
SKANDINAVISK

Nr 8 BLANDT INDHOLDETI
e

e P iAugust 1961 røvekørse|! Skoda Octavia

e Prøvekørsel Manet scooter

KR.2,00 0 Gearing og tophastighed

 
DETTE NUMMER

G Kursus i orientering

G Forøget risiko ved

hastighedsbegrænsning

GO Tændingsindstilling i grader



 

Mobil Service

   an
-et KÆMPEskridt mod
fuldendt kørselsøkonomi…
I denne tid vil De på Mobil Servicestationerne se 5 støre ”fodspor? )

ved benzinpumperne. ø Læg mærketil, hvordan Mobilforhandleren nøje føl-

ger disse skridt ved benzinpåfyldningen, ved aftørringen af Deres ruder og ved
eftersynet af kølevand og olie. € De 5 serviceskridt er et enkelt led i Mobil's

omfattende ØKONOMI-SERVICE, som Devil få i fuldt omfang ved et olie-

skift med Mobiloil Special og en Mobil smøring, som nu omfatter 21 forebyg-
gende eftersyn af vognens vitale dele. & Tag et kæmpeskridt mod bedre kørsels-

økonomi - forlang Mobil Benzin Special (med TETRAMEL), Mobiloil Special

og Mobil Service.

- symbolet på
Mobil's

B serviceskridt
omkring
Deres vogn,  

eKONOMI, SERVICE

 



Bull

BSAsunBEAam
To-cylindret fire-takt motor, fire-

trins gearkasse — smidig, overlegen,

lydsvag.   

     KR. 4372,
INCL. OMSÆTNINGSAFGIFT

Forskellen ser man bedst på landevejen
hvor BSA Sunbeam ufortrødent holder sin hastighed i modvind,

hvor BSA Sunbeam tager bakkerne på den mest overlegne måde,

hvor BSA Sunbeam viser en kurvestabilitet, man ikke harset før,

men også i tæt trafik kan Sunbeam det, de andre ikke kan: Den kan

gå fuldkommen jævn og rykfri »skridtgang« uden filen på kob-

lingen. Postulater kan man så let fremsætte, men her er de noto-

riske kendsgerninger: Den har de bedste bremser, det laveste

benzinforbrug og den bedste accelerationsevne. Prøv den og sam-

menlign den med hvad som helst - den er og bliver den bed-

ste scooter.

Importør: Il. V. Hansen, Motors & Cyeles A-S, &I, Kongevej 127-131, Kbh. V, HI 1860
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FÆRDSELSPOLITIET I WIEN KØRER PUCH 250
førdi den smidige og overlegne motorløser alle opgaveri tæt trafik, hvor accelerations-

evne og styrefølsomhed er hovedkrav.

— den dobbeltstemplede

med det store kraftoverkud

DET ØSTRIGSKE GENDARMERI'S LANDEVEJSPATRULJER KØRER PUCH 250
fordi denne maskine er helt overlegen på de stejleste alpeveje og på den åbne landevej.

 
IMPORTØR:O.E. Andersen, Landgreven 4, København Ø.
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REDAKTIONELLE STRØTANKER

Undertiden må man spekulere på, hvad der egentlig kan

være årsag til, at en mand, der hartilbragt 12 år med at gå

i skole og syv år med at studere, ikke har været i stand til

eller ikke har fundet det umagen værd at sætte sig ind i

færdselsreglerne. Jeg tænker her på de malede striber på

kørebanen, der kan være lil uvurderlig hjælp for trafikan-

terne, hvis man blot ved, hvad de betyder, og hvis man reiter

sig efter dem,

I umiddelbar nærhed af min bopæl er der en afmærkning

— et såkaldt flækket sildeben — der med sine skrå sireger

skal tvinge trafiken udenom til højre, men det vil være cen

rekordfin dag, hvis en af 50 bilister efterkommer denne op-

fordring, der så afgjort er i deres egen interesse, for kører

man blot højre om afmærkningen, vil man have den for-

nødne oversigt over de trafikale forhold på stedet, hvor to

veje løber sammen i cn spids vinkel. Kører man derimod

frisk hen over stregerne, har man meget store chancer for

at køre sammen med en modgående vogn eller at blive på-

kørt af en bagfra kommende vogn. Jeg skal ved lejlighed

bringe en lille reportage om det pågældende sted.

Den kraftige, punkterede linie ved udkørsel fra en mindre

til en større eller en mere trafikeret vej overholdes heller

ikke. Jeg'har to gange været udefor, at trafikanter kom fa-

rende ud fra sådanne sideveje uden mindste hensyn til stri-

berne, der dog skal forklare, at man nu skal helt ned i ha-

stighed, for nu kører man ud på en meretrafikeret vej, og

skulle der sket sammenstød, så står man faktisk med hele

ansvaret. I begge tilfælde forklarede jeg de noget chokerede
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bilister, at de faktisk kørte lidt hasarderet,

idet jeg henviste til afstribningen, og i begge

tilfælde viste det sig, at de overhovedet

ikke anede, at striberne betød noget som

helst, skønt de er ment som en advarsel for

den ikke stedkendtie.

I et kryds er der malet en massiv linie som

stopstreg for færdslen på den ene af vejene,

og dette signal respekteres gennemgående,

men man skal aldrig være for sikker. Et

motorbud bragede ud over en sådan streg

efter at have sat hastigheden ned på en

måde, så andre trafikanter uvægerligt måtte

tro, at han ville stoppe. Efter en voldsom

slalumkørsel stoppede han sin maskine, gik

hen til den sagesløse bilist, der ved en hård

opbremsning havde undgået en påkørsel, og

spurgte om vigepligten ikke var gældende

for »folk i luksusvogn«. Bilisten forklarede

hammeget for høfligt, at selvom den aggres-

sive unge mand, kom fra hans højre side,

så var det altså samme unge mand, der

skulle holde tilbage for den øvrige trafik,

fordi han lige foran sig havde en klar og

tydelig udelt stribe. »Ja, den skal sgu”

kun bruges, nårenstridser regulerer i kryd-

set, dit dummesvin«, var det smukke svar,

der viste, at hans kørekort burde inddra-

ges med øjeblikkeligt varsel, rent bortset

fra, at han skulle have haft et lag tæsk

på grund af sin opførsel, men den slags er

jo fredet i klasse ÅA.

Under en periode med 80 km hastigheds-

begrænsning på almindelige landeveje kun-

ne man se et mærkeligt tilfælde, idet to

unge mennesker på en motorcykle kørte

fuldt korrekt og ordentligt, men antagelig

med en hastighed på 90 km/t. En betjent

på motorcykle optog forfølgelsen, og han

overtrådte to fuldt optrukne midterstriber

tre gange, inden han forsvandt —

Mendet var det indledende spørgsmål, det

ville være interessant at få besvaret: Hvor-

dan kan ellers velbegavede mennesker sim-

pelthen lade være med at sætte sig ind i

færdselsloven, og er det en slags storheds-

vanvid, der får dem til at negligere de mest

almindelige regler ud fra den betragtning,

at den slags er til for den store hob, men

ikke for dem?
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Et megetstort klientel af lovovertrædere,

der bliver noteret af politiet, aner faktisk

ikke, hvad de har gjort forkert, fordi de

ikke kender loven, og i langt de fleste af

den slags tilfælde er det helt sikkert, at

det er en trafikant, der har haft kørekort

i mange år, men han har blot ikke sat sig

ind i de nye regler. Den noget krakilske

herre, der hævder, at han har kørt uden

fejl eller skader i 20 år, påstår gerne i sam-

me åndedræt, at der ikke stod noget om

striber på vejen i den teroribog, han brugte

til køreprøven.

Tænk hvis man i de forskellige fag og

gerninger nægtede al godkende en udvik-

ling og afstod fra at tage nye hjælpemidler

i brug. Hvordanville byggeomkostningerne

ligge, hvis man stadig gravede grunden ud

med skovl og spade og bar materialer op til

fjerde sals højde. Tænk hvis lægerne næg-

tede at anerkende penicilin, eller hvis auto-

teknikere holdt sig til de gode, samle me-

kaniske bremser.

Svaret på spørgsmålet er sikkert at finde

dels i den ganske almindelige slendrian, der

er kommet ind i hele samfundet på grund

af overbeskæftigelse, økonomisk velstand og

iøvrigt usikkerhed på alle andre punkter,

dels i en mærkelig følelse af, at har man

først fået et kørekort, så kan det ikke tages

fra en, medmindre man kan opvise en al-

vorligt »spritpromille« eller kører groft

uforsvarligt som f. eks. overhaling i tredie

position på en uoverskuelig bakketop. Men

det er jo faktisk muligt at inddrage de

motorkørende førerbeviser, hvis det viser

sig, at de ikke kender færdselsloven, og

man kan forlange en ny køreprøve.

Selvfølgelig er det en meget grov streg

at overhale i tredie position ved en uover-

skuelig bakketop, og det er et spørgsmål,

om tilfældet i det hele taget har maget det

så, at to så topmålte idioter har været på

samme sted på samme tid. Men erdet i

grunden ikke også grov uforsvarlig kørsel,

når en trafikant uden videre tilsidesætter

en. trafikregel, hvis overholdelse forudsæt-

tes af andre trafikanter. Man venter ikke

at finde en modgående vogn i sin vognbane

Blad venligst om til side 528

  



 

Derer fart over feltet, Den kraftige 650 cc. Twin-
motorhar en forrygende acceleration og topfarten
ligger omkring de 170 km/t. — 650 cc. Twin med
fjedrende bagstel, 1961 - modellen kun Kr. ...…... 6.122,-

  

  

   

 

Her er en motorcykle for mand-
folk, til en chokerende lav pris. Kun

Kr. 6.122,-
for en splinterny 650 cc, Twin, Topfart ca. 170 km/t.
— Svingarmsbagstel. Med motorcykle mener man

MATCHLESS  
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    Hastighedsbegrænsning
470



 

Mange skandinaver sætter hvert år kur-

sen mod syd i ferietiden, og på deres vej

gennem Europa underkastes de lokale hastig-

hedsbestemmelser uden måske at lægge sær-

ligt mærketil forholdene i udlandet. Vi har

derimod foretaget en speciel studietur for at

studere udformning og virkning af hastig-

hedsbegrænsningerne, hvilket har givet det

ikke helt overraskende resultat, at der sna-

rest bør gøres noget meget omfattende og al-

vorligt på dansk område, hvis vi ikke skal

risikere et stigende antal ulykker udeluk-

kende som følge af en misforstået regule-

ring af færdslen gennem uensartet og til

tider helt misforstået begrænsning af hastig-

heden.
Lad os betragte problemet rent logisk og

helt fra bunden: Såvel det enkelte individ

som samfundet i sin helhed må have inter-

esse i at undgå ulykker og uheld, der med-

fører meningsløse dødsfald med sorg og

savn for mange familier, invaliditet og ma-

 

rent logisk betragtet .…

teriel skade, Der kan derfor ikke være tvivl

om, at alle rimelige midler må tages i an-

vendelse for at forhindre disse ulykker, men

motorkørsel og trafik er en så kompliceret

historie, at der kræves omfattende under-

søgelser, studier og fagkundskab, hvis man

skal være sikker på, at midlerne virkelig er

et skridt på vej mod målet.

Betragter man køretøjernes hastighed, kan

ubefæstede sjæle let kommetil det resultat,

at så længe noget bevæger sig, er der chance

for en kollision med andre fasistående eller

bevægelige genstande, og jo hurtigere der

Til venstre er forståelig hastighedsrcgulering på en smal,
italiensk vej med stærk trafik — en lastvogn og en bus kan
ikke komme forbi hinanden i svingene, og der er mange
busser, lastvogne og sving. Her under ses en dansk hastig-
hedsregulering på 70 km/t: Ingen sideveje fra højre, fire
vognbaner, cyklesti og meget bredt fortov, men kun ringe
trafik om hverdagen. Samme hastighedsgrænse finder man
på 10- og tresporede, stærkt trafikerede veje med tilstø-

dende sideveje.

 471
   



køres, des mindre chance vil den kørende

havefor at styre udenom forhindringer,fordi

chaufførens reaktionstid og reaktionsevne er

uafhængig af kørehastigheden. Tilmed er det

en almindelig opfattelse, at man kommer

langt værre af sted, hvis uheldet sker, me-

dens ulykkeskøretøjet kører 100 km/t imod

en hastighed på f.eks. 50 km/t. Ud fra be-

tragtninger af denne art er der overalt i Dan-

mark opstået haslighedsbegrænsninger ad-

ministreret af de lokale politimyndisheder,

hvilket naturligvis har medført en højst

uensartet og uhensigtsmæssig administration

af et middel, der kunne have været til gavn

for trafikanterne gennem en formindskelse

af ulykkernes tal.

Når det overlades til den lokale politime-

ster at administrere hastighedsbegrænsnin-

gen indenforsit distrikt, vil det sige, at man

overlader et vitalt færdselsproblem til en på

området ukyndig mand, og til en mand, der

nok er interesseret i at nedsætte ulykkerne

i sit område, men som ikke ser på proble-

met i sin helhed. I virkeligheden ville det

være lige så topmålt fjollet at lade- hver

enkelt politimester udfærdige specielle færd-

selsregler for sit distrikt, Dette være ikke

sagt eller skrevet for at sige et ondt ord om

vore politimestre, men når alt kommertil

alt, så er det mennesker med en uddannelse

af en art, der intet har med dette emne at

gøre. En politimester skal have juridisk ind-

sigt på el meget bredt område, for han skal

vide, hvornår andejagten går ind, han skal

vide, hvor hans beføjelser begynder og op-

hører ved husspektakler og andre former

for »privatliv«, han skal kende beværter-

loven, han har en mængde gøremål i forbin-

delse med omrejsende cirkus og forlystelses-

parker, færdselsloven kommer ind under

hans domæne, og endelig har han en lang

række administrative pligter. Når detså til-

lige forlanges af ham, at han skal være helt

og holdent hjemmei noget så indviklet som

færdslens dynamik, trafikkapaciteter, køre-

teknik og alt det, som højt uddannede in-

geniører kæmper med rundt om i verden,

så er man gået for vidt i sine krav. Man kan

ikke berejde den lokale politimester, at han

ved direktiver om hastighedsbegrænsning
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blot går ud for at plante nogle skilte med

50 km udenfor sin by, ved den mindste sam-

menhobning af husmandssteder og i det hele

taget overalt, hvor der kan være den mind-

ste chance for uheld, hvadenten disse skyl-

des: hastighed, oversigtsforhold eller sim-

pelthen nogle gentagne tilfælde. For ham er

det blot vigtigt at holde ulykker og uheld

fra døren, fordi den slags betyder arbejde

og belastning af hans mandskab.

Resultatet er derfor blevet, at man ved

kørsel gennem landet fra det ene politidi-

strikt til det andet kommer ud for en skov

af skilte, der begrænser hastigheden efter et

yderst ulogisk mønster. Meget ofte vil man

overhovedet ikke kunne finde nogen anled-

ning til hastighedsbegrænsningen, og når

man derfor tager spørgsmålet lidt mindre

højtideligt ved det næste skilt, så viser det

sig måske, at dettes anbringelse i højeste

grad har været velmotiveret.

De mange hastighedsbegrænsninger hargi-

vet en sammenhobning af køretøjer ved sti-

gende trafikintensitet, fordi det er ganske

udelukket, at samtlige trafikanter ved mø-

det med ct hastighedsbegrænsendeskilt på-

begynder nedsættelsen af hastigheden på nøj-

agtig samme sled med en derefter følgende

ensartet retardation. Ved selvsyn kan man

konstatere, at f.cks. fem køretøjer med for-

skellig indbyrdes afstand og medforskellig

hastighed går ind på en strækning med ha-

stighedsbegrænsning, men inden de forlader

området, ligger de i tæt formation ofte med

utilstrækkelig sikkerhedsafstand mellem de

enkelte køretøjer. Derefter sku; der meget

ofte det, at alle vil overhale alle, med und-

tagelse af den forreste vogn, der for alt i

verden vil forhindre at blive overhalet, og så

opstår en af de dødsensfarlige situationer.

Man er efterhånden kommet til klarhed

over, at det frem for alt gælder om at holde

trafikken flydende med en nogenlunde ens-

artet hastighed, og efter denne retningslinie

arbejder man i det sydlige udland.

