalvdel. ,,Høje kanter” er
ikke morsomme, fordi mange dæktyper i
højeste grad lader kanten fungere som
styreskinne, og i udlandet kender vi da
også advarselstavler med ,,Høje kanter".
Luxol-fabrikkerne har nu fremstillet et
nyt vejskilt, der gør trafikanterne op-
mærksommepå faren, men hvorville det
dog være en velsignelse, hvis fabrikkerne
også ville fremstille et skilt, der marke-
rer, når vejen atter er fri. Hvorfor skal

(fortsættes side 497).

 

Høje Kanter
Wa

Det er udmærket med en advarsel, men det
ville også være godt med en afmelding, når
banen er fri.
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Se Dem grundigt for
Af civilingeniør N. Grønvaldt

Det er vel efterhånden sivet ind hos de
fleste, at der skal være stænkelapper på
køretøjerne fra 1. oktober i år. Mange
har også allerede fået dem monteret, men
når man ser på de nymonterede stænke-
lapper, får man let det indtryk, at nogle
udstyrsforretninger har benyttet den før-
ste panik til at blive af med et restlager,
der vil være usælgeligt, når bestemmelser-
nes nærmere indhold bliver kendt. For at
spare vore læsere for alt for mange ærg-

i tiden), og de stiller ganske bestemte
minimumskrav til disse skærme, Det be-
tyder, at man ikke på forhånd kan gå
ud fra, at de skærme, man har, (fordi de
nu en gang er en del af karrosseriet på
bilen), opfylder lovens krav. På den an-
den side er bestemmelserne selvfølgelig
lavet således, at de allerfleste af de al-
mindelige person- og varevogne ikke be-
høver ekstra skærme og oven i købet kan
nøjes med stænkelap på baghjulene.

… også når Dé
relser, vil vi derfor gennemgå den del af
bestemmelserne, der vedrører person- og
varebiler og motorcykler.

væ

 

   
Kkøreretning

Fig sl:

Skærmen skal måske også ændres!
De nye bestemmelser siger ikke blot,

at der nu skal være stænkelapper på nogle
af hjulene. De siger også, at der nu skal
være skærme på alle hjulene (det var der
jo desværre ikke altid på lastvognene før
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Reglerne
Fig. 1 viser skematisk en skærm med

påmonteret stænkelap. Det fremgår vist
tydeligt nok af tegningen, hvad de for-
skellige bogstaver betyder, så vi vil nøjes
med at konstatere, at hvis skærmen og
stænkelappen skal være lovlige, skal føl-
gende betingelser være opfyldt:

1) ,,€' må højst være lig halvanden
SangersEer

|

dg

|

S

ir
  

Fig: 2.

 



 

2) Vinkel ,,v'' skal være mindst 60?
(det er det samme som at sige, at
afstanden ,,f" ikke må overskride
halvdelen af ,,c").

3yFAtstanden aser
TOS'en

4) Afstanden ,,a' må højst være 2
cegange rf".

5) Højden ,,h" må højst være en
fjerdedel af ,,a".

må højst være

Selve skærmen skal være hvælvet på
hele det stykke, hvor det ifølge oven-
stående er påbudt. Der kræves en højde
i hvælvingen på mindst en femtedel af
dækkets bredde. Princippet ses på tegnin-
gen til venstre i fig. 2, hvor ,,pf altså
skal være mindst en femtedel af ,,b”,

dog aldrig mindre end 3 cm. I praksis
vil skærmtværsnittet snarere ligne det, der
er. vist. på tegningen. til? højre i fig. 2,
Det er en selvfølge, at skærmen skal
være mindst lige så bred som dækket.

Stænkelappen kan udmærket være
plan, men hvis man har fået købt en,
der er lidt slatten i det, er det en fordel
at montere den, så den følger skærmens
runding foroven. Herved bliver den væ-
sentlig stivere, således at vindpresset ikke
så let får den til at flagre vandret bagud.

Bag forhjulene kan stænkelapper som
regel undværes. Der krævesblot, at der er
dele af karosseriet eller trinbrættet, der
beskytter lige så godt mod sprøjt, som
stænkelappen ville have gjort. Idet vi
betragter fig. 3, vil det sige, at afstanden
»1 mindst skal være lig fire gange ,,r”,
samtidig med, at højden ,,k" ikke må
overstige 35 cm. De karosseridele, der
ligger inden for afstanden ,,1” skal dække
hjulet i hele dets bredde.

For fuldstændighedens skyld medtager
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LKøreretning
Fig: 3:

vi fig. 4, der viser, at også en bagskærm
kan være sådan udformet fra fabrikken,
at stænkelap bag hjulet ikke behøves.
Der kræves så bare, at ,,h"" ikke er større

køber stænkelapper
end en fjerdedel af ,,a'. Alle højdemål
tages ved tom vogn.

Motorcykler
For motorcykler gælder nøjagtigt de

samme regler som for biler. Der skal
derfor som regel være stænkelap på både
for- og baghjul. Den behøver dog ikke
at opfylde ,,1:4—reglen”, idet højden fra
vejbanen til stænkelappen kan være 15
cm. Også her måles ved ubelæsset køre-
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Fig. 4.
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Ved et flygtigt øjekast ser disse tre stænkelapper måske meget tilforladelige ud, men motor-
cyklens er den eneste, der er i orden. På Fiat'en kan man se dækket mellem stænkelap og
skærm, og på begge bilerne er stænkelappen for kort. Begge importører har i mellemtiden fået
lavet stænkelapper, der svarer til de nye krav.

tøj, d.v.s. med begge hjul på jorden,
men uden nogen i sadlen.

Tag det roligt
Ved eftermålingen af skærmenevil det

i nogle tilfælde vise sig, at disse ikke er
tilstrækkelige. Der er ikke grundtil straks
at blive grebet af panik. Importørerne er
opmærksomme på dette og de forsøger
i hvert enkelt tilfælde at forhandlesig til
rette om en løsning. Det vil sikkert ikke
vare længe, før man til forskellige popu-
lære vogne kan købe færdige ,,skærm-
sæt", der med et par gummikanter her
og en stænkelap hist bringer de fleste af
disse vogne i lovlydig stand uden at øde-
lægge hverken lak eller linier.

Iøvrigt har stænkelapper ingen effek-
tiv virkning på en regnvåd kørebane,
men kun på en fedtet vej, så havde man
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forlangt skærmene på lastvogne og rude-
vaskere på personvogne, ville man have
opnået noget (Red).

KHtttttt etatendeb rarennbnrarherrdnreranrettet

Solidt glas

Det engelske glasfirma Triplex Ltd.

anvender nu en katapult til afprøvning

af glas til bilruder, der skal kunne modstå

stenslag. Selve apparatet fylder kun 120

cm i højden og er i stand til at slynge

et 0,9 kg tungt legeme mod glasset med
en hastighed af 160 km/t. Triplex er i

færd med at udvikle glassorter, der skal

kunne holdetil, at en fugl flyver imod
bilen, medens den kører meget stærkt, og

som tilmed er skudsikre.
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Siden sidst
(fortsat fra side 493)

vejvæsen med mere altid understrege, at
vi bare skal adlyde uden at modtage yder-
ligere informationer. Skiltet ,,Freie Fahrtf
i Tyskland kan naturligvis ikke tiltale
den småborgerlige dansketrafik, for tænk
hvis man ligetrem opfordrede trafikanter-
ne til at køre så hurtigt de vil, men man
kunne da i stedet skrive ,,Fri vej" eller

endnu bedre benytte det internationale
skilt for ophævelse af alle restriktioner
nemlig rund, grå flade med mørk, skråt-
stillet tværstribe. Det gavner ikke færd-
selssikkerheden, at vore veje efterhånden
er blevet til en eneste stor gættekonkur-
rence:

Måskeenidé til Deres ferie
Campingpladser kan være en larmende
og lidet charmerende oplevelse, men en
velindrettet og veldrevet campingplads
kan også være noget af et paradis. NSU-
fabrikkerne indrettede allerede for man-
ge år siden en campingplads lige ved Ve.
nedig, nærmere betegnet ved Cavallino.
Denne campingplads, NSU Lido, er sta-
dig blevet udbygget og forbedret, og der

Et vue over udkanten af
NSU Lido med den herlige
sandstrand.

findes snart alt hvad hjertet kan begæ-
re, og som tidligere meddelt, har man
endda bygget en kirke på stedet, hvilket
ikke alene viser, at der er tale om en stor
og broget folkemængde, men også at der
er fred på stedet, da en gudstjeneste om-
givet af skrig og skrål og motorlarm ville
virke lidt ejendommelig. Reglementet er
da også passende strengt, og motorkøre-
tøjerne er ingenlunde fredet i særlig klas-
se, for de tohjulede må ikke starte moto-
ren i siestaen mellem kl. 13 og 16 eller
efter kl. 22, afrejser må ikke finde sted
før efter kl. 7, og ingen modtages på
pladsen efter mørkets frembrud. Børn
under to år må ikke medbringes, og
unge mennesker under 21 år har kun
adgang ifølge med deres forældre, og
husdyr har ingen adgang. Campingplad-
sen dækker 300.000 kvadratmeter med
tilhørende sandstrand på 50.000 kvadrat-
meter. Pladsen er omgivet af 11.000 træ-
er, og foruden glimrende sanitære for-
hold er der supermarked, cafeteria (der
rummer 700 gæster), manufakturforret-
ning, barbersalon, skomager, vaskeri, stry-
gestue, telefon- og posttjeneste, læge-
hjælp døgnet rundt, bureau med tolke,
servicestation og benzintank. Brug af
grammofoner, radioer og fjernsyn er for-
budt på det strengeste. Ejere af NSU
køretøjer får op til 50 pct. rabat.

  



 

 

 

Rygterne om den lille Hillman løb natur-
ligvis forud for vognen, og dernæst kom
der nogle få prøvevogne, inden man be-
gynder at eksportere fra samlebåndet for
alvor. Rygterne modtog man med nogen
skepsis, men da der begyndte at sive mere
konkrete oplysninger ud, blev man i
nogen grad chokeret: Den lille Hillman
ville komme med hækmotor som den
første engelske vogn indenfor denne ka-
tegori. En omhyggelig ransagning af min
hukommelse kunne kun godtgøre, at jeg
ikke kender en eneste hækmotorvogn,
der ikke er modbydelig sidevindsfølsom
— det skulle da være de helt små miniatu-
reforetagender med en ganske let motor,
nærmere betegnet vogne som Fiat 500,
der er tålelig i sidevind. Men allerede
Prinz Å er overmåde følsom, VW, Re-
nault Dauphine med slægtninge og Simca
1000 er alle sidevindsfølsomme i en
nærmest uhyggelig grad.
Da man så skuede ned i motorrummet

 

 
Hillman.

til den første prøvevogn og konstaterede,
at motoren som sædvanlig lå bag bagaks-
len, hjalp det i grunden ikke på tiltroen
til vognens retnings- og sidevindsstabili-
tet, da der benyttes en ret ordinær bag-
hjulsophængning. Ganske vist er moto-
rens vægt bragt langt ned ved anvendel-

idkddrd-TEST  

 

 

   

 

  



 

Der er gode og rene linier i Hillman Imp.

sen af letmetal til motorblok, topstykke
og gearkassehus, medens man samtidig
har befriet bagvognen for vægten af ben-
zintank og reservehjul (hvilket man også
har gjort i de andre hækmotorvogne), og
køreren har man placeret forholdsvis
langt fremme, men alligevel kan man
ikke rigtig forestille sig, at vognen skulle
kunneklare sig i sidevind. Forøvrigt var
det umiddelbare indtryk, at motoren var
et temmelig frækt plagiat af en Coventry
Climax motor, men et nærmere bekendt-
skab med vognenviste, at det netop er en
Climax motor. Det er i det store og hele
den fire-cylindrede 750 ccm motor, der
er bragt op til et slagvolumen på 875 ccm,
så den side af sagen kan man kun have
den bedstetillid til.

Mit humør dalede så småt, da jeg efter
prøvekørslen læste forskelligt om Hill-
man Imp, for min erfaring stemte ikke
overens med fabrikkens påstande bl. a.
om en lav luftmodstandskoefficient, og
Jack Brabham, der er knyttet til Rootes,

hævder, at vognen er understyrende, me-
dens jeg kom til det resultat, at den er
klart overstyrende. Brabham tager sin
konstaterede understyring som en garanti
for, at vognen ikke er sidevindsfølsom,
da overstyring navnlig er generende: i
sidevind”, og jeg kan kun kommetil det
resultat, at jeg aldrig har kørt i en mere
sidevindsfølsom bil. Det er selvfølgelig
kedeligt at være af en anden mening end
den, en topkører som Brabham fremsæt-
ter, men der ligger måske en forklaring
i udtrykket ,,den dag jeg prøvede vog-
nen”, medens jeg har prøvet den så at
sige fra morgen til aften gennem en uge
i både blæst og vindstille. Min indstil-

RE
ling overfor hækmotorer er derfor ikke
blevet ændret efter bekendtskabet med
Hillman Imp, og jeg begriber ikke, at
man med den nuværende viden og erfa-
ring drister sig til at lægge motoren bag i
vognen. Selvfølgelig produceres der om-
kring en million VW om året, men Fol-
kevognen blev konstrueret til helt andre
hovedforudsætninger for mere end 25 år
siden, og at den stadig sælges i så store
antal skyldes utvivlsomt, at fabrikken på
grund af den konstante model kan ofre
en hel del på kvaliteten, ligesom man
ikke må glemme, at der bag VW er op-
bygget en imponerende" serviceorganisa-

 

Dimensioner:

 

1.270
0.092
cum.
0.142
cu.m.
0.467
cu.m.

 

 

 

    
       

 



 

  
tion — når man køber en VW giver man
afkald på noget, men man får noget an-
det til gengæld, hvilket ikke kan siges
om andre biler med hækmotor. Som en
vis undskyldning skal det dog bemærkes,
at problemet sidevindsfølsomhed er me-
get udpræget for de danskebilister, fordi
vi ofte har en kraftig blæst, og desuden
har vi lange, lige vejstrækninger uden
skærmende skove. I Sydeuropa er blæst
ikke noget nævneværdigt problem, og i
England ved man knapt nok, hvad en
lige vejstrækning er. Det er dog en und-
skyldning, der ikke dækker helt, for
overalt på kloden kan der optræde en
kraftig vind, og enhver bilist kan komme
ud på et stykke lige vej med stærk side-
vind, og så skal han være både vågen
og heldig, når han kører hækmotorvogn i
almindelighed og Imp i særdeleshed.

Desværre er utilstrækkelig sidevinds-
stabilitet ikke en mangel, som den almin-
delige bilist lægger vægt på, og dette
forhold kommer ikke tilstrækkeligt tyde-
ligt frem, når ulykker sker. At man i det
store og hele lever forgæves, fremgår af
følgende episode: Medens jeg ved en

   Dette snit gennem

Hillman Imp viser
bl.a. den særprægede
forhjulsophængning.

foreløbig rapport til importøren besvære-
de mig over vognens mangel påstabilitet
i sidevind, ringede en dame, der tilsyne-
ladende var interesseret i Imp'en, for at
sikre sig, at den nu også kunneleveres i
hvidt — man køber altså biler, uden at
ane, hvordan de kører! Dernæst kunne
det være interessant at vide, hvad der
egentlig var sket, hvis samme kvinde
havde været ude for følgende lille ople-
velse: Med tre personer i vognen kom jeg
kørende med moderat hastighed og hård
sidevind ind fra højre, da jeg skulle
overhale en stor lastvogn. Vel forberedt
på den læ, lastvognen ville give, trak
jeg så langt til venstre som muligt, og
jeg var klar til at korrigere for det afta-
gende sidepres, idet jeg gik forbi last-
vognen med en rigelig vognbredde mel-
lem den og Imp'en. Ikke detsto mindre
blev jeg ,,suget” ind mod den lægivende
lastvogn, så vi næsten rørte hinanden.
Havde man været mindre kyndig eller
mindre forberedt, var de to vogne ramlet
sammen med et brag, og det ville blot
blive konstateret, at den, der havde kørt
Imp'en, havde kørt fjollet.

   

  
   
  
  

   

  

 

  
   

  
   

  
  
   

  
  
   

    

   



Menbortset fra at man på det groveste
har ignoreret naturlovene af frygt for at
kommetil at kopiere BMC's modeller, er
Imp'en ret vellykket i sin konstruktion
og udformning.

Karosseriet
Imp er udformet som en to-dørs sedan

med et selvbærende karosseri. Vognbun-
den er blevet forstærket bl. a. på den
måde, at den har fået en hvælving op-
efter, og det udlægges på den måde fra
fabrikkens side, at der dannes et vacuum
under vognen, der derfor vil blive suget
mod vejen. Denne oplysning er glædelig,
da man så ikke behøver at tage de øvrige
påstande så alvorligt. Mit kendskab til
fly-teknik er absolut mangelfuld, men så
vidt jeg kunne regne ud fra de gamle
tabeller, så vil denne sugende virkning
kunne få nogen indflydelse ved hastig-
heder omkring 480 km/t, men da man

Snit gennem Imp-

motoren, der er en

meget direkte aflæg-
ger af Coventry
Climax.

ax

kun har brug for forøget anlægstryk uden
forøgelse af totalvægten, når vognen kø-
rer gennem et sving, skal man nok slet
og ret fastslå, at man har givet vognbun-
den en profilering, der yderligere for-
stærker konstruktionen.
Man har tydeligt nok bestræbt sig på

at skaffe gode indvendige pladsforhold
inden for de mindst mulige udvendige
mål, og dette er da også lykkedes på den
måde, at der er god plads overalt, når
man ikke er for kritisk med hensyn til
hovedhøjden ved bagsædet, der er af
mindre betydning ved en vogn af denne
art — det er trods alt sjældent, at samt-
lige medlemmer af en familie på fire
personerver over 180cmM:

Benpladsen er fortræffelig, og man
kan som et stort plus konstatere, at det
er lykkedes at skabe fuldendt plads og
benstilling for kørerens venstre ben, der
ellers ofte må flakke forvildet om i de
mærkeligste stillinger, medens det i Imp'-
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en placeres naturligt til venstre for peda-
lerne, hvor foden støtter mod det skrå
forbræt i en naturlig vinkel.

