SKANDINAVISK
MOT O 1%

NSU VINDER PA ISLE OF MAN

NSU viser gang p& gang sin tekniske overlegenhed

ved at vinde de kravende, klassiske landevejsleb.

Racermaskinernes stel og affjedring er den samme,

som anvendes pa standardmaskinerne — NSU ligger (epealieprasentant:

under alle forhold bedst pa vejen. Fred. Rasmussen - Odense - Kebenhavn




Mindre motorslid

Mobiloil med den nye
sammensastning giver

fuldendt smering

under alle belastningsforhold
og ved alle temperaturer og
dermed

fuldendt beskyttelse

at alle motorens viglige dele

50 til 75 ¢/,
mindre motorslid

i den storste dieselmotor og
i den mindste benzinmctor

udszettelse af
hovedreparation

pa ubestemt tid, fordi alle be-
vagelige dele ikke alene be-
skyttes af den fuldendte smo-
ring, men tillige skanes far
syreangreb og slamdannelser.

med Mobiloil

En videnskabelig metode til nojagtig maling af
motorsliddets omfang viser, at Mabiloil med den
ny sammensatning giver 50 til 75°, mindre
motorslid. En praovemotor;bliver monteret med
radioaktive stempelringe, og efter forsegskers-
len aftappes olien til sidste drabe, hvorefter
en geigerteller med usvigelig nejaglighed pa-
viser den radioaktivitet, der er i motoro'ien pa
grund af afslidte partikler fra de radioaktive stem-
pelringe. Sammenlignende forseg med den nye
Mobiloil og talrige andre gaengse moterolier
viste, at Mobiloil med den nye sammensaetning
giver 50 til 75, mindre motorslid

Kun dunken
med den
vingede rede
hest garan-
terer, at

De far
Mobiloil.

De store motorer i lastvogne
og busser krzever meget ef-
tektiv smering for at modsta
de store belastninger — Mo-
biloil til den starste dieselmo-
tor og til den mindste benzin-
motor giver under alle forhold
det mindste motorslid.
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* Frankrigs forende
styrthjelm

Godkendt af
autoriteterne

Prisen er miske den
samme — Kvaliteten,

pasformen og udferel-

sen er bedre.

Lad Dem derfor ikke neje med en dar-
lig efterligning — keb kun den origi-
nale, franske GENO hjelm, der fis i
alle ferende motorforretninger. Specielle
scooter-hjelme — alle farver, alle ster-
relser.
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Man keorer bedst og sikrest paa

125 eecm | 250 ccm
150 ecem | 350 cecm

|
Forhandles i hele Landet - og kun af Fagfolk

IMPORTOR:
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Motorafgiftskommissionens
é?emw/efzz'ng

Motorafgiftskommissionen har afgivet sin betenkning, og
hermed er der givet stof (il eftertanke — ikke for de hun-
dredtusinder, der allerede er kgrende, men for lovgiverne
og for de mange medhorgere, som endnu ikke har haft
maulighed for at tilfredsstille deres berettigede trang til en
gkonomisk, privat transport.

Bedgpmmelsen af forslaget til den nye afgiftslovgivning
falder naturligt i to afsnit. For det ferste ma man have
lov at vurdere de gjeblikkelige virkninger — det vil sige,
de ekstraudgifter eller de besparelser som den enkelte nu-
vaerende bilist eller motoreyklist vil kuone opna, hvis
folletinget fglger forslaget — og i anden rzkke vil man
have opmeerksomheden henvendt pa, hvorledes en lovgiv-
ning som den foreslaede vil pavirke det danske folks
motorisering i kommende ar.