I Tyskland er der generel hastighedsbe-

grænsning på 50 km/t i alle byer, men det

vil ikke sige, at færdselspolitiet lurer på syn-

dere, der kører 55 km/t. Trafikken foregår

ganske normalt, men man ser kun meget



 

 

Se her, hvad den ny

CONSUL 315 byder

Dem af ekstra udstyr,

teknik, sikkerhed og

komfort:   
-denNy

Skivebremser på forhjulene
Dobbelte forlygter
Dobbelte baglygter
Elektriske vindspejlsviskere med
variabel hastighed og dobbelte
viskerblade
Vindspejlsvaskere med dobbelte dyser
2-tonet horn
Sikkerhedspolstret instrumentpanel
Sikkerhedspolstrede dobbelthængs-
lede solskærme
Højeffektivt varme-, defroster- og
friskluftanlæg
Indstillelige kontur-forsæder
Vinyl loftsbeklædning og tofarvet
indtræk i vaskbare materialer

 

Ventilationsruder ved bagsædet
Cigartænder
Allåseligt handskerum
Sikkerhedspolstret pakkehylde under
instrumentbræltet i hele vognens
bredde
Dørhåndtag sikkerhedsindbygget
i armlæn
Kæmpe-bagagerum med reservehjul
lodret placeret i bagskærmen
Fin pladstil familien på fem
Kraffuld overkvadratisk 1340 cm?
motor, 56,5 HK
Sporispræget gearskift - medlire
fremadgående gear
Leveres 2-dørs eller 4-dørs

CONSUL315
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Det bedste
De kan vælge

til Deres fælge

LOP
Scooter og

Motorcykledæk
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sjældent den hysteriske herre, der på grund

af irritation over forankørende, langsomme-

lige trafikanter accelererer op til 830 km/v

gennem en befærdet gade, for det kan være

ensbetydende med, at han vil få ørerne al-

vorligt i- maskinen, På de åbne landeveje

møder manikke hastighedsbegrænsninger på

den måde, vi kender dem heri landet, men

på stærkttrafikerede, forholdsvis smalle veje

benytter man sig hellere af forbud mod over-

haling undertiden dog i forbindelse med en

hastighedsbegrænsning på 80 km/t øjensyn-

ligt ud fra den psykologisge betragtning, at

er maksimalgrænsen sat til 80 km/t, så vil

de fleste køre med denne hastighed, og så

er trafikstrømmen flydende og ensartet. På

motorvejen mellem Hannover og den syd-

gående autobane er der en del vejskæringer,

der alle reguleres med trafiksignaler, og her

advares man om det kommendesignal sam-

tidig med, at hastigheden begrænses til 80

km/t, dernæst møder man skiltet med 60

km, og læt foran trafiksignalet er begræns-

ningen 40 km/t. På den mådefalder trafik-

ken nogenlunde ensartet til ro, og man for-

hindrer overhalinger i sidste øjeblik »for at

kommei første række til grønt lys« — sy-

stemet virker fortræffeligt.

På strækningen mellem Frankfurt og Stutt-

sart er der altid en meget intens trafik,

og tidligere var ulykkesprocenten uhyggelig

stor. I de senre år har der været hastigheds-

begrænsning på 100 km/t, og den overhol-

des. Resultatet er blevet en jævn trafikstrøm,

men navnlig om søndagenkanderblive tale

om en meget monoton kørsel med mange

personvogne i en tæt stime, og dette sløver

agtpågivenheden på en sådan måde, at en

opbremsning kan medføre massesammenstød

medet helt utroligt antal implicerede, fordi

den ene kører op i den anden på en helt

farceagtig måde. Det går rent økonomisk

altid ud over den sidste, der slipper for at

få buler i bagenden, fordi der ikke er en

bagvedkørende vogn. Den tyske lov siger

nemlig, at man skal holdetilstrækkelig sik-

kerhedsafstand, og da hele rækkenvil påstå,

at sikkerhedsafstanden var i orden, men den

bagvedkørende vogn skubbede bare køre-

tøjet frem således, at en kollision med den

forankørende var uundgåelig, så bliver alt

dette et rent forsikringsspørgsmål, men den

sidste mand, der ikke kan lade sorteper gå

videre, får ikke en øre fra sit forsikrings-

selskab.

Under sådanne massesammenstød og ved

overhalinger af lastvogne i hverdagens trafik

er det ofte sket, at køretøjer er kommetover

i de nordgående vognbaner, og de to hold

vognhbaner er nu blevet adskilt af et meget

solidt auloværn suppleret med et kraftigt

sikkerhedshegn. Strækningen er dog stadig

et problembarn, for det er galt uden hastig-

hedsbegrænsning, men det cer også galt selv

med en så human begrænsning som 100 km/t,

fordi det bliver en monvion kørtegekørsel

medstor trafiktæthed, og man er klar over,

at den eneste løsning på problemet er tre

vognbaner i hver retning og fri hastighed.

Ser vi på Schweiz, finder vi en absolut

ensarlel administration af hastighedsbegræns-

ningerne, og også her har man heskæftiget

sig med problemet som en helhed. I mange

mindre byer er gennemkørslen yderst van-

skelig, fordi en ganske smal gade kroger

og kringler sig mellem husene. Foran en så-

dan gennemkørsel finder man et 60 km skilt,

skønt det er umuligt at opretholde denne

hastighed — ofte må manhelt ned påskridt-

gang af hensyn til trafiken. Skiltet skal kun

betyde en advarsel på den måde, at her er

det absolut nødvendigt at sætte hastigheden

ned, og vis man i en sen nattetime regner

med trafiktomme gader, så skal man allige-

vel ikke prøve at køre mere end 60 km/t,

for det kan simpelthen ikke lade sig gøre.

Typisk for den schweiziske hastigheds-

begrænsning er begrænsningens ophævelse i

samme øjeblik, det er muligt. Allerede på

en bys tæt trafikerede udfaldsveje med tæt

bebyggelse, benzinstationer og erhvervsvirk-

, somheder på begge sider gives der fri hastig-

hed for at undgå sammenhobning af køre-

tøjer. Dette giver beboerne bedre chance

for at komme over på den anden side af

vejen, og det gør dem mere agtpågivende.

I Schweiz møder man også en sådan op-

findsomhed, at man på visse strækninger,

hvor man har fundet det nødvendigt, har

indført en hastighedsbegrænsning på 80 km/t
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— disse begrænsninger svarer nogenlunde

til vor 60 km/t-bestemmelse, hvilket giver

den forskel, at bestemmelsen overholdes i

Schweiz, medens den ikke længere over-

holdes her i landet, og i praksis betyder

det, at man i Schweiz undgår ulykkerne,

medens de i Danmark er kommet i anden

juridisk belysning.

I Østrig er der ikke skilte med hastigheds-

begrænsning bortset fra ganske få undta-

gelser, men der er generel hastighedsbe-

grænsning på 50 km/t i alle byområder. I

Italien finder man ofte skilte med hastig-

hedsbegrænsning, men det er som i Schweiz

næsten altid umuligt at køre med den ha-

stighed, skiltet angiver som maksimalgræn-

se, I mange små byer kan to vogne kunpas-

sere hinanden med stor forsigtighed, skønt

man er helt inde ved husmurene, da der

ikke findes fortov. Tilmed går fodgængerne

ganske skødesløst, så skønt hastigheden er

begrænset til 50 km/t, skal man være heldig

for at køre 30 km/t. På enkelte steder fin-

der man mindre forståelige skilte, som in-

gen drømmer om at respektere, og ingen

drømmer omat skride ind overfor løvover-

træderne.

Enlille detalje ved hastighedsbegrænsnin-

gerne i Sydeuropa er værd at bemærke. Når

der er vejarbejde på en vej, må man ofte

opsætte skilte med fartgrænse, og disse skil-

tes tilstedeværelse bestemmes af 10 faktorer

nemlig vejbanens beskaffenhed og arbejder-

nes sikkerhed. Hvis der ikke er noget i

vejen med selve kørebanen i den ene af to

vognbaner, så er det naturligt, at man så

længe arbejdet foregår begrænser hastighe-

den, fordi vejarbejder under deres dont tit

må færdes på den brugbare vognbane, men

når arbejdet hviler om søndagen inddrages

hastighedsbegrænsningen på den måde, at

sækkelærred sæltes for skiltet med hastig-

hedsbegrænsning. Dette til sammenligning

med f.eks. Ringvejen uden om København,

hvor man tilføjer endnu en vognbane, og

skønt der ikke foregår noget arbejde på den

oprindelige vej er hastigheden ugen rundt

begrænsettil 50 km/t. Dette beviser, at man

her i landet overhovedet ikke har tænkt

problemet til bunds. Man sætter blot nogle
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skilte op i den evige stræben efter at gøre

alle borgere til skyldhevidste lovovertræ-

dere, menat derskulle ligge noget alvorligt

ønske om at nedsætte ulykkernes antal bag

disse hastighedsbegrænsninger, nægter vi at

tro, for hele situationen er ved at udvikle

sig i stik modsat retning.

Det fortvivlende er imidlertid, at bestem-

melserne om hastighedsbegrænsning hviler

på et rent politisk grundlag, og det er en

fastslået kendsgerning, at ingen politiker no-

gensinde vil indrømmeat han har tagetfejl,

eller at han har været med til at bestemme i

en sag, der viste sig at være forkert, så

hvordan man nogensinde skal få forholdene

ændret på en sådan måde, at en fornuftig

anvendelse af hastighedsgrænser skal blive

et våben i kampen mod færdselsulykkerne er

umuligt at sige. Man kan kunfastslå, at ha-

stighedsbegrænsninger her i landet er blevet

administreret så elendigt, at man meget vel

forstår, at de ikke mere respekteres fuldt

ud, og derfor har man sine steder et færd-

selsmæssigt anarki, medens man andre steder

og til andre tider kun opnår at stikke en

kæp i trafikkens naturlige rytme til glæde

og gavn for ingen, mentil fare for alle.

Ulykkerne kan man ikke forhindre blot

ved at indføre hastighedsgrænser, selv hvor

disse administreres med fornuft, men ulyk-

kernes antal kan nedsættes ved hjælp af mo-

torveje og nedsat trafiktæthed på grund af

hurtigere kørsel. Man må derfor forgæves

søge efter passende ord, når manslet og ret

må konstatere, at den ophøjede stat gennem

mange år simpelthen har konfiskeret de mid--

ler, som de motorkørende har indbetalt til

vejformål, og i stedet har man blot givet

demen skov af skilte opsat af dilettanter. I

hvor høj grad sidstnævnte betegnelse dæk-

ker fremgår af en lille samtale mellem en

politimand, der havde opsat hastighedsbe=-

grænsendeskille på en lokal strækning, og

en bekendt. Sidstnævnte mente at 50 km/t

på den pågældende strækning var latterlig

lav (vi kender ikke strækningen, da vi med

stor selvbeherskelse ikke blandede os i sam-

talen), men politimanden hævdede, at man

skulle se sagen på den måde,at der var tale

Blad venligst om til side 486
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NY ASKEFRI SHELL MULTIGRADE

NEDSÆTTER KRAFTTABET

I DERES BILMOTOR MEDOPTIL 50 ”,

 

I enhver motor opstår der

efterhånden, som tiden går,

en vis træghed. En meget

hyppig årsagtil denne ulempe

fremgår umiddelbart af
illustrationen i denne an=
nonce, hvor De ser en
laboratorieprøve udført på et
opvarmet stempel.

TIL VENSTREpåillustra=
tionen ser De, hvordan en
almindelig motorolie reagerer

på den forbrænding, enhver
motorolie uundgåeligt
ud zættes fori et forbræn-
dingskammer, Forbrændings=
resterne sætter sig på

tændrør, stempler øg cylin-
dervæggeog bevirkerkrafttab

samt forøger motorens krav
til benzinens oktantal.

TIL HØJREer sammeprøve
foretaget på samme stempel
og ved sammetemperatur

men mednyaskefri Shell

Multigrade, der forbrænder

uden askeaflejringer. Det er
grunden til, at motorer smurt
med ny askefri Shell
Multigradefår fuld udnyttelse

af hestekræfterne - selv efter
tusinder af kørselstimer.

|

|
Forlang Shell Multigrade

hos Deres forhandler. Hvis
Deer interesseret, er. De
velkommentil at få forsøget
demonstreret.

 

A/S DANSK SHELL

Kampmannsg.2

København V

Telf. MI 5340  



 

og tophastigh

Gearing

 

Der er øjeblikke, hvor man føler, at man

har levet forgæves, men det skyldes sik-

kert ens naive hbarnetro på, at alt, hvad

man skriver og lader trykke, bliver læst

med den største grundighed, eftertænkt og

derefter husket til evig tid, I nøgterne stun-

der må man erkende, at meget af det sik-

kert overhovedet slet ikke bliver læst; men

i stedet for at henfalde til fortvivlelse over

denne umodenhed og mangel på interesse

for at indsuge kulturelle og tekniske vis-

domsord vil vi klare op i et bredt grin og

skrive det en gang til på en anden måde.

Sagen er nemlig den, at visse personer

ikke kan få en BSA Road Rocket til at

køre hurtigt nok. Den eneer en civil læser

af dette blad, der har klaget sin nød til im-

portøren, fordi hans kun 4000 km gamle

Road Rocket ikke vil gå mere end 160

km/t. De andre er færdselspolitiets folk,

der ikke kan få deres maskiner til at gå

hurtigt nok. En betjent klagede sin nød på

dette punkt, idet han tilføjede »og den er

endda gearet ned«. Nu skal man jo være

forsigtig med at give en uniformeret be-

tjent et lag tæsk på grund af en sådan tek-
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nisk uvidenhed, navnlig når han sandsyn-

ligvis er meget stærkere end en selv, men

mon ikke vi skulle prøve at få lidt klarhed

over problemet.

Når en almindelig motorcyklist påstår, at

det er hans hobhy og lidenskab at køre med

hastigheder over 160 km/t, omend dette fo-

regår på udprægede motorveje, så vil vi

helst afstå fra at kommentere. tilfældet,

men blot fastslå, at nævnte hastighed er ri-

gelig både til de civiles og til de uniforme-

redes evner, reaktionstid og reaktionsevne.

Nogle betjente kører storartet, andre skulle

ifølge deres præstationer degraderes til fod-

folket omgående, men det kommer ikke os

ved.

Ud fra en motorcykles maksimaleffekt

kan man nogenlunde udregne, hvor hurtigt

Øverst til højre ses hestekraftkurve og køremodstandskurve
for en maskine med mormal undergearing. PÅ kurvebladet
i midten har man gearet maskinen op til neutral gearing,
hvilket vil kunne give den største tophastighed i vi
stille, medens aceelerationsevnen er blevet forringet. På
det nederste kurveblad har man foretaget en nedgearing,
hvilket har forøget accelerationsevnen, men nedsat top-

hastigheden,
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den kan køre — eller rettere sagt: Hvor

hurtigt den kan kommetil at køre med den

dertil rigtige gearing. En motorcykle med

42 hk vil kunne kommetil at køre omkring

170 km/t i tophastighed, men man kan

også uden at røre ved motoren bringe top-

hastigheden ned til f. eks. 110 km/t ved at

geare den ned. På en anden maskine kan

man måske sætte tophastigheden 10 km/t

op ved en opgearing.

Menhvad er tophastighed? Det er hastig-

heden målt over en given strækning ved

hjælp af et stopur efter maksimalt to kilo-

meters tilløb på flad vej. Kørslen foretages

i begge retninger, og de 10 resultater læs

ges sammen og divideres med to for at få

gennemsnittet. Det er den formel, de fleste

 

prøvekørere retter sig efter, idet man for

store maskiner ofte opgiver tophastigheden

for almindelig siddende stilling og for lig-
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Nogle eksemplarer på frontarealets og" luftmodstandskoef-
firientens indflydelse på køremodstandskurven og dermed
på tophastigheden. Sammenligningen sker på grundlag af
en ældre 500 ccm motorcykle på 28 hk, der køres i op-
rejst (1) og liggende stilling (2) samt en NSU Spurtsmax
ligeledes på 28 hk uden strømliniebeklædning (3) og med

strømliniebeklædning (4). De tilsvarende køremodstands-
kurver ses på ovenstående kurveblad, på hvilket den op-

nåelige tophastighed kan aflæses.
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gendestilling. Ifølge den tyske DIN formel
foretages målingen på samme måde, men
der skal være to personer i oprejst stilling
på maskinen. Italienerne regner derimod

tophastigheden for alt det, maskinen kan pi-

skes op til, uden at motoren springer i luf-

ten, og de fleste tager det ikke så nøje, at

målingen foregår i medvind eller lidt ned ad
bakke. :
Om den ovenfor nævnte civile motorcyk-

list har foretaget sin måling korrekt, kan

vi ikke sige, og om han har trimmetsin

maskine på det omhyggeligste og mest nøj-

agtige, kan vi heller ikke sire, men det er

i hvert tilfælde en forudsætning for at få

tophastigheden frem — lad os blot henvise

til den lille detalje med kontakterne omtalt

i sidste nummer.

Så kommer spørgsmålet om gearing. De

fleste motorcykler og biler er fra fabrikkens
hånd undergearede for at give dem god ac-

celerationsevne, stigeevyne på bjergveje og

ufølsomhed overfor modvind. Når vi taler

om over- eller undergearing, taler vi om

et rent matematisk forhold og ikke om den

 36

PBE

mekaniske side af sagen, der kommertil

udtryk gennem el udvekslingsforhold på

f.eks. 5:1, hvilket vil sige, at motorens

krumtapaksel skal dreje fem fulde omdrej-

ninger for at drive baghjulet rundt med én

fuld omdrejning.

For at forstå forskellen på disse begreber

må vi se lidt på, hvad hestekræfter egentlig

er, og hvad de skal bruges til, og lad os

holde begreberne ude fra hinanden ved at

benævne dem somteoretisk over- eller un-

dergearing og som mekanisk over- eller

undergearing.