Bagagepladsen i forvognen er yderst
beskeden, da der kun kan ligge en enkelt
lille kuffert, men bag bagsædet er der
endnu en plads til en flad kuffert eller
håndtaske, som kan lægges på plads og
tages ud gennem bagruden, der er hængs-
let foroven. Desudener der ,,altankasser”
i alle fire døre beregnet for mindre pak-
ker, men det er dog ikke det samme som
et enkelt, stort bagagerum.
De bageste sideruder er faste, men

ruderne i dørene kan rulles ned, og der
er desuden vipperuder i dørene. Der er
et stort glasareal, som giver et glimrende
udsyn til alle sider, men med større ruder
følger den bivirkning, at vognens indre
bliver mærkbart opvarmet, når solen skin-
ner, og derfor stilles der krav til ventila-
tionsanlægget. Dette er udformet ud-
mærket på Imp'en, der får rigeligt med
frisk luft fra vognens forparti (omend
lavt nede mod kørebanen), og aftrækket
fra vognens indre sker gennem spalteåb-
ninger over bagruden.

Varmeapparatet er på normal måde
anbragt ved ventilationsanlægget, og det
er med slanger forbundet til motoren,
hvilket nok giver et varmetab i den for-
holdsvis lange forbindelse, men der er
dog ingen rimelig grund til at antage,
at varmeanlægget ikke skulle kunne ham-
le op med vinterkulden.

Sæderne er velformede, og forstolene
justeres samtidig i højden og på langs,
idet stolen løfter sig, når den skydestil-
bage, hvilket i højeste grad bevirker en
naturlig kørestilling, medens benpladsen
ved bagsædet så vidt muligt bevares, selv-
om der er langbenede personer på for-
stolene.

Bagsædets ryglæn kan lægges fremover
således, at dets bagside kommer til at
flugte med bagagehylden bag bagsædet,
og er man kun to personer i vognen,
kan der etableres rigelig bagageplads.
Sæderne er betrukket med kunststof af
den ikke-åndende type.

Medvirkendetil at skabe de gode indre
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Benzinforbrug:

60 km/t 5,14 1/100 km
(19,45 km pr.liter)

80 km/t 6,25 1/100 km

(16,0 km pr.liter)
100 km/t 8,12 1/100 km

(12,3 km pr. liter)

Accellerationsevne:

0-— 40 km/t 3,7 sek.

0— 60 km/t 8,2 sek.
0— 80 km/t 14,8 sek.
0—100 km/t 26,0 sek.

0-400m 21,4 sek.
50— 80 km/t i topgear 12,5 sek.
60—100 km/t i topgear 18,9 sek.

 

   
pladsforhold er rattets placering meget
tæt ved forpanelet. Dette illustreres bedst
på den måde, at kontaktarme for blinklys
og nedblænding er anbragt på forpane-
let, og dog kan de betjenes med en fin-
ger, uden at man iøvrigt tager hånden
fra rattet. Disse kontakter sidder under
det store speedometer med indbygget
benzinstandsmåler og kontrollamper, og
ved siden af kontaktarmene er der en lys-
kontakt medto stillinger (positionslys og
nærlys/fjernlys) og en kontakt til vind-
spejlsviskeren. Alt dette er samlet i et
instrumentbord, på hvis side der er an-
bragt en gummibælg til vindspejlsvaske-
ren. Midt på forpanelet er der et kontrol-
greb for varmen, og i selve varmeappara-
tet under forpanelet er der et andet kon-
trolgreb til at dirigere luften mod vind-
spejlet eller til vognens indre — fornuftigt
nok kan man ikke sende hele den opvar-
mede luftmængde ind i vognen, da dette
uvilkårligt vil give tildugning af vind-
"spejlet, så blot man i det hele taget har
åbnet for ventilationsluften, føres der
luft frem mod vindspejlet,
En kort gearstang er placeret i gulvet

mellem forstolene, og her finder vi også
et solidt håndbremsegreb. Alt er fornuf-
tigt placeret, og i det tekniske udstyr
mangler man egentlig kun kølevandster-
mometer,

 



  

Indstigningsforholdene er acceptable
selv for store personer, der dog må sno
sig en del for at komme ind på bagsædet.
Der er to solskærme, og som sædvanlig
generer bakspejlet for udsynet fremefter.

Hjulophængning og styretøj

Forhjulsophængningen er særpræget,
selvom den tidligere er set. Hvert for-
hjul er ophængt i en tværliggende, stor
triangelarm, der er hængslet inde ved
vognens midtlinie. I rent geometrisk for-
stand er der ikke tale om en triangel med
rette linier, da de to ,,benf er buede.
Disse triangelarme er affjedret ved hjælp
af skruefjedre med anlægsmontering i
skærmkasserne, og hele ophængningen
kan på den måde kommetil at minde om
system McPherson, blot med den forskel,
at 'styreboltene på Imp'en er fastgjort til
triangelarmene, medens de i McPherson
ophængningenslet og ret er den nederste
del af fjederbenet, af hvilken grund der
ikke kommer nogen nævneværdig vinkel-
bevægelse af forhjulet under affjedrin-
gen. På Imp'en vil der uvægerligt komme
en vinkelbevægelse af forhjulet under af-
fjedringsbevægelserne, og dermed udlø-

Bagagepladsen
bag bagsædets
ryglæn bliver
tilgængeligt
gennem den
hængslede
bagrude.
Ingenlunde
nogen praktisk
løsning, da
man dels gni-
der sig op ad
de snavsede
vognsider,
dels må være
stor og stærk,
hvis kufferten
ikke er tom.

 

ses der gyroskopkræfter, der dog kun
kan mærkes ganske svagt i rattet, så kon-
struktørerne har med god ret kunnet se
bort fra denne ellers så uønskede virk-
ning, der i visse tilfælde kan give anled-
ning til en flagrende styring på en ujævn
vej.

Styretøjet er udformet som en meget
præcis tandstangstyring med beskeden ud-
veksling.

Baghjulsophængningen må nærmest
betegnes som traditionel, da der er tale
om triangulære arme affjedret ved hjælp
af skruefjedre. For at undgå den over-
styrende tendens har man givet baghjule-
ne en usædvanlig stor spidsning nemlig
7,9 mm målt ved dæksiderne, og dog er:
det ikke lykkedes at holde overstyringen
borte. Der benyttes teleskopstøddæmpere
ved alle hjul.
Den benyttede forhjulsophængning gi-

ver et højtliggende krængningscenter,
medens krængningscentret omtrent ligger
ved kørebanen for baghjulenes vedkom-
mende. Da vognens tyngdepunkt ligger
meget lavt, bliver der kun en minimal
krængning i svingene, og brugen af en
krængningsstabilisator har været overflø-
dig.

 



 

 

I forbindelse med forhjulsophængnin-
gen og styretøjet skal det nævnes, at
Ackerman-vinklen er nul, hvilket vil sige,
at der under styreudslaget ikke sker nogen
spredning (toe-out) af forhjulene, og
styringen er altså parallel.

Motoren
Den fire-cylindrede rækkemotor er en

lækker lille maskine fremstillet af tryk-
støbt letmetal med indstøbte cylinderfo-
ringer. Den smedede krumtapaksel hviler
i tre hovedlejer med trimetallejer (stål-
pander med indiumbelagt blybronze).
Topstykket er ligeledes støbt af letmetal
med indpressede ventilsæder. Den over-
liggende knastakseler lejret i tre hvidme-
tallejer, og knasterne aktiverer ventilerne
direkte, idet sidetrykket optages af cylin-
driske knastfølgere, der glider i boringer
i topstykket. Mellem de cylindriske knast-
følgeres opadvendte bund og ventilstam-
merne ligger der planslebne underlags-
skiver, der fås i forskellige overstørrelser
således, at man efter længere tids forløb
kan udligne slid. Det kan selvfølgelig
forekomme at være en ret kompliceret
mådeat stille ventiler på, men med en
overliggende knastaksel og direkte aktive-
ring skal en sådan justering kun finde
sted med sjældne mellemrum, og knast-
akslen kan hurtigt afmonteres. Man skal
naturligvis ikke prøve sig frem med for-
skellige skiver, men derimod foretage en
omhyggelig måling, inden knastakslen af-
monteres, og når man har noteret hvor

mange +1/100 mm, hver ventil skal
have, kan man hurtigt lægge de rigtige
skiver i, og så passer justeringen, når
knastakslen atter monteres.

Knastakslen drives af en enkelt kæde
fra krumtapakslen, og den strammes au-
tomatisk af en fjederbelastet kædestram-
mer af bladtypen. Benzinpumpen drives
af en knast på knastakslen, og da moto-
ren er drejet i en vinkel på 45? mod
karburatorsiden, kommer pumpen til at
ligge højere end karburatoren, af hvilken
grund pumpetrykket er yderst beskedent.
Dette forhold bevirkede sammen med en
ny fabrikationsteknik af de benyttede
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gummislanger en del kvaler under prøve-
kørslen, og selv om det for så vidt er
vognen uvedkommende, så skal disse
erfaringer alligevel videregives, da det
ikke er uden interesse for mekanikere og
vognmalere. Tidligere fik man gummi-
slangerne til at slippe formværktøjet ved
hjælp af talcum, der gav de nye slanger
et gråt overtræk, som hurtigt forsvandt
ved berøring eller aftørring, men nu er
man gået over til at bruge silicone i ste-
det for talkum, og siliconen kan samle
sig i klumper inden i slangerne. Dette
bevirkede i dette tilfælde, at motoren
satte ud og hakkede, når den havde kørt
godt og vel en kilometer med fuld gas,
medens den efter et øjebliks stilstand gik
rent igen. Dette tydede på undertryk i
benzintanken, og det viste sig da også,
at udluftningsslangen til benzintanken
var forstoppet. Men dermed var kvalerne
ikke overstået, for efter et par kilometers
kørsel med fuld gas begyndte motoren
igen at gå urent, og først når hastigheden
blev betydeligt reduceret, gik motoren
rent igen. Da benzinmåleapparatet var
monteret, var det let at konstatere, at mo-
toren ikke fik benzin nok, når den skulle
fødes direkte fra tanken, og en ny under-
søgelse viste, at der var delvis forstoppel-
se i slangen fra tank til pumpe. Omtrent
samtidig fik vi at vide, at en vognmaler
havde haft kostbare kvaler af samme
grund, fordi der kom siliconeklatter med
sprøjtepistolernes trykluft, af hvilken
grund arbejdet blev ødelagt.

Mentilbage til motoren. Ved anven-
delse af letmetal og overliggende knast-
aksel, der sparer vægten af stødstænger,
vippearme og vippearmsaksler, er moto-
rens vægt blevet reduceret til ca. 70 kg.
Direktør J. G. Chaldecott udtalte til den
danske motorpresse, at ,,motorens vægt

er 76,5 kg, hvilket er ca. halvdelen af,
hvad en støbejernsmotor vejer". Det lyder
jo såre skønt, for kan man spare ca. 70 kg
i vægt bag bagakslen, så skulle der være
en rimelig chance for at få tyngdepunk-
tet så langt fremme, at vognen ikke skulle
blive sidevindsfølsom. Det er imidlertid
en lidt krævende opgave at skulle huske,

 



 

hvor mange kubikdecimeter metal der
bruges til at støbe en motorblok af denne
størrelse, medens man samtidig skal mane
vægtfyldeforskellen mellem aluminium
og jern frem i hukommelsen for derefter
at foretage den nødvendige udregning
alt imedens man spiser et stykke medsild
og kapers (opgaven var måske ikke så
håbløs, hvis kapers ikke trillede af sild,
blot man ser på dem), men erfaringen
sagde mig umiddelbart, at det regnestyk-
ke umuligt kunne passe. Bevares, hvis
man sammenligner Imp'ens motor med
motoren i en Ford Fairlane, så kan det
godt kommetil at stemme. Et bedre sam-
menligningsgrundlag er imidlertid moto-
ren til en Renault Dauphine, der har
omtrent samme udformning og slagvo-
lumen, og så kan man jo blot strække
armen ud efter servicebogen for denne
vogn. Vægten for en Dauphinemotor er
81 kg, så der er i nogen grad tale om en
tillempning af sandheden i de oplysnin-
ger, der gives om Hillman Imp.
På grund af det beskedne slagvolumen

pr. cylinder har det været muligt at be-
nytte så stort et kompressionsforhold som
10:1, hvilket skulle sikre motoren en god
økonomi målt i gram pr. hestekrafttime,
og vi fandt da også, at vognen var yderst
økonomisk ved de lave hastigheder, me-
dens økonomien stadig var pæn, men
ingenlunde imponerende ved de større

Herer en tiltalende
form for ,,fup" — læg
mærke til ventila-
tionsanlæggets be-
skedne luftindtag, der
gemmer sig bag det
store gitter (se illu-

strationen af hele
vognen). Den gode
styring af ventila-
tions- og køleluft er
uden tvivl medvir-
kende til at reducere
luftmodstanden.

hastigheder, hvilket kunne tyde på, at
vognen ikke har helt så lav en luftmod-
stand, som fabrikken oplyser nemlig
Cwz0,38. Nu skal man imidlertid også
vogte sig for at gøre et skarn uret, og en
efterregning viser, at oplysningen ikke
ligger helt ved siden af, selvom det er
umuligt at foretage en nøjagtig bereg-
ning med det foreliggende materiale. Vi
kunne fastslå, at vognens tophastighed
var 126 km/t (35 m. pr. sekund), Cw op-
gives til 0,38, frontarealet har vi, så godt
det lader sig gøre uden særlige hjælpe-
midler, opmålt til 2,0 m2, og så vidt det
lod sig bedømme var gearingen neutral
således, at køremodstandskurven skar he-
stekraftkurven i dennes toppunkt — denne
fornemmelse kan ikke være helt forkert,
da 126 km/t svarer til 5200 omdr/min
på motoren, medens denne afgiver sin
maksimaleffekt ved 5000 omdr/min. Ud
fra disse forudsætninger kan man efter
den gamle formel regne ud, at der ved
baghjulene er en trækkraft på 35 hk ved
126 km/t, og regner vi med de sædvan-
lige 10 % i tab i transmissionssystemet,
skal motoren altså udvikle 38,9 hk, og
fabrikken opgiver en maksimaleffekt på
39 hk! Hvis Deharlyst til at regne efter
selv, så var vognens totalvægt med kører
780 kg, og rulningsmodstanden sættes til
de sædvanlige 2 %. Formlen for luft-
modstanden i kg er 0.0637 X frontareal
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X Cw X v2, hvor v er hastigheden målt
i meter pr. sekund. Når de så multipli-
cerer den samlede køremodstand i kg
med hastigheden 35 m/sek, får De effek-
ten i kgm. pr. sekund, og når Deså divi-
derer med 75, har De'effekten i hk, da
1 hk stadig er 75 kgm. pr. sekund. Det
er da meget rart at bruge sin hjerne lidt
en gang imellem.
Man måaltså fastslå, at den aerodyna-

miske facon er bedre, end man regner
med, medens frontarealet er noget større
end ventet. Et bidrag til den uventet lave
luftmodstandskoefficient giver den præ-
cise føring af køleluften gennem radia-
toren anbragt ved siden af motorblokken,
medens vognens torpedo er aflukket med
undtagelse af en ganske lille åbning
(skjult bag en stor forloren kølergrill)
til ventilationsanlægget. Men så er vi
der altså igen: Jo lavere luftmodstands-
koefficient, des længere fremme angriber
sidevindskræfterne, og tilsvarende læn-
gere fremme må man have tyngdepunk-
tet, hvis vognen skal blive sidevindsstabil.
Vier så frimodige stadig at påstå, at man
har negligeret en bestemt og meget vigtig
egenskab i en sådan grad, at anbringelsen
af motoren bag i vognen minder om en
elementær bummert, og medens det er
aldeles strålende, at man bygger en helt
ny fabrik i et område af Scotland, hvor
der er stor arbejdsløshed, og trods vog-
nens øvrige gode egenskaber, så kan man
i sit stille sind ikke lade være med at
forestille sig det hele projekt, som om
man rejste et seksmastet cirkustelt for at
slå en smuk og nydelig kolbøtte. Nå, man
regner forresten med at slå 150.000 af
disse kolbøtter pr. år, så sammenlignin-
gen halter trods alt lidt.

Køreegenskaberne
Lad os ikke tale mere om følsomheden

overfor sidevind — den er fastslået.
Forbindelsen mellem gaspedal og kar-

burator består af en luftbælg, en slange
og en membran, og der kommer derfor
en lille forsinkelse på grund af dødgang
i gaspedalen, da der først skal opbygges
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et tryk, der kan overvinde fjedertrykket
ved gasspjældet. Man må derfor vænne
sig lidt til pedalbetjeningen, før man kan
starte uden for høje eller for lave om-
drejningstal ved tilkobling. Gearskiftet
er godt og præcist, og accelerationen fø-
les udmærket.

Styringen er hurtig og præcis, og dertil
kommer en udpræget overstyring, der
dog ikke virker overraskende eller ube-
hagelig, da den er der konstant i mod-
sætning til andre vogne, hvor den kan
optræde med overraskende pludselighed
midt i et sving. Når man kører huftigt
gennem et sving, skal man først give et
lille styreudslag for at sætte svingningen
i gang, og derefter kører man i virkelig-
heden på overstyringen. Hvordan man
på fabrikken kan sige, at Imp er svagt
understyrende er mig en gåde!
Af de nævnte årsager er Imp'en lyn-

hurtigt rundt i et sving, og da vognen i
det hele taget er meget styrefølsom, er
den fortrinlig både i trafik og på en
snoet vej. I byens tætte trafik er den næ-
sten enestående at køre, og man må vogte
sig vel for ikke ligefrem at køre opsigts-
vækkende.

Vejkontakten er aldeles glimrende, og
selv ved hård kørsel i et ujævnt sving er
der ingen hoppende eller kantende til-
bøjeligheder, og man kan kun fremkalde
ganske små, jævne udskridninger, når
man for alvor tager sig sammen. Man kan
let holde en marchhastighed på 110 km/t,
og blot det er nogenlundevindstille,kan
man ikke klage over retningsstabiliteten.
Kører man derimod på en snoet vej med
god hastighed, må man være varsom med
styretøjet, hvis man ikke vil have alt for
store afvigelser fra den forudbestemte
kurs, og man skal navnlig være hurtig
ved opretning efter et sving.