Kommissionen foreslar kort fortalt, at man i fremtiden
skal legge hovedvagten pi vegtafgiften, der skal beregnes
efter kgretgjernes bruttovaegt, medens afgiften pa benzinen
slles vasentligt ned. For sd vidt man alene legger tek-
niske synspunkter til grund for bedgmimelsen, er der ingen
grund til at anke over det synspunkt, at vaegtafgiften —
hvis man overhovedet i fremtiden skal slebe rundt med
denne overlevering — i fremtiden beregnes efter brutto-
vaegten — det vil bevirke en administrativ lettelse, og det
stemumer i hvert fald med det synspunkt, at motorafgifterne
er en betaling for det vejslid, der forvoldes under kgrslen.
Derimaod kan man ytre adskillig betenkelighed overfor det
princip, at det i fremtiden skal vaere billigere at kgre meget
og til gengaeld dyrere at kgre lidt.

Der er ingen Lvivl om, al kommissionen — selv om ingen
har bedt den om at tage hensyn af den art — i stor udstrak-
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ning har tenkt pa det valutaforbrug, som
bliver fglgen af en kommende udbygning
af bil- og motorcykleparken herhjemme,
medens man har set stort pa de gjeblik-
kelige virkninger — altsi fglgerne for
ejerne af de allerede eksisterende molor-
kgretgjer pa gader og veje. Den store faste
udgift, veegtafgiften, vil, nir den forhgjes,
virke afskraxkkende pA mange mennesker,
som tenker pa at anskaffe bil eller mo-
torcykle, og den vil derved understgtte den
forbrugsbegraensning, som allerede findes
til overmal i de nuveerende importrestrik-
tioner for motorkéretgjer. For de kgre-
tajer, som allerede er indregistreret, vil
forslaget imidlertid have en stik modsat
virkning — nar det bliver hilligere at kgre
meget, vil den enkelte naturligvis rmeson-
nere som si, at mu galder det om at kere
rigtig meget, for sid opnar man i hvert
fald en lav kilometerpris. Den valuta-
besparelse, som synes at vere alfa og
omega 1 disse ar, opnas altsa fgrst efter-
handen, medens man rent gjeblikkeligt
ganske roligt kan regne med, at folk vil
kere som aldrig fgr, for i hvert fald ikke
at blive de sma, nar regnskabet med sam-
fundet skal gogres op.

Selv om de politiske muligheder i dje-
blikket synes at tale for lgsninger af en
helt anden art, vil vi ved denne anledning
ikke' undlade at ggre opmarksom pa, at
det eneste rigtige nu som fgr vil vere, at
man lagger hele motorbeskatningen over
pa det anvendte motorbrendsel. @del=g-
gelsen af vejene, som krever genopbyg-
ning og reparation, star utvivlsomt i et
ganske enkelt forhold til den af de pas-
serende motorkgretgjers forbrugte brend-
selsmaengde — man kan ligefrem sige, at
en nogenlunde fast procentdel af den
energimangde, som indeholdes i en liter
benzin eller dieselolie, bruges til destruk-
tion af vejens overflade ganske uanset,
om vi taler om en motorcykle, en person-
vogn, en svaer lastvogn eller en stor omni-
bus. Hvis princippet stadig skal veere det,
at den motorkgrende skal betale for den
vejskade, han forvolder, er dette den ene-
ste holdbare ldsning, og den ville imgde-
komme savel kravet om valutabesparelse
— fordi den enkelte ikke ville kdre mere
end ngdvendigt — som fordringen om, at
ingen samfundsgruppe skal have fordele
pa en anden samfundsgruppes bekostning.

I forbindelse med spgrgsmalet om valu-
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tabesparelsen er der grund til at pege pa
den ‘kendsgerning, at man idag fra alle
politiske partiers side er indstillet pa, at
det skal vere langt vanskeligere at blive
motorejer, end det var i irene umiddel-
bart fér den sidste krig. Dengang svarede
valutaforbruget, som medgik til nyanskaf-
felser af motorparken, til ca. 4 pet. af lan-
dets samlede importbelgh — i de seneste
ar har man lagt sig fast pad en verdi pa
2 pct. Man er altsa enige om, at motor-
kgrslen, hvad fornyelser angar, idag skal
vaere kun halvt s3 godt stillet som fer kri-
gen, og man er naturligvis indstillet pa,
at den hermed forbundne begransning sa-
vidt muligt skal give sig udtryk i forggede
skattebyrder pa landets bilister og motor-
cyklister. Det har fgrt til den ud fra et-
hvert forbrugersynspunkt forkastelige
dollarpremieringsordning, og synspunk-
tet kommer atter til ndtryk i motorafgifts-
kommissionens bet@nkning.