Motorens effekt opgives i hestekræfter

ved et bestemt omdrejningstal, og det vil

sige, hvor effektivt den arbejder. En heste-

kraft er 73 kgm pr. sekund, og en motor,

der udvikler 10 hk, kan over et hejseværk

med den rigtige gearing løfte 750 kg en

meter lodret op på et sekund. Med en an-

den gearing kan den løfte 75 kg 10 meter

lodret op på et sekund 0.s. v., idet vi for

ikke at gøre sagen kompliceret ser bort fra

friktionstab i hejseværket, luftmodstand på

den ophejsede genstand 0. s. v. Vej gange

vægt er et udtryk for ar-

bejdets omfang, og når ti-

den tages i betragtning, får

vi et udtryk for, hvoreffek-

tivt arbejdet bliver udført.

ON

 

 20 ]

45 

 do

Man kan for hvert gear indtegne en
hestekraftkurve, når man kender udveks-

      lingsforboldene, men når en tophastighed
skal beregnes, trækker man altid trans-
missionstabet fra således, at hestekraft-

 

   km/t kurven gælder for det drivende
rr standen målt vandret mellem køremod-

standskurven og de viste hestekraftikurver
25 5o Tå= Å0oo 425 Cr ØJE for mask jens acerlerdtionErnE

ved det pågældende omdrejningstal.
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Når man ikke altid opnår den største tophastighed ved en

neutral gearing, skyldes det, at man ikke vinder i'med-
vind, hvad man sætter til i modvind. Hestekraftkurven kan

også ende ,blindt", fordi spole, kontaktijeder eller ventil-

fjedre kan begrænse omdrejninsstallet til en ganske he-
stemt værdi, og i så tilfælde vil de to kurver slet ikke

kommetil at skære hinanden på normal måde. Den punk-
terede del af hestekraftkucven" betegner omdrejningstal, som
motoren af de nævnte grunde ikke kommer op på. Der

vises her en alvorlig undergearing.

 

Hestekræfterne forsvinder altså ikke lige

ud i luften, men omsættes til et arbejde, der

udføres mere eller mindre hurtigt (effek-

tivt) dikteret af den hastighed, der køres

med. Ilvis en motor udvikler f. eks. 40 hk

maksimalt, så skal man ikke tro, at disse

40 »heste« altid kommer frem i dagenslys,

for det gør de kun — og endda muligvis —

når man kører for fuld gas. Samme motor

udvikler måske 7 hk, når maskinen kører

med 80 km/t. Hestekræfterne skal nemlig

bruges til at overvinde den samlede køre-

modstand, der består af luftmodstand og rul-

ningsmodstand.

"Nu er det jo ofte blevet nævnt, at luft-

modstanden vokser med anden potensaf ha

stigheden, hvilket vil sige, at den er fire

gange så stor ved en fordobling af hastig-

heden, medens frontarealet og faconen er

konstante størrelser, der indgår i regne-

stykket for lufunodstanden. Inden vi går

videre i vore betragtninger, må vi være klar

over, at når et køretøj kører med konstant

tophastighed, vil det sige, at der er balance i

et regnskab på den måde, at den udviklede

motoreffekt svarer nøjagtig til den samlede

køremodstand ved den givne hastighed.

Hvis motoren ved tophastighed udvikler 40
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hk, så er kørcmodstanden udtryk for et ef-

fektbehov på 40 hk.

Da vi omsætter hestekræfterne til kilo-

grammeter pr. sekund, kan vi ved at kende

den øjeblikkelige kørehastighet omsat fra
km/t til meter pr. sekund også finde ud

af det træk i kg, som maskinen præsterer,
og det vil derfor også være mest praktisk,
om vi kan finde den samlede køremodstand

i kg. Vi vil dog lige tage et lille eksempel

for at gøre det ovenstående helt klart. Lad

os sige, at vi ved hjælp af 10 hk kører 90

km/t og vil finde ud af det øjeblikkelige

træk i maskinen målt i kg. Vi siger da, at

10 hk er det samme som 750 kgm pr. se-

kund, og 90 km/t er det samme som 25

meter pr. sekund. Ved at dividere de 25 m

op i de 750 kgm får vi 30 kg, og det vil

sige, at havde vi en wire bundet til motor-

cyklens kronhoved, lod wiren gå over en

trisse og bandt et lod på 30 kg i den anden

enden,så ville loddet, medens det bevægede

sig lodret ned, kunne trække motorcyklen

frem meden hastighed på 90 km/t, idet vi

også her ser bort fra krafttabet i trissevær-

ket.

For at kende den samlede køremodstand

må vi kende maskinens totalvægt med ryt-

ter og det hele, det samlede frontareal, den

øjeblikkelige kørehastighed og faconen på

hele foretagendet, der udtrykkes som luft-

modstandskoefficienten efter forsøg i en

vindtunnel. Vi har derefter en formel med

en såkaldt konstant, i hvilken luftens tæthed

og andre vingredienser« indgår, og denne

konstant hedder 0,0637. Den skal ganges

med frontarealet (F) målt i kvadratmeter,

hastigheden målt i meter pr. sekund i anden

potens (v?) og luftmodstandskoefficienten

(c,,), så får man luftmodstanden i kg.

Lufimodstandskoefficienten ligger mellem

0,55 og 0,75 for en moderne motorcykel

med en rytter i henholdsvis liggende og

siddende stilling (uden strømlineindkaps-

ling), og frontarealet ligger omkring 0,7

m2, hvilket hlot nævnes for en ordens

skyld, for vi skal slet ikke til at regne no-

get ud af betydning.

Vi skal blot forstå, at vi ved forskellige

hastigheder kan regne luftmodstanden ud
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JAWAstadig helt uden konkurrence
Nedenstående modeller er alle forsynet med fire-trins gearkasse, enhedspedal
til både start og gearskiftning, indkapslet bagkæde, automatkobling, indkaps-
let karburator med stort, lyddæmpende luftfilter, twinsadel og stor lukket
akkumulatorkasse og værktøjskasse - leveres i mange farver og i to-farvet ud-
førelse uden merpris.

125 ccm 6 hk, tophastighed 80 km/t kr. 1961,-

175 ccm 10 hk, tophastighed 95 km/t kr. 2578,-

250 ccm 12 hk, tophastighed 105 km/t kr. 3162,-  
350 ccm (2 cyl.) 16 hk, tophastighed 115 km/t kr. 4180,-

SKRIV EFTER BROCHURER — NÆRMESTE FORHANDLER ANVISES

Importør: ERIK ORTH - Vester Farimagsgade 19 - Tlf. Minerva 4801
SAMARBEJDE MED BRANCHEFOLK ØNSKES
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målt i kg, og dertil lægger vi rulningsmod-

standen, der er ca. 2 pct. af køretøjets sam-

lede vægt ved hastigheder op til 120 km/t

stigende til omkring 3 pct. ved hastigheder

omkring og over 160 km/t. Når vi ved de

forskellige hastigheder udregner køremod-

standen i kg, kan vi ved tillige at tage ha-

stigheden i betragtning omregne køremod-

standen til hk, og på den måde kan vi tegne

en »hestekraftkurve« for kørcmodstanden.

 

Når vi sætter motoren i en prøvebænk og

udmåler dens hestekraftkurve i forbindelse

med omdrejningstallet, siger dette os ikke

noget om hastigheden, men når vi iager

køretøjets totalgearing med i regnestykket,

kan vi bringe hestekraftkurven i overens-

stemmelse med hastigheden, fordi vi er så

uendelig kloge, at vi simpelthen kan regne

ud, hvor hurtigt baghjulet vil løbe rundt,

og dermedhvorhurtigt maskinen vil bevæge

sig for hver 1000, 2000, 3000 0. s. v. omdr/

min.

På den måde kan vi bringe både køre-

modstandskurven øg hestekraftkurven ind

på det samme kurveblad således, at begge

står i korrekt forhold til maskinens øje-

blikkelige kørehastighed. Når vi på kurve-

bladets lodrette akse afsætter hk, og på

den vandrette akse afsætter omdr/min. om-

regnet til km/t, kan vi fra de to kurvers

skæringspunkt udregne tophastigheden, for

i skæringspunktet falder den præsterede ef-

fekt sammen med effekthehovet. Sådanne

kurver finder vi i fig. 1, der viser, at mo-

torens maksimaleffekt (toppen på heste-

kraftkurven) cr 40 hk, og maskinens top-

hastighed er 160 km/t. Ved at gå ud fra de

to kurvers skæringspunkt ud. til skalaens

vandrette akse vil vi opdage, at den udvik-

lede motoreffekt ved tophastighed er 35 hk.

Hvis det nuendelig lykkedes os at forvirre

Deres begreber, øjeblikkelig

bringe klarhed over dette mysterium.

så skal vi

Som det fremgår af motorens hestekraft-

kurve,stiger effekten til et maksimum med

stigende omdrejningstal, men sælter vi om-

drejningstallet yderligere i vejret, begynder

kurven at falde igen, fordi motorens indre

friktion tiltager ved stigende omdrejnings-

tal, og dens vejrtrækning kan ikke rigtig

følge med ved de større omdrejningstal.

Når vi accelererer, bevæger vi os så at sige

op ad hestekraftkurven, og accelerationen

fortsætter, indtil vi støder på køremod-

standskurven. Vi kommer op på de 40 hk,

menkører kun 140 km/t, og vi kan derfor

fortsætte accelerationen, indtil vi er oppe

på 160 km/t, for der kommer køremod-

standskurven og stopper vor yderligere

fremfærd.

Hvis vi nu er ude på at få maskinentil

at køre så hurtigt som overhovedet muligt,

så siger vi til os selv, at vi i virkeligheden

har et overskud på 5 hk, som vi slet ikke

har fået noget ud af, så derfor må vi tænke

på en anden gearing. Ved at geare maski-

nen om flytter vi nemlig hestekraftkurven

til højre eller venstre i forhold til køre-

hastigheden, idet omregningen fra omdr/

min til km/t får en ny faktor i udveks-

lingsforholdet. Giver vi. maskinen højere

gearing, kører den hurtigere i forhold til

et givet omdrejningstal, og altså [lytter he-

stekraftkurven til højre, medens køremod-

standskurven selvfølgelig bliver stående,

for maskinen bliver jo hverken smallere

eller mere strømliniet, fordi vi skifter et

kædehjul ud.

På fig. 2 har vi zearet maskinen om til

neutral gearing, hvilket vil sige, at køre-

modstandskurven skærer hestekraftkurven

i sidsmævntes toppunkt — vi bruger altså

40 hk, når vi kører med tophastighed, og

vi har i eksemplet valgt at lade den køre

8 km/t mere end ved den tidligere under-

gearing. Vi har fået større tophastighed i

vindstille, men accelerationsevnen er gået

ned.

I fig. 3 kommer politimandens maskine,

der er gearet ned for at forbedre accelera-

tionen og for at gøre den mere velegnettil

langsom kortegekørsel og lignende. Ved

nedgearing rykker vi hestekraftkurven. til

venstre i forhold til køremodstandskurven,

og dermed er tophastigheden nedsat.

Ommanskal geare op eller ned kan så-

ledes regnes ud på ct matematisk grundlag,

når man vel at mærke kender de nøjagtige

værdier for frontareal og luftmodstands-

koefficient, men det er et stort arbejde at
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finde frem til disse værdier, og den private

motorcyklist har ingen mulighed for at fo-

retage en bestemmelse af luftmodstands-

koefficienten, fordi mantil dette formål skal

bruge en vindtunnel. Derfor prøver man

sig frem, og selv fabrikskørere foretager

visse forsøg med nye maskiner, inden de

starter i et løb, Kun på meget få baner nær-

mer en racermaskine sig den virkelige og

mulige tophastighed, for inden motoren

trækker ud, er det på høje tid at sætte

hastigheden ned inden et sving, og når en

racermaskine skal geares korrekt til en

bane, indgås der et gunstigt kompromis

mellem accelerationsevne og mulig opnåelig

tophastighed på banens langsider.

Nøjagtig det samme gør en motorcykle-

fabrik, og navnlig for de svagere maskiners

vedkommende er der ofte tale om en ret

alvorlig undergearing, da maskinerne ellers

ville blive endnu mere følsomme for mod-

vind. Med de mindre italienske motorcyk-

ler, der derimod gennemgående har en ret

høj totalgearing i topgear, kan man i mod-

vind kommeudfor, at maksimalhastigheden

erstørre i tredie endi fjerde gear under hård

modvind, og i vort blæsende klima kan det

ofte lønne sig at geare maskinen lidt ned.

Modvindsfaktoren må man endelig ikke

undervurdere, da også den påtrykker udreg-

ningen for effektbehov i kg med anden

potens af sin hastighed. Kører man 25 m/sek

i vindstille, indgår denne hastighed med

25x25 i regnestykket, men får vi en mod-

vind på 8 m/sek imod os, må denne læg-

ges til således, at vi i regnestykket skal

indsætte 33x33 i stedet for. Hvis vi med

en neutral gearing har fået motorens fulde

effekt i brug til en tophastighed på f. eks.

170 km/t i vindstille, så er det slet ikke

sikkert, vi kan regne med denne tophastig-

hed som gennemsnit af kørsel i begge ret-

ninger i blæsevejr, for hestekraftkurve og

køremodstandskurve kan ligge sådan i for-

hold til hinanden, at man ikke vinder i ryg-

vind, hvad man sætter til i modvind. Af

samme grund afprøver manaldrig tophastig-

hed ved vindhastigheder over 4 m pr. se-

kund.

Når den civile motorcyklist med den
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»langsommelige« Road-Rocket er utilfreds

med den øjeblikkelige tophastighed, så er

det op til ham selv, om han dagligt vil geare

sin maskine om i forhold til den herskende

vindstyrke, blot skal han huske, at han ved

en opgearing stjæler fra accelerationsevnen,

hvilken kan være nok så nyttig som at læg-

ge lidt forøget tophastighed til i det om-

råde, maskinen for øjeblikket kan præ-

stere. Politimanden skal heller ikke gøre

vrøvl over maskinens tophastighed, når han

selv har stjålet den for at få bedre accele-

rationsevne. Det er i det hele taget utroligt

så mange bekymringer man kan spare sig,

når man sætter sig lidt ind i tingene — og

når man kanslå sig til tåls med en topha-

stighed på 160 km/t. Et sidste råd til den

fartglade Road-Rocket kører: Husk at ud-

skifte både for- og hagdæk for hver 4000 km.

Hastighedsbegrænsning....
Fortsat fra side 476

om modgåendetrafik, og hvis to vogne begge

med en hastighed på 50 km/t i modgående

retning tørnede sammen, så var det ensbe-

tydende med, at en vogn kørte ind i en mur

med 100 km/t, så stedets farlighed taget i

hetragtning var hastigheden i virkeligheden

alt for stor. Åt en ganske almindelig mand

uden uddannelse på området kan kommetil

dette resultat, må man bære over med, for

det lyder måske megettroligt, men rent bort-

set fra, at hele situationen må siges at være

aldeles irrelevant i forbindelse med hastig-

hedsbegrænsning, for det var jo et forbud

mod overhaling, politimandentilsyneladen-

de havde brug for, så er det imidlertid så-

dan, at tørner to vogne sammen køler mod

køler, medens de begge kører 50 km/t, så

svarer det til, at begge vognene hver for sig

kører ind i en fast mur med 50 km/t, hvil-

ket sandsynligvis vil være ensbetydende med,

at alle ombordværende bliver dræbt på ste-

det. Måske man som en afslutning skulle

nævne, at en engelsk rekordkørerslap fra ct

styrt med over 500 km/t — det er nemlig

omstændighederne og ikke hastigheden, der

er afgørende.



 
 

Vi flytter 1. september
til »Harmonien« Kongevej80, Bir-
kerød,tlf. 813711, reservedelslage-
ret tlf. 813710. Fortsat reservedels-
ekspedition i København: W. Schen-
strøm Lyngbyvej 37, Tlf. RY 4051
og JAWA MotorService Reverdils-
gade 4-6, Kbh. V. (v. Hovedbaneg.)
tlf. VE 10.277.

 

     

    

  
   

100 ccm, 5,1 HK

75 km/t.
  

  

  
  Pris komplet med WT
[|Lp gr
I ==

  
   

vindskærm

Kr. 2160,-

incl. omsætning

Manet scooteren er et ægte Jawa-produkt, og det
vil sige garanti for topkvalitet. Læg mærke til hvad DET HELT RIGTIGE

den kan, læg mærke til hvad den koster, og prøv så KØRETØJ TIL EN
at køre på den! De store hjul giver den sikre, lette
og komfortable kørsel, vægtfordelingen er rigtig, den FABELAGTIG LAV

har store bremser, og begge hjul er ophængt i lange PROPAGANDAPRIS

svinggafler,

Importør: ERIK ORTH- Vester Farimagsgade 19 - Tlf. Minerva 4801
Samarbejde med branchefolk ønskes
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Vi får udleveret en splinterny Skoda

Octavia med befaling om at køre i vognen

mindst 14 dage, fordi den hører til de biler,

der vinder ved nærmere bekendiskab. Nu

afprøver vi af princip ikke en vogn, før den

er kørt til, og det må vel siges at være den

mindste frist, når man har 14 dagetil selv

at tilkøre den og afprøve den. Derimod

betragter vi fænomenet »at vinde ved nær-

mere bekendtskab« på den måde, at man

blot har vænnet sig til vognens unoder,

for det er faktisk utroligt, hvad det menne-

skelige legeme kan indstille sig på.

Hvis man plejer at køre en 3,8 liters
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OCTAVIA

Jaguar og bliver omplåntet til en 1 ton
Ford A lastvogn fra begyndelsen af tredi-
verne, kræver det nogen omstilling, men
har manså kørt et par måneder i det gamle
lig, så synes man, at den kører såmænd
helt godt.