Motoren er meget sej, og man kan
gå langt ned i hastighed i topgear, men
når man trækker op, slår drejningsmo-
mentet først for alvor igennem omkring
de 3000 omdr/min. Da man imidlertid
har fire synkroniserede fremadgear, råder
man altid over tilstrækkeligt kraftover-
skud indenfor de normale hastighedsom-

 



råder. Første gear trækker ud ved ca. 35
km/t, andet gear ved 70 km/t og tredie

Specifikationer: gear ved 100 km/t.
Støjniveauet er ikke generende, men

omkring 80 km/t kommer der lidt ud-

slaglængde 60,37 mm, slagvolumen 875 BereROER oeeen
ccm, kompressionsforhold 10:1, maksi- SUSE ESDENE CA 95 SDED AADEOmaleffekt 39 hk (DIN) ved 5000 omdr/ lægning eller ru kørebane høres en del

 

Motor: Fire-cyl., topventilet, overliggende
knastaksel, vandkølet. Boring 68 mm,

min, maksimalt drejningsmoment 7,1 hjulstøj, men Mener fri for vindstøj, og
kgm ved 2800 omdr/min. Litereffekt motoren høres ikke mærkbart fra forsædet
44,6 hk/l. — det er nærmest ventilatorens høje tone,

der går igennem.
Bremserneer effektive, men de kræver

et forholdsvis højt pedaltryk (ca. 40 kg)

Transmissionssystem: Hydr. aktiveret tør
enkeltpladekobling, fire-trins gearkasse
med synkromesh mellem alle gear. Ud-
vekslingsforhold i gearkasse: 3,417:1, ved en kraftig opbremsning. På tør vej
1,833:1, 1,174:1, 0,852:1. er vognen stabil under en kraftig op-
Bagaksel: hypoidfortanding, udveksling bremsning.
4,857:1. Dækstørrelse: 5,50—12. Imp'en er afgjort morsom at køre, når

Hj be LES ; først man har vænnet sig lidt til denjulophængning: Forhjul i tværliggende DS åaeeresKEDEnedre: og harlevet sig ind i dens bevægelser
Baghjul i triangulære svingarme. Te- og styring. Den er hurtig og meget leven-
leskopdæmpere for og bag. de, og selv i vanskelige situationer bliver

man ikke ladt i stikken, blot man reage-
rer hurtigt nok — eksempelvis skal man
hurtig som tanken styre kontra efter en
undvigemanøvre. Når der er lidt blæst i'

Elektrisk anlæg: 12 v, akkumulator 38 landskabet forsvinder det morsomme som
amp. timer. dug for solen, og så er Imp'en overor-

Mål vægt Toe anGE 3527 mme tel dentlig anstrengende at køre med hastig-
bredde 1530 mm,total højde 1384 mm, heder over 70 km/t. Det er en vogn,

Bremser: Bremsetromlediameter 203 mm,

totalt bremseareal 484 cm?, fabrikat

Girling, type: tromlebremser.

akselafstand 2083 mm, sporvidde for der stiller krav til køreren, og han (eller
1246 mm, bag 1216 mm,fri højde fra hun) må have en rimelig tilvænnings-
vej 140 mm, benzintank rummer 27 periode, før vognen lader sig tøjle. Der-
liter, oliesump rummer2,5 liter, køle- for er den helt og aldeles uegnet som
system 3,8 liter. Egenvægt 700 kg. udlejningsvogn.
Effektvægt 17,95 kg/hk. Tophastighed
126 km/t. Hastighed ved 1000 omdr/
min i topgear: 24,1 km/t, Drejeradius
MEE Service

2 Vedligeholdelsesarbejdet er så let, som
Særlige bemærkninger: det kan være, for der er ingen smøre-

Tandstangstyring, Ackerman-Vinkel nul
(parallelstyring). SAE effekt 46 hk.
Karburator: Solex B 30 PiHt.

steder på undervognen, og i motorrum-
met ligger alt usædvanlig let tilgængeligt.

| Tændrør: KLG FE 75, elektrodeafstand Ved større reparationer kan motoraggre-
4 0,6 mm, kontaktafstand 0,40 mm, for- gatet med transmissionssystemet udtages

tænding 3”, ventilspillerum I: 0,10—0,15 på mindre end en time. Blot man åbner
i mm, U: 015—0,20 mm ved kold motor. motorhjelmen ligger selvstarter, dynamo,

Dæktryk: forhjul 15-20 p.s.i, baghjul spole, strømfordeler, benzinpumpe og
3035 psi ; karburator lige for hånden, så det er en
ne og differentiale rummer2,5 En fryd ga synd mad vendte teg-

ningen på hovedet, da man skulle an-
bringe motoren.  
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I den indledende artikel i forbindelse med vort automobilprojekt FUO gav vi udtryk for

visse ønsker og ideer, og vi skal blot understrege, at vi ikke agter at tage konkurrencen

op med de store (eller små) bilfabrikker, men kun undersøge hvilke muligheder der

foreligger, når man har frie hænder og kun stræber efter at bygge en rationel og funk-

tionalistisk bil uden vidtgående hensyn til smag og behag — deraf navnet FUO, fantasiens

uhæmmedeoverdrev. Meningen eraltså, at vi skal gøre rede for muligheder og umulig-

heder samt foretage en analyse af forskellige konstruktionsdetaljer.

Ved det indledende forslag lagde vi
vægt på en stabil kerne ved passagerafde-
lingen, og det siger sig selv, at også fun-
damentet for hjulophængningerne må
være en vridningsstabil konstruktion, me-
dens resten — det vil sige forreste og ba-
geste del af karrosseriet — gerne må være
mindre stabilt i den forstand, at det er
en fordel, hvis disse dele af pladen kan
klappe sammen som en harmonika og på
den måde afbremse passagerkabinen mere
skånsomt ved et sammenstød. Naturligvis
kan det virke deprimerende, at man ved
konstruktionen af en vogn begynder at
tale om sammenstød, men skal bilerne
gøres mere sikre, så må man angribe sa-
gen ved kernen og ikke blot lappe lidt på
den dårlige samvittighed med polstret in-
strumentbord og den slags.
Den primære form for sikkerhed må

dog ligge i at give vognen så gode og så
ensartede køreegenskaber, at ulykker und-
gås. Erfaringsmæssigt ved vi, at køreegen-
skaberne kan ændres ret væsentligt, hvis
et stort bagagerum fyldes med tung ba-
gage, og dette giver tillige den ulempe,
at lygteindstillingen kan ændres ret væ-
sentligt med stor belastning af bagvog-
nen, hvilket ikke mindst gælder for de
blødt affjedrede amerikanske biler med
et enormt stort bagagerum Det er derfor
en besnærende tanke, hvis man kunnean-
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bringe et bagagerum af acceptabel stør-
relse midt i vognen således, at vægtforde-
lingen mellem for. og bagaksel ikke på-
virkes nævneværdigt af bagagens vægt.

Dette afføder igen, at ryg-mod-ryg me-
toden virker tillokkende, fordi man kan
få rigelig bagageplads mellem de to sæ-
der, man kan give bagvognen en mereaf-
rundet afslutning, og man kan nøjes med
en enkelt, praktisk bagdør som adgang
til bagsædet — døre der svinger ud over
kørebanen er nemlig ikke vor livret af
sikkerhedsmæssige grunde (navnlig und-
gåelse af cykleulykkerne) og af praktiske
grunde ved tæt parkering side om side
med andre vogne. Da vi i vor hårde ker-
ne tillige gerne vil lade sædekonstruktio-
nen indgå som afstivning af karrosseriet,
passer alt dette jo fortræffeligt sammen,
og så må vi se lidt nærmere på ulemperne
eller de måske udeblivende fordele ved
dette hovedprincip, idet vi dog i suveræn
ophøjethed vil se bort fra publikums
eventuelle uvilje mod at lade bagsædepas-
sagererne køre med ryggen mod kørsels-
retningen.
Når man slår de første løse streger på

papiret, skaber man et herligt, stort ba-
gagerum under sæderne og mellem disse
— papiret er som bekendt tålmodigt, når
det ikke drejer sig om veksler. — En nær-
mere eftermåling viser imidlertid, at der
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ikke er tale om bilsæder, men om en age-
stol af de rigtig høje, så pladsen under
sæderne må vi se bort fra. Da begge sæ-
ders ryglæn imidlertid skal skråne i en
vinkel på 209—25? fra det lodrette plan,
og da sædernes ryglæn foroven må have
lidt indbyrdes afstand, hvis passagererne

 

vi kører med og uden bagage. Retfærdig-
vis må man også sammenligne mellem
bagagerum af sammestørrelse, og derfor
må vi undersøge, hvor meget en eksiste-
rende vogn af europæisk klasse synker
ned på bagfjedrene, hvis den belastes med
et bagtil liggende bagagerum af vort for-

 
 

på for- og bagsæde ikke skal knalde ho-
vederne sammen,får vi et ret stort rum
mellem sæderne. Vi måler os til en gulv-
flade 75 cm på den ene led og vognens
bredde på den anden — vi kan altså have
ret store genstande eller to store kuf-
ferter og flere mindre tasker — under
alle omstændigheder rigelig bagageplads.
Hvis vi med en mere detaljeret konstruk-
tionstegning måler efter, viser det sig
imidlertid, at passagerernes vægt bliver
skudt noget længere tilbage i vognen, og
fordele og mangler må derfor nøje efter-
prøves, da vi nødig skulle have større
procentvis vægtdifference, når vi kører
med og uden bagsædepassagerer, end når

 

mat af hensyn til en beregning af lygte-
føringen med forskellig vægtbelastning
på vognen. Desuden måvi gøre visse be-
tragtninger over eventuelle fordele, som
ryg-mod-ryg metoden kan fremkalde med
hensyn til karrosseriets formgivning og
pladsforholdene iøvrigt.

Næste afsnit, der giver anledning til
spekulationer er dørenetil forsædet. Her
foreligger forskellige muligheder. Man
kan f.eks. tænke sig et meget ,,fladt”
forparti, en flad boksermotor og en front-
dør med behørig kontravægt, men det kan
aldrig blive nogen særlig bekvem ind- og
udstigning, og det kræver, at motor og
transmission bliver behørigt indkapslet,
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hvilket vil vanskeliggøre alle justeringer,
fejlfinding m. m. — fordelene kan ab-
solut ikke opveje ulemperne. Så er der
selvfølgelig det forslag, at man helt und-
lader døre, men vipper karrosseriet — for-
slaget må forkastes, fordi det ikke lader
sig praktisere i en almindelig garage, for-
di det vil kræve en kraftig hydraulisk
servoanordning med en eller anden form
for trykakkumulator, da den skal fungere
selv efter længere tids stilstand af moto-
ren, og fordi indstigningsforholdene in-
genlundebliver strålende.

 

Døre hængslet i taget giver bedre ind-
stigningsmulighed navnlig hvad angår
hovedhøjden, men ellers byder de ikke på
fordele. Derimod er man i krig med den
udsvingede dør, indtil man er kominet
ind under den, og under normale forhold
vil den ret tunge dør kræve en servoan-
ordning. Systemet kan være udmærket på
en sportsvogn, hvor den bærende rumgit-
terkonstruktion kan være i vejen for en
almindelig dør, hvor man alligevel benyt-
ter letmetal, og hvor indstigningsforhol-
dene ikke tager sigte på ældre mennesker
— bemærk indstigningsforholdene i den
ældre udgave af Mercedes 300 SL og den
tunge dør med servoanordning i Ford's
eksperimentvogn.
Den mest tiltalende løsning må derfor

være en skydedør, men den bliver væ-
sentlig mere kompliceret, end man umid-
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delbart vil antage. Det må nemlig være
en betingelse, at døren i lukket tilstand
danner en nogenlunde plan og tæt flade
i forbindelse med karrosseriets sider, da

manellers vil fremkalde en ulidelig vind-
støj ved større hastigheder. Hvis døren
uden videre skal skydes tilbage i den ba-
geste del af karrosseriet, må dørens ud-
vendige flade ikke være trukket meretil-
bage fra den øvrige karosseriside, end
et almindeligt sidevindue er trukket til-
bage fra dørens karm. Hvis vi får fal-
dende bagende på vognen, vil skydedø-

I de første udgaver
af Mercedes 300 SL
benyttede man top-
hængslede tag-døre,
som en naturlig løs-
ning, da den bærende
rumgitter-konstruk-
tion spærrer den
nederste del af vogn-
siden. De tynde døre
blev fremstillet af
letmetal og var derfor
ganske nemme at
åbne uden brug af
servoanordning.

ren støde mod den nedadbøjendetaglinie,
men det er i sig selv ikke noget større
problem, for man kan indrette skydedø-
ren sådan, at sideruden automatisk rulles
ned, når døren skydes tilbage, medens
man ikke benytter nogen ramme om ru-
den, men lader denne slutte mod gummi-
lister i dørkarmen, som tilfældet er i Ci-
troén og flere andre vogne. Tætning
fremefter og foroven er ikke nogen van-
skelighed, men tætningen i dørens skyde-
fals vil kunne give anledning til proble-
mer, hvis man skal kunne åbne og lukke
døren let, og hvis man skal undgå en
fløjtende vindstøj. Desuden vil en sådan
form for skydedør komme på tværs af
vor plan med at lade sædekonstruktionen
indgå i karrosseriets afstivning.

Hvis man derfor vil undgå ulemperne
ved de konventionelle døre, er der til-
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syneladende ikke anden mulighed end
at benytte en dørkarm med normale tæt-
ningslister og trække døren ud fra vog-
nens side således, at den på medfølgende
skinner kan glide hen langs vognens ud-
vendige side eller sådan, at kun den ba-
geste kant af døren vippes ud, medens
den forreste del af døren kører i spor i
dørkarmen. Den sidstnævnte løsning vil
være den letteste i rent mekanisk hen-
seende, men af hensyn til den nødven-
dige vinkeldrejning under åbningen, må
døren være meget tynd, hvis den ikke
skal kommetil at rage for langt ud over
kørebanen i fuldt åben tilstand.

Tilsyneladende kommer valget derfor
til at stå mellem konventionelle fordøre,

eller man må give den øverste del af kar-
rosseriet en passende runding således, at
man kan skyde dørene ind over taget i
en styreskinne. Da vi regnede med en art
styrtbøjle over sædekonstruktionen, kun-
ne denne tjene som fundamentforstyre-
skinnen i den ene side, medensstyreskin-

En af Fords eksperi-
mental-vogne med
tophængslede tag-
døre. En servomeka-
nisme hjælper ved
åbningen af de for-
holdsvis tunge døre.

nen i den anden side i det mindste vil
tjene som en supplerende forstærkning af
tagkonstruktionen over vor ,,hårde ker-
ne". Den mekaniske side af sagen skulle
løses på den måde, at man løfter den
nederste del af døren lidt ud, hvilket sæt-
ter nogle ruller ved den øverste del af
døren ned på støtteskinnerne, og derefter
skydes den op. Derved kommer døren
ikke til at rage ud på vejen, og man får
tilstrækkelig plads også ved hovedet un-
der ind- og udstigning. Dørene må være
ganske tynde således, at den ene kan gå
udenpå den anden ved samtidig opluk-
ning, og konstruktionen må arbejde så
let, at man uden vanskelighed kan åbne
en dør med én hånd, medens man sidder
i vognen.

Inden vi går videre med disse betragt-
ninger og udformningeni detaljer, må vi
dog først se, om vi skal holde fast ved
ryg-mod-ryg metoden, da det ikke tjener
noget formål at spekulere så meget på
fordørene, før vi er klar over indstig-

 

Det nævnte forslag med en udvendig skydedør har ikke været anvendt til standardvogne, men
som billedet viser er ideen forsøgt ved nogle specialkarrosserier. Illustrationen viser en Alfa
Romeo 2000 Sport.
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ningsforholdene til bagsædet. Så jeg gi-
ver ordet til Boyhus, der har studeret
tyngdepunkter og belastninger i moderne
personvogne.

MHD.

