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CASTROL LIMITED. 55

Forlang den nye Castrol Super motorolie med »flydende
wolfram«, og De får en motorolie, der giver lynhurtig start
og øjeblikkelig oliecirkulation med stærkt slidreducerende
egenskaber. (Det er blevet klart bevist, at tilstedeværelsen
af »flydende wolfram«i Castrol kan reducerefriktionen med

ca. 33%):

Forlang Castrol Super motorolie med »fly-
dende wolfram« ved næste olieskift.
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Fra bane og vej  TELE

Forsiden: Den nye
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lig bil med kompakte
ydre mål — moderne,
men uden avancerede
nykonstruktioner.
Se nærmere gennem-
gang bå siderne
866—868.

 

REDAKTIONELLE STRØTANKER

Rent kørselsmæssigt har vintermånederne aldrig gene-

ret mig særligt, da hver årstid og hver sin form for be-

tingelser kan have charme. Alt det der vrøvl med start-

vanskeligheder er man jo selv herre over, så det spiller

i sig selv ingen rolle — har man startvanskeligheder, har

man kun fået løn som forskyldt, og man bliver mindet

om, at man ikke skal sjuske med sit vedligeholdelses-

arbejde. Glatte veje og tåge kan være meget generende,

da disse forhold kan slå en køretid og dermed en aftale

eller rejseplan i stykker, men så må man se sådan på

det, at det er interessante og ofte lærerige kørselsforhold

— man kan nemlig også tjene det ind på karrusellerne,

som man sætter til på gyngerne, blot man ser lidt lyst

på tilværelsen.
Hvis man har prøvet at være i slagsmål med en for-

rygende snestorm, medens man fægtede sig frem på en

motorcykel, så føler man lidt af den gamle kampånd,

som sømænd i primitive sejlskibe har følt, og man får

sat en helt ny kursværdi på begrebet »at komme hjem«.

Nogle drømmer om at holde jul i varmt og godt klima

på Mallorca (blot de ikke bliver skuffede), men selv

er jeg lidt vemodig stemt over, at jeg næppe mere

kommertil at fægte mig hjem langvejs fra gennem sne

og skidt med en utrættelig motorcykel som eneste følge-

svend — iskold helt ind til blindtarmen, stive fingre og

rødrandede øjne. Så er et varmt bad, hjemlig hygge, duft

af gløg og gran og alt det pludselig noget helt andet og
meget større. Det er den store kontrast, der skaber op-
levelse.

Selvfølgelig er den opvarmede, lukkede bil mere be-
kvem, og i stærk frost vil jeg da også foretrække den i
dag. Det er sjovt at tænke på, at man i sin pure ung-
dom måtte af og løbe lidt ved siden af motorcyklen,
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hvis man skulle holde liv i fødderne, når
termometeret viste — 249 C, men det
ville jeg: absolut ikke bryde mig om i
dag. Det er nu ikke de eventuelt kom-
mende lave temperaturer og de glatte
veje, der gør mig betænkelig ved den
kommendetid. Det er noget helt andet.

Det er faktisk alle de mange ikke sær-
lig dygtige trafikanter, der er kommet på
vejene. Jeg vil ikke betragte »søndagsbi-
lister« som et skældsord, for det er kun
godt, at der er mennesker, som kan kom-
me bort fra storbyen i deres vogn om
søndagen, og det er indlysende, at disse
bilister ikke har samme færdighed og
rutine som den bilist, der kører mange
kilometer hver dag. Men søndagsbilister-
ne ser man heller ikke megettil på glatte
eller snelagte veje. Det er de dårlige hver-
dagsbilister, jeg tænker på. Det er de ra-
ske drenge, der moser af sted med stor
hastighed, uden hensyn til vejr og føre.
De raske drenge, der tror, de kan det
hele, medens de i virkeligheden har me-
get at lære endnu. Det er den gamle ru-
tinerede bilist, der aldrig har haft et
uheld af betydning, men som til gengæld
heller ikke har sat sig ind i den køretek-
nik, der er nødvendig for at beherske en
moderne vogn. Den tanke huer mig ikke,
at jeg når som helst kan få en sådan
trafikant serveret lige foran mig i min
vognbane med modsat retning, fordi han
»mærkeligt nok skred ud«.