Ipvrigt forekommer det os helt afsin-
digt, at man — nar man nu endelig stiller
spprgsmalet om valutabesparelsen i for-
grunden — foreslar hevarelsen af det alle-
rede kendte prineip, at dieselvognene skal
betale dobbelt veegtafgift. Hvis man pa
langt sigt ved nyanskaffelser ville ani-
mere det bilkgrende publikum til at spare
pa driftsmidlerne, kunne del bl. a. net-
op ske ved at indfgre lettelser for anskaf-
felsen af dieselbiler. Fremstillingsprisen
for motorbenzin og dieselolie er meget
ner den samme, og det cenlrale ma derfor
vare, at man s¢rger for den bedst mulige
udnyttelse af hver eneste importeret liter
— det kan kun ske ved at indfgre flere
biler med dieselmotorer, der crfarings-
meessigt udnytter brendslet 30—35 pet.
bedre end tilsvarende benzinmotorer. En
sadan politik ville veere udtryk for en sund
og konstruktiv, teknisk tankegang, men
den stemmer maske ikke med kommis-
sionens forestillinger om forhrugergnsker
og med finansministerens indstilling til,
hvad der rent skattemamssigt er gnskeligt.

Forslaget er ikke blevet lov endnu —
lad os habe, at de synspunkter, som her
er berdgrt, ogsa vil blive draget ind i debhat-
ten, nér folketinget skal til at arbejde sig
igennem forslagets enkeltheder. Sa vil
man maske ogsd fa dje pa den admini-
strative lettelse, som bliver falgen, hvis
man legger hele motorafgiftsprovenuet
over pa motorbrendslet alene.




En - to - og fire cylindrede modeller
| fra 200 cem til 1000 ecm

a =
ISIDOR MEYER, ST. KONGENSGADE 67, KBH. K
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Nogle betragtninger over FREMTIDENS VEJE

Veje og motorkgretgjer er to sider af den

samme sag — tilsammen udggr de idag
et transportsystem, som bade for gods-
og passagerbefordringens vedkommende
tager sig af langt den overvejende del af
det samlede transportarbejde her i lan-
det, og man kan med sikkerhed forudse,
at motorkgrslen i de kommende ar vil fa
en stadig stigende betydning for sam-
fundshusholdningen. Selv om man i arene
efter krigen har praktiseret en ratio-

VEJFONDENS INDTAGTER |
ARENE EFTER KRIGEN

ANVENDT TIL
VEJFORMEL
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Vejfondens indtegter i de seneste dr — de sorte
sajler til vensire viser den del af drefs motor-
afgifter, som er blevet benyliet til vejfor-
mdl — de hovide sgjler til hdjre viser over-
skuddef, som er blevet sparet op, Vejfondens
[ormue andrager 1 dag ca. 800 mill. kroner.
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A civilingeniar

0. Ahlmann-Ohlsen

neringsordning, som har bevirket, at ind-
farslen af nye motorkgretgjer langt fra
har kunnet dzklke behovel, er der allige-
vel sket en betydelig udvikling siden 1939
— vi havde ved krigens udbrud ialt ca.
162,500 biler, og vi har idag (anslict pr.
1. maj 1954) ca. 255.000 biler, altsa en
fremgang pd ca. 57 pet. For motoreykler-
ne er de tilsvarende tal: T 1939 ca. 30.000,
1. maj i ar ca. 75.000 — altsa en tilvaekst
pi ca. 150 pet.