K

Konkrete udregninger

Som Damkier nævner, er der to væ-
sentlige ting, der umiddelbart taler for
ryg-mod-ryg-konstruktionen, nemlig en
dejlig stiv kerne og en mere ensartet
vægtfordeling underdeforskellige belast-
ningsforhold. Nu er det selvfølgelig så
let at sige, at man med det samme kan
se, at ryg-mod-ryg med bagage imellem
giver mere ensartede kørselsforhold uan-
set, om der kun er føreren i vognen,
eller den er stoppet fuld til ferierejsen
med kone og børn, familie og bagage,
men hvad der reelt kan vindes ved
vores ukonventionelle konstruktion sam-
menlignet med en moderne personvogn,
kan vi kun besvare ved at sætte os ned
og regne lidt på tyngdepunkter, vægt-
fordeling, lygternes hældning medvidere,
og som vi skal se, så bliver resultatet, at
de almindelige gængse biler slet ikke
er så tossede, som folk gerne vil gøre
dem til.
Det er i det hele taget sundt af og til

at prøve, hvad tørre tal kan sige en. Folk
danner sig uvægerlig visse meninger om
de forskellige biler, især i retning af,
at det og det vel nok er en umulig kon-
struktion — det kan man da umiddelbart
se — regner man så på det, viser det sig

sandelig, at det ikke er så galt endda. Her
ved vores lille automobilprojekt, får vi

efterhånden det meste af bilen diskuteret,

og foruden at vi forhåbentlig får kon-
strueret os en god og fantasifuld vogn,
finder vi på sammetid frem til, hvorfor
bilen af i dag i grunden ser ud, som den
gør.

frem, som vi vil regne lidt på. Vi har
valgt en Ford Taunus 12 M og en Mor-
ris Marina, og lad os kikke på dem i
den nævnte rækkefølge. Inden vi imid-
lertid kaster os ud i at regne på aksel-
tryk med videre, må vi naturligvis på en
eller anden måde opstøve de nødvendige
data, og det er faktisk ikke så helt let. -
Akselafstand og vægtfordeling i tom til-
stand kender vi fra fabrikens opgivelser,
og de øvrige mål, for eksempel sædernes
bredde, afstand fra foraksel til forkant
af sæderne med videre, har vi taget fra
en nogenlunde vederhæftig målskitse.
Ved den omtalte Taunus er vægtfor-

delingen for den tomme vogn 62:38,
det vil sige, at forakseltrykket er 62 %
af den tomme vogns samlede vægt, og
bagakseltrykket er så resten. En tom Tau-
nus 12 M,det vil sige med vand, olie
og brændstof til cirka 80 km's kørsel,
er 864 kg, og vi har altså som udgangs-
position et forakseltryk på 8,64-62 =
536 kg og et bagakseltryk på 328 kg,
og da afstanden fra foraksel til tyngde-
punktet forholder sig omvendt af vægt-
forholdet 62:38 findes dets beliggenhed
til 2527-38 = 960 mm bag forakslen,
idet vognens akselafstand (jvf. skitsen)
er 2527

Det vi nu er interesseret i er, hvor me-
get akseltrykkene og tyngdepunktsafstan-
den forandres, når vognen fyldes mere
eller mindre personer samt bagage. Vi
kommer her til et par små problemer.
For det første må vi ansætte en vægt for
hver person, vi stopper ind- i vognen,

—

Betragter vi en Taunus 12 M, finder vi, at
vægtforholdene ikke forandrer sig særlig me-
get, hvad enten der kun er en i vognen, eller

den er fyldt helt op. Vender vi, som vist bag-
sædet om, kan vi få forbedret vægtfordelingen,
når vognen er belastet med fører + bagage,
men denne fordel sætter vi til igen, når der er

fire personer i vognen og ingen bagage. Ind-
skrænker vi ved ryg-mod-ryg-metoden-arrange- |
mentet bagagepladsen med. 25 %, kan vi få

en mere mærkbar gevinst.

i For at få et indtryk af, hvor meget
| de forskellige belastningsforhold i al-

mindelighed betyder for en vogns vægt-
fordeling, har vi taget to eksempler|

tk:
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samt hvor denne vægt tænkes at angribe,
og for det andet må vi ansætte vægten
på bagagen. Vi bestemmerostil, at hver
person vejer 70 kg, og at vedkommendes
tyngdepunkt ligger 3/, sædebredde fra
dets forkant. Endvidere fastsætter vi, at
bagagens samlede vægt også er 70 kg, og
at dens tyngdepunkt ligger midt i baga-
gerummet. Ud fra disse oplysninger kan
vi på samme måde som for den tomme
vogn finde akseltryk og det tilsvarende
tyngdepunkts beliggenhed. I tabel I ser
vi for Taunus'en, at vi fra tom til fuld

vogn får forandret vægtfordelingen fra
62:38 til 51:49 med en flytning af tyng-
depunktet på 277 mm. Fra føreren alene
til fører + bagage får vi ændret vægt-
fordelingen fra 61:39 til 55:45 med en
flytning af tyngdepunktet på 162 mm.
Fra føreren alene til 4 personer i vognen
giver en forandring fra 61:39 til 55:45.
Som tallene viser, er det slet ikke så

kolossale vægtforandringer, selv om man
godt kunne få det indtryk, når man ser
vognen på gaden i henholdsvis tom og
fuldtlastet tilstand. Lad os nu i den sam-
me vogn lave vores ryg-mod-ryg-arran-
gement, idet vi i første omgang kræver,
at bagagepladsen omtrentlig får samme
størrelse. Betragter vi tegningerne, gæt-
ter vi på, at forholdene bestemt ikke bli-
ver bedre med hensyn til bagsædepassa-
gererne, idet den store bagageplads tvin-
ger bagsædet helt ud over bagakslen.
Regner vi det ud i tal finder vi nu de i
tabel II givne oplysninger.
Ved et mystisk tilfælde giver tallene

nøjagtig samme resultat for den fuldt
lastede vogn, så her vinder vi altså intet

ved anvendelse af ryg-mod-ryg-metoden.
Lidt anderledes stiller sagen sig for be-
lastningstilfælde: fører + bagage, hvor
vi nu har en vægtfordeling 58:42 mod
55:45 før, og det lyder jo godt, men des-
værre — hvad vi vinder her, sætter vitil,

når vi anbringer fire mennesker uden
bagage i vognen. Der har vi nu 53:47
mod før 55:45, så alt i alt må vi erkende,
at vi ikke ved denne konstruktion vinder
noget som helst ved ryg-mod-ryg-arran-
gementet, eller sagt på en anden måde:
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den traditionelle opbygning er slet ikke
så ringe endda.
En anden ting er nu imidlertid, om det

er nødvendigt med så stort et bagagerum,
idet vi ved at indskrænke det kan få flyt-
tet bagsædet frem foran bagakslen. An-
sætter, som Damkier nævner, 75 cm
gulvplads mellem sæderne forneden,
får vi flyttet vore bagsædepassagerer
temmelig langt frem i forhold til det til-
fælde, vi lige har kikket på. Dette bety-
der en reduktion af bagagepladsen med
omkring 25—30 %, og skal vi være helt
retfærdige, bør vi så sammenligne dette
tilfælde med en Taunus med tilsvarende
mindre bagagerum. Det er nu nok trods
alt ikke nødvendigt, idet vi med et lidt
mindre bagagerum ikke får flyttet vores
70 kg's kraft væsentlig længere frem.

Regner vi atter vægtfordeling med vi-
dere ud, får vi ved ryg-mod-ryg-konstruk-
tionen med reduceret bagageplads de i
tabel III viste tal — og disse taler langt
mere for ryg-mod-ryg-metoden. Vi fin-
der her, at den største variation forekom-
mer medhelt fuld vogn, og der er vægt-
fordelingen nu 55,5:44,5 mod 51:49 i
de to andre tilfælde, og det vil sige en
mærkbar gevinst. Ved fire personer uden
bagage får vi cirka samme vægtfordeling
som ved den traditionelle Taunus, og for
fører + bagage er den 60:40. Alt i alt
får vi altså en noget mere ensartet vægt-
fordeling ved det sidstnævnte forslag,
men vi må dog huske på, at bagageplad-
sen til gengæld er blevet reduceret lidt;
om vi så i det héle taget har brug for
det meget store bagagerum mere end en
enkelt gang om året, er et helt andet
spørgsmål.

Retfærdigvis må vi tilstå, at ryg-mod-
ryg-arrangementet ikke i det gennemreg-
nede eksempel har givet den gevinst, vi
umiddelbart havde regnet med, men lad
os gå videre i teksten og se, hvad vi
eventuelt kan vinde med hensyn til lyg-
ternes stilling. Det er jo almindelig
kendt, at selv om det korte lys er korrekt
indstillet, vil det ved mange vognerettes
temmelig meget opad, når vognen får
megen vægt bagi, og kan man komme
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Foraksel- Bagaksel- Afstand. fra
Tabel I tryk: tryk: foraksel til

tyngdepunkt:

Heltitomsvogns NeeerEKRSS SØE 536 kg 328 kg 960 mm
Fører alene uden bagagen seerner 569 kg 365 kg 983 mm
Fører alene:med:bagage erREES 556 kg 448 kg 1125 mm
2 pers. foran + 2 pers. bagi uden bagage … 633 kg 511 kg 1127 mm
2 pers. foran + 2 pers. bagi med bagage ….…. 620 kg 594 kg 1237 mm

Foraksel- Bagaksel- Afstand fra
Tabel II tryk: tryk: foraksel til

tyngdepunkt:

Helten vogne es BESES VE DENN OLESEN 536 kg 328 kg 960 mm
Førersalene uden. bagage. ASSENS 569 kg 365 kg 983 mm
Fører alene medsbasager seer rer NE SE na 585 kg 419 kg 1048 mm
2 pers. foran + 2 pers. bagi uden bagage … 603 kg 541 kg 1196 mm
2 pers. foran + 2 pers. bagi med bagage ….… 620 kg 594 kg 1237 mm

Foraksel- Bagaksel- Afstand fra
Tabel III tryk: tryk: forakseltil

tyngdepunkt:

kører alenenudens bagage sr EONER 576 kg 358 kg 965 mm
Føreralene:med bagagenerINN HR SIN ER 604 kg 400 kg 1005 mm
2 pers. foran + 2 pers. bagi uden bagage … 644 kg 500 kg 1106 mm
2 pers. foran + 2 pers. bagi med bagage ….… 672 kg 542 kg 1129 mm

 

dette problem til livs ved en ryg-mod-
ryg-konstruktion, vil meget være vundet.
Stopper vi bagagerummet fuldt og an-
bringer et par voksne mennesker på bag-
sædet, vil næsten alle de gængse person-
vogne rette næsen i vejret, og hvor slem
denne vinkeldrejning bliver, er som be-
kendt afhængig af vognens affjedrings-
system.

Hvis vi vil prøve at se, hvordan om-
talte Taunus reagerer, kommer vi straks
til den vanskelighed, at vi ikke kender
fjedrenes stivhed og at gætte er ikke no-
gen særlig god ide, idet den varierer en
hel del fra det ene hjulophæng til det
andet. Nu konstruerer man imidlertid
som oftest bilerne, så svingningstallet

(det vil sige antallet af svingninger pr.
minut) ligger fra 70 til 90 sv./min., og
da der er en entydig sammenhæng mel-
lem svingningstallet, fjederstivheden samt
den masse, fjederen bærer, kan vi af den-
ne vej finde frem til en rimelig fjeder-
konstant (fjederstivhed). Når vi kender
den, kan vi udfra hjultrykkene bestemme,
hvormeget for- og bagfjedrene vil sætte
sig ud og ud fra simpel geometri derefter
bestemme vognens hældningeller vinkel-
drejning.
Ud fra skitsen kan vi se, at man kan

få et mål for vinkeldrejningen enten ved
stykket ,,f" eller vinklen ,,a, og disse to
værdier har vi regnet ud for de tidligere
betragtede belastningstilfælde. Går vi ud
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fra, at vognen er ,,vandret” i ubelastet
tilstand, finder vi: fjedersammentryknin-
gen og vinkeldrejningen i forhold til den
tomme vogn (se tabel IV).
Som viser af tallene, får vi en ret kraf-

tig opadretning af lygterne, når vognen
stoppes helt fuld, og uanset hvor korrekt
lygterne er stillet, vil dette uvægerlig be-
tyde, at de blænder. Allerede for fører +
bagage er den lodrette bevægelse over 1
cm, så lad os se, om vi ved vores kon-
struktion kan bedre på forholdene. Reg-
ner vi tallene ud for ryg-mod-ryg-arran-
gementet med fuldt bagagerum, findes
(se tabel V) og for ryg-mod-ryg-arrange-
mentet med reduceret bagagerum findes
(se tabel VI).
Hvad der ikke kan undre nogen,viser

tallene, at vi ved det første ryg-mod-ryg-
forslag vinder en del ved belastningen:
fører + bagage, nemlig cirka 1/7 cm i
lodret bevægelse, men denne fordel sæt-
ter vi til igen under belastning: 2 foran
+ 2 bagi, hvor lygterne flyttes cirka 1
cm mere i vejret ved ryg-mod-ryg-meto-
den. Vi ender altså med at fastslå, at vi
skal have det store bagagerum mellem sæ-
derne. Reducerer vi derimod dette til de
75 cm, så får vi under alle belastnings-
forholdene en forbedring af lygternes
stilling, men den er dog ikke impone-
rende stor.
Med sved på panden har vi regnet

vægtfordelingen, lygtestilling og tyngde-
punktsbeliggenhed ud for Morris Marina,
og de tal, vi her finder frem til, giver
følgende billede af vægtfordelingen for
»standardudgaven” (se tabel VII).
Som ved Taunus'en finder vi altså, at

vægtforskydningen under de forskellige

belastningsforhold ikke er særlig stor, og
det er derfor ret begrænset, hvad vi kan
vinde ved at forandre sædestillingen til
ryg-mod-ryg. Vender vi, som vist på teg-
ningen, bagsædet om, idet vi holder sam-
me bagagerumsplads som før, opnår vi
vægtfordelingerne (se tabel VIII) og vi
får en lille gevinst ved belastningstilfæl-
dene: fører + bagage og fuldt lastet

vogn, men som nævnt er det ikke den
store gevinst.
Nu har vi jo meget stærkt tænkt på

at stjæle Marinaens affjedringssystem,
så derfor er vi ret interesserede i, hvor-
dan lygteindstillingen opfører sig ved de
to muligheder: almindelig sædeplacering
og ryg-mod-ryg-arrangementet, idet Mari-
naen som bekendt opfører sig lidt spe-
cielt, fordi forenden går op, når bagen-
den går ned, og dette vil naturligvis for-
stærke vognens vinkeldrejning. I det ef-
terfølgende regner vi ikke med samme
fjederkonstant for og bag, men med at
svingningstallet skal være nogenlunde
ens de to steder, og for den lodrette be-
vægelse ,,y' og vinkeldrejningen ,,af fin-
des rundt regnet følgende værdier (se
tabel IX) for den almindelige udgave og
for ryg-mod-ryg findes (se tabel X på
side 518).
Med Marinaensaffjedringssystem kan

der altså vindes temmelig meget ved at
forandre den almindelige sædeplacering
til et ryg-mod-ryg-arrangement, når vi
betragter lygternes stilling, og sammen-
holdt med denstive kerne og sikkerheds-
forholdene, tror jeg, at vi — sålænge vi
er stemt for Marinaens affjedring — skal
holde fast ved ryg-mod-ryg-konstruktio-
nen. AB

 

 

Tabel IV fr mm fg mm a grader: f mm:

HELE toMENOST SANS NE SSR ONKSRE FK SNS ar 0 0 os 0
Fører ålene ul]bagage ske SENES SEER 8,2 1Æ2 Om. 15
Fører alene: m/bagage SNEREE 5,0 46,2 0,95? 102.
2Eforanse 12 bagt u/bagaver serEr AG 24,2 70,5 1,06? 11,4
PE foran? bagi mbagage seore 21,0 102,0 185,5 20,0
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Tabel V fr mm: fg mm:

—

a grader: f mm:

Helbtomsvosn ere SE SEER ES SND ee 0 0 0? 0

Førerralene u/bagape senEREeenude 812 14,2 0,14” 15

Fører alene m/bagage 122 35,0 0,53? 57

2 foran + 2 bagi u/bagage 16,8 82,0 1852 65

2 foran + 2 bagi m/bagage 21,0 102,0 1.85 20,0

tabelaVl fe mm: fg mm:

 a

grader: f mm:

Helt vonSEESRen SNE3 0 0 og 0

Fører alene u/bagage 10,0 11,6 ca.02 ca.0 mm

Fører alene m/bagage 17,0 277 0:25 237

DE FOTan 2E bas] sulbagagen set NE SEE 2710 66,0 0,90? DT

eoran.) basium]bagage ne erse: 34,0 82,6 2105 12.0

Tabel VII Vægtfordeling:

HerovorEeele 60;5:39;5

Fører alene uden bagage .… 60:40

Fører alene med bagage 55:45

2 foran + 2 bagi uden bagage 54:46

2 foran + 2 bagi med bagage 51:49

Tabel VIII Vægtfordeling:

FIS tosvogreNEUSASSER SEE RER 60,5:39,5

Hører alene den bagageENget 60:40

Førersalene nede baeage eenENEEREERNEED SEE 59:41

2 foran + 2 bagi uden bagage 54:46

2 foran + 2 bagi med bagage 54:46

Tabel IX ymm a grader:

FEE vorDEEEN neEee 0 0?

Fører alene uden bagageaeSEESS 0,7 CORE

Fører alene med bagagen ugen meneNEEE GE 1,82

2 foran og 2 bagi uden bagage 20 ØS

2 foran og 2 bagi med bagage 34 B:8g

(Tabeller og skitser fortsættes næste side).
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| id Tabel X y mm: a grader:

! Helt tomivormee EsSEE SEES BENE SENERE før sell ER SR EDER 0 02 å
Fører aleneudens bagagenarMAE SEE EN ET TEE AL SGL 0,7 CaROS
Fører alenesmed” bagage 43rer een eee 9 1.

Hk 2 foran og 2 bagi uden bagage 20 PEGE
2 foran og 2 bagi med bagage 22 2,52
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Å Vender vi bagsædet på en Morris Marina og holder samme bagageplads, får vi ikke nogen sær-
| lig mærkbar gevinst med hensyn til mere ensartede vægtforhold, men vi kan få en bedre lygte-

; stilling under de forskellige belastningsforhold.
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"ll Ved de forskellige belastningsforhold vil karrosseriet dreje sig en vis vinkel at svarende til
Hu en lodret bevægelse på ,f", og dette betyder i praksis, at selv om lygterne er korrekt indstillet
KH ved tom vogn, vil de blænde, når den belastes. (fy og fg angiver henholdsvis for- og bagfjed-

| I i renes sammentrykning).
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Jezser ;bare 16'år"og min hobby er:
Alt om billøb på bane.

Jeg vil gerne vide hvad det betyder,
når der står, at en bil er udstyret med
tvangsstyrede (desmodromiske) ventiler.
I 1955 havde Mercedes-Benz udstyret
deres 2,5 I racervogn og deres 3 I racer-
sportsvogn med denne type ventiler, og
da Mercedes-Benz jo netop dette år hjem-
førte verdensmesterskaberne i begge disse
klasser må det da have været en effektiv
løsning.