For mange år siden kørte jeg dagligt
på Lyngbyvejen mellem min tidligere bo-
pæl og vort gamle kontor. Af hensyntil
ønsket om frisk luft og nem parkering
brugte jeg motorcyklen, uanset vejret. En
vinter var vi stærkt plaget af isslag, og
hastigheden måtte reduceres meget bety-
deligt, eller man måtte køre helt ude i
siden, hvis der dér lå en stribe grus, men
ikke desto mindre blev man utallige gan-
ge overhalet af biler, og utallige gange
så man biler i sammenstød, slingrende
trolleyvogne og væltende cyklister. Da jeg
en dag blev overhalet af en hurtigt køren-
de Opel Kaptajn, der lyste mig lige i
hovedet med sine forlygter, fordi han
var snurret en halv omgang rundt og fo-
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retog overhalingen baglæns, gav jeg op
og købte et togkort for en måned. Der
led man så i stilhed, medens man blev
klemt og mast, og medens modbydelig
sur cigarrøg drev som havgus rundt i
vognen. Morgencigaren havde nemlig for
de fleste nået den for andre mennesker
modbydelige størrelse på indvejen, og
fyraftencigaren var nøjagtig lige så ækel
for omverdenen, når den sammen med
sin ejermand skulle hjem om aftenen. Til-
syneladende var der trehundrede sådan-
ne stinkende cigarer i hver vogn. Det har
undret mig, at danskerne, der dog bor i
et blæsende land, tilsyneladende nærer
en panisk angst for lidt frisk luft i et tog.
Hvis der endelig er et menneske midt i
cigarosen, lugten af vådt tøj og til tider
et ligefrem håndgribeligt vidnesbyrd om
manglende renlighed opdager, at han har
valget mellem at dø eller at åbne et vin-
due og vælger det sidste, lyder der et ra-
maskrig bag cigarstumperne.
Nok om det — det er ikke nogen rar

tanke, at man kan møde disse mindre
dygtige trafikanter i situationer, hvor man
kan være afskåret fra at gøre noget ef-
fektivt tilstrækkeligt hurtigt. Spørgsmålet
rejser sig så igen, om man ikke har krav
på, at andre trafikanter lærer tilstrække-
ligt til ikke at sætte deres medmenne-
skers liv og lemmer i fare. Det er forbudt
at gøre generende støj i en etagelejlig-
hed, man må ikke sige ukvemsord til
fremmede mennesker, man må ikke bræn-
de haveaffald, hvis røgen kan genere an-
dre, folk med hundelever i skræk for,
at deres dyr skal sige mere end tre gange
vov, man må ikke køre på knallert i sko-
ven, der er næsten ingen grænser for
alt det, man ikke må. Men det er fuldt
legalt at begive sig ud i trafikken og ud
på landevejen med en nødtørftig uddan-
nelse, blot man har et førerbevis i lom-
men. Bevares, der er skam orden i tin-
gene, for når først en af de raske drenge
har smadret en sagesløs trafikant, bliver
han stillet for retten anklaget for at have
kørt for hurtigt efter omstændighederne.
Men det gør ikke ulykken usket — detgi-

(Fortsættes side 846)
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Vi laver et

tændrør til Grønland.
Et til Sahara.

Et til landevejen. Og
et til bykørsel.

Her er de
alle 4

Grønlands kulde eller Saharas
varme. Det er ligegyldigt for et
Bosch tændrør. Det er skabttil at
klare store temperatursvingninger,

hvad enten de opstår ved klima-

forandringer eller ved kørsel på

 

motorvejeller i byen.
Få sat Bosch-tændrør thermo-ela-

stic i ved næste udskiftning. Og
så afsted til Grønland. Eller ind i

Sahara.

Eller ud i bytrafikken.

BOSCH
NI D R Øø ER - det kan De stole på

EREFladSTAFLLLSILDAL/ ETLL
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Folkevognens vugge

stod hos Ziindapp
AF MOGENS H. DAMKIER

Når man opremser Folkevognens aner, fremdrager man i store træk Dr. Fer-
dinand Porsches konstruktioner for forskellige fabrikker, og dertil føjer man
forskellige mindre kendte småbiler af en konstruktion, som i udpræget grad
minder om grundkonstruktionen i VW, men man overseri reglen, at Dr. Fer-
dinand Porsche på bestilling tegnede en folkevogn til Ziindapp i 1931, og det
var udelukkende de dårlige økonomiske forhold i Tyskland og det øvrige

 
Europa, der stoppede projektet.