Det skal indrømmes, at vognen har be-

snærende pæne linier, og kigger man ned
i motorrummet, virker det velordnet og ge-
digent, ligesom der i det store og hele
er tale om sobert monteringsarbejde af ka-

rosseriet. Alle smådetaljer er derimod af en

fortvivlende udformning og kvalitet, og ka-

røsseriets mål vil for størsteparten af de

nord for Alperne nulevende personer kun
kunne betegnes som håbløse.

Rentinternt er jeg blevet kritiseret, fordi

jeg både i tide og utide fremdrager min egen
højde — efter sigende skulle læserne være

 



 

dødtrætte af at høre om personer på eller
over middelhøjde — men jeg har den helt
urimelige indstilling, at et ganske alminde-
ligt med vitaminer velgødet naturbarn af
nordisk afstamning skal kunne køre en
vogn uden Tisiko for kraniebrud eller en
brækkethals, og derfor må det være af vital
interesse at fremdrage delte spørgsmål. Den,
der vil påstå, at der på de danske hoved-
veje. (fraregnet almindelige reparationsar-
bejder) er «hop» eller deformationer, der
kan påvirke en vogn kørende med hastig-
heder under 150 km/t i mærkbar grad, bør
ikke lade sin stemme høre, for han taler
ikke sandt. Ikke desto mindre kan man
med en Skoda Octavia kørt af en person på
184 cm højde med en hastighed på ca. 80

km/t på en dansk hovedveje se det fæno-
men, at manden får drønet sin hovedskal i
taget, blot der er cn ganskelille ujævnhed.
Da samme mandhar valget mellem gymnasti-
ske præstationer af høj karat eller at slå
hovedet ved hver ind- og udstigning, kan
man vist tillade sig at fastslå, at den frie
højde mellem forsædehynde og tag er util-
strækkelig. To af de til huset skrivende
Personer, der ikke kan betegnes som pus-
linger på min højde, kan overhovedet ikke
sidde i vognen uden konstant at være i fast
kontakt med taget, skønt deres hoveder
er dybt nedbøjede. Dermed skal De ikke
tro, at alt er i orden, blot De har en højde
på f. eks. 178 cm, for affjedringen er af en
sådan beskaffenhed, at De på en bivej kan

EET

EPE
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Den ovenstående målskitse er ikke helt i overensstemmelse med virkeligheden, idet der ikke er 960 mm mellem forsædeog lag, og meget kunne tyde på, at man i tidens lb har skiftet mål for sæderne.
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  Et blik ind over førersædet. Man ser den højst uheldige blinklyskontakt, der går vinkelret ud fra forpanelet til venstre

for instrumenterne — samme kontaktarm kunne uden udgift eller vanskelighed anbringes vandret under rattet. På mod-

stående side ses ,sovebeslagene" i funktion. Det blev oplyst, at håndtaget ikke kunne strammestilstrækkeligt med hånden

 til at sikre den oprette stilling, men på det områdevil vi forsvare vognen: Blot man ser efter at låseskivernes takker er

i indgreb, er tilspænding med fingerkraft. tilstrækkeligt. Til højre ses lemmen over benzinpåfyldningen, der udløses fra

vognens indre. Der er ingen udluftning på tanken, så man skal ikke fylde helt op til randen,

få hovedet knaldet i taget med en kraft,

der i flere dage vil minde Dem om begi-

venheden. Man må derfor have opmærk-

somheden henledt på dette forhold og lade

forhandleren sænke sædet, hvis utilstræk-

kelig frihøjde til taget konstateres.

Mon ikke den nuværende importør af

Skoda har næret mindst lige så store betæn-
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keligheder ved at udlevere os vognen, som

vi havde ved at modtage den, for da vi sidst

prøvekørte forgængeren, Skoda 440, med-

førte det efter den daværende importørs ud-

sagn, at salget stoppede totalt. En ny prøve-

kørsel retfærdiggøres af en ny forhjulsop-

hængning bestående af korte øg lange tri-

angelarme affjedret af skruefjedre, og den



fortvivlende baghjulsophængning med pen-

dulaksler i en stilling passende for en ter-

rængående militærvogn med 1 ton lasteevne

bliver af den danske importør rettet sådan,

at baghjulene står nogenlunde lodret. I den

oprindelige udformning erdet faktisk umu-

ligt at køre gennem et sving, uden at bag-

vognen hopper som cen skade, medmindre

man har to væglige persøner på bagsædet og

en overvægtig bagage i kuffertrummet. Med

ændringerne af hjulophængningerne skulle

der være rimelige chancer for gode køre-

egenskaber,

Jøvrigt er den gamle chassiskonstruktion

bibeholdt, hvilket vil sige, at den bærende

konstruktion består af et centralrør, der tje-

ner som kardantunnel, og differentialet er

boltet til bagenden af centralrøret. Foran er

centralrørettilsluttet cn gaffelkonsol, der tje-

ner som molorophæng og som støtte for for-

Da differentialet ligger højt over køre-

banen, har det været nødvendigt at give

hjulene den megetskrå stilling, og når man

retter hjulene, berøver man automatisk

baghjulene en del af affjedringsbevægelsen.

Motoren er i det store og hele en kopi af

Fiat 1100 med de samme mål for boring,

slaglængde, kompressionsforhold og effekt,

men med den overraskende forskel at

man på Skoda-motoren finder støbejerntop-

Eee
klaringen på denne udformning må simpelt-

hen være den, at et letmetaltopstykke med

vandkamre og indstøbte celler indkrympede

ventilsæder er et forholdsvis kompliceret

stykke gods at fremstille, medens en motor-

blok med våde foringer kun er at betragte

som en kasse, hvilken ikke er så vanskelig

at støbe. Når man vælger letmetal til motor-

blokken, må det skyldes et vægtspørgsmål,

 

hjulsophængningen. Dertil kommer traver-

ser til støtte for det medbærende karosseri,

og hele konstruktionen må betegnes som

overordentlig stiv og vridningsstabil. Det må

imidlertid være en kilde til stadig undren,

at man ikke ved modelskiftet gik over til et

bærende karosseri og en mere formålstjenlig

baghjulsaffjedring, men der er jo flere bil-

fabrikker, der nærer en åbenlys angst for at

fratage deres vogne et kendetegnende sær-

præg, hvadenten det er en konstruktions-

detalje eller et særpræget kølerornament.

da der ikke kan være termiske fordele.

Motoren trækker over en tør enkeltplade-

koblingtil en fire-trins gearkasse med spær-

resynkrvnisering af de tre øverste gear. Mo-

mentet overføres gennem kardanakslen og

differentialet til de rene pendulaksler, der

er hængslet til differentialet ved hjælp af so-

lide triangelarme. Pendulakslerne affjedres

af en tværliggende bladfjeder dæmpet af

teleskopdæmpere, og ved forhjulene benyt-

tes teleskopstøddæmpere og en krængnings-

stabilisator.
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Ser vi på instrumenteringen, består den af

et speedometer med kilometertæller, ben-

zinstandsmåler og kølevandstermometer, og

i speedometeret er der indbygget kontrol-

lamperfor ladestrøm, olietryk, fjernlys og

blinklys. Kontrolgrebene omfatter zcarsian-

gen anbragt på ratstammen, og hvis manel-

lers kan spejlvende et HH, så ligger gearene

spejlvendt, idet første og andet gear ligger i

det højre ben, medens tredie og fjerde gear

ligger i venstre ben, men det er dog til alt

held sådan, at man skal overvinde et fjeder-

tryk for at trykke gearstangen ned til det

højre ben i H'et, så manskifter mellem tre-

die og fjerde gear ved simpelthen at føre

gearstangen frem eller til-

bage. Det kan dog ikke

nægtes, at det virker lidt

bagvendt, og i den første

lid må man tænke sig om

ved næsten hver gearskift-

ning. Der er trykknapkon-

takter for viskere, tågelygte

(ekstraudstyr), ventilations-

blæser og  loftbelysning,

samt en træk-skub kontakt til positionslys

og forlygter — skiftning mellem nær- og

fjernlys sker ved hjælp af en fødkontakt,

Desuden er der håndtag til chokeren og en

kombineret tændings- og starlkontakt, kæde-

træk til kølergardin og et kabetræktil regu-

lering af luftindtaget til ventilationsanlæg-

get, Sidstnævnte indretning er en mærkelig,

primitiv udformning bestående af et råt ud-

hugget stykke fladstål med facon som en

slige, og ved at anbringe de forskellige trin

på en stoppal kan man åbne mereeller min-

dre for lufttilførslen. Der benyttes altså ikke

noget bowdenkabel, men en almindelig stål-

wire, og følgelig må luftspjældene også være

fjederbelastede, hvilket de er i en sådan

grad, at der ligefrem skal gode kræfter ul

betjening af indretningen, og at tænke på at

åbne eller lukke for luften under kørslen

vil være en risikabel historie.

I den bagerste dørsprodse i venstre side

er der indbygget et håndtag, der udløser lå-

sen lil bagagerummet, og ved bagsædets høj-

re side er der en ring på et trækkabel, med
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hvilket man får lemmen over benzinpåfyld-

ningsstutsen til at springe op. Bagagerummet

har fast bagvæg, hvilket giver karosseriet

en god afstivning, men det besværliggør an-

bringelsen og udtagningen af kufferter og

anden bagage. Bagagerummet erhøjt, men

ikke særlig dybt, d. v. s. langt, men der er

rigelig plads til to: store kufferter foruden

mindre håndtasker og andre pakkenilliker.

Benzintanken er anbragt som en kanister i

højre side, og-der er i venstre side bespæn-

dinger til en reservekanister med 20 liters

indhold. Reservehjulet er anbragt i en skrå

vinkel midt i bagagerummetsåledes, at det

kan udtages, uden at man skal flytte ba-

gagen. — Forsædet er ud-

formet som en sennem-

gående sofa med to sepa-

rate ryglæn, der vippes

fremover for at gøre ind-

stigningen til bagsædet til-

gængelig. Ryglænene kan

indstilles i mange forskelli-

ge vinkler, og de kan læg-

ges helt ned, hvilket som

bekendt benævnes som »søvebeslag«. I dette

som i så mange andre vogne vil sovestedet

være aldeles fortræffeligt for en fakir, men

hvordan et normalt menneske skulle kunne

finde nogen hvile på dette underlag turde

være en gåde.

Bortset fra den nævnte mangelpå frihøjde

er der god plads ved forsædet, medens det

kan knibe noget med benpladsen ved bagsæ-

sædet, hvor der til gengæld er nogenlunde

normal afstand mellem sæde og loft, omend

»normal« nu om stunder i det store og hele

må betragtes som »for ringe«. Det er lidt

dristigt at udråbe Skoda'en som en fem-per-

soners vogn, da baghjulenes skærmkasser

stjæler en del plads fra bagsædets bredde,

og følgelig er den en almindelig fire-perso-

ners, i hvilken man som sædvanlig kan

klemme tre mennesker ned på bagsædet.

Vi er da kommetså langt, at vi kan stik-

ke nøglen i tændingslåsen og starte. Kob-

lingen har en noget pludselig funktion, men

det er naturligvis såvel som gearenes place-

ring en vanesag. Lydeffekten i første gear



er overraskende, for den findes ikke vold-

sommere i en ældre lastvogn, og af samme

grund virker de højere gear temmelig lyd-

løse. Accelerationsevnener fuldt ud tilfreds-

stillende, men ved alle hastigheder under 90

km/t optræder der voldsommevibrationer i

hele vognen tilsyneladende på grund af en

megetfast og hård montering af motorblok-

ken i forbindelse med mangelfuld balance af

kardanakslen.

Man mærker med det samme, at alfjed-

ringen er meget stiv, og selv på en hoved-

vej kommer man somsagt i berøring med

taget. Kurvestabiliteten er derimød blevet

udmærket, blot vejen er jævn, men bølgefor-

mede ujævnheder får hjulene til at stampe

op og ned på en helt uhehersket. måde, og

så stepper vognen naturligvis rundt i svin-

get. Kørsel på en sognevej af den mindre

gode type er noget i retning af en prøvelse,

selv om man sammenlignet med andre vogne

kører absolut langsomt — en tom militær-

jecp er lige så komfortabel på dette om-

råde. Kun med fuldt læs på vognen kom-

mer denne form for kørsel indenfor det

tåleliges rammer, men det fremkalder dog

energiske protester fra passagerernes side.

Når man er alene i vognen på en ujævn bi-

vej danser den over vejbanen, og man ven-

ter hvert øjeblik at kommeud i geografien,

af hvilken grund man tager gassen fra.

Man må nemlig nære den yderste betæn-

kelighed ved det mindste kørselsuheld med

denne vogn, for blinklyskontakten er an-

bragt som en lang, spids javert vinkelret ud

fra instrumentbræitet, og som ct ekstra for-

virrende raffinement skal den slås op, når

man skal dreje til højre, og ned når man

skal dreje til venstre, Bliver man under et

sammenstød slynget til venstre, har man

alle chancer for at blive gennemboret af

kontaktarmen.

Man nyder underkørsel i regnvejr en vis

legemlig beskyttelse, fordi viskerbladene vi-

sker langt under øjenhøjde, og man må

derfor krummesig stærkt sammen for over-

hovedet at kunne se noget, og i det tidsrum

slår man ikke hovedet.

Styretøjet arbejder meget tungt med util-

strækkelig selvopretning, men det er præ-

 

 

SPECIFIKATIONER
Motor: Fire-cylindret, topventilet, vand-

kølet. Boring 68 mm, slaglængde 75

mm, slagvolumen 1089 ccm, kompres-

sionsforhold 7:1, maksimaleffekt 43 hk

(SAE) ved 4500 omdr/min, maksimalt

drejningsmoment 7,2 kgm ved 3000

omdr/min. Litereffekt 36,7 hk/l.

Transmissionssystem: Tør enkeltplade-

kobling, fire-trins gearkasse med syn-

kromesh mellem 2., 3. og 4. gcar. Ud-

vekslingsforhold i gearkasse: 4,27:1,

FADE ESDETBarak. Sica
fortanding, udveksling 4,78:1. Dæk-

størrelse: 5,50-15.

 

Hjulophængning: Forhjul i korte og lan-

ge triangelarme, skruefjedre, teleskop-

dæmpere. Baghjul i pendulaksler,

tværliggende bladfjeder, teleskopdæm-

pere.

Bremser: Totalt bremseareal 672 cm?.

Elektrisk anlæg: 12 volt, dynamo 200

watt, akkumulator 33 amp.-timer.

Mål, vægt: Total længde 4065 mm,total

bredde 1600 mm, total højde 1430 mm,

akselafstand 2390 mm, sporvidde for

1200 mm, bag 1250 mm, fri højde fra

vej 175 mm, benzintank rummer 30

liter, oliesump rummer liter, køle-

system 6 liter. Egenvægt 920 kg. Ef-

fcktvægt 21,4 kg/hk. Tophastighed 126

km/t.

Pris: Kr. 13.988,-.

Særlige bemærkninger:

Akkumulator plus til stel. Karburator:

JIKOV 32 SOPb. Tændrør: PAL 14/

195, elektrodeafstand 0,6 mm, kontakt-

afstand 0,4 mm, fortænding 30%, ven-

tilspillerum I: 0,15 mm, U: 0,20 mm

ved kold motor. Dæktryk forhjul 20

Ibs/sqi., baghjul 20-24 1bs/sqi. Gear-

kasse rummer 0,7 liter. Differentiale

rummer1,5 liter.   
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cist i- funktionen. Styrekarakteristiken må

betegnes som neutral til moderat overstyren-

de. Retningsstabiliteten på jævn vej er ud-

mærket, og vognen er sidevindsstabil, om-

end den på dette punkt er mere følsom end

sin forgænger.

Bremserne kræver et forholdsvis stort pe-

daltryk, og der optræder nogen stampning

af hjulene under hård opbremsning, hvilket

dels forlænger bremselængden, dels gør vog-

nen noget urolig under opbremsningen. Da

vognen iøvrigt kan fremvise udprægede

niksvingninger under kørslen, føler mansig

i det store og hele hensat til en model med

stiv foraksel.

Det er muligt, at importøren ville opnå

et bedre resultat, hvis han fjernede et eller

lo af de mindre fjederlag i stedet for at

gennemgløde og rette de større blade i fje-

derbundtet, og den hedste løsning ville sik-

kert være at kopiere den tværliggende blad-

fjeder fra Auto-Union,i hvilken et retliniet,

øverste fjederblad tjener som hjælpefjeder

på den måde, at det ved belastning simpelt-

hen forkorter de lange fjedres frie ender.

Vognen opgives fra fabrikkens side at

være beregnet for en belastning på 350 kg,

hvilket normalt vil sige fire personer å 75

kg og 50 kg til bagage. For at undersøge

om fjederkarakteristikken blev bedre med

forøget vægt, belastede vi vognen med nøj-

agtig 347 kg, og så er fjederkarakteristiken

helt i orden selv på dårlige biveje, men de

stærkt skrævende baghjul giver en noget

svømmende kørsel. Det viste sig imidlertid,

at fjedrene ikke gik tilbage til hvilestilling

selv efter en hel dags kørsel med kun en

enkelt person i vognen, og de havde tyde-

ligt nok ikke kunne tage belastningen på

grund af den foretagne ændring.