Jeg ved hvordan sideventiler, ,,almin-
delige" topventiler, altså via stødstænger,
enkelt og dobbelt overliggende knastaksel
virker, men det med de tvangsstyrede kan
jeg ikke klare. Jeg håber, ,,Teknisk Brev-
kasse" kan hjælpe mig, ikke fordi det er
af nogen større betydning for mig, da
jeg jo ikke selv har bil (endnu), men
det ville tilfredsstille min ,,videbegærlig-
hed”, Min storebror ville meget gerne
have et ledningsdiagram til Norton mo-
del 19R, årgang 56, 500 ccm. Hvis De
ikke har det, ville jeg gerne vide, hvor
det kan skaffes. OJGræsted:

Det er altid rart at kunne hjælpe vide-
begærlige unge mennesker med lidt
korrekte oplysninger. Desmodromiske
(tvangsstyrede) ventiler er for så vidt

indrettet og udformet som almindelige
ventiler, men de lukkes blot ikke af en
ventilfjeder. I stedet for ventilfjederen
er der en tvangsstyrende anordning, der
fra en knast lukker ventilen (eventuelt
over en vippearm eller en knastfølger) på
samme måde, som den almindelige ven- 

SMJ's tekniske medarbejdere står til disposition for vore abonnenter,

W når der medfølger svarporto tilidirekte besvarelse

til bliver åbnet af en knast på knastaks-
len. Man kan med desmodromiske ven-
tiler komme op på meget høje omdrej-
ningstal uden at få ,,flydende" ventiler,
og ved konstruktionen behøver manikke
at tage hensyn til ventilfjedrenes køling.
I moderne konstruktioner lader man luk-
keknasten lukke ventilen ,,sådan i det
store og hele", medens kompressions-
trykket sørger for den endelige lukning
— der må nødvendigvis være ret store
spillerum for at undgå spændinger.
En ventilmekanisme af denne art kan

være ret støjende, og den er væsentlig
dyrere at fremstille end den almindelige
udformning med ventilfjedre, så derfor
har systemet ingen berettigelse i de for-
holdsvis langsomtgående standardmoto-
rer. På side 370 SMJ 1958 er der bragt
en afhandling om emnet — hvis De ikke
har det pågældende nummer, vil bibliote-
ket muligvis kunne hjælpe Dem. Alle
udkomne numre af SM] kan man altid
få at se på Det Kongelige Bibliotek.
Ledningsdiagram over Lucas-anlæg kan

fås hos Fa: Axel Ketner, Vordingborg-
gade 60—8, Kbh. Ø.

x

Transistortænding

Det har desværre vist sig, at det dia-
gram over transistortændingsanlæg, som
har været omtalt i ,,Populær Radio og

Fjernsyn” i nr. 1—3 1963 ikke har været
tilstrækkeligt gennemprøvet ved publice-
ringen i nr. 1, og ændringerne, som blev
indført i de 2 næste numre afslørede kon-
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struktør Carl Christensen som dilettant
på dette område.

At han i nr. 4 aftrykker et diagram,
udarbejdet af ,,MOTOROLA" på op-
fordring, men med en bemærkning om,
at han ikke kan se, hvad godt der skulle
være ved det, viser, at han ikke har for-
stået funktionen af tændingssystemet.
Selvom der anvendes 2 krafttransistorer,
er opstillingen ikke dyrere end dem med
kun 1, da der spares en krafdiode. Forde-
len er, at primærspolens induktionsud-
ladning først bremses ved 140 v mod
54 v på C. C.'s konstruktion, og det er
denne spændings størrelse, og ikke batte-
rispændingen, der sammen med omsæt-
ningsforholdet afgør sekundærspændin-
gen.

Jeg byggede først C. C.'s konstruktion,
mensiden fulgte jeg et diagram, som jeg
fik fra RCA, og det har med udgivelsen
af R & F nr. 4 vist sig at være identisk
med MOTOROLASs. Jeg opnåede med
dette en forlængelse af gnisten på 10
mm, med samme spole og strøm! — og
det var ikke en tynd gnist mellem spid-
ser, men en fed gnist mellem 8 mm kug-
ler (25—35 mm). Det er slet ikke uden
betydning med gnistlængden, selv i
denne størrelsesorden, for der var bety-
delige startvanskeligheder med det første
anlæg, der måtte faktisk gribes til hånd-
svinget, men så var den der også med
det samme. Det andet system starter i
alt slags vejr — også frost — uden brug
af choker!
Ved at anvende glødelamper på ialt

75—100 v som formodstand i stedet for
konstantantråd, er man ude over proble-
met med batterispændingen, der synker
ved start og især start i koldt vejr, idet
strømmen gennem lamperne er vidtgå-
ende uafhængig af spændingen, således
at primærspolen under alle forhold får
de 3—4 v, som er optimalt. Jeg tænker,
at disse lamper i SMJ nr. 12 1962 er
forvekslet med de 2 neonlamper, som i
det norske anlæg anvendes i stedet for
zenerdioder til at ,,bremse” primærspo-
lens induktionsudladning ved de 140 v
(hver transistor kan maximalt tåle 80 v).

520

Iøvrigt er jeg ikke klar over, om der
overhovedet anvendes formodstand ved
6 v på det norske anlæg, eller om den
omviklede Lucasspole dér er beregnettil
de 5 v, som er tilovers. — Der er et spæn-

dingsfald på 1—1,6 v over transistorerne,
når de leder. Hvis primærvindingsantallet
mindskes så spændingen skal være ca.
3 v, kan spolen følge medtil langt højere
omdrejningstal, idet selvinduktionen da
kun er den halve, og mætning af jern-
kernen foregår meget hurtigere.

Det norske anlægs diagram minder me-
get om MOTOROLAS,blot er der på det
norske ingen sikring for, at de 140 v for-
deles ligeligt over begge transistorer,
hvorimod zenerdioderne på MOTORO-
LAs konstruktion garanterer, at spændin-
gen på ingen af transistorerne overskrider
de 68 v, hvor dioderne ,,klipper”. — Hvis
De finder anledning til at udbrede et
diagram, vil det, jeg kalder MOTORO-
LAs, sikkert være bedst egnet rent tek-
nisk, og desuden skulle det ikke være
beskyttet.

IMPOSskonstruktion bruger til beskyt-
telse af transistoren selenventiler, som har
en dårligt defineret ,,klippespænding",
men 3 selenskiver er jo billigere end 2
kalibrerede zenerdioder.

Ole Andersen.

Angående brugen af to transistorer,
der ikke direkte kan anbefales, er dette
blot udfra et økonomisk forhold; thi
naturligvis er der en vis fordel, men på
den anden side er en transistor betydelig
dyrere end en diode.

Vedrørende Deres øvrige bemærknin-
ger har De ganske ret, og vi er herfra
enige om, at De har fundet frem til det
væsentlige. Vi kan imidlertid ikke ,,ud-
brede" et diagram på bekostning af an-
dre, eftersom erfaringer har vist, at
mange bilister faktisk har kørt rundt med
gode opstillinger af andre typer.

kol

Om transistortænding

Fra hr. Ole Andersen i Højbjerg har
læserbrevkassen modtaget et instruktivt   



 

£

brev, hvoraf bl. a. fremgår, at hr. Ander-
sens erfaring viser, at to-transistoropstil-
lingen er langt at foretrække. På dia-
grammet nedenfor gengives dette kreds-
løb. Det bemærkes dog, at også andre
opstillinger forefindes med to transisto-
rer, men at denne er den mest enkle, og
at den — ifølge hr. Andersens brev —
giver den bedste virkning og udbytte.

 

 

 

Glat føre

De fortjener et læserbrev i anledning
af Deres artikel ,,Glat føre og forhjuls-
træk" i SMJ, 5/63, hvor vi forventnings-
fuldt leder efter forklaringen på de for-
hjulstrukne vognes overlegenhed i dette
års M-C. rallye. — Forklaringen bliver
imidlertid ,,;manet i jorden" med en be-
mærkning om, at det er topkørere, der
bemander disse vogne?

I den efterfølgende summariske gen-
nemgang af friktionsforholdene mellem

 

hjul og vej siger De (s. 328, li. 5 fn.)
at hvis et hjul skrider nedsættes friktions-
koefficienten øjeblikkelig — men hvis
vi betragter sagen fra et dynamisk syns-
punkt er dette næpperigtigt.

Hvis vi nemlig betragter friktionskraf-
ten som en funktion af slipvinklen, så
er forholdet som bekendt, at friktions-
kraften stiger omtrent retlinet med sti-
gende slipvinkel for at nå sit maximum
omkring 12—15?. Optegnet grafisk ses
maximum som toppen på en blød kurve,
og herefter falder friktionskraften gradvis
medstadig stigende slipvinkel (dvs. på et
tidspunkt hvor hjulet faktisk skrider i
forhold til vejen). — Dette medfører to
ting:

1) Forhjulsudskridningen behøver ab-
solut ikke at indtræde med nogen sær-
lig pludselighed.

2) Der vil stadig være en (ganske vist
beskeden) friktionskraft disponibel til
at korrigere udskridningen.

Takket være det præcise styretøj i f.
eks. Citroén, Saab og BMC's mini-vogne
er det — via rattet og fingrenes følsomhed
— erfaringsmæssig ret let at skønne om
den øjeblikkelige slipvinkel (og dermed
den forhåndenværendefriktionskraft), og
det er derfor forholdsvis nemt at bevæge
sig tæt op mod grænsen af sin person-
lige sikkerhedsmargin — selvom man ikke
er en Fangio eller Moss. Drejer det sig
derimod om en baghjulstrukket vogn på
en glat vej er det overladt til ens bagdel
at registrere, hvor meget ,,der er tilbage"
til at opfange en evt. større udskridning,
og denne konstellation (baghjul-bagdel)
turde selvsagt være mindre fintfølende
end konstellationen rat-fingre.

Risikoen for den pludselige forhjuls-
udskridning synes derfor at være noget
overdrevet, og sker det endelig at vi be-
finder os i en situation med en betænke-
lig stor slipvinkel på forhjulene, så kan
vi dog altid med rattet dirigere resul-
tanten af forhjulenes friktionskræfter
(inkl. trækkraften) ind mod svingnin-
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gens centrum. Og påside 389, li. 13 fn.
brister logikken, thi i den her nævnte
situation vil naturligvis — alt andet lige —
både en for- og en baghjulstrukket vogn
skride. Men med den forhjulstrukne har
vi en (ganske vist lille) chance for at
ændre bevægelsesretningen.

Konklusionen er derfor (s. 389, li. 5
fn.) den modsatte af den De anfører, idet
det — netop i grænseområdet — er kørsels-
teknisk lettere at bevæge sig under iagt-
tagelse af en bestemt sikkerhedsmargin,
og dette anser jeg bl. a. for at være for-
klaringen på de forhjulstrukne vognes
overlegenhed i glat føre. NEN:

Deres indlæg huer mig ikke rigtigt,
for det viser med uhyggelig tydelighed,
at jeg må være en temmelig dårlig skri-
bent, siden en artikel kan blive misfor-
stået så grundigt. Den omhandlede arti-
kel skulle nemlig vise, at der ved for-
hjulstræk er visse fordele i glat føre, det
er blot ikke netop de fordele, som man
ofte antager. Desuden er'man tilbøjelig
til at overdrive den fare, der kan være
ved forhjulstræk under dårlige friktions-
forhold, men faren er i udpræget grad
tilstede, hvis køreren er for optimistisk
eller for uerfaren.

For at undgå misforståelser, så er den
slipvinkel, De taler om, vinklen i hju-
lets lodrette plan (ikke denstyrende slip-
vinkel) beregnet mellem stålfælg og slid-
baneklodsernes anlægsflade (i et punkt)
efter gennembøjning. En slipvinkel på
122 er omtrent det slip, man altid må
regne med i tørt føre på god vej — der
regner man nemlig med et slip på ca.
3%, men det varierer naturligvis ret
stærkt indenfor de forskellige dæktyper.
Men hvorfor leder man i grunden for-

gæves efter en forklaring på, at de for-
hjulstrukne vogne klarede sig så godt i
årets Rallye Monte-Carlo? Selvfølgelig
er der fabrikskørere i både for- og bag-
hjulstrukne vogne, og topfolkene i de
forhjulstrukne vogne får visse fordele
forærende, medens de samtidig er dyg-
tige nok til at undgå de ulemper, som
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forhjulstræk kan byde på i glat føre. De
har altså fortrin frem for deres kolleger
med de baghjulstrukne vogne. Hvis der
derimod er tale om viktualiehandler Pe-
tersen, der fik kørekort i sidste uge, i en
vogn med forhjulstræk, medens slagter-
mester Nielsen, der ligeledes er ganske ny
bilist, kører i en vogn med baghjulstræk,
så har viktualiehandleren udmærkede
chancer for at komme galt af sted, hvis
han ikke i al almindelighed er meget for-
sigtig.

Selvfølgelig må De som læge være
bedre hjemme i det menneskelige legemes
nerver og balancesystem, end jeg er, men

jeg er da ikke i tvivl om, at jeg med
min højst personlige bagdel mærker ten-
dens til udskridning mindst lige så hur-
tigt og præcist, som jeg kan registrere
dårlige friktionsforhold ved hjælp af rat
og fingre.

Denlille forklaring om at ,, tvinge re-
sultanten af forhjulenes friktionskræfter
(inkl. trækkraften) ind mod svingnin-
gens centrum" burde vi helst gå lidt stille
forbi, men da den er udtryk for en fun-
damental misforståelse af de fysiske kræf-
ter, så prøv at tegne situationen op på et
stykke papir, eller vis mig ved lejlighed,

hvordan De kører sidelæns ind på en
parkeringsplads. Man kan — som jeg
skrev — til en vis grad lade trækkraften
pege i retning af den tilsigtede kør -
selsretning, men absolut ikke ind
mod drejningens centrum, og derfor kan
man ikke med styretøjet modvirke centri-
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fugalkræfterne — den modvægt skal og
må ligge i centripetalkræfterne mellem
dæk og kørebane.

Desuden må man være klar over, at
den lille og tilsyneladende ubetydelige
udskridning på grund af reduktionen i
mulig opnåelig friktionskraft kan give
anledning til den store og betydelige ud-
skridning, når hjulet ikke alene Spinner
mod kørebanen, men også begynder at
skride sidelæns på denne, men en bag-
vognsudskridning vil altid være lettere at
afbryde end en forvognsudskridning.
Den endelige konklusion må derfor

være rigtig nok: En forhjulstrukket vogn
byder på uomtvistelige fordele i glat føre,
blot køreren kender faldgruberne og for-
står at undgå dem. I en rent reflektorisk
undvigemanøvre kan man derimod på
grund af den forhjulstrukne vogns større
retningstabilitet komme ud for et afgø-
rende handicap i forhold til en vogn med
baghjulstræk.

x

Elektriske anlæg i Morris

Jeg ville være Dem meget taknemlig,
hvis De kunne hjælpe mig med følgende
problemer angående min vogn, en Mor-
ris, type M 8 årg. 1935. (Dynamo dog
årg. 1947).

Vognen, der jo som bekendt er udsty-
ret med Lucas elektrisk anlæg, har et
defekt relæ, (lade- tilbagestrøms- spæn-
dings- eller strømrelæ, eller hvad pokker
det nu kan hedde). Men det gør heller
ikke spor, idet jeg har et andet relæ, som
skulle være intakt. Dette relæ er mrk.
»Gemgo" og da klemmebetegnelserne
svarer til Bosch's må man vel gå ud
fra, at det i hvert tilfælde ikke er et en-
gelsk relæ, og derfor sandsynligvis har
siddet i et anlæg, hvor batteriet havde —
til stel. Når jeg nu sætter dette relæ i
vognen, skal batteriet da have + eller —
til stel? Eller hvori ligger iøvrigt det, der
har betydning for om + eller — skal til
stel?
Ved De, om motornummeretskal stå

på selve motorblokken? Jeg har 4 blokke,

 

KVALITETSMÆRKET   
men kan ikke finde andet end typenumre
på dem. ]. K., Birkerød.

Man skal aldrig uden videre benytte
et tilfældigt spændingsrelæ til et eksiste-
rende anlæg. Et spændingsrelæ skal nem-
lig være afstemt til dynamoen, og skønt
der kun sjældent er større afvigelser, så
kan man komme ud for vanskeligheder,
hvis der ikke er harmoni mellem dynamo,
relæ og akkumulator. Er De forøvrigt sik-
ker på, at det omtalte Gemgo relæ ikke
hører til et 6 volt anlæg?
Med hensyn til positiv eller negativ

stelforbindelse er de forskellige kompo-
nenter konstrueret til anlæg af den ene
eller den anden udformning. Man kan i
reglen polvende en dynamo ved at tilføre
den tilbagestrøm, og spolens polaritet æn-
dres ved at ombytte de to primærlednin-
ger. Relæets polaritet kan for så vidt
være ligegyldig, da det arbejder på
grundlag af spændingsforskel mellem
dynamo og akkumulator, og om det er
nord- eller sydpol, der tiltrækker kontakt-
ankeret kan være ligegyldigt, så det bliver
relæets indvendige forbindelser, der bli-
ver afgørende for dets anvendelighed til
de forskellige anlæg i princippet, medens
man som sagt altid bør benytte det spæn-
dingsanlæg, der passer til dynamoen og
anlægget iøvrigt.

Motornummeret står på blokken, men
hvis der er tale om blokke, der aldrig har
været monteret til færdige motorer, er
det ikke sikkert, at motornummeret er
hugget ind.
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REDAKTIONELLE STRØTANKER
(fortsat fra side 474).

hvilket vil sige, at de bringer speedome-
tervisningen i overensstemmelse med
skiltenes påbud, hvadenten speedomete-
ret viser 10 % eller 10 km/t for meget,
og så kommer den anden korrekte pe-
dant, der har gjort sig den ulejlighed
at undersøge eller korrigere sit speedo-
meters misvisning, og 1 bedrevidende
rethaveriskhed kaster han sig ud i en
tilsyneladende endeløs overhaling med

en hastighedsdifference på 3—7 km/t
mellem de to vogne, hvilket kan beslag-
lægge overhalingsbanen på en helt uri-
melig måde.

Hvis man har modtil at se kendsger-
ningerne i øjnene, så må det indrømmes,
at de færreste overholder hastighedsbe-
grænsningerne, nogle overholder dem

præcist og slavisk, og andre tror, at de
overholder maksimalhastigheden, men i
virkeligheden kører de væsentligt lang-
sommereendtilladt og altså meget lang-
sommere end nødvendigt, og dermed er
det fuldstændige kaos etableret. Hvor
meget bedre havde det ikke været, om
det gode gamle udråbstegn gav bilisten
en advarsel på de strækninger, hvor man
bør sætte hastigheden ned, medens man
benyttede virkelig hastighedsbegrænsning
på de steder, hvor det for alvor er nød-
vendigt, og visse steder kunne man med

større held ty til skiltet, der forbyder
overhaling — læg vel mærketil, at dette
sjældent benyttede skilt altid respekteres,
netop fordi det benyttes så sjældent.