Jevnsides med denne udvikling har sta-
ten i sin utrzttelige omsorg for borgernes
vel gennem omsztningsafgift, vegtafgift
og benzinafgift opkreevet artige belgh,
som for stgrstedelens vedkommende ind-
gar i vejfonden, der igen ifglge laven skal
benytte pengene til vejformal, d. v. s. til
vedligeholdelse af eksisterende veje og
anleg af nye veje. I 1946 14 der i vejfon-
dens kasse ca. 6 mill. — pr. 1. maj i ar
kan vejfondens formue anslis til ca. 800
mill. P4 hosstiende diagram, der er ud-
arbejdet af Motorsagens Oplysningsrad,
ses fordelingen af de samlede indtegter i
Arene efter krigen — man bemerker, at
man i 1952/563 har brugt ca. 40 mill. til
vejene, medens ca. 170 mill. er blevet stu-
vet ned i den store sparekasse,

Set fra de motorkgrendes standpunkt er
der i og for sig intet betenkeligt i en sa-
dan udvikling — man ved, at man i kom-
mende ar far brug for mange penge til en
modernisering af det danske vejnet, og det
er en tiltalende tanke, at pengene i vid
udstraekning allerede er tilstede, for sa vil
der — mAr hesk=ftigelsesforholdene



igvrigt taler for det — ikke vicre nogen
undskyldning for en yderligere forhaling
af et vejbyggeri, hvis udfgrelse er af af-
ggrende betydning for motorkerslens
videre udvikling. Betenkelighederne mel-
der sig imidlerlid, nar man hetragter den
teliniske side af sagen, for det er jo tem-
melig vigtigt, at de hundreder af milli-
oner, der i 1gbet af en arrakke skal om-
seettes i nye veje, bliver givet rigtigt ud,
og kgrer man netop i denne tid rundt pi
de danske veje, far man ofte et forstem-
mende indtryk af, at vejbyggeriet sker
efter formldede vetningslinier. Kommer
man idag kgrende ad en ny, netop abnet

tiden nu er inde for vejbyggerne til at
besinde sig pa en stedfunden og kommen-
de udvikling. I Arene efter krigen har
kgrehastighederne pa de danske veje vist
en sterkt stigende tendens (igvrigt gan-
ske umafhengig af hastighedens formelle
frigivelse), og lastbilernes faktiske aksel-
tryk og bruttovagt er ogsd pid vej mod
hgjere vaerdier. Denne udvikling, der langt
fra er afsluttet cndnu, stiller ggede krav
til kgrebanernes styrke og formbestandig-
hed, og det ville viere veerdifuldt, hvis
man allerede idag kunne opstille visse
regler for, hvor grenserne ligger for de
péivirkninger, man mi regne med i frem-
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en motor pd 66 hk, der treekker pd forhjulene, vil den have en lophastighed pé ca.
og et hertil svarende benzinforbrug pd ca. 10,5 liter pr. 100 km (9,5 km pad literen).

! 2000
Anégdm'ng af formen pd en let, europeisk personbil med en lufimodstandskoefficient f{i 0,18.

80 kmjt
Eqen-

veegten for disse fremtidsvogne vil komme til at ligge omkring 600 kg. Se igvrigt teksten,

landevejstreekning, vil den i heldigste til-
felde tilfredsstille rimelige fordringer
med hensyn til kgrebanens bredde og op-
deling, liniefgringen gennem terrenet og
sidst men ikke mindst overfladens jevn-
hed. Blot et par maneder senere ser bille-
det anderledes ud — s& er der allerede
vejreparationer igang, grunden under
vejen har sat sig, den fdr sa jevne over-
flade er ujzvn og bglget, pAd lange straek-
ninger er fwerdslen henvist til den enc
kgrebane, medens sindige mand er i ferd
med at udbedre frostskader i vejens mod-
satte, i lghet af endnu nogle maneder er
vejen ofte kun en karikatur af det, vej-
byggerne havde tenkt sig, og efter et par
ars forlgb er vejen — trods et fortlghen-
de, kostbart lapperi — i virkeligheden
uegnet fil fremtidens trafik. Som et prak-
tisk eksempel behgver man blot at tenlke
pa omkgrselsvejen ved Roskilde (hoved-
vej 1) — den blev dbnet i 19533, kostede 9
mill. at bygge og er allerede ramponeret
til ukendelighed. Man far et indtryk af,
at en stor del af pengene er smidt ud ad
vinduet.