Skoda Octavia er en meget trættende vogn

at køre, fordi man hele tiden påvirkes af

de hårde bump, og fordi intet går let og na-

turligt. Det tunge styretøj vil næppe ændre

sig, medens der er rimelig chance for, at

den ret tunge gearskiftning med tiden vil

blive lettere. De konstante vibrationer ved

moderate hastigheder virker også trættende,

og ved hurtig kørsel er der udpræget venti-

latorstøj, medens man lykkeligt har und-
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gået vindstøj også fra ventilationsruderne.

Det er tillige ubekvemt, at man skal slå

knudepåsig selvfor at rulle et vindu ned,

fordi håndtaget er anbragt så langt tilbage

på døren, at det kun kan betjenes med den

hånd, der vender længst bort. Upraktisk er

det også, at man skal famle ind under rat

og gearstang for at betjene lyskontakten,

der skifter mellem positions- og kørelys.

Ved nedsættelse af hastigheden skal man

også huske at koble ud i usædvanlig god

tid, da motoren ellers rykker og rusker,

og ved en opbremsning skal man således

koble ud allerede ved 35 km/t i topgear.

Alle disse ting taget i betragtning fore-

kom det 03 ret underordnet at foretage de /

rent objektive målinger, og medvirkendetil

denne beslutning var også usikkerheden med

hensyn til tændingsindstillingen, idet man

på importørens værksted hævder, at moto-

ren skal tænde lige i top, medens der i in-

struktionsbogen foreskrives 15? fortænding

på fordeleren og 30” på krumtapakslen i

grundindstilling til benzin med oktantal på

87 eller mere. Vi indstillede tændingen ved

hjælp af vacummeter, og den rigtige tæn-

ding svarede nogenlundetil instruktionsbo-

gens opgivelse.

Man kan jo nokundresig lidt over, at en

så erfaren fabrik sender vognen på marke-

det med de her nævnte skavanker, for det

kan umuligt forøge fremstillingsprisen at

gøre vognens affjedring rigtig, medens det

straks er vanskeligere at ændre dens mål.

Detkanvel heller ikke være væsentligt dyre-

re at anbringe blinklyskontakten på ratstam-

men således, at kontaktarmen ligger vand-

ret under rattet — det ville forøge sikker-

heden og gøre betjeningenlettere. Desuden

skulle det heller ikke være nogen uover-

kommelig økonomisk byrdeatfå blinkrelæet

til at give lyd fra sig, for man glemmerlet

at sælte kontakten i neutralstilling, fordi den

lille blinklampe overses.

Når den danske importør retter bladfje-

deren til baghjulene, tager han dels noget

af affjedringens slaghøjde, dels frembringer

han en helt anden fjederkarakteristik, lige-

som dæmperne bringes ud af harmoni. Et

par skruefjedre ville selvfølgelig være at   



  
VALGET ER LET — KØR MZ

Fra DKW's første 2-takts motorcyklefabrik
»Motorradwerk Zschopau« (MZ) kommer:
125 cc
175 cc
250 cc .

Udbet.

  

Kr. 2.111 incl. oms. og lev.
Kr. 3,122 incl. oms. og lev.
Kr. 3.677 incl. oms. og lev.

fra 700 - 1200 kr. Pr. md. 100 - 140 kr.

12 mdr.s garantiSe dem hos DKW;Triumph forhandlerne

IMPORT : REINN ULåg 3
GL, KONGEVYEJ11

KØBENHAVN V

foretrække, men blødere fjedre i det hele

taget ville være en gevinst også for forhju-

lenes vedkommende.

Det virker derfor noget ved siden af, når

vognens nuværende egenskaber og udstyr

forsvares med den billige anskaffelsespris,

som vi ikke kan anerkende sombillig, da

den koster 260 kr. mindre end en Ford Ang-

lia, og 410 kr. mindre end en Dauphine,

der dog er en fire-dørs vogn. Så udfører man

ganske vist det kunsistykke, at man piller

solskærme og andet udstyr af således, at

prisen på selve vognen bliver 500 kr. billi-

gere, hvilket med omsætningen taget i be-

tragtning giver en forbrugerpris på rundt

regnet 1000 kr. mindre, og så hedder vog-

nen Skoda Popular til kr. 12.930,-.

Så må man jo indrømme, at man får en

forholdsvis stor vogn med en udmærket mo-

tor på 43 hk til en rimelig pris, og er man

ikke forvænteller kritisk med køreegenska-

ber, vibrationer og andre småting, så har

man jo et præsentabelt køretøj til en billig

penge — at vi så fastholder, at man kunne

få det samme køretøj i en bedre udgave for

de samme penge synes ikke at anfægte

nogen.
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I defleste tilfælde opgives fortændingen

for en motor i grader før top, og det er

egentlig kun som en nødhjælp, når fortæn-

dingen opgives i mm målt på stemplet, før

dette når øverste dødpunkt. Man går nemlig

ud fra, at enhver kan afmærke en zammel

cykeleger eller lignende, når stemplet står

i Lop, for derefter at afmærke det antal milli-

meter, som fortændingen opgives til, inden

man drejer motoren tilbage til det øverste

mærke flugter med tændrørshullets over-

kant, eller hvad man nu har brugt som fast

punkt på topstykket.

Denne metode er fuldt tilfredsstillende,

når den benyttes meget omhyggeligt, men

det kræver egentlig, at man har et styr for

sin målepind således, at denne under såvel

afmærkning som indstilling er helt parallel

med cylinderen.

En mere præcis indstilling får man ved

hjælp af gradeskiven, der er et naturligt

udstyr på ethvert motorcykelværksted, me-

dens man på bilerne i reglen benytter an-

det måleudstyr som neonlamper i forbin-

delse med mærkede svinghjul eller rem-
skiver.
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I reglen er der ikke vanskeligheder ved
al indstille tændingen på en nem og be-
kvem måde, men man kan dog komme ud
for, at man entener blevet ejer eller repa-

ratør af en motor, om hvilken man kun ved,

at den statiske fortænding skal være f. eks.

6? før top. For at kunne bruge en motor-

gradeskive, skal man kunne kommetil mo-
torens krumtapaksel eller dele, der er di-
rekte monteret på denne, og det er ofte
ensbetydende med, at man skal have kæde-
kasser og den slags afmonteret, og når det
så kommer til stykket, har man alligevel
ikke en passende gradeskive. Lad os se
hvordan vi kan klare os på anden måde i
den slags tilfælde.
Man kan omsætte grader målt på krum-

tapakslen til mm målt på stemplels van-

dring, hvis man kender plejlstangens nøj-
agtige længde og iøvrigt har de nødvendige
matematiske kundskaber, og da vi i de
fleste tilfælde må se bort fra begge dele,
må vi udelukke denne mulighed. Lad
os nu forudsætte, at det drejer sig om
en motorcykelmotor med svinghjulsmagnet
eller svinghjulsdynamo. I dette tilfælde af-



monterer vi dækslet ind til magneteller dy-

namo, og ved hjælp af en skydelære (kan

man i hvert tilfælde låne, hvis man ikke

har en selv), måler vi den nøjagtige dia-

meter på dynamoens kommutatoreller mag-

netens svinghjul. Lad os sige det er en kom-

mutator, og diameteren er 66 mm. Omkred-

sen cer da ifølge mellemskolens regnebøger

66x7, og hvis det er sådan, at De lykkeligt

har glemt, hvad dette græske bogstav står

for, så er det É, eller 3,1416 (det virker så
flovt, når man skal spørge sine børn om den

slags). Omkredsen kan da regnes ud til

207,3456 mm, og når vi dividerer omkred-

sen med 360 (hvis De også har glemt det,

så er der 360? på cirkelbuen), kommer

vi da til det sindsoprivende resultat, at

hver millimeter på kommutatoren svarer

til 0,57529, og de 6? forlænding svarer altså

til 3,45 mm på kommutatoren, hvilket let

lader sig mærke op, medens man klistrer

en fast viser på motorblokken. Af hensyn

   
 

Med så primitive hjælpemidler som
en stump af en transportør (vinkel-
måler), et stykke ståltråd og lidt
selvklæbende vellofan kan man ind-
stille tændingen aldeles nøjagtigt. I
langt de fleste tilfælde opgives for-
tændingen i grader målt på krumtap-
akslen, hvilket fur en fire-takter sva-
rer til den halve værdi på fordele-
zen, men man kan undertiden få for-
tændingen opgivet i grader på forde-
leren,

til begyndere i det ædle fag skal det lige

anføres, at man først må finde ud af, hvil-

ken vej motoren roterer ved at aktivere

kickstarteren, derefter sælier man et mærke

på kommutatoren ud for viseren, når stemp-

let er i top (i kompressivnsslaget for fire-

taktere), og derefter afsætter man de 3,45

mm fra det første mærke i motorens om-

løbsretning. Når man derefter drejer moto-

ren tilbage til det andet mærke, står krum-

tapakslen i den stilling, den skal indtage,

når tændingen skal finde sted.

Denne opmærkningsmetode kan naturlig-

vis også benyttes i forbindelse med sving-

hjul og remskiver på bilmotorer, men det

vil i reglen kun være praktisk muligt, når

motoren er laget ud af vognen på grund af

slørre reparation.

Når det drejer sig om bilmotorer, vil man

derfor i reglen gå en anden vej. Lad os bare

holde fast ved de 6? i statisk forlænding og

slå fast, at dette vil sige, at tændingen skal

Fr
É. ob, 3
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Importør:
Irvinger Motors
Ålekistevej 169
København

Vanløse

Telefon: 714603

ZUNDAP EP fle

Ønskescooteren med de uovertrufne kø-

reegenskaber og den berømte 200 ccm

motor kan nu leveres for Kr. 3995,-.  
 

finde sted 6” af krumtapomdrejningen, før

stemplet i den pågældende cylinder står i

1o0p. Da der i en fire-takt motor som be-

kendt kun sker cen forbrænding for hver

anden krumtapomdrejning, arbejder strøm-

fordelerens rotor kun med den halve hastig-

hed, og de 6? på krumtapakslen svarer der-

for til 3” på strømfordelerens rotor. Som

gradeskive kan man benytte en almindelig

lille transportør eller vinkelmåler af gen-

nemsigtigt materiel af den slags, man kan

”købe hos en boghandler.

Det volder ikke større vanskelighed at

klare en opmærkning af strømfordelerhu-

sets kant, idet man går frem på samme

måde som ovenfor nævnt ved opmærkning

af kommutatoren, blot må man selvfølgelig
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nu opmærke mod rotorens omdrejningsret-

ning, da gradafmærkningen er stationær og

viseren bevægelig. Viseren kan man frem-

stille af et stykke ståltråd (fra en papir-

clips — vær nu lidt opfindsom) sat fast

på rotoren med et par stykker klæbecellofan.

Man skal ikke have bekymringer over, at

rotoren og fordelerknasten kan virke lidt

slasket, for det er kun en naturlig følge af

centrifugalregulatoren, men da indstillingen

gælder kontaktens åbning, vil kontaktar-

mens fiberklods være på vej op ad knastens

stigning, og derfor vil rotoren blive holdt

mod den drivende aksel på nøjagtig samme

måde, som når motoren er i gang — ellers

ville man jo aldrig kunne foretage en kor-

rekt tændingsindstilling uden glimlampe.  



  
VIL DEN BRYDE TRADITIONSMUREN?
Den afdøde traktorkonge, Harry Fergu-

son, var specialist i både store og fantasti-

ske projekter — de store opgaver blev løst

med målbevidst dygtighed, de mere fanta-

stiske nød godt af en enestående publicity

udsprunget af en gennemført hemmelig-

hedsfuldhed pyntet op med et passende an-

tal antydninger.

Fergusons revolutionerende personvogn

skulle således trække på alle fire hjul, men

man skulle ikke benytte sig af noget så

konventionelt som differentialer, for der

skulle være hydrostatisk transmission be-

stående af en motordrevet pumpe, der sendte

en oliestrøm gennem fire oliemotorer ind-

bygget i hjulene, og man benyttede sig af

luftaffjedring, bremseafstemning og mieget

andet. Rygterne blev hverken bekræftet el-

ler afkræftet, men Ferguson viste senere en

prototype med to sammenkoblede række-

motorer og hydrodynamisk transmission

med en almindelig mementomformer.

Projekt 99 cer en racervogn med flere af

Fergusons ideer og patenter — så at sige

et rullende laboratorium bygget til den in-

terkontinentale formel med en 2,5 liters

Coventry Climax motor. Det mest bemær-

kelsesværdige er, at vognen trækker på alle

fire hjul med rent mekanisk transmission,

hvilket er et system, man ikke tidligere har

haft succes med, fordi konstruktionen bli-

ver for tung, og det komplicerede trans-

missionssystem opsluger for meget af mo-

torens effekt. Desuden har man tidligere

haft vanskeligheder med momentudlignin-

gen mellem for- og baghjul således, at vog-

nen blev vanskelig at køre. Fordelen ved

firehjulstræk er den indlysende, at man kan

slippe af med motorens hestekræfter gen-

nem alle fire hjul, hvilket vil forhindre

hjulspin under acceleration og kørsel i fug-

tigt vejr.

; Manhar tidligere forsøgt sig med sådanne

Blad venligst om til side 528
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Trølge sagens natur er SMJ et aldeles upo-
litisk blad, når det gælder de politiske ho-
vedstandpunkter, medens det er naturligt at
kommentere de aktive politikeres udtalelser
og handlinger, navnlig når begze dele kom-
mer på tværs af de motorkørendes interes-
ser. Da politik ligger så milevidt fra teknik,
er det ikke vanskeligt at holde dette tågede
og lidet opløftende stof ude fra spalterne,
men da både teknik og politik er stærkt
knyuet til økonomi, kan man en sang imel-
lemfalde for fristelsen til at anstille visse
betragtninger, der fra ickniken over økono-
mien havner i politiken.

Dette komjeg til at tænke på, medens
jeg kørle rundt på Manet scooteren, hvis
noget larmende vugge står bag jerntæppet,
nærmere betegnet i Czekoslovakiet, Her
kører man aliså rundt på et lille og godt

MÅNE
køretøj til kr. 2100,- i dansk mønt, og selv-
følgelig har den ophøjede stat afkrævet sin
uforskammede omsætningsafgift, så selve
køretøjet koster omtrent det samme som en
knallert, nemlig omkring 1500 kroner. Ikke
desto mindre har den fire gear, indkapslende
plade som alle andre Scootere, trådhjul (der
er væsentligt dyrere al fremstille end de
sædvanlige pladehjul), selvstarter og blink-
lys — sidstnævnte er ganske vist ikke lov-
lige her i landet, hvilket vil sige, at de sik-
kert en dag bliver lovbefalede, for sådan
plejer det jø at gå. Mine politiske tanker
gik dog ikke længere end til ønsket om på
en eller anden måde at finde ud af, hvor
mange penge fabrikken og dens arbejdere
egentlig sætter til, hvis maskinen skulle
kalkuleres efter den vestlige målestok. På
den anden side kunne det også være meget
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morsomt at vide, hvor meget de vestlige fa-
brikker egentlig får for meget for deres
produkter, når de til omtrent den samme
pris leverer en to-gears knallert med kun
det nødtørftigste elektriske udstyr til den
samme penge. Efter et halvt hundrede kilo-
meters spekulationer over cmnet opgav jeg
det i lykkelig bevidsthed om, at ingen af
delene kom mig ved.

Manet holder egentlig først nusit indtog
på det danske marked, for skønt der tidli-
gere har været enkelte maskiner fremme, så
har den danske importør alter strøget den
af sin imporltliste, fordi netop denne model
hidtil har været befængt med alverdens mær-
kelige og til tider uforklarlige børnesyg-
domme, skønt den snart må være i konfir-
mationsalderen for to-hjulere. Med de sid-
ste umærkelige og til dels usynlige ændrin-

SMJ
SGDEGD SER
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ger er modellen nu sund og rask, og selvom
enscooter på 100 cem med ceneffekt på 5 hk
på ingen måde er i stand til at virke sinds-
oprivende eller få mig til at løse knuderne
op på de lyriske strenge, så kan man allige-
vel ikke andet end blive imponeret over,
at man kan få så meget nyltekøretøj for
så få penge, for taler man lige ud af posen,
så kan den lige så meget og lidt til som
de andre scootere på 125 ccm for rundt reg-
net 1000 kroner mindre i anskaffelse.
Maskinen er opbygget på et centralrør-

stel bestående af et firkantet centralrør med
tre traverser og cen bøjle til »motorkassen«
samt beslag til motorophæng,stativ 0. s. v.
Kronhovedet er svejset til dette centralrør,
og forhjulsophængningen er ganske. særpræ-
get. Forhjulets geometriske føring er der
ikke noget mærkværdigt i, for det er blot

 

 

 



 

 
 

Manet er et fikst lille køretøj, og de forholdsvis støre hjul giver udmærkede køreegenskaber, Det virker ret uforståeligt,
at dette køretøj uden omsætningsafgift koster omtrent det samme som en knallert med 10 gear.

en lang svinggaflel, men affjedringssyste-

met består af en U-formet bøjle, der i de

frie ender er hængslet til de forreste punk-

ter på de to gaffelben, og foroven er den

monteret til fjederaggregatet, der består af

en skrueljeder omsluttende en hydraulisk

dæmper. Boriset fra dæmperenerdet for så

vidt nøjagtig det samme system, som man-

ge motorcykelfabrikker benyitede omkring

1920 blot i forbindelse med en kort sving-

gaffel og en ulidelig stiv fjeder. Baghjulet

er ophængt i en svinggaffel affjedret af to

skruefljedre uden styr af nogen art og dæm-

pet af en teleskopdæmper. Man nærer ikke

den største tillid til disse løst flagrende og

stærkt buede fjedre, ligesom det kan fore-

komme,at manhar belastet forhjulsophæng-

ningen med en unødvendig stor, uaffjedret

kan faktisk

  

vægt, men jeg ikke nævne

blot cen eneste scooter eller motorcykel, der

i praksis har så glimrende en affjedring.