Ingen regler bedre end overtrådte

regler

Vi har altså retningslinierne for, hvor-
dan hastighedsbegrænsningen vil forløbe
i de mange ferieuger: Ligesom den loka-
le begrænsning medskiltene vil trafikan-
terne overholde bestemmelsen i begyn-
delsen, men senere vil man tage lidt
mere selvstændigt på tingene, og til sidst
vil man køre nogenlundefrit, for det vil
ikke vare længe, før trafikanterne op-
dager, at politiet ikke har en levende

524

chance for at kontrollere bestemmelsens
overholdelse. Dermed vil hele statistik-
ken gå i vasken, og vi får i slutningen
af perioden det frygtede anarki på vore
landeveje — ingen regler er trods alt
bedre end overtrådte regler.

Hele denne i virkeligheden fortviv-
lende situation leder uvilkårligt tanken
hen på hele problemet med færdselssik-
kerheden, der i praksis betegner en be-
synderlig forvirrende sammenblanding
af lapperier og helt håbløs administra-
tion. Når man er så begejstret for stati-
stik, kunne man jo kaste et blik i tal-
lene for de forskellige transportformers
betydning for samfundet, og man vil
hurtigt konstatere landevejstransportens
dominerende position. Derefter kan man
så tænke lidt over, om det er rimeligt,
at landevejene og trafikken dirigeres fra
ministeriet for offentlige arbejder, tra-
fikministeriet, justitsministeriet, vejdirek-
tøren, amtsvejvæsnerne, de lokale sogne-
råd og de lokale politimestre, der sam-
men med lokale vejarbejdere og tilfæl-
dige entreprenører varetager skiltningen
efter højst løse og ejendommelige ret-
ningslinier.
Når man med den dikterede hastig-

hedsbegrænsning kun kan have et eneste

nyttigt formål nemlig en jævn, ensartet
glidende trafikstrøm (der desværre altså
ikke vil lade sig praktisere), er det så
rimeligt, at man på alle andre punkter
har mulighed for at gennemføre den
største uensartethed i skiltning, afmærk-
ning, vejbelægning og vejføring? Man
kan på forhånd sige, at de fleste politi-
mestre vil søge at holde ryggen fri ved
en udbredt opsætning af hastighedsbe-
grænsende skilte, enhver entreprenør
med vejarbejde vil lægge vægt på, at
trafikanterne bliver advaret, men han ta-

ger det ikke så højtideligt, om trafikan-
terne får meddelelse om, at der atter er

fri bane — man tænder altså den røde
advarselslampe i trafikantens bevidsthed
eller underbevidsthed, men man sørger

ikke for at slukke den igen, for det er
noget, han selv må gætte sig til. På de
højst særprægede, men naturskønne veje  



 

på Fyn administreres skiltningen på en

ejendommelig måde, idet man opsætter

et skilt for vejkryds foran en skjult kors-
vej med alt for kort afstand mellem
skiltet og krydset, skønt man ifølge den
foregående lige vejstrækning må regne
med, at bilisterne nærmer sig dette kryds
medret stor hastighed. Når man på sæd-
vanlig måde letter foden fra gaspedalen,

får man travlt med at få den over på
bremsepedalen, for krydset er der, før
man aner det, og der er tilmed tværgå-

ende udmundingsstriber. Gavner den
slags færdselssikkerhed? Eller hvad skal
man sige til tre tilsyneladende ganske
ens vejkryds på en landevej med udmun-
dingsstriber på tværs af de to første kryd-
sende veje, medens man ved det tredie
må holde tilbage ved tværgående ud-
mundingsstriber — overraskende, umoti-
veret og derfor meget farligt. Et nærme-
re eftersyn i færdselsloven er nærmest
hårrejsende, for det fremgår, at vejbesty-
relsen kan opsætte visse tavler på egen
hånd, hvilket man må underrette politiet
om, og politiet kan forlange bestemmel-
sen ændret, ,,såfremt det skønnes påkræ-
vet af hensyn til færdselssikkerheden".

Det er altså en indlysende mulighed, at
vejbestyrelsen kan opsætte tavler til ska-
de for færdselssikkerheden.

Hvis vi skal gøre os håb om at be-
kæmpe færdselsulykkerne, så er det en
bydende nødvendighed, at vore veje 7
hele landet kommer ind under en enkelt
myndighed, der varetager overhovedet

alt, hvad der vedkommer trafikken lige
fra vejanlæg, afmærkning, skiltning,
færdselsregler og i størst muligt omfang
lovgivning. En sådan vejmyndighed må
naturligvis råde over virkelige fagfolk,
der har studeret trafik, psykologi og tek-
nik. På den måde kan den sikkerheds-

fremmendeensartethed kommeindi tra-
fikken, og den bilist, der kører gennem
landet, slipper for at gætte sig til et utal
af vejbestyrelsers og politimestres priva-
te forestillinger om moderne trafik. Det
vil være en mere resultatgivende frem-
gangsmåde end den konstant løftede pe-
gefinger mod trafikanterne med det evin-

 

SCOOTERSÆT-DRAGTER
Vind- og vandtæt
2-delt, lang lynl. .... 148,00

RUSKINDSJAKKER
Lækker svensk kval. .. 198,00

OVERTRÆKSTØJ
Benklæder .......- fra 12,50
Jakker,
fylder intet ...... fra 14,50

GRØNLANDSDRAGT
med hætte og
Teddy-Bear foer .... 248,00

PARCO COAT
med aftagelig hætte og
Teddy-Bear foer .... 188,00

 

Læderveste - jakker - stortrøjer - fantastiske
kvaliteter

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

HANDSKER - HUER - BRILLER

MOTOR-DRESS

Blågårdsgade 24 - Nora 2536    
delige fy-det-må-I-ikke, og nej-hvor-er-I-
slemme, for det virker snart som en
senil barnepige. MHD

PS: Foranstående var oprindelig skrevet
til et dagblad, men man ønskede ikke at
trykke artiklen, da man på forhånd har
indtaget det standpunkt i redaktionen,
at alt vedrørende hastighedsbegrænsning
er tabu og godkendt, og nogen anden me-
ning om spørgsmålet må ikke komme til
udtryk. Justitsministéren har altså for-
trinlig rygdækning gennem en del af
pressen.

Adde småstilfærdige kanaler forlyder
det imidlertid, at ,,;man gerne ser materi-
alet bearbejdet på en sådan måde, at re-
sultatet kommertil at tale for en generel
hastighedsbegrænsning året rundt". Det
er altså allerede nu på tide, at FDM og
andre aktive organisationer undersøger
samtlige ulykker fra en periode uden ha-
stighedsbegrænsning således, at det kan
fastslås, hvor mange ulykker der helt eller
delvis kan tilskrives for stor hastighed.
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Italsenerne præger bilen af i dag [II

Nyelinier fra

 

 

Pinin Farinas Lancia ,,Florida", der udstilledes i Torino i foråret 1955, er det første eksempel
det flade tag, det

bå hans karakteristiske ,,kantede" stil. Man bemærker de glatte vognsider,
brore wvudeareal og den stejle, flade bagrude.

 
ReSes scent ns Eknelle

 

islelke si   sg stdisen Ås



I de to foregående artikler om italiensk
karosseribygning (SMJ april og juni)
præsenteredes en række af de special-
vogne, der i efterkrigsårene var med til
at skabe de italienske karosserifabrikkers
berømmelse.

Optil ca. 1955 kom italienernes ind-
flydelse på Europas og USA's mere hver-
dagsprægede biler for det meste kun til
udtryk i detaljer. Meget af det, der i
disse år blev sagt om italiensk »påvirk-
ning" var udtryk for en mild overvurde-
ring. Noget reklame var der vel også
med i spillet, for adskillige fabrikker
havde fået øjnene op for de salgsmulig-
heder, der lå i at antyde en forbindelse
med de beundrede italienere. Der var i
hvert fald tydelige tegn på, at ,,bilmo-
den”, der i en del år havde været dikte-
ret af USA, nu var ved at finde italiensk
inspiration. Tiden var blot endnu ikke
moden for de radikale ændringer.

I slutningen af halvtredserne blev det
anderledes. Italienerne kom for alvor ind
i billedet, og der blev ikke blot tale om
påvirkning, men om regulært samarbejde
mellem de italienske karosserivirksom-
heder og udlandets store bilfabrikker.

Det er blevet sagt, at italienerne i løbet
af de sidste 5—6 år har gjort bilerne kan-
tede, og man har talt om en speciel
»italiensk stil", der ikke blot kommer
til udtryk i nogle af de seneste modeller
fra Italiens fabrikker (Fiat 1800/2300,
Lancia Flaminia og Fulvia, Alfa Romeo
2600), men også i en række udenlandske
modeller (Peugeot 404, BMW 1500,
Simca 1300/1500, Renault R 8, Austin
Futura, Morris Marina og andre). Flere

 

I de sidste 7—8 år har der væ-

ret tale om en stærk italiensk

indflydelse på personvognenes

formgivning — på begge sider

af Atlanten. | den tredie og sid-

ste artikel om italiensk efter-

krigs-karrosseribygning fortæl-

les bl. a. om oprindelsen til den

»kantede" italienske stil, og om

de italienske karroseritegneres

samarbejde med franske, en-

gelske og tyske bilfabrikker.

 

af de sidstnævnte er da også blevet til
i samarbejde med italienske specialfir-
maer.

I dette tilfælde er der altså reelt tale
om italiensk påvirkning. Oven i købet
kan den ,,kantede" stil føres tilbage til
en bestemt karosserikonstruktør og en
bestemt vogn. Konstruktøren er Pinin
Farina, der allerede lige efter krigen
havdeslået sit navn fast som den betyde-
ligste af de italienske specialister med
den berømte Cisitalia coupe (se SMJ's
aprilnummet), og vognen er hans Lancia
»Floridaf fra Turinudstillingen i 1955.

På den biludstilling, der afholdtes i
Turin i maj 1955, kunne manse to bevi-
ser for, at Pinin Farina var begyndt at
interessere sig for de masseproducerede
personvognes formgivning. På Pengeot's
stand vistes den nye 403-model med Fa-
rina-tegnet standardkarosseri, og på Pinin
Farina's egen stand kunne man se en
helt ny specialudgave af Lancia Aurelia —
den før nævnte F/orida-model.

Pinin Farina's Lancia ,,Floridaf'

Florida karosseriet var på mange måder
bemærkelsesværdigt, men alligevel var
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der næppe mange, der i 1955 anede, i
hvor høj grad det skulle blive inspirati-
onskilde for en betydelig del af de føl-
gende års standardvogne.
Vognen var bygget som en to-dørs

»berlina" — i sig selv noget usædvanligt

for en italiensk specialvogn, blandt hvil-
ke de mere sportsprægede serier ellers
dominerede. I Florida-mødellen var der
lagt vægt på rummelighed, komfort og
godt udsyn, mere end på sportsprægede
linier, og i sit ydre gik vognen på flere
punkter nye veje. Dens kantede liniefø-
ring, med de flade vognsider uden- an-

tydning af chrom, det store rudeareal og
det flade tag, var karakteristisk. Det sam-

me var den flade — næsten plane — bag-
rude, der var meget bred, men ikke fort-
satte om på vognsiden. Ruden var an-
bragt temmelig stejlt, og taget ragede et

stykke ud over den, mens den på siderne

»afskærmedes" af overbygningens side-

flader, der fortsatte ud til baglygterne
og dannede en høj, skarp overkant på
bagskærmene.

I midten af halvtredserne var derellers
mode i ,,panorama-bagruder" med stærkt

krumme hjørner, og Farina's rudekon-
struktion var på tværs af al god latin.

Den bød imidlertid på betydelige prakti-
ske fordele: Den flade rude var lettere
og billigere at fremstille, man undgik
forvrængning, som næsten altid optrådte
i de stærkt krumme ruder, og den var
godt afskærmet mod sne og regn.
Den flade bagrude, de høje bagskærme

og hele vognens enkle kantede linieføring
komtil at danne skole. Yderligere kunne
man på Florida-modellen finde detaljer,
der først nu er ved at vinde indpas på
produktionsvogne, f. eks. buede sideru-
der, og praktiske detaljer, der endnu ikke
har fundet vej til samlebåndene, heri-
blandt de elektriske vinduesviskere ved
bagruden.

Naturligvis havde Florida-karosseriet
sine mindre vellykkede sider. Det var den
første forløber for den nye italienske
»stilf, der først et par år senere skulle

finde sin endelige form. Vindspejlet var
af den USA-inspirerede ,,panorama-type",

som Farina og defleste øvrige italienske
karosserispecialister en kort periode be-
nyttede. Florida-modellen viser, at denne
forrude-type kan indpasses harmonisk i
karosseriets linieføring, men derfor var
den naturligvis praktisk set uhensigts-
mæssig, og dens dengang højt besungne
fordele var luftige reklamefiduser. Det
fik Farina da også hurtigt øjnene op for;
hans bekendtskab med ,,panorama-vind-
spejlet" varede kun et års tid. Det tog
som bekendt amerikanerne adskillige år
at blive denne mode kvit.

Forlygtearrangementet var ret særpræ-

get. Hovedlygterne var anbragt i kanten
af kølegitteret, og et par hjælpelygter, der
benyttedes ved hurtig kørsel, sad på ho-
vedlygternes sædvanlige plads. Dette ar-
rangement blev også i den senere udvik-
ling af Florida-serien afløst af et mere
traditionelt.

På Parisudstillingen
1955 viste Pinin Fi

rina en ny 4-dørs nå
gave af Florida-mo=
dellen. Her er der
lejlighed til at stu
dere vngnens karak=
teristiske hækparti
med de høje skærm

og den ,,afskærmedé
bagrude, der iøvrigt

er forsynet med
vinduesviskere.  
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I 1956 præsenterede Lancia-fabrik-
kerne deres nye Flaminia model,
hvis standardkarrosseri var udviklet
af Farind's å-dørs Florida-type. Fla-
minia'en adskilte sig fra denne ved
det nye frontparti, der kom til at
danne skole i de kommende år.

»Florida"' og ,,Flaminia"

På biludstillingen i Paris i oktober
1955 viste Farina, at han arbejdede videre
med Florida-linien, idet han udstillede en
ny 4-dørs udgave, hvis linieføring iøvrigt
helt fulgte 2-dørs modellens. I det føl-
gende forår, på biludstillingen i Geneve
var udviklingen gået endnu et skridt vi-
dere. Lancia-fabrikkerne præsenterede her
en helt ny 6-cylindret serie — ,,Flaminia"
— hvis karosseri var udviklet af det 4-dørs
Florida-karosseri fra Paris-udstillingen.

Der måtte dog forskellige større og
mindre ændringer til, før Florida kunne
blive til F/aminia. Blandt de større var
en total ændring af frontpartiet, således
at vognen fik et mere traditionelt lygte-
arrangement. Blandt småændringerne kan
nævnes, at vindspejlsstolperne blev gjort
kraftigere, og der kom metalrammer om-
kring sideruderne. Man må indrømme,at

disse ændringer spolerede lidt af model-
lens oprindelige elegance, men på den
anden side set var de nødvendige af prak-
tiske grunde.

      

  

Lancia Flaminia føjede således nye
træk til det endelige billede af den nye
italienske linie, først og fremmest med
sit frontparti med det rektangulære køler-

gitter, de høje, skarpt optrukne skærme
og den flade motorhjelm.

Flaminia-modellens linier genfindes i

flere specialudgaver af Frat 1100 og Lan-

cia ÅAppia, som Farina byggede i 1956-57;
i dem havde han allerede forladt ,,pano-
ramaruden" til fordel for et almindeligt

buet vindspejl. Også flere af de følgende
års specialvogne fra andre italienske spe-

cialfabrikker, f. eks. Bertone, Vignale og
Allemano viste inspiration fra Flaminia-

karosseriet.

I foråret 1957 præsenterede Pinin Fa-
rina endelig en ny coupé-udgave af Lan-

cia Flaminia. Vognens navn ,, Florida II,

markerer forbindelsen mellem den og
den 3 år tidligere lancerede ,,Florida”-

model, og den betegnede det endelige
højdepunkt i Florida-linien og et højde-
punkt i italiensk efterkrigs-karosseribyg-

ning overhovedet.
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Torino-firmaet Bertone har i en årrække arbejdet med strømlinekarrosserier. Der var lejlighed
til at se et eksempel i sidste nummer af SMJ, og her er endnu et. — Bertones Alfa Romeo
Giulietta ,Sprint Speciale" blev først præsenteret som specialkarosseri i 1957, året efter satte
Alfa Romeo en produktion igang, og vognen fremstilles stadig; siden Geneve-udstillingen i år
er den forsynet med den større ,,Giulia"-motor.

Coupé-modellen blev iøvrigt sat i pro-
duktion med forskellige mindre ændrin-
ger året efter, og den fremstilles stadig.

Italiensktegnede produktionsmodeller

Pinin Farinas vellykkede samarbejde
med Peugeot om 403-modellen og hans
Florida-serie gjorde andre udenlandske
bilfabrikker interesserede. British Motor
Corporation sikrede sig Farina's assistan-
ce ved udformningen af en ny model-
række, og det første resultat var Austin
A 40 (,,Futura"), der blev sat i produk-

Italienerne har ikke
alene interesseret sig
for bilernes ydre. Og-
så når det gælderind-
retningen har de ita-
lienske specialkarros-
serier vist nye veje.
Interiøret fra Alfa
Romeo's Giulia Sprint
coupé med Bertone-
karrosseri giver et
godt eksempel på
nøgtern og sober in-
strumentbords-ud-
formning.

550

tion i efteråret 1958. Dens ganske vel-
lykkede linieføring leder tanken hen på
Florida-modellerne, og disse linier går
igen i de følgende års BMC-vogne. 1500-
cm3-serien (Austin A 55, Morris Oxford,
Riley, Wolseley og MG Magnette) var
knapt så heldig i udformningen. Man
kan have mistanke om, at Farina ikke har
haft helt frie hænder, og det har næppe
heller gavnet sagen, at 5 forskellige mo-
deller skulle fremstilles på grundlag af
de sammekarosseripresninger.

Pinin Farina's samarbejde med den

 



To italienske specialvog-
ne fra udstillingerne i
1962. Øverst Pinin Fari-
nås Alfa Romeo Giu-
lietta SS, der viser, at
han ikke blot kan tegne
kantede biler, Nederst en
Fiat 1500 Gran Turismo
med karosseri fra
Ghia i Torino.

engelske koncern er fortsat lige til i dag.
Det sidste resultat er Morris Marina, et
vellykket eksempel. på en uortodoks mel-
lemklassevogn, der kombinerer god plads-
udnyttelse med elegant formgivning. Ma-
rina-modellen er iøvrigt en af de første
masseproducerede biler, der benytter bue-
de sideruder, som de lanceredes på den
første Florida-model i 1955.