Det er vist en almindelig opfattelse, at

tiden, hvis de nye vejec skal have en rime-
lig levetid. Samtidig var det sikkert vard
at spekulere pa om det ikke i det lange
Igb — trods stgrre engangsudgifter ved
vejens anleggelse — ville vere bedre gko-
nomi at udforme vejene som egentlige,
bzrende konstruktioner, der kun krzver
et minimum af vedligeholdelse.

Bruttovegl og akseltryk.

Det er vanskeligt pa forhand at udtale
noget om, hvor tunge fremtidens lastbiler,
omnibusser og pahengsvogne vil blive.
Stod det til vognmandene alene, er der
praktisk talt ingen graznser, for drifts-
udgiften pr. kért nytte-tonkilomeler er
stadigl aftagende med voksende nyttelast
for det enkelte kdretpj eller vogntog. Der
bygges idag lasthiler med bagaksellryk pa
mellem 9 og 10 tons og en bruttovegt pa
14 tons, men de kan kun benyttes fi ste-
der i verden. Det endelige resultat hliver
et kompromis mellem samfundets gnske
om at holde vejenes anlegsudgifter nede
pa en rimelig veerdi og transporterhver-
venes trang til meget store rullende en-
heder.
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Fremtidens kerehastigheder.

Den stadige stigning i bilernes og
motorcyklernes marchhastighed rejser det
spgrgsmal: IHvor ligger grznscn. Selvigl-
gelig kan man ikke blive ved at satte
hastigheden i vejret — bade hensynet til
sikkerheden (der igen cr ngje lorbundet
med de kgrendes naturlige reaktionstid)
og hensynet til k¢retgjets driftsgkonomi
(benzinforbrug, gummiforbrug, motor-
slid) vil begranse hastipheden til en eller
anden: veerdi, men vi kan kun besvare
spargsmalet ved at préve at kigge lidt ind
i fremtiden og finde frem til de konstruk-
tive udviklingsmuligheder. I denne for-
bindelse er det i fgrste rekke de lette per-
son-strgmlinievogne der har interesse.

Nar en konstruktgr for en ny pcrson-
vogmstype vil opna en hgjere march=
hastighed end for en tilsvarende, =ldre
type, ma han normalt af hensyn til vog-
nens brandselspkonomi holde sig til en
motor med omtrent den samme hestekraft
som [¢r. Han ma altsd forgge hastigheden
ved at formindske vognens bevegelses-
modstand, og det vil igen sige, at han ma
reducere egenvagten for at fa en mindre
rulningsmodstand af dekkene mod vej-
hanen, og han mi give vognen en bedre
strgmlinieform, for at fi& en reduceret
luftmodstand.

Ved reduktionen af personbilernes
egenvagt dbner der sig idag nye mulig-
heder i kraft af nye konstruktionsmateri-
aler (glasfiberarmeret plastic). Mulig-
hederme er faktisk sa store, at man for-
mentlig ikke kan udnytte dem fuldl ud,
for enhver vogn ma trods alt have en vis
veegt, hvis den skal kunne holde sin kurs
pi vejbanen, nar den ved stor kgrehastig-
hed rammes af et kraftigt sidevindstgd.
Alt taget i betragtning vil det nzppe kun-
ne forsvares at bygge 5—6 personers vog-
ne til en mindre egenveegt end ca. 600 kg.