Motoren er temmelig konventionel i sin

opbygning med et todelt kombineret krum-

tap- og gearkassehus, i hvilket krumtap-

akslenligger i to kraftige hovedlejer og et

støtteleje ved den forlængede akseltap, der

bærer. dynastarteren. Lejerne er afdækket

ud mod krumtaphuset, og de bliver derfor

smurt af den olieblandede benzin fra krum-

taphuset.

" Krumtapakslen heståraf to svinghjul med

kontravægte og afbalanceringshuller presset

sammen om krumiapsølen, og plejlstangs-

lejet er udformet som et dobbeltradet rulle-

leje. Der er udskiftelig plejlstangsbøsning,

og stemplet har tre slempelringe. Cylinder

og topstykke er monteret til krumtaphuset

ved hjælp af fire gennemgående stagbolte
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Centralrøret er ligesom på Jawa motorcyklerne firkantet.
Skruefjedrene mellem svinggaflen ng stellet har ingen tele-
skopisk indkapsling, og de højer derfor under belastning,

men affjedringen er enestående god.

med tilhørende møtriker, og en blæser-
kappe omslutter den skråt fremadhældende
cylinder og blæserhjulet, der er bolte til
dynastarterens rotor. Den benyttede Jikov
karburator er forsynet med et kompensator-
System, og det bør iøvrigt bemærkes, at
motorens tændingsanlæg er afskærmet mod
radio- og TV-forstyrrelser.
Den udgående krumtapaksel trækker over

en kort kæde en flerpladekobling med en
enkelt centralfjeder og en almindelig fire-
trins gearkasse, medens momentet overføres
fra den udgående gearkasseaksel til baghju-
let gennem en indkapslet rullekæde.

Gearskiftningen sker ved hjælp af en
dobbeltpedal anbragt i venstre side af
bundbrædtet. Udstyret omfatter et forholds-
vis stort luftfilter med en effektiv indsug-
ningsdæmper, et meget kraftigt og gennem-
trængende horn, støtteben og stativ, dæksel
i karosseriet til udskiftning af tændrør og
tregangs-benzinhane, der hetjenes med tæn-
dingsnøglen. På det lille instrumenthord er
der et chokerhåndtag og en ladekontrol-
lampe, og på forskjoldet er der anbragt en
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lukket akkumulatorkasse til to 6 volt akku-
mulatorer (eller en enkelt på 12 volt).
Første gear er meget lavt, så det trækker

ud allerede omkring 20 km/t, medens den
egenilige acceleration først kommer frem i
andet gear. Tredic gear bringer maskinen
op til omkring 60 km/t, og tophastigheden
i fjerde gear ligger lige under 70 km/t, så
man kommer på intet tidspunkt ud for
svimlende hastigheder, hvilket naturligvis
heller aldrig har været tanken med denne
scooter. Gearskiftningen er let og præcis,
blot skal man slippe koblingen, før man
slipper pedalen, hvilket er yderst alminde-
ligt ved skiftning med klokoblinger. Køre-
stillingen er ganske fortræffelig, og det
smalle styr holder så nogenlunde skulder-
bredde, hvis man da ikke er alt for smal-
skuldret.

Affjedringen er ganske overraskende, for
selvom en nærmere undersøgelse viser, at
den uaffjedrede vægt er bragt ned til et
minimum gennem delette trådhjul, så vir-
ker det alligevel særpræget, når man kan
køre over en hel stribe kloakdæksler uden  



 

overhovedet at mærke det. Også på en ud-

præget ujævn og dårlig vej fornemmer man

en konstant kontakt mellem hjul og køre-

hane, og man kan kunglædesig over de for-

træffelige køreegenskaber og den gode ma-

nøvrecyne. Man har ikke så mange proble-

mer med gashåndtaget, for man kan næsten

køre med fuld gas overalt — også hvor der

er 70 km/t begrænsning — men trods den

meget beskedne tophastighed holder man

en rigtig udmærket gennemsnitshastighed,

og det drejer sig i virkeligheden omto mi-

nulters længere køretid, når man fra cen-

trum i København skal 10 km ud i perife.

rien sammenlignet med et større køretøj

som en almindelig husholdningsbil — i den

stærkt trafikerede tid vil man dog kunne

 

klare opgaven hurtigst på Maneven, der

kan komme igennem alle vegne, z

Medens man triller rundt på dette frede-

lige køretøj, har man god tid til at se sig

omkring, og man er i grunden befriet for

en masse besvær, når man sådan sidder og

kører for fuld gas i et sindigt tempo — det

virker faktisk nerveberoligende, for kører

man på en kraftigere maskine eller i en

bil med en nogenlunde kraftig motor, så

har man hele tiden fornemmelsen af at

skulle administrere nøget og til stadighed

at skulle tage stilling til nøget, sålænge man

ikke kører for fuld gas (og hvor tit gør

man det”), medens man på en Manet har

laget stilling til alle spørgsmål ved at åbne

helt for gassen, og dermed er den sag af-

sluttet.

Drejningsmomentet cr ret konstant, idet

det ligger lige omkring 0,7 kzm mellem

2700 og 5000 omdr/min, men man skal lade

motoren trække ret godt ud i de enkelte

gear under en acceleration, Skifter man til

topgear allerede ved 2500 omdr/min, kan

man ikke hente mere end små 2 hk frem

fra motoren, medens man ved 4000 omdr/

min råder over godt 4 hk.

Manerofte så rørt over de små, økono-

miske to-taktere, men i virkeligheden er de

temmelig forslugne. Når man kører for fuld

gas med Manet'en, kører man 23,5 km pr.

liter, hvilket selvfølgelig kan se meget pænt

ud; men når man erindrer, at man med en 

Bortset fra svinggaflens længde kender man dette af-

fjedringssystem fra motoreykler fremstillet omkring den

 

første verdenskrig — mærkeligt at der skulle gå så mange
år, før man fik den rigtige kombination af ophængning

og affjedring.

langt større fire-takter kan køre næsten 35

km pr. liter ved denne hastighed, så kunne

man jo umiddelbart tro, at der måtte være

noget galt. I sådan et tillælde kan det være

ganske godt at se lidt på motorens speci-

fike forbrug målt i gram pr. hestekrafttime,

og det ligger for Manet-motoren på 400

£/hkt ved 5000 omdr/min under fuld be-

lastning, hvilket vil sige 5 hk. Når man så

stille og roligt regner ud, at man har et

forbrug på 2000 g i timen, medens man i

samme tidsrum kører 68 km, så kan man

også gennem benzinens vægtfylde på 0,68

finde ud af, at forbruget under disse om-

stændigheder er 4,3 1/100 km, og sandelig

om det da ikke passer med 23,5 km pr.

liter. Om en maskine kører et par kilome-

ter mere eller mindre perliter spiller ikke

så stor en rolle høs os, men i betragtning

af at standardbenzin på oktantal 78 i Czeko-

slovakiet koster kr. 3,84, kunne man på hjem-

memarkedet sikkert godt tænke sig en lidt
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hedre økonomi, men her kommer teknik,
økonomi og politik igen i samme skuffe,
for staten fremstiller maskinerne, og staten
bestemmer benzinprisen.
Man kommer selvfølselig ikke uden om,

at en Manet såvel som alle andre køretøjer
med en maksimaleffekt på omkring 5 hk er
ret sensibel for modvind og absolut ikke
ufølsom overfor destejlere hakker, og skønt
vi her i landet ikke har større stigninger af
brugbar længde, så har vi næsten altid en
fortræffelig vind på et eller andet tidspunkt
indenfor en prøvekørsel, og hvadenten man
har stigning eller vind eller dynamometer-
belastning som målestok kan for så vidt
være ligegyldigt, blot er sidstnævnte i stand
til at give nok så eksakte oplysninger. Vi
kørte imidlertid maskinen for fuld gas
over 3 km i tredie gear med omkring 60
km/t i god modvind, og motoren var op-
lagt til at fortsætte, hvis det passede os, så
man gåraltså ikke helt i stå, selvom det
går op ad bakke, eller vinden er imod.
Manet er ct fortræffeligt køretøj til by-

kørsel og nærtrafik, og en tur på omkring
150 kmafvikles også i fuld harmoni, men
skal man på langtur, skal man have meget
god tid og meget stor tålmodighed — per-
sonlig tror jeg ikke, jeg ville kunne udholde
at være overladt til mine egne snørklede
betragtninger i den tid, det ville tage at
køre f. eks. fra Kruså til Miinchen. Dette
skal dog kun tages som et bevis på, hvor

umuligt nutidsmennesket er, for det ville
sikkert ikke genere mig spor at køre fra
Haparanda til Sicilien på en maskine, der
kunne køre dobbelt så hurtigt. Af større
praktisk betydning er det derfor, at man i
nogen grad mangler accelerationsevne, hvis
man skal foretage en overhaling af en last-
vogn, der kører f. eks, små 60 km/t, for
det tager sin tid, hvilket man må lage i be-
tragtning, inden man kaster sig ud i ekspe-
rimentet,

I forhold til en knallert er cn Manet der-
imod et yderst overlegent og komfortabelt
køretøj, og det kan derfor kun skyldes kra-
vet lil et kørekort, når denne billige ma-
skine ikke bliver revet væk til daglig ar-
bejdskørsel og afslappende weck-end ture.
Hvis De anskaffer en Manet, så skal De
lige med det sammesvejse cen lille stang på
stalivet således, at man ikke skal stå og
fiske efter det inde under masknien — det
er den slags småting, der under en fabri-
kation vil koste noget i retning af 30 øre,
men som ikke desto mindre vil kunne irri-
tere flere tusinde mennesker dagligt gen-
nem mange år, blot fordi man ikke har of-
ret problemettilstrækkelig opmærksomhed.

løvrigt prøvede vi blinklysets virkning
forfra, bagfra og fra siderne — det er gan-
ske fortræffeligt, og forhåbentlig bliver det
snart tilladt her i landet også. Stoplygten
fik vi da med tiden, så hvorfor ikke også
blinklyset?

 

SPECIFIKATIONER

Motor: En-cylindret, to-takt, boring 50
mm, slaglængde 50 mm, slagvolumen
98 ccm. .Kompressionsforhold g2ls
maksimal motoreffekt 5 hk ved 5500
omdr/min. Smøresystem olie/benzin
1:95:

Transmission: Motor til kobling. Kæde
3/8” x 3/8”, 44 led. Kobling: Flerpla-
de i oliebad. Antal zear: Fire. Skifte-
mekanisme: Fodpedal i venstre side.
Udvekslingsforhold mellem motor og
baghjul: 1. gear 23,02:1, 2. gear 12,99:1,
3. gear 9,68:1, 4. sear 7,30:1. Gearkasse
til baghjul: Kæde 12,7 x5,2x 83. Dæk-
størrelse: 2,75 x 14”,

TTjulophænening:  Forhjul svinggaffel,
boghjul svinggaffel.

   

  

 

Stelkonstruktion: Centralrør.
Benzintank rummer& liter.
Bremser: 150/25 mm.
Elektrisk anlæg: 12 volt dynastart, dyna-
mo 60 watt. Tænding: Batteri. Lade-
kontrol: Lampe.

Tdstyr: Selvstarter, speedometer, vind-
skærm, dobbeltsadel.

Dimensioner:  Akselafstand 1340 mm,
saddelhøjde 745 mm,fri højde fra jor-
den 110 mm, styrets bredde 600 mm.
Egenvægt 112 kz.

Tophastighed: 68 km/t.
Pris: Kr. 2160,- incl. omsætning.
Tænding:  Kont>ktafstand 0,4-0,6 mm.
fortænding 4.0 mm før øverste død-
punkt. Elektrodeafstond i tændrør 0,6
mm.

Karburator: Jikov 2918 S.   
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Øverst ses den nye Fiat 2300, som man kan kende fra
2100 gennem de dobbelte forlygter, I midten et røntgen-
billede af vognen, der afslører den nye bagbjulsophæng-
ming og skrivebremserne. Til venstre ses overgearet, der er
udformet som et elektromagnetisk betjent planetgear. Til
højre et kig ind over forsædet, der blandt andet viser,

hvordan viskerbladene overlapper hinanden.

 

 

 



 

 

N oget kunne tyde på, at man snart må

ansætte en speciel medarbejder, der kan

holde rede på Fiats forskellige modeller

produceret forskellige steder i verden. De

seneste nyheder går ud på, at model 2100

forsvinder for at blive erstattet af model

2300.

Model 2300 er en videreudvikling af mo-

del 2100, men som modelbetegnelsen anty-

der, er motorens slagvolumen sat op til i

nærheden af 2300 ccm — helt nøjagtigt til

2279 ccm, hvilket er sket ved at forøge bo-

ringen til 78 mm og slåglængden til 79,5

mm. Kompressionsforholdet er uforandret

8,8:1, men maksimaleffekten er kommet op

på 117 hk (SAE) ved 5300 omdr/min. Mo-

toren har i forhold til 2100 motoren større

indsugningsventiler, delt manifold (indsug-

ning og udblæsning hverfor sig) og elektro-

magnetisk kobling for ventilatoren, der kun

træder i funktion, når kølevandet kommer

op over en bestemt temperatur, hvilket

udelukker ventilatorstøj under størstedelen

af kørslen, giver hurtigere opvarmning og

sparer på benzinen, da en ventilator kræ-

ver en ganske god del af motoreffekten —

systemet kendes iøvrigt fra Peugeot.

Den nye model har skivebremser med ser-

voforstærker på alle fire hjul, hvilket har

gjort det nødvendigt at forøge forhjulenes

sporvidde med 5 mm, og baghjulsophæng-

ningen er også på grund af de kraftigt vir-

kende skivebremser blevet ændret til kon-

ventionelle langsgående bladfjedre i stedet

for den tidligere kombination af skruefjedre

og bladfjedre. Da sidstnævnte på de forskel-

lige modeller tillige virkede som kræng-

ningsstabilisatorer, er der på den nye model

monteret cn krængningsstabilisator af tor-

sionstypen ved baghjulene såvel som ved

forhjulene.

Den nye baghjulsophængning har medført

forbedrede pladsforhøld i bagagerummet og

ved bagsædet. Karosseriet er ikke blevet

ændret bortset fra de fire forlygter, men

udstyret er gjort endnu mere omfattende

blandt andet ved indstillelige defrosterkana-

ler, der kan holde sideruderne dugfrie.
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Den nye Austi:

Vognen kan som ekstraudstyr leveres med

et overgear, der har udvekslingen 0,76:1,

og motorens omdrejningstal reduceres der-

for med ca. en fjerdedel ved hurtig kørsel

på motorveje, Overgearet virker kun i for-

bindelse med fjerde gear, oz det betjenes af

to kontakter under rattets to egere, men det

går tillige ud af funktion, hvis man skif-

ter til tredie gear, eller hvis man under en

overhaling træder gaspedalen helt i bund.

Model 1800 erstattes af model 1800 B, der

ligeledes har skivebremser på alle fire hjul

og den nye baghjulsophængning samt elek-

tromagnetisk ventilatorkobling, men ellers

følger den i det store og hele den tidligere

mødel, og den er stadig udstyret med 1to

forlygter. Motoreffekten er dog blevet sat

lidt op nemlig til 97 hk (SAE) ved 5300

omdr/min, og tophastigheden er for denne

model over 145 km/t, medens model 2300

er god for 160 km/t. Priserne på de nye

modeller kendes endnu ikke.

k

Man har i lang tid været klar over, at

NSUer ved at barsle en storebror til Prin-

zen, men skønt mani forskellige glimt har

set prototyper fra NSU rundt om på Euro-

 

SS

Vanden Plas Princess.

Pas landeveje, så er det jo en kendt sag,
at hver eneste bilfabrik har mere cller min-
dre tilslørede prototyper kørende, og kun
en megetlille del af disse vogne kommer
i produktion, så det har derfor været umu-
ligt at røbe noget om den nye model. På

direkte forespørgsel sender fabrikken os
omstående billede af den nye model med
den obligate fotomodel og det hele, men

sløret kan altså ikke løftes endnu. Når

først man indrømmer, at en ny vogn er på

vej, så plejer der ikke at gå mange uger,

før den kommerfrem i dagens lys.

Iøvrigt har NSU sluttet licenskontrakter
om fremstilling af Wankel-motorer med det

engelske firma Perkins Ltd. og de to japan-

ske virksomheder Toyo Kogyo Co. Lid. og

YanmarDiesel Engine Co. Ltd. Førstnævn-

te af de japanske firmacr fremstiller små

person- og varevogne, medens det sidst-

nævnte fremstiller stationære dieselmotorer.