Farina's samarbejde med Peugeot fort-
satte også, og fabrikkens 404 model fra
1960 betegner sammen med Lancia's
Flaminia coupé og Morris Marina, højde-
punktet af hans nye personvogns-stil.

Ikke blot en modesag

Det er almindeligt at benytte ordet
»mode” i forbindelse med de senere års
kantede italiensk-prægede personvogne,
men det er noget urimeligt, hvis man der-

 
med vil antyde, at der ikke ligger prakti-
ske hensyn bag de nye linier. Det gør
der nemlig. Først og fremmest byder
disse karosserier på maksimal pladsudnyt-
telse, og rent produktionsteknisk letter
opdelingen af karosseriet i flade elemen-
ter en vidtgående automation ved frem-
stilling af karosseridelene.

Det er heroverfor blevet bemærket, at
karosserierne rent strømningsteknisk skul-
le betegne et tilbageskridt, sammenlignet
med de traditionelle, mere afrundede
»pontonkarosserier", men påstanden sav-
ner bevis, og flere ting tyder på, at det
er løse påstande. For det første er mange
af de traditionelle pontonkarosserier ikke
så strømlinede, som man umiddelbart
skulle tro, for det andet har de kantede
karosserier, for givne indre dimensioner,
minimalt frontareal, og det giver atter
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en reduktion af luftmodstanden i forhold
til de traditionelt formede vogne.
Man måsnarere konstatere, at den nye

italienske ,,stilf, der måske mere præcist
burde betegnes ,,Farina-stilen”, er et af
de mest konsekvente forsøg på at skabe
en tidssvarende bilformgivning, der i lige
høj grad tilgodeser æstetiske og fremstil-
lingstekniske krav. Derfor kan man godt
forberede sig på, at de kantede karosse-
rier er kommet for at blive. Noget andet
er, at modekrav netop kan gøre, at man

igen forlader de kantede linier. Fabrik-
kernes salgsafdelinger møder med krav
om stadig ,,fornyelse”, og med det høje
udviklingstrin, de italienske karosserier
har nået, er det tvivlsomt, om man kan

Turin og Milano. Triumph Herald blev
tegnet af Giovanni Michelotti, der som
selvstændig designer bl. a. har arbejdet
for firmaerne A//emano og Vignale, og
også BMW harsøgt bistand i Italien.

Hertil kommer, at en række fabrikker
har fået tegnet specielle dyre og ,,sports-
prægede" luksusudgaver af deres stan-
dardvogne hos de italienske karosserispe-
cialister. Disse vogne, der er fremstillet
for at tilfredsstille et lille, snobbet og
prestigehungrende klientel, repræsente-
rer dog sjældent de bedste sider af itali-
enernes kunnen. De bedste af dem er
ganske nydelige (som Farina's Peugeot
404 cabriolet), andre er temmelig lige-
gyldige (som Renault Floride), og de

 

Denne coupé til Alfa Romeo 2600 er et af de seneste arbejder fra Carozzeria Pininfarina i
Torino, .og et af de mest vellykkede fra de senere år. Måske bliver den en af inspirationskil-
derne til de kommende års bilkarrosserier.

nå videre med disse linier. Det er vanske-
ligt at forestille sig en videre udvikling
af vogne som Peugeot 404 og Lancia
Flaminia coupé.

Der er tegn på, at den del af bilindu-
strien, der arbejder efter mode-princippet,
atter er ved at vende sig mod det for-
skruede og det svulstige. Måske skal
vi igen opleve nogle år, hvor billig pynt
og vulgær formgivning dominerer for at
tilfredsstille det prestige-behov, der til-
syneladende spiller en så stor rolle for
bilsalget, f. eks. her i landet.

italienerne og fremtiden
Farina's samarbejde med Peugeot og

BMCer hidtil det mest vellykkede ek-
sempel på direkte italiensk påvirkning,
men også flere andre udenlandske fabrik-
ker søgte bistand hos hans kolleger i

SØ

værste af dem er svulstige og vulgære
(som Volvo P 1800).

Italienernes største fortjeneste er, at de
ved direkte og indirekte påvirkning har
gjort en stor del af Europas hverdagspræ-
gede biler mere spændende, og samtidigt
mere hensigtsmæssige. Italienerne har
skabt mode i det enkle og saglige, og der
kan være grund til at håbe, at det ikke
blot bliver en forbigående mode.

Historien slutter således smukt og de-
mokratisk, idet de eksperimenter, der
startede på dyre specialvogne, er kommet
de almindelige husholdningsbiler tilgode.
Menegentlig er historien naturligvis slet
ikke slut endnu.

I de tre artikler her i bladet har mange
sider af udviklingen måttet forbigås. Der
er, navnlig fra de senere år, interessante
forbindelseslinier fra Italiens karosseri-

 

 



tegnere til USA's bilindustri, men det
kan der måske blive lejlighed til at kom-
me tilbage til en anden gang. Ligeledes
har der kun været talt om bilernes ydre
formgivning, mens italienerne også har
spillet en fremtrædende rolle, når det
gælder indretning, udformning af instru-
mentbord etc.

På samme måde mådesidste par års
udvikling i det store og hele forbigås.
Selv om der er fremstillet interessante
specialvogne, kan det se ud, som om
italienerne efter deres storhedstid i be-
gyndelsen af halvtredserne er gået ind i
en mindre frugtbar periode.

Det er måske ikke helt let for den at
leve op til de store forventninger, og det
er heller ikke let at tilfredsstille et sta-
digt krav om fornyelse. Alligevel kan
man foligt regne med, at nogle af de
specialkarosserier, der i dag lanceres af
de italienske karosserifabrikker, vil blive
inspirationskilder for de kommende års

standardvogne. I den overvældende
mængde af specialvogne fra Italien kan
det være vanskeligt at afgøre, hvilke af
dem, det bliver — og det er langfra af-
gjort, at det bliver de mest sensationelle
og outrerede — men ligesom italienerne
har været med til at give bilen af idag
dens form, vil de givetvis også være med -
til at præge bilen af imorgen. be:

Rettelse:

Læsere med forhåndskendskab til ita-
liensk karrosseribygning vil nok have be-
mærket, at der var blevet byttet om på
et par af billedteksterne i artiklen i sid-
ste nummer.

Fejlen havde ramt de tre Alfa-Romeo
modeller på side 429; til trods for, hvad
billedteksten fortæller, er det den øver-
ste model, der stammer fra Carrozzeria
Touring, den midterste er fra Ghia, og
den nederste har set dagens lys hos Pi-
nin Farina i Torino. be.

 

Lancia Flaminia coupé, tegnet af. Pinin Farina og lanceret i foråret 1957. Vognen fortsatte

linien fra den tre år tidligere præsenterede Florida-model, og bar ganske naturligt navnet

»Florida II.
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   af "Observer"

Copenhagen Cx

- et vellykket arrangementpå Roskilde Ring

Copenhagen Cup 1963 blev detsjette i
rækken, og man vendte i år igen tilbage
til at udskrive det store trofæ i klassen
for racersportsvogne således, som detfør-
ste gang blev udskrevet i 1958. I de to
foregående år var det klassen for formel
J, der kæmpede om trofæet.

Under træningen forud for løbene blev
man hurtigt klar over, at der ville blive
kamp om pladserne, for der blev noteret
træningstider omkring deforskellige klas.
sers banerekorder, og flere vogne havde
kun 1/10 sek. afstand.

I klassen for formel J skete der en del
udskridninger under lørdagstræningen,
og en væsentlig årsag var oliespild på
banen. Det var især svenskeren Sven An-
derssons FJ, der ikke kunne holde tæt,
således at der gentagne gange måtte strøs
cement på banelegemet.

Første start søndag var i FJ-klassen,
og igen var det Anderssons vogn, der
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tabte olie, således at flere vogne komi
vanskeligheder. Jørgen Ellekær, der hav-
de fået gjort sin vogn klar efter et uheld
i Budapest, skred rundt efter Everton-
svinget og kørte op i skrænten. Der ske-
te ikke ret meget med vognen, men en
fælg var ødelagt, således at han ikke kun-
ne starte i denne vogn mere. En ny dansk
kører, P. Vanmann, snurrede rundt før
Bosch-svinget, og han havde også under
træningen været rundt et par gange.

Formel J løbene blev i øvrigt domine-
ret af ,,Cognac", alias den danske kører
Hartvig Conradsen, der helt har slået sig
på racerkørsel. Hans værste konkurrent
var svenskeren G. Duneborn,deri øvrigt
havde slået ham i åbningsløbene, så man
var på forhånd sikker på, at der ville
blive kamp mellem begge disse kørere.
»Cognac" vandt første heat, men i andet
heat lå Duneborn længe og førte løbet,
og ,»Cognac" kunne tilsyneladende ikke



komme forbi trods ihærdige anstrengel-
ser, Måske spærrede Duneborn ogsålidt,
men den forreste kører har jo ret til at
vælge bane. Imidlertid synes en sving-
dommer at nu kunne det være nok, og
så gav han Duneborn det blå flag (det
betyder — ,,giv plads for overhalende
vogn") og da han så lod ,,Cognac" kom-
me forbi, øgedes afstanden til omkring
20—30 meter mellem vognene og således
kørte de også i mål.

I klassen for racersport — dagens ho-
vedbegivenhed — skød ,,gamle" Geil (han
er snart 60 år) fra start hver gang såle-.
des, at han førte løbene de første omgan-
ge, men nårførst den lille hyggelige skot-
ske kører Mackay kom i gang, kunne in-
tet standse ham. Han vandtalle tre afde-
linger i lige så suveræn stil, som han har
gjort de to foregående år, han har været
inviteret herover. Kort efter starten i før-
ste heat røg motorhjelmen af den delta-
gende MARCOS— vistnok det eneste bil-
mærke hvor det selvbærende karosseri er
udført i træ — og resultatet blev, at me-
dens føreren John Greene i MARCOS
bremsede op, måtte to bagved kørende
vogne, Elo Sørensen i Lotus og ÅA.Josefs-
son i Porche Abarth, prøve at komme
udenom med det resultat, at de stødte
sammen og kørte af banen. Ingen af
vognenes skader var af betydning, og de
kunnealle tre stille op i næste heat.

For første gang i flere år måtte Frede
Andersen udgå med maskinskade på
grund af en defekt kobling, så det var
Geil, der måtte give skotten kamp om
førstepladsen. I andet heat lå Geil under
alle 12 omgange tæt bag skotten, og det
samme var tilfældet i tredie og sidste
heat, da "Geil tog Toms-svinget for
snævert — måske i et forsøg på at gå
inden om skotten, men resultatet blev,
at Geil snurrede og blev sat helt tilbage.
Han kunnedog køre sig op på en femte-
plads, og man har efterhånden det ind-
tryk, at Geil kører bedre og bedre.

Svenskeren Aspholm i Osca Volvo hav-
de vanskeligheder med at tumle vognen,
og havdeallerede under træningen snurret
rundt, samt var flere gange kommetside-
læns ud af svingene. Han fortsatte ligeså
om søndagen, og sluttede sin opvisning
med en gevaldig snurretur i Pirellisvin-
get kort før mål i sidste heat.

I bestemmelserne for kørsel på Roskil-
de Ring har mani år indført den passus,
at standardvogne skal være forsynet med
lydpotte af en så dæmpendevirkning, at
vognen vil kunne indregistreres. I Sve-
rige ønsker arrangørerne imidlertid kør-
sel uden dæmpere således, at de svenske-

re der kommer herned, ikke alle er for-
synet med effektive dæmpere. Svenskeren
Bergløf i SAAB B 96 havde kørt over
1000 km for at deltage, men hans dæm-

  



 
 

Folkevognen VW 1200, der kørtes af Roland
Johansson, var helt suveræn i sin klasse. —

per var ikke tilstrækkelig og han fik be-
sked på at dæmpe udblæsningsstøjen
yderligere. Under dette arbejde knække-
de imidlertid udblæsningsrøret således,
at han ikke kunne få en dæmper monte-
ret. Han fik dog tilladelse til at køre et
par træningsomgange og de nødvendige
omgange til tidtagning, mod at han fik
repareret sit udblæsningssystem. Han fik
af den danske mærkekollega, SAAB-kø-
rer Kjeld Hansen, tilbud om at køre
med ham hjem og få monteret en af
hans dæmpere, og næste dag mødte han
op med en vogn der kunne godkendes,
og kvitterede med at vinde sin klasse.

I klassen indtil 1300 ccm blev man
vidne til en kørsel af en VW 1200 som
man ikke længe har set på Ringen. Vog-
nen var også tunet efter alle kunstens

"regler, den var sænket i fjedrene, især
bagtil, således at baghjulene havde nega-
tiv camber. Samtidig var der monteret
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en Speedweel-stabilisator, og motoren
havde undergået store forandringer. Re-
sultatet blev, at de ellers så sejrsvante

B.M.C. Coopervogne måtte se sig for-
trængt af denne VW, der viste en vej- ;
kontakt som man ikke ville tiltro denne
vogn.

I den såkaldte VOLVO-klasse var de
to ,,Hillmænner" igen med, og man hav-
de håbet, at Peter Justesen ville give dis-
se vogne hård konkurrence med sin nye
VW 1500. Desværre gik der et hovedleje
under træningen, så i stedet for at udføre

en hastereparation, der måske ikke var

helt prima, gjorde han sin nye Volvo
Amazone med 1800 motoren klar, og
stillede så op med den i løbene om søn-
dagen.
Som sædvanlig blev der ikke givet ved

dørene i denne klasse, der blev kørt
hårdt, og et par gange blev der skubbet
lidt blidt til hinanden, når man ikke
kunne kommetilstrækkelig hurtigt væk.
Igen blev det Volvo der vandt, men de
anvendte motorer er også omkring et par
hundrede kubikcentimeter større i slag-
volumen end de deltagende Hillman-
vogne.

Set fra et deltager- og tilskuersyns-

punkt var arrangementet absolut første-
klasses, så det var synd for arrangørerne,
at ikke flere havde fundet vej til Roskilde
Ring. Måske var det det gode vejr der
holdt publikum borte, måske var det
uvejret over København, der holdt en
del tilbage, men de små titusinde til-
skuere, der havde fundet til Roskilde fik
valuta for pengene.

Resultatet af løbene blev:

Formel [unior:
Nr. 1: H. Conradsen (Cognac)

28.34,9 min.
Nr. 2: G. Duneborn 28.42,1 min.
Nr. 3: J. C. Legarth 30.07,4 min.

Racersport indtil 1600 ccm:
Nr. 1: J. Mackay 30.04,3 min.
Nr. 2: J. Ellekær 30.52,9 min.
Nr: SA Geil 3105/44 Min:



Standardvogne indtil 850 ccm:
Nr. 1: A. Bergløf 14.38,3 min.
Nr. 2: S. Rahm 14.39,0 min.
NrsS:FASEarsen= 14/457min:

Standardvogne indtil 1300 ccm:
Nr. 1: R. Johansson 14.20,3 min.
N2] 09 175:297.: min
Nr. 3: B. Nielsen 14.34,9 min.

Standardvogne 1301—1800 ccm:
Nr. 1: Wittrup Willumsen 14.16,2 min.
Nr. 2: T. Belsø 14.23,0 min.
Nr. 3: Ellemann Jacobsen 14.32,4 min.
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To børn i rigtige go-karts på Hornslet go-kart

bane.

MINDRE HELDIGE

Go-kart løb
I HORNSLET

Samme dag som der kørtes Copenhagen
Cup på Roskilde Ring, kørtes anden af-

deling af de go-kart-løb, der er tællende
til de danske mesterskaber på banen i
Hornslet.
Der kørtes i alle klasser, og man hav-

de opfundet en ny klasse, kaldet ,,eks-
perimentalklassen” for go-karts, hvis mo-
torer ikke var homologeret. Denne nye
klasse kørte dog ikke med om DM-po-
int, men var efter sigende udelukkende
oprettet til glæde for de kørere, der har
købt motorer, der ikke er i overensstem-
melse med det gældende nationale og
internationale reglement.

Afviklingen af løbene gik meget godt
set fra et organisationsmæssigt synspunkt,
men kørerne har meget at lære, både om
reglement og deres opførsel på og uden
for banen. Alt for mange kørere kører
over evne, og resultatet bliver ofte sam-
menstød mellem de deltagende vogne,
og mange gange går det ud over mere
ansvarsbevidste kørere. Sådanne uheld
blev man også vidne til i Hornslet, hvor
bl. a. Jørgen Dons gik alt for hurtigt
ind i første sving med det resultat, at
fire vogne ramlede sammen, og to blev
helt ødelagt.

Inden de officielle løb startede, lod
arrangøren et par børn køre rundt i små
rigtige go-karts, og deres omgangstider
lå ikke mange sekunder efter de hurtig-
ste kørere i klassen for 100 ccm sport.
De kunne imidlertid ikke styre vognene
på betryggende måde, de kom sejlende
gennem sving og var ude i halmballerne,
så mon ikke den slags ,,0pvisning" bør
forbydes af de ansvarlige sportsorgani-
sationer.

Et par af kørernefik ,,den sorte tavle"

— det betyder, at de -omgående skal køre
i depot eller på inderkreds — men de
»overså" tavlen, indtil den næsten blev
stukket ud foran deres styrthjelm. Flere
af kørerne havde ikke tilstrækkelig plads
på selve banelegemet således, at de var
inde på inderbanen med alle fire hjul,
og da årsagen hovedsagelig skyldtes for
stor hastighed, blev disse kørere dis-
kvalificeret, hvilket må siges at være en
fornuftig disposition. Løbene, der blev
overværet af ca. 1500 tilskuere, havde

omkring 50 anmeldte vogne, men da
nogle af vognenestartede i flere klasser,
kunne det knibe lidt for publikum at
følge med, så mon ikke man ved frem-
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tidige go-kart løb skal gå lidt strengere
til værks, således at reglementet bliver
overholdt og kørerne kraftigt indskærpet
disciplin og orden.