Ogsi for en nedszltelse afl luftmodstan-
den Abmner der sig vide perspektiver, idet
man — ved at indkapsle hjulene og ud-
fgre hele vognen med en stzerkt krummet
bund — kan regne med, at komme ‘ned
pA ca. halvdelen af den luftmodstand, der
er almindelig for personbiler af argang
1954. En forudsatning for en sidan form-
givning cr imidlertid, at man gir op til
stgrre vognbredder end idag (for at kun-
ne fa den tilsigtede indkapsling af hju-
lene), og man nar da til en vogn af den
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form, som er antydet pi hosstiende teg-
ning,

Undersdgger man en model af en sddan
vogn | en vindtunnel, viser det sig imid-
lertid, at den kun vil vare luftstabil (det
vil sige, at den holder sin retning pa vej-
banen, nar den uds=zttes for sidevind-
st@gd), hvis dens samlede tyngdepunkt lig-
ger forholdsvis langt fremme, eller sagt
pa en anden made: Den skal have et for-
holdsvis stort forakseltryk. I virkelig-
heden vil man ved vogne af denme art
viere interesseret i at legge sa megen
viegt som overhovedet muligt over pi for-
hjulene, men hvis man vil vare sikker
pa, at vognen er stabil selv ved den kraf-
tigst teenkelige opbremsning (baghjulene
mé i hvert fald ikke hmve sig fra vej-
banen), kan det ikke nytte, at man lader
mere end ca. 70 pet. af vognens egenvagt
hvile pa forakslen. En vaegtfordeling for
den tomme vogn med ca. 70 pet. pa for-
hjulene og ca. 30 pcl. pd baghjulene vil
derfor blive reglen for de lette strgmlinic-
vogne, der lkommer til at betegne udvik-
lingens slutfase.

Med en vegtfordeling af denne art kan
der imidlertid kun vare tale om at over-
fore trekkraften fra motoren gennem for-
hjulene til vejbanen -— de lette, curo-
peiske personbiler vil derfor, hvad entcn
man bryder sig om tanken eller ej, til slut
blive forhjulstruknoe, hvis de skal kunne
hevde sig i konkurrencen, og herved far
vi bestemt en grense for, hvor mange
hestekrzefter vi maksimalt kan overfgre
til vejbanen og dermed indirekte disse
vognes omtrentlige tophastighed.

Mange lesere vil sikkert have lagt mwr-
ke til, at man efterhinden kun benytler
forhjulstraek til vogne med en forholdsvis
beskeden hestekraft, og forklaringen her-
pé cr den, at man — hvis man giver kraf-
tig gas i en forhjulstrukket vogn — wvil
kunne bringe forhjulene til at spinde pa
vejbanen, og dermed har man skabt be-
tingelsen for en wdskridning af forvog-
nen, der kan hlive katastrofal ved hgj
kgrehastighed. Det afgdgrende for kgrslens
sikkerhed er forholdet mellem den stgrste
treekkraft mellem forhjulene og vejbanen
(ved fuld gas og kersel i det hgjeste gear)
og del samlede, lodrette tryk mecllem de
to forhjul og vejbanen. Ud fra foreliggen-
de erfaringer ved man, at det givne for-



% K & Tusindvis af bilister
er begejstret over SHELL BENZIN med [.C.A.
— Vi cilerer en af de mange:

nBedre start og blgdere gang
med Shell benzin
med I.C. A.**

siger vognmand Svend Aage Petersen,
Hovedvej 13, Glostrup.

Af vore 2 lastvogne, b varevogne og 10
personvogne kerer Jeg selv mest en

stor Renault varevogn, og jeg erfa-
rede hurtigt, at SHELL med LCA.
bevirkede, at starten blev bedre og
gangen Llgdere. Samtidig accelererede
vognen bedre end fgr — si jeg er
ovenud tilfreds med den nyc SHELL
med I.C.A,

BENZIN

CONTROL

FAS KUN HOS SHELL

IGNITION

PATENT ANMELDT
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