Perkins spænder som bekendt over motor-

typer fra påhængsmotorer til mindre både
til store dieselmotorer.

NSUhar iøvrigt netop bragt nogle nye

knallertmodeller på markedet, og det er

navnlig model S, der vil få interesse på det
danske marked, hvor den bliver introdu-

 

 



 

ceret under betegnelsen Quickly 23, fordi

den i modsætning til den tidligere model

"er monteret med dækstørrelsen 23 x 2,25”.

Desuden er der cn ny og større tank, der

er monteret sådan på stellet, at den giver

støtte for knæene som på en motorcykle.

Bremserne er udformet som fuldnavsbrem-

ser i letmetal med indstøbt stålforing,

k

I det store og hele kan man ikke sige, at

bilister og motorcyklister er gode ved deres

køretøjer, sclvom de er velpudsede, rene

og nogenlunde hæderligt justerede. En lille

detalje som lufiilteret bliver i reglen over-

set, men det koster dyrt. Vi har tidligere

i en artikel omtalt, hvor vigtigt det er at

holde luftfilteret rent og i god orden, men

vi skal bringe en påmindelse ved at offent-

liggøre nogle resultater fra forsøg foretager

 Dette vil for mange være et usædvanligt syn: I den schwei-
ziske Hy, Fribourg velsignes motorcykler og kørere i kir-
ken før et rallye. Deltagerne bærer nationaldragter og
lange hvide kjoler, Vi troede først, at det var en brud,
man ser i forgrunden, for i de katolske kirker kan der
foregå. flere forskellige kirkelige handlinger på samme tid.

af den amerikanske hær. Man lod simpelt-

hen godt 200 gram støv forsvinde ind gen-

nem motorens indsugning under en periode

på 150 timers kørsel i en prøvebænk. In

den prøven afsluttedes, var olieforbruget

steget til det tidobbelte, og kompressionen

var næsten borte. Da motoren blev adskilt

og udmålt, viste det sig, at slitagen sva-

rede til 10.000 timers kørsel med ren eller

renset luft.
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Salget af SAAB er stærkt stigende, og

skønt man arbejder på overtid i fabrikken,

er der opstået leveringsvanskeligheder så-

ledes, at man må regne med nogen leve-

ringstid i en periode. I de skandinaviske

lande er salget af SAAB blevet fordoblet i

første halvår af 1961 sammenlignet med

årel før.
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Austin Healey Mark II er nu kommet på

markedet, Den er identisk med sin forgæn-

ger, blot er motoren (2912 ccm) nu monte-

ret med tre karburatorer, og effekten er

sat op til 136 hk ved 4750 omdr/minbl. a.

ved hjælp af andre ventiltider og kraftigere

ventilfjedre.. »Mark  II«

slående start til 80 km/t på 8,5 sekunder

og op til 145 km/t på 26,5 sekunder. Li-

gesom alle andre vogne fra BMC er beslag

til sikkerhedsseler standardudstyr. Prisen

er uændret kl. 40.410,—.

accelererer fra

En ny Åustin model kaldet Vanden Plas

Princess 3-liter, der er nær beslægtet med

Austin Å 99 Westminster, blot i et udstyr

der gør den velegnet til repræsentation af

forretningsmæssig og diplomatisk art, når

kredit af den ene eller anden art trænger

til at blive styrket. Det er den samme mo-

tor, som tidligere benyttedes i Austin Hea-

ley (112 hk), og ellers er udstyret det tra-

ditionelt fornemme engelske med poleret

nøddetræ og ægte læderindtræk. Som sa-

loon koster vognen kr. 52.485,—, men den

leveres også som limousine med glasvæg

mellem for- og bagsæde, og så koster den

58.005 kroner,
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Neckar Europa, der i et og alt svarer til
Fiat 1100, er nu kommet på det danske
marked, og prisen cr kr. 15.662,—. Neckar
Jagst, der svarer til Fiat 600, koster kr.
11.295,—.

x

For nogle måneder siden kunne Ford i
England fejre et særligt jubilæum — pro-
duktionen af %% million vogne i den nye
Dagenham samlefabrik,. som blev taget i
brug for to år siden, men man var nødt til
at holde det hemmeligt, for den vogn, der
rullede af samlebåndet som bil nr. 500.000,
var en af de nye Consul 315 modeller, som

  510

   Den nye Quickly 23 med 23” hjul og tank, der giver støltefor knæene. NSU havde udsendt en lille reklametegning,
der viste sammenligningen med en rylter på en hest —skønt man kun så rytterens ben, ryg og arme med tøjlerne,blev NSU bombarderet med breve fra hestekyndige, derpåviste otte graverende fejl ved rytterens stilling og opsad-lingen. Manvil for fremtiden kun have med hestekræfterat gøre i Neckarsulm, Til venstre ses baghjulsbremsen med

tromle støbt i letmetal med støbejernsforing.

— på det tidspunkt — endnu ikke var in-
troduceret,

I Halewood udenfor Liverpool er engelsk
Ford igang med store byggeprojekter. Man
opfører en ny fabrik, som i sin første fase
ventes at stå færdig til næste år. Man reg-
ner med at kommetil at beskæftige 9000
mennesker i de nye bygninger og producere
200.000 biler om året, Dette er vel at mærke
udover, hvad der produceres i de nuværende
anlæg i Dagenham (hvor der ruller 2400
enheder af samlebåndene om dagen).
Når anden fase af byggeriet i Halewood

er afsluttet, menes arbejdsstyrken at komme  



 

   
Til venstre den nye Austin-IIealy 3000 Mark II, og til højre den nye Sprite, Vi har taget ved lære af NSU's erfaringer

og vil derfor kun bemærke, at det sandsynligvis er en flyvemaskine i baggrunden.

op på ca. 20.000 mand, og produktionen

vil selvsagt stige tilsvarende.

På Fordfabrikken i Køln er bil nr.

1.000.000, en Taunus 17 M, nu rullet af

samlebåndet. Det tog 20 år at nå den før-

ste halve million, 2 år at nå de næste

250.000, medens man producerede den sid-

ste kvarle million på 15 måneder.

k

Det vesttyske færdselspoliti har nylig af-

sluttet en række omfattende undersøgelser

af årsagerne til tusinde bil-ulykker, der er

 

Den nye vogn fra NSU klar til afsløring med fotomodel
og det hele,

sket i perioder med glat og fedtet føre.

Undersøgelserne har stået på i vinterperio-

den 1960-61, og det må siges, at de frem-

komneresultater er rystende ved at vise, at

en meget stor procentdel af bilisterne kører

på glat-slidte dæk (dæk med mén efter

mange svære opbremsninger), vulstbeska-

digelser eller andre dæk-defekter. Under-

søgelserne har godtgjort, at ved ulykker i

glat og fedtet føre har 70 af 100 vogne haft

dårlige dæk!

kd

Interdam A/S, som er en sammenslutning

af automobil-importører, der repræsenterer

de engelske mærker Hillman, Humber, Sun-

beam, det franske Peugeot og mange andre

person- og lastvognsmærker, har med øje-

blikkelig virkning nu også overtaget gene-

ralagenturet for de amerikanske Rambler

compact cars, der fremstilles af American

Motors Corporation i Detroit.

xx

Som sidste led i en langtidsplan, der tager

sigte på at udvide produktionen, kunne

Auto Union forleden flytte sine fabrikker

i Diisseldorff til Ingolstadt, hvor DKW Ju-

nior allerede fremstilles i stort tal.

 



 

 
    

 

 

   
Castrol har udsendt et lille skilt beregnet til at opsætte i bilernes bagruder,

 

  

da det endnu ikke er gået op for adskilligetrafikanter, at man skal blænde ned, når man kører tæt bag cn anden vogn. Desværre forhindrede myndighederne, atskiltet blev selvlysende, og andre hensyn har forhindret,

Herefter er hele Auto Union/DKW pro-
duktionen koncentreret på ect sted, For at
nå dette mål måtte man udvide den nuvæ-
rende fabrik i Ingolstadt med et hypermo-
derne fabriksanlæg, der £ør det muligt at
fordoble produktionen.

Dehidtidige fabrikker i Diisseldorff over-
tages af Daimler-Benz koncernen, som er
hovedaktionær i Auto Union/DKWfabrik-
kerne. I Diisseldorff vil man i fremtiden
være beskæftiget med fremstilling af en-
keltdele og aggregater til Mercedes-Benz
produktionen,

xx

Omkring 100.000 medarbejdere i et ver-
densomspændende firma, der er repræsen-
teret i 93 lande, har fået tilbudt hjælp til
anskaffelse og installation af sikkerhedsse-
ler i deres biler.
Firmaet er det amerikanske Internatio-

nal Business Machines og dets datterselska-
ber verden over, som på baggrund af alvor-
lige ulykkestal blandt medarbejderne nu
går aktivt ind for, at sikkerhedsseler og
styrthjelme anvendes af så mange som mu-
ligt blandt de ansaite. En nylig foretaget op-
gørelse har vist, at 11 IBM-medarbejdere
og tre familiemedlemmer er blevet dræbt
og et tilsvarende antal kvæstet ved trafik-
ulykker uden for De forenede Stater i det
sidste halve år.
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EREere

at man under den korte tekst tilføjede en fyndig ed,

Ved en nærmere undersøgelse blev det
godtgjort, at brugen af sikkerhedsseler og
styrthjelme fremover ville betyde en mind-
skelse af farerne for IBM's medarbejdere,
når de færdedes i trafikken, og det blev
derfor besluttet, at hvert enkelt IBM-selskab
verden over skulle tilbyde sine medarbej-
dere hjælp til anskaffelsen og installationen
af sikkerhedsseler og styrthjelme.
Hos IBM Danmark udsendtes for et par

dage siden en opfordring til samtlige godt
300 medarbejdere om at anskaffe sikker-
hedsseler og styrthjelme af et anerkendt
fabrikat. Firmaet tilbød medarbejderne se-
lerne til en favorabel pris, og man tilbød
desuden helt at hetale for installationen af
selerne. Styrthjelme kunne medarbejderne
få til halv pris.

IBM's kampagne indledtes midt i ferie-
sæsonen, men allerede inden et døgn efter
kampagnens start havde en fjerdedel af de
medarbejdere, der har bil, og som ikke
har sikkerhedsseler installeret, bestilt et
sæt.

Det er indlysende, at et sådamt initiativ
hviler på kold beregning, fordi det simpelt-
hen kan betale sig at holde gode med-
arbejdere i live fremfor at skulle betale cn-
kepensioner. Den danske stat ser anderle-
des på det økonomiske spørgsmål ved sim-
pelthen at lægge skat på styrthjelme —
hvor er det dog usmageligt.

  

 

 



 

 

 

Har man læst

KØR BEDRE
så kør man også bedre. De

skulle unde Dem selv denfor-

nøjelse at få den rigtige stil

og sikkerhed ind i Deres kør-

sel. Det er bedreat vide klar

besked end at have noget på

fornemmelsen.

KØR BEDRE
er skrevet af civilingeniør O. Ahlmann-

Ohlsen og red. Mogens H. Damkier

Udgivet af SMJ

Fås hos boghandlerne eller forsendes

direkte fra Skandinavisk Motor Journal,

Køngelysvej 14, Gentofte.
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Vi skal til at foretage målinger

med passer, og skønt der ikke

er tale om vanskelige geometri=

ske opgaver, så skal målingen

og oplegningen af cirkelbuerne

foretages med den yderste præ-

cision, så værktøjet skal være

i fineste stand. (7)

 

Å£ alt det udstyr vi har bragt med, inden

vi startede, har vi indtil nu kun haft brug

for almindelig målestok, omsætningsmåle-

stok og gradmåler samt blyanter. Vi tegner

jo direkte på kortet, og dertil anvender man

ofte en rød blyant, der skiller sig ret godt

ud fra selve kortet, andre bruger kuglepen,

og de rigtig dyglige markerer kun enkelte

punkter på vejen således, at det kort, de an-

vender, kan bruges flere gange. Det fornuf-

tigste er sikkert at tegne direkte på kortet,

så kan mantydeligt se, hvor man skal køre,

og dersom man kører galt, er det forholds-

vis let at se, hvor dette er sket. Når man

tegner direkte på kortet, skal man passe på

ikke at tegne oven i selve den vej, ad hvil-

ken man skal køre, da man derved let kan

overse et sving her og en bugtning der. Der-

imod skal man tegne ved siden af vejen, og
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Orienteringsløb
AF INGENIØRA. JAPP

normalt tegner man ruten ind til højre for

vejen, ad hvilken der skal køres, og man

kan på den mådealtid se, i hvilken retning

manskal køre.

Når manskal foretage målinger på kortet,

gælder det altid om at have meget spidse

blyanter således, at man kan få afsat de nøj-

agtige mål. Dette gælder ikke alene for bly-

anterne men også for passerensstift, så man

gør klogt i at være omhyggelig med dette

hjælpegrej.

Vi ankom til post 6 ad en rute, der be-

redte os mange overraskelser, idet flere af

vejene var brede og asfalterede, medens de

på kortet stod angivet som private veje, og

dette var lige ved at bringe os i vildrede,

men ved at stole på triptælleren nåede vi

fremtil posten, hvor vi fik en ny køreordre,

der lød således:



 

 

Kurreholm

gs
Post&  

  Rutekontrol

Post 7

Sorisyid

De omtalte målinger og de indtegnede cirkelbuer, i hvis
skæringspunkter rutekontrollen og post 7 findes.

(Illustrationen ikke gengivet i korrekt målestaksforhold).

Her ser man ct udsnit af den omtalte stednavnsforlegnelse,

der undertiden kan være en hjælp. I dette tilfælde kan

man finde Søris Gd på fire forskellige kort, men manville

være værre stillet, hvis man skulle finde Sørup.

Post 6-post 7: Orientering. Køretid 9 min.

Post 7 er beliggende 4550 m fra Søris Gd

og 2350 m fra r i Kurreholm i det østligste

skæringspunkt, rutekontrol ved det vestlig-

ste skæringspunkt.

Ja, så enkelt kan det lyde, og så svært kan

det være, for hvor skal man nu til at lede

efter disse to navne. Har observatøren fulgt

godt med på koriel, så finder han hurtigt

Kurreholm, idet det står umiddelbart nord

for post 6, og ved indtegning af ruten fra

post 5 har han tegnet en streg umiddelbart

i nærheden af dette navn. Anderledes van-

skeligt stiller det sig med Søris Gd, for vi

har et kort på 12x19 cm at køre efter, og

det kari være vanskeligt at finde et sådant

navn. Her har de «gamle» en fordel, ikke

fordi de tidligere er stødt på dette navn —

det er dog muligt — men har de fundet Kur-

reholm véd de nogenlunde, hvor de skal

lede for at finde Søris Gd. Vil man ofre lidt

på sit udstyr, kan man købe Geodætisk In-

stituts kørtbog 1:100.000 — i dette tilfælde

for »Øerne øst for Storebælt« — idet der

bag i denne bog findes et komplet navne-

register over alle de navne, der er angivet

på kortet. Man kan så på kortet i kortbogen

finde frem til det søgte punkt og derpå hur-

tigt føre det over til det kort man arbejder

med. Det kan dog blive en omstændelig me-

tode, men hellere dette end at sidde i 10-12

minutter for at lede hele kortet rundt.

sæbyhøj 14 El
Sæby 8 11 D3, 14 D1 19 Al
Sædder 18 G2 Søhuse 17 D3
Sædder Aas 15 G3, 18 G2  Søhuse 20 E2
Sædinge 31 F2 Søhus Pl 17
Sædinge Gd 81 F2 Sølager 3
Sædingeskov 29 F3, 381 F2 Sølagerni
Bækken 25 C1 Sølbj 28

Bækkepiben 28 E2 Sølbj 29 C3
Bælhøj 20 F3 Søle 30 Q2

Sælø 6 E3, 9 El Sølkær 19 C3,
Sæløerne 25' Bl Søllerup 15 G8,
Sæne Bugt 33 B1 19 Al
Bærløse 12 ES
Særløse Overdrev 12 E8
Særslev 8 F3

Bøhuse 15 G8, lå ax 18 (91,

Søllerød 7 E8,
Søllerød Gd 15 C3

Sørende 9 B2
Søris Gd 6 G3, 7 A38, 9 61,

10 A1
Sørninge 11 F2
Sørup 1 D3, 4 D3
Sørup 10 C2
Sørup 18 D2
Sørup 21 E2
Børup 28 F2
Sørup 30 E2
Sørup 32 B2
Sørup Aa 30 D2
Sørup Hegn 4 D3
Sørup, Ll 1 C3, 4 C3
Sørup Ovdr 4 C3, 7 C1
Søster Svenstrup 12 F3,

 

  

  

22 C2
16 A8, 18 Q1,

Søllerup Ovdr 15 G8, 18 G1
10 E1
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Originalt TD tilbehør
seere  

-det personlige præg

på Deres scooter!

Intet er for godt til

Deres VESPA! Køb

derfor tilbehør hos en

autoriseret VESPA-

forhandler - han har

de originale dele i

stort udvalg!

Forlang det

righoldige katalog

” IMPORT: F. BULOW & CO.— ESPLANADEN 6— KØBENHAVN K— MI. 4525

Vi har imidlertid fundet begge de søgte

punkter, og med nipsenåle eller kortnåle

stukket ned i kortet angivet hvor de findes.