 

Løbskalender
   

August:

11. Motorklubbernes Banefond,
Charlottenlund Travbane
Guldbarreløb.

18. Roskilde Ring. A.S.K.
Det danske Grand Prix Automobil.

 

LE MANS-LØBET

Den 15 og 16. juni blev det be-

rømte 24 timers Le Mans-løb af-

viklet i Frankrig. Hele løbet blev

domineret af Ferrari, som havde

seks vogne i opløbet. 1. pladsen

besattes af parret Ludovico Scar-
fioti og Luigi Bandini, der kørte

den 4.500 km lange strækning

med en gennemsnitshastighed af

190,071 km/t.  
 

 

Det klassiske GP-VM

Vesttysklands og Frankrigs Grand Prix

Det vesttyske Grand Prix var i år hen-
lagt til Hockenheim Ring ved Heidel-
berg, der er verdens hurtigste landevejs-
bane for motorcykler. Løbet afvikledes i
et kolossalt tempo, idet alle omgangs- og
løbsrekorder blev aflivet, med undtagelse
af 500 ccm klassen, som var udeladt ved
dette stævne. Den absolutte omgangsre-
kofd-pår21313:= 20875 km/t blevEsat i
1957 af skotten R. G. McIntyre på en
helt indkapslet Gilera-fabriksmaskine.

120.000 tilskuere stod samlet om den
7425 km lanse banenden 26:måj da
starten til 50 ccm klassen over 8 omgan-
ge = 61,8 km skulle gå. Straks tog
startnummer 200, Ernst Degner, på Su-
zuki føringen efterfulgt af sine fire mær-
kekammerater, Morishita, Anderson,Ichi-
no og Itoh. Tyskernes andet håb, Hans
Georg Anscheidt, Kreidler, kom først
som nr. 6, efter første omgang vartil-
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bagelagt. Førerstillingen skiftede omgang
efter omgang imellem Anderson, Mori-
shita og Degner, men på sidste omgang
lykkedes det for Anscheidt at klemmesig
frem på fjerde-pladsen. Hugh Anderson
gik i mål i tiden 25.53.0 = 143.3 km/t
— kun 6/10 sek. foran Isao Morishita,
som på sjette omgang satte ny omgangs-
rekord med 145,75 km/t. Ernst Degner
kom ind på 3. pladsen næsten 20 sekun-
der efter med tændrørsvanskeligheder.

Soloklassen indtil 125 ccm
To-takt maskinerne kom helt til at do-

minere soloklassen indtil 125 ccm, da
Suzuki og MZ maskinerne kom i mål før
Honda. Ernst Degner førte løbet fra
start til mål med 170,0 km/t i gennem-
snit og forbedrede Tarquinio Provinis
omgangsrekord fra 1957 på 163,0 km/t
ganske eftertrykkeligt, da han opnåede



at køre anden omgang på 2.40.9 — 172,8
km/t. Hugh Anderson gik i mål på an-
denpladsen ca. 50 sekunder efter Deg-
ner. Ungaren Laslo Szabo på en vandkø-
let MZ gennemførte som nr. 3 knap
foran verdensmesteren, Luigi Taveri,
Honda.

Kvartlitersklassen
I kvartliters-kalssen kom duellen som

ventet til at stå imellem Provini på
den hurtige encylindrede Morini og
Hondas fabrikskørere Jim Redman, Tom-
my Robb og Kunimitsu Takahashi, samt
den italienske firecylindrede Benelli kørt
af Silvio Grassetti,-som skød frem i spid-
sen fra anden startrække og holdt denne
position de første 17 omgange, hvoref-
ter Provini arbejder sig forbi. Det var
tydeligt at høre, at Grassettis motor be-
gyndte at gå på kun 2 cylindre som følge
af, at der kun var et par liter tilbage i
tanken.

 

Provinis omgangs- og løbsrekordtid
svarede til henholdsvis 190,34 km/t og
187,1 km/t. Tommy Robb og Jim Red-
man måtte lide et nyt nederlag for Hon-
da, mens Grassetti sluttede som nr. 4.

Sidevognsløbet
Verdensmester-parret, Max  Deubel/

Emil Hårner, førte svagt foran Florian
Camathias/Alfred Herzig på første om-
gang i sidevognsklassen, men det schwei-
ziske par overhalede Deubel/Hårner på
den følgende omgang og beholdt fører-
stillingen til mål. På fjerde omgang
satte Camathias med et gennemsnit på
179,18 km/t, ny omgangsrekord, og hans
gennemsnitshastighed for det 100,425
km lange løb blev 176,5 km/t. Max Deu-
bel fuldførte på andenpladsen med 174,9
km/t. Den videre rækkefølge i mål —
Auerbacher/Heim, Butscher/Leissing,
Breu/Gosch og Lambert/Fiston (alle
med BMW RS motorer). Otto Kalle ud-

I begyndelsen af 250 ccm-løbet lå nr. 100 Redman, nr. 101 Takahashi, nr. 103 Robb og inderst

de to italienere Grassetti og Provini, meget nær op af hinanden.
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gik på et tidligt tidspunkt, da han kolli-
derede med Hahn i Stadtkurve, men hel-
digvis slap begge kørere og sidevogns-
mænd uden skrammer.

350 ccm-klassen

Også i dagens sidste start — 350 ccm
klassen — skulle banen gennmkøres 20
omgange, altså godt og vel 150 km. Jim
Redman på firecylindret Honda tog fø-
ringen og gav den ikke mere fra sig,
hvorved han holdt Hondas prestige i
hævd. Remo Venturi på den tocylindrede
Bianchi, som havde kørt: den hurtigste
træningsomgang, fulgte med Redman de
første syv omgange. Tommy Robb på
den nye 305 ccm Honda twin ,,produc-
tion racer" gik herefter til angreb mod
italieneren, men to omgange før mål ud-
gik Robb på grund af olie-mangel. Re-
mo Venturi blev nr. 2 med 193,6 km/t i
gennemsnitshastighed, som eneste rytter,

der sammen med den rhodesiske verdens-
mester fuldførte alle omgange. Iøvrigt
blev Redman noteret for dagens hurtig-
ste omgang og løbsgennemsnit — 198,32
km/t og 196,1 km/t. En skuffelse var de
to firecylindrede Gilera. John Hartle lå
næsten 1 minut efter Redman allerede
efter fem omgange, og kort tid efter gik
han i depot og kom ikke igang igen. Phil
Read på den anden Gilera fuldførte lige
foran Gustav Havel, som startede på Ja-
wa med to ventiler pr. cylinder, mens
Stastny udgik i starten med den nye med
fire ventiler, da gaskablet sprang. I det
midterste felt udkæmpedes en spænden-
de kamp imellem Gilberti Milani på en
Aer Macchi stødstangsmaskine, og en hel
flok Norton og AJS kørere, af hvilke
englænderen Fred Stevens på de sidste
meter pressede sig en hjulbredde foran
William Molley og Jack Ahearn.

Frankrigs Grand Prix

Kraftig blæst, regn og slud var skyld
i aflysningen af 250 ccm klassen og si-
devognsløbet ved Frankrigs Grand Prix
den 1. juni på den kurverige Clermont-
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Ferrand bane i Auvergne bjergene, men
forinden havde Hugh Anderson på Su-
zuki vundet 125 ccm klassen, efterfulgt
af Jim Redman (Honda), Luigi Taveri
(Honda), Frank Perris (Suzuki), Tom-
my Robb (Honda) og Ernst Degner
(Suzuki). De seks rytteres gennemsnit lå
alle over Takahashis vinderhastighed ved
løbet sidste år, og Andersons nye om-
gangsrekord var en forbedring af den be-
stående med 8 sekunder.

Hans Georg Anscheidt, Kreidler, kør-
te næsten sit eget løb i dagens næste
start —750 ccm" løbet idet hans” værste
konkurrenter, Anderson og Itoh, begge
styrtede på anden omgang, da det netop
var begyndt at regne. Jose Busquets
overtog herefter andenpladsen på sin
vandkølede Derbi 28 sekunderefter vest-
tyskeren, men Degner og Ichino havde
tilsyneladende mere tilbage i deres Suzu-
kier og trængte spanieren ned som nr. 4,
og stillingen ændredes ikke mere inden lø-
bets afslutning. Anscheidt tegnedesig for
sin anden sejr i år og fører herefter i 50
ccm VM med 19 point, foran Anderson
og Degner med 14 og 10 points. 5. og
6. pladsen besættes af endnu to Kreidler
kørere, J. P. Beltoise og Alberto Pagani.

Allan Terndrup.

 

Sportsspejlet

Vor medarbejder på ,,Sportsspej-

let" holder sommerferie nu med

den begrundelse, at det gør også

alle arrangørerne af motorløb 7

juli. Dette blot til orientering for

de af vore læsere, der måtte savne

ASDOVESSpeflet as i dette nummer.

Der er altså ikke tale om noget

stop for denne interview-serie — vi

kommer frisk igen med et nyt

»Sportsspejlf i angustnummeret.

Redaktionen.    



  

her på PÅRLIMENT SQUARE i: Ramsey.
Den fremragende schweiziske sidevognskører Florian Camathias på vej mod sejren, — Han ses

  
Isle of Man TT

Sidevognsklassen lagde igen først ud i
dette års TT-uge på øen Man efterfulgt
samme dag af letvægtsløbet for 250 ccm.
Max Deubel var styrtet under trænin-

gen ved Sarah's Cottage og havde skadet
sit ene knæ, mens hans sædvanlige side-
vognsmand, Emil Hårner, blev indlagt på
hospitalet med lettere overfladiske skram-
mer. Ikke desto mindre stillede Deubel
alligevel op med en lånt sidevognsmand,
englænderen Barry Dungworth, og kom
ind på ottendepladsen.

Florian Camathias (BMW) og Bill:
Bodice (Norton) var de to første par,
som startede, og knap fire minutter se-
nere drønede 35 sidevognskøretøjer af-
sted mod målet tre omgange forude.

Camathias og Scheidegger var de før-
ste, der nåede til Kirk Michael, forfulgt
af Otto Kålle, Max Deubel og vinderen
fra 1962, Chris Vincent. På bjergruten
imellem Ramsey og Douglas førte Cama-
thias stadig; men Scheidegger, som star-

tede 10 sekunder efter, lå nu kun 5 se-
kunderefter sin landsmand. Ved afslut-
ningen af første omgang viste det sig,
at Scheidegger førte løbet med 8,3 se-
kunders forspring. Den unge lovende en-
gelske sidevognskører, Allan Birch, med
broderen Peter som sandsæk, lå på tredie-
pladsen.

…… På anden omgang tog Camathias ikke
tingene så roligt mere, og Scheidegger
måtte overlade ham førstepladsen i løbet.
Allan Birch beholdt uændret tredieplad-
sen. De to tyske par Kålle og Auerbacher
lå i en privat strid om fjerdepladsen,
i hvilken førstnævnte tilsidst trak det
længste strå. Efterhånden måtte en del
maskiner udgå, bl. a. Chris Vincents BSA
og en BMW med Pip Harris.

Florian Camathias og sidevognsman-
den Alfred Herzig passerede det ternede
flag efter at have tilbagelagt det over 180
km lange løb i ny rekordtid 1 t. 16
min. 51 sek., svarende til 143,9 km/t. i

    
 

sån



 

gennemsnit. Fritz Scheidegger/John Ro-
binson besatte andenpladsen næsten 40
sekunder efter, men lige ved 5 min. foran
nr. 3 Allan Birch/Peter Birch. Otto Kålle/
Klaus Hess og Georg Auerbacher/B.
Heim kom på de næste pladser, og som
første ikke BMW kører kom Colin See-
ley/W. Rawlings på Matchless G50, som
nr. 0.

250 ccm klassen blev et rent japansk
opgør imellem de to fabrikker Honda og
Yamaha, da ingen italienske fabriksma-
skiner fra Morini, MV Agusta eller Be-
nelli var anmeldt. Desværre udeblev de
nye firecylindrede Suzuki to-taktere, mens
de østtyske racermekanikere, som skulle
ledsage en MZ fabrikscykel til Alan
Shepherd, blev nægtet indrejsetilladelse
til England. 53 ryttere startede, men kun
cirka halvdelen gennemførte.

Efter en hård duel med den dygtige
japanske Yamaha fabrikskører, Fumio
Ito, i begyndelsen af letvægtsløbet over
godt 360 km, overtog den dobbelte ver-
densmester, Jim Redman, Sydrodesia,
på den firecylindrede Honda føringen,
men Ito spildte 53 kostbare sekundertil
sit depotbesøg med påfyldning af brænd-
stof, mens Redmani kraft af sin specielle
tank kunne gennemføre uden stop, hvor-
ved han sikrede sig sejren med 152,6
km/t. i gennemsnit — 27 sekunder foran
Ito.
Den engelske kører Bill Schmidt blev

nr. 3 på en privatejet Honda twin ,,pro-
duction racer", skønt han var udsat for
et mindre styrt på Govenor's Bridge.

 

DM moto-cross

Deførste to afdelinger af DM i moto-
cross for 500 ccm blev afviklet den 26.
maj på Rendbjerg-banen ved Sønderborg
og 2. pinsedag den 3. juni på Nissehøjen
ved Næstved. Forinden var Roskilde og
Omegn Motorklubs indledende DM-løb
på Roskilde Ring den 19. maj blevet af-
lyst, men det søges nu gennemført den
8. september som 3. afdl. Næstved-køre-
ren Mogens Rasmussen på Matchless var
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fuldstændig suveræn i de to første DM-
løb, mens Jacob Lynegård, Køge, på
Triumph sluttede på andenpladsen ved
begge stævner.

Resultatet af 1. afdl. om DM i moto-
cross (Sønderborg):
1) Mogens Rasmussen, Næstved,

Matchless
2) Jacob Lynegård, Køge, Triumph
3) Mogens Pedersen, Odense, Husqvarna
4) Jørgen Jonsson, Hillerød, BSA
5) Bent Arens, Sønderborg, BSA

Resultatet af 2. afdl. af DM i moto-
cross (Næstved):
1) Mogens Rasmussen, Næstved,

Matchless
2) Jacob Lynegård, Køge, Triumph
3) Ebbe Sørensen, Sønderborg, Lito
4) Ivan Nielsen, Næstved, BSA
5) Mogens Pedersen, Odense, Husqvarna

Ved moto-cross stævnet i Sønderborg
kørtes samtidig om 1. afdl. af DM i 250
ccm klassen, hvor Jimmy Smed fra Ran-
ders sikrede sig førstepladsen foran Arne
Nielsen (København) — begge på Gree-
VES.

 

Danske sejre i udlandet

Ved det 38. internationale 1000 m sand-
baneløb på Farmsen i Hamburg oplevede
de godt 18.000 tilskuere en strålende
dansk sejr ved Kurt WædePetersen. In-
denfor knap 4 uger har Kurt W.i Nord-
tyskland i hård konkurrence vundet tre
løb, mens han i det fjerde besatte anden-
pladsen efter Poul Wissing.

En dansk standard-klasse indtil 500
ccm var en stor oplevelse for det tyske
publikum. I presseomtalerne hed det bl.
andet, at de danske ryttere, som kørte
de tunge standard-maskiner, måtte være
virkelig dygtige og i besiddelse af stor
rutine. Alle var begejstret over vinderen
Søren Juhls kørsel.

Kort forinden løbet i Hamburg havde
Vejle-køreren Poul Wissing tilkæmpet
sig to førstepladser ved løb i Meissen og
Stralsund (Østtyskland).

i
k

 



 

—— Regler for €
anmencerngi 4

Skandinavisk Motor Journal

 

1. Betaling i

Annonceprisen er exclusiv klicheer, tegnearbejde etc. Såfremt intet andet
SAR er anført, erlægges betalingen, når bladet er udkommet. Udebliver betalingen å
Ø efter påkrav, kan det resterende annoncebeløb kræves forudbetalt, og bladet N

forbeholder sig ret til at standse annoncens indrykning, til betaling er ind-
å gået. Korrektur af nyopsatte annoncer fremsendes inden trykningen. Ekstra PA
S korrekturaftryk, væsentlige ændringer i korrekturen og andet, for hvilket
SÅ trykkeriet måtte beregne sig særlig betaling, debiteres annoncøren. — Bladet
ig forbeholder sig ret til i tilfælde af unormalt store stigninger i pristallet at dj

kunne annullere en annonceordre.

2. Fejlagtige annoncer

For fejl i annoncer indrykket i overensstemmelse med annoncørs eller bureaus
angivelser påtager bladet sig intet ansvar. For fejl og mangler, som annon-
cør og bureau ikke bærer ansvar for, ydes kun reduktion efter bladets eget
skøn over annoncens værdiforringelse. Indrykkes en annonce flere gange med
sammefejl, uden at bladet modtager reklamation, ydes der kun eventuel godt-
gørelse for den første indrykning. Reklamationer, rettelser og standsninger
må indgives skriftligt. For telefonisk besked tages intet ansvar.

3. Udskydning

Bladet kan uden særligt varsel flytte annoncen til et andet nummereller
anden placering end den bestilte, såfremt bladets ombrydning kræver det,
medmindre annoncen ved udtrykkelig bemærkning på ordresedlen er bestilt
til indrykning i et bestemt nummereller med en bestemt placering, for eks-
empel ved, at der på ordresedlen en anført: ,,....eller udskydes".

4. Annoncernes tekst

I læsernes, annoncørernes og bladets interesse kontrolleres alle modtagne
annoncer, og bladet forbeholder sig ret til at nægte optagelse af en hvilken
som helst annonce. Eksempelvis optages der ikke annoncer, der ikke er i
overensstemmelse med lovgivningen. Annoncer med politisk eller religiøst
indhold eller med angreb af personlig karakter optages ikke. Optagelse kan
i øvrigt nægtes for:

— annoncer, som skønnes at være vildledende, tvivlsomme eller uærlige

— annoncer, som skønnes at være usømmelige, simple eller fornærmende

— annoncer, som skønnes at skabe åbenbar mistillid til ærlig reklame

annoncer, som i øvrigt skønnes at stride mod bladets interesser.

  
 



 

Mobilistens sommer

 

God Fre) på
den bedste benzin

Mobil Special med TETRAMEL

& blødere gang

& ren forbrænding

& bedre acceleration

& - endnu bedre

kørselsøkonomi

[Mobil]
ØKONOMI, SERVICE   
 