Det var ingen rentilfældighed, at tan-
ken om en folkevogn opstod netop hos
Ziundapp, da motorcykelproduktionen var
lagt an på pålidelige og prisbillige maski-
ner, der blev annonceret som »Das Mo-
torrad fur Jedermann«, og fabrikkens le-
der, Geheimerat Dr. Ing. Fritz Neumey-
er, havde siden 1922 arbejdet under mot-
toet »Jedermann-Motorisierung«. I 1924,
da Neumeyer havde sit eget firma, ud-
kastede han sin første plan til en lille
bil, der dog i store træk var en Rover-
konstruktion. Rover havde dengang sin
egen fabrik i Minchen. Neumeyer var
en forudseende mand, og det var hans
tanke, at enhver motorcyklist før eller
senere ønskede at blive bilist. Han ville
derfor skabe en lille billig vogn, der kun-
ne gøre den økonomiske overgang så
let og smertefri som muligt. Man kan
ikke lade være med at trække en pa-
rallel mellem disse tanker og den senere
udvikling hos BMW, Glas og NSU. An-
dre fabrikker kom imidlertid Neumeyeri
forkøbet, og Opel fremstillede sin »Løv-
frø«, medens Hanomag kom medenlille
vogn, der i Tyskland blev døbt »Kom-
missbrot«.
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Først i 1931 fandt Neumeyer og Por-
sche hinanden. Dr. Porsche var levende
interesseret i den lille, billige og pålide-
lige vogn, og han havde allerede kon-
struktionstegningerne færdige, men han
løb panden mod en mur både hos Austro-
Daimler og Mercedes-Benz. Den 28. sep-
tember 1931 sluttede Porsche kontrakt
med Zindapp under Neumeyers ledelse,
og i denne kontrakt optræder for første
gang ordet Volkswagen (... das Gebiet
dieses Volkswagens fållt,...). Man var
enige om hovedprincippet, og i dag er
det ganske interessant at se, hvilke be-
skedne krav man i grunden stillede. Det
hedder i kontrakten, at vognen skulle
have plads til fire personer, den skulle
have to døre og koste under 2000 Mark.
Endvidere fastslog man, at bezinforbru-
get helst ikke skulle overskride8 liter pr.
100 km ved fuldt belastet vogn og en
hastighed på 60 km/t. Benzintanken skul-
le rumme brændstof til en strækning på
250 km, og olieforbruget måtte ikke over-
stige 1/, liter pr. 100 km. Vognensleve-
tid skulle være på højde med de datidige
standardkonstruktioner.

Porsches tegninger havde grundele-
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Sådan så prototypen ud i 1932, og man genkender linierne fra såvel den nuværende VW som

fra Steyer 55. Motoren var en fem-cylindret, vandkølet stjernemotor.

menter, som man kender fra den nuvæ-

rende VW — hækmotor bag bagakslen,

gearkasse foran bagakslen og baghjulene

ophængt i pendulaksler, og man regnede

med en motoreffekt på 25 hk fra en

1.000 ccm motor. Lige fra begyndelsen

var de to parter enige om alt dette, men

motortypen blev diskuteret meget. Ifølge

Porsches udlægning holdt Zindapp på

en vandkølet, fem-cylindret stjernemotor

for at få det laveste støjniveau, medens

dr. Porsche holdt på en luftkølet, fire-

cylindret boksermotor eller en tre-cylin-

dret motor. I foråret 1932 stod allerede

tre prototyper klar, men da havde de-

pressionen nået sit højdepunkt, og man

turde ikke gå i gang med projektet. De

tre prototyper blev alle ødelagt under

krigen, men et enkelt eksemplar i Por-
sches besiddelse kørte lige til 1944.

Porsches projekt arbejdede man så vi-
dere på hos NSU, men også der måtte

det opgives på grund af de licensforplig-
telser, man dengang havde overfor Fiat.
Hos Zindapp forlod man helt det prin-
cip, der kendetegnede folkevognen, da
man et år senere fremstilede en lille, bil-
lig varevogn, der næsten til forveksling

lignede en senere DKW

i

det ydre. Den-

ne vogn havde en to-cylindret 400 ccm

 
En »folkemotorisering« var et gennemgående
tema i alle Ziindapps annoncer og i hele
salgsarbejdet.
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