Kortnåle er en slags nipsenåle, blot er »nå-

len« ikke mere end ca. 10 mm lang således,

at man ikke støder til dem, når de er an-

bragt på kortet. Vi skal nu have fat i passe-

ren, og ved hjælp af vor målepind tager vi

nu målet 23,5 mm i passeren og slår en

cirkelbue med r i Kurreholm somcentrum.

Dernæst tager vi målet 45,4 mm i passeren

og med Søris Gd som centrum tegnesencir-

kelbue, der skal skære den anden cirkelbue.

Hvor disse to cirkelbuer skærer hinanden,

har vi så de søgte punkter.

Ved målingen fra Kurreholm skal man an-

bringe passeren i det nederste af vr'et«, da

det er nærmest Søris Gd, medens man ved

målingen fra Søris Gd skal "anbringe det ene

passerben midt i den signatur, der angiver

Søris Gd. Lad os endnu engang repetere;

Ved måling fra et bogstav måler man fra

den del af bogstavet der er nærmest det

søgte objekt, og det er en gylden regel, at

man aldrig måler i nordlig retning fra i eller
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J eller 6. Ved måling fra en signatur måler
man fra midten af denne.

Cirkelbuernes skæringspunkter markerer
vi nu tydeligt, og da vi først skal passere

den opgivne rutekontrol, er vejen, ad hvil-
ken vi skal køre,fastlagt, Vi skal ned gen-
nem Lystrup Skov, derfra op mod Lystrup

og så mod syd til posten der er beliggende
ved Møllegd. Køretiden var kun 9 min., men
da vi måtte brugelidt tid til at finde Søris

Gd, kunne det ikke undgås at give prikker,

Inde i Lystrup Skov mødte vi naturligvis et

kontrolskilt — rødt med hvide bogstaver —
det betyder rutekontrol, og da der ikke var
noget bogstav at se, måtte føreren ud af vog-
nen og hentil skiltet for at stemple kontrol-

kortet. Her var der altså i modsætning til en

tidligere rutekontrol et stempel, men det

skyldes i første omgang, at denne rutekon-

årvl var opgivet således, at alle deltagerne

på forhånd vidste, at her skulle der være en

kontrol, og man behøveraltså ikke at »skju-

le« den ved kun at anbringe et bogstav, som

manhurtigt kan køre forbi og notere.

Medens manstyrer rundt på de små veje,  



 

er gode lygter en nødvendighed, men det er

mindst lige så vigtigt, at observatøren også

har godt lys. Observatøren behøver et godt

lys ned over kortbrædtet således, at han ty-

deligt kan se, hvor der skal køres, men et

sådant lys er som oftest til stor gene for fø-

reren, idet der kommer mange og meget ge-

nerende reflekser i forruden, der ligefrem

kan virke blændende på føreren. Observa-

tørens lys bør derfor være godt afskærmet

og ikke for kraftigt, men er det for svagt,

har han svært ved at læse på kortet, når vog-

nen danser hen over de små biveje, og der-

for må vi forsyne ham med cn specielt kori-

lampe.

En sådan kortlampe — eller kortlup —

der foroven har en kraftig linse, er forsynet

med indbygget lys og i mangetilfælde med

indbygget målepind, kan købes, og priserne

varierer fra ca. 20 kr. til ca. 70 kr. Mange

OR-kørere foretrækker selv at fremstille så

meget af udstyret som muligt, og man ser da

også alle tænkelige udførelser. af disse kort-

lamper — »kaffekander« eller »vandkikker-

tler« som de populært kaldes — nå” man ved

et OR-løb går rundt og studerer de forskel-

lige vognes udstyr.

Da der sikkert blandt SMJ's læsere er

nogle, der har lysttil at fremstille deres egen

kortlampe, vil vi i næste nummerbringe en

beskrivelse og arbejdstegninger over en så-

dan kortlampe. Grundelementet er en almin-

delig lup — eller læseglas — som det også

kaldes, og dimensionen for den anvendte

lup er 116 mmdiameter udvendig på holde-

ren, Ved valg af lup skal man være ret for-

sigtig, idet man skal vælge enlinse, der gi-

ver ensartet forstørrelse over hele synsfeltet,

og ikke enlinse af den type, hvor forstørrel-

sen tiltager ud mod periferien. Den lup, vi

skal anvende, er af japansk oprindelse, og

den koster 21 kr.

Flere læsére har forespurgt, hvor man kan

få noget af alt det udstyr, vi tidligere har

omtalt, såsom Caleulators, Bemi-mål, 'om-

sætningsmålestokke, ideal-tidstabel etc., da

detikke er ret mange boghandlere, der hand-

ler med den slags udstyr. Vi kan i den an-

ledning anbefale Knud Rasmussens Boghan-

del, Vesterbrogade 60, København V.

 

SCOOTERSÆT - DRAGTER
Vind=- og vandtæt
2-delt, lange lynl..…. 128,00

RUSKINDSJAKKER

Lækker svensk kval... 198,00

OVERTRÆKSTØJ
Benklæder... fra 2,50
Jakker,
fylder intet. ..…….. fra 14,50

GRØNLANDSDRAGT
med hætte og
Teddy-Bear foer... 228,00

PARCO COAT

medaftagelig hætte og
Teddy-Bear foer ….….. 159,50

 

Læderveste - jakker- stortrejer - fantastiske kvaliteter

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

HANDSKER- HUER - BRILLER

MOTOR-DRESS
Blågårdsgade 24 - Nora 2536

 

 

— enhver

tryksag til ethvertformål

i kvalitetsudførelse

 

KONGELYSVEJ 14

GENTOFTE
ved Kildegårdsplads  
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B jergkørsel kræver som bekendt en spe-

ciel teknik, der ikke er vanskelig at lære,

men ikke desto mindre sker der hvert år

ulykker på Sydeuropas bjergveje, fordi

vognene kører løbsk på grund af bremse-

fading celler på grund af andre ofte uopkla-

rede trafikale årsager: En sørgelig ulykke

for en dansk familie forklares på den måde,

ut føreren sandsynligvis har mistet kontak-

ten med sin vogn, fordi han var ved at

tænde en cigaret, men der kan lige så godt

være tale om et ildebefindende.

For langt de fleste bilister og motorcyk-

lister er der ingen problemer ved at køre

på en stejl serpentinevej, men man må ikke

et øjeblik være skødesløs med sin kørsel,

for der er ofte uhyggeligt dybe slugter ved

siden af vejen, og ligger disse på højre side

af en venstrestyret vogn, lever køreren ofte

i lykkelig uvidenhed om de egentlige natur-

forhold — man skal blot huske, at man-

den i den flyvende trapez kun greb tre cen-

timeter galt, men han faldt femten meter.

På en motorcykle er man altid tryg og

rolig, fordi motoren har en meget effektiv

bremsekraft, og fordi man har to af hinan-

den uafhængige bremsesystemer. Det er vel

kun de færreste bilister, der tænker over,

at bremsesystemet og vognens bremseevne

.i visse tilfælde kan svigte totalt, men det

er ikke nogen hyggelig tanke. Normalt bru-

ger man jo ikke bremserne meget ved ned-

kørsel ad en bjerzvej, for man vælger en

passende nedgearing, der holder igen på

vognen, og først umiddelbart foran et hår-

nålesving bremser man lidt op, hvis dette

viser sig påkrævet.
 

Brud på systemet til forhjulsbremserne.

 

Hvorfor får vi ikke

dobbelt bremsesystem?
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Da vi en gang'under en sådan nedkørsel,

hvor det måske nok gik lidt vel hurtigt,

ikke kunne slippe udenom et dybt »frost-

hul« i kørebanen, slog den tanke os, at

hvis bagakslen brækkede, så det ene bag-

hjul faldt af; så havde vi egentlig kun val-

get mellem at styre lige ind i bjergvæggen

eller at forsøge at dreje vognen på tværs af

vejen, hvilket uden tvivl ville give samme

resultat. Med en brækket hagaksel ville mo-

lorens bremsning ophøre aldeles omgående,

fordi det intakte hjul ville rulle frit på

kørebanen, medens den brækkede aksel-

slump ville begynde at løbe baglæns. Hånd-

bremsen, der var udformet som en kardan-

bremse, ville også være aldeles nytteløs,

og det hydrauliske system ville omgående

kommeud af funktion, fordi der ikke var

stopanordning for bremsebakkerne, og når

det ene hjul forsvandt med den tilhørende

 
bremsetromle, ville bakkerne blot blive

trykket helt ud af hjulcylinderen.

Vi skal ærligt indrømme,at vi efter disse

oplivende tanker gav samtlige bremsesko

en sådan forankring, at stemplerne blev i

hjulcylindrene, når bremsepedalen blev

trykket ned, selv når bremsetromlen var

fjernet fra det ene hjul. Men man kom

uvilkårligt til at tænke på andre tilfælde

med svigtende bremser, og man måtte uvil-

kårligt stille det spørgsmål, hvorfor bil-

fabrikanterne ikke forsyner vognene med to

af hinanden uafhængige hydrauliske syste-

mer.
Den tyske fabrik Alfred Teves (ATE),

der fremstiller bremseanlæg til mange ty-

ske vogne, har åbenbartstillet sig selv det

samme spørgsmål, og en meget simpel og

billig løsning består i den af fabrikken ud-

formede tandem-hovedeylinder. Den er ind-

Enskitse af den på SMJ konstruerede dob-

beltbremse med to selvstændige hovedeylindre,
Systemet er nærmere omtalt i teksten. Såvel

denne kunstruktion som tandemicylinderen kan
anvendes i forbindelse med et rigtigt dobbelt-

system med to kredsløb til alle fire hjul.
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rettet som cen almindelig hovedcylinder på

den måde, at bremsepedalen aktiverer et

stempel, som sælter tryk på bremsevæsken

i cylinderen. I stedet for som sædvanlig at

lade cylinderen stå i forbindelse med hjul-

cylindrene på alle fire hjul nøjes man med

at koble baghjulene ind. Der, hvor vi nor-

malt finder endedækslet på en almindelig

hovedeylinder, er der på tandemcylinderen

endnu et stempel, og mellemrummet mellem

de to stempler er opfyldt af bremsevæske.

Det sekundære stempel vil over bremse-

væsken blive aktiveret af det primære stem-

pel, og de to stempler vil følges ganske

nøjagtigt i bevægelserne, da der ikke er

nogen udveksling af nogen art. På den an-

den side af sekundærstemplet er det kam-

mer, der betjener forhjulsbremserne.

Ser vi på den øverste af principskitserne,

finder vi bremsen i hvilestilling, og der er

tilgang fra bremsevæskebeholderentil. samt-

lige kamre undtagen rummet mellem sekun-

dærstemplets to manchetter. På den næste

figur bliver der trådt på pedalen, og pri-

mærstemplet vil trykke på bremsevæsken i
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kammeret mellem de to stempler, hvilket

dels vil sætte tryk direkte ud til baghjulene,

dels vil påvirke sekundærstemplet, der blot

viderebefordrer trykket til bremscvæsken

i del forreste kammer, som står i forbin-

delse med forhjulenes bremsecylindre.

På den tredie skitse er der opstået brud

på baghjulenes bremsesystem, hvad enten

det som tidligere omtalt skyldes en brækket

aksel og uforankrede bremsebakker, eller

der er et brud på et bremserør eller en

bremseslange. Primærstemplet vil simpelt-

hen trykke bremsevæsken ud af utætheden,

og der vil derfor ikke opstå noget brugbart

tryk, af hvilken grund sekundærstemplet

heller ikke bevæger sig, før det ad rent me-

kanisk vej påvirkes af primærstemplet, der

ved direkte berøring presser dét frem, og

man har altså normal bremsevirkning på

forhjulene.

På den fjerde skitse er bruddet sket ved

forhjulenes system med det resultat, at se-

kundærstemplet går helt i bund uden at

udrette andet end at trykke bremsevæsken

ud gennem utætheden, men det virker mu  



  

som en fast bund i en almindelig hoved-

cylinder, og man vil have normal bremse-

evne på haghjulene.

Naturligvis vil det altid være en streg i

regningen, hvis bremseevnen fra det ene

par hjul udebliver, men det er dog ikke

den dumme og ret katastrofale situation,

som er kendetegnet ved, at man træder på

en bremsepedal, der går slapt i bund, me-

dens vognen fortsætter med uformindsket

fart. En af vore medarbejdere havnede på

den måde en gang i en kælderskakt, og

han betegner oplevelsen som den dummeste

situation i sit liv, og han har endda været

sift tre gange.

lialicnerne har fremstillet et andet sy-

Stem, i hvilket man har en ganske alminde-

lig hovedcylinder, men man har to af-

gangsledninger, der ligger overfor hinan-

den. En lille hjerteklapventil ligger ud for

hver åbning, men den holdes borte fra åb-

ningen af en nøje afstemt fjeder. Selvfølge-
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På modstående side ser man det dobbelte bremsesystem,
som der forlanges i Grand Prix sporten, Dette system 1a-
der sig lettest udforme i forbindelse med skivebremser, En
sådan skivebremse med to af hinanden uafhængige bjul-

eylindre ses over disse linier.

lig er den ene afgangsledning forbundettil

forhjylene og den anden til baghjulene, og

sker der et brud på en af disse ledninger,

vil trykdifferencen blive så stor ved hjerte-

klapventilen, at fjedertrykket overvindes,

og ventilpladen vil derfor dække for af-

gzangsledningen således, at trykket kan op-

retholdes i hovedeylinderen og derfor for-

plante sig til den intakte del af systemet.

Denneformforsikring lider af den alvor-

lige brist, at knækker denlille hjerteklap-

fjeder, vil der blive lukket for trykket til

de to hjul, og bremseevnen for køretøjet

vil blive reduceret selvom

bremsesystemet i sig selv ikke fejler noget.

tilsvarende,

Mekanikere og andre, der arbejder med

bremsesystemer, vil vide, at totalt svigtende

bremser ofte skyldes defekt hovedeylinder,

og man har gentagne gangeset et så tilsyne-

ladende umuligt fænomen som en revnet hv-

vedcylinder — vi kender enddaet tilfælde

med en revnet hovedcylinder, der kun en

gang imellem gav anledning til svigtende

tryk. Denvar installeret i en fornem vogn

af engelsk fabrikat, og ejeren havde været

ude for et par rystende oplevelser, fordi

bremserne svigtede helt eller delvis, medens

bremscevnen til andre tider var fuldt i or-

den. Da han henvendte sig til værkføreren

hos forhandleren, nægtede denne simpelt-

hen at tro på det, hvilket man vel ikke kan

fortænke ham i. Man prøvede vognen, og

bremserne fungerede perfekt — sådan er det

jo altid. Når lille Peter skal vise slægt og

venner, hvor dygtig han er blevet til at

spille klaver, kan han ikke spille en node.

Ejeren af vognen holdt imidlertid på sit,

og han bad værkføreren om at bruge den

lørdag og søndag med henzin og frokost

betalt — der findes endnu pæne mennesker.

Værkføreren kørte glad og fro, og vognen

bremsede storartet hver eneste gang, det

blev forlangt af den. Da han mandag mor-

gen svingede ind i værkstedets gård for at

parkere vognen (til afhentning) med køle-

ren op mod en mur, svigtede bremserne

totalt, og der blev en hel del at reparere

foruden bremserne.

Detviste sig, at der i hovedeylinderen var

en ganske fin revne, og den slags kan rea-

gere forskelligt ved forskellige temperatu-

rer. Ud fra disse betragtninger fandt vi

for nogle år siden ud af, at det rigtige ville

være et dobbeltkredsløb. med to hoved-

cylindre. Når først man har fået en sådan
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HEINKEL TOURIST
175 cc 4-takt
Den store maskuline scooter, som virkelig kan
»skridte« af på landevejen - komplet lydløs motor-
gang på grund af 4-takt motoren.

Benzinforbrug:
40 km på liter!

 

  

     

  
Vesttysklands mest solgte scooter siden 1958

Kvalitet og finish som medrette giver Heinkel navnet:

»Rolls Royce« blandt scooterne

Pris: Kr. 4356,-
Ingen merpris for 2-farvet udførelse.

Importør: DARLOV MOTORCO.,, Tagensvej 70 - Telf. ÆGir 76305

 

idé, begynder man naturligvis at udforme

den rigtigt på papiret, og man må forbande

sig selv, at man gider bruge sin tid til den

slags, for selvom aggregatet er helt i orden

og efter vor egen beskedne mening er det

bedste i sin slags, så ved man jo på for-

hånd, at ingen vil bruge det. Skal en bils

fremstillingsomkosininger forøges med fem

kroner, så skal det være til en forkromet

liste eller noget andet, som køberen kan

tage og føle på. Men princippet ses i skit-

sen: Bremsepedalen (1) trykker på bremse-

stangen (2), der er hængslet til differential-

åget (3). Til åget er de to stempelstænger

(4) hængslet, og de stykker på normal

måde på de to stempler (5) i de to cylin-

dre (6). Den ene cylinder betjener det ene
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hjulpar og den anden cylinder det andet

par hjul. Da summen af spillerum for det

ene sæt hjul ikke behøver at være lig med

summen af spillerum for bremsebakker

mod tromle ved det andet sæt bjul, må de

to stempler kunne give sig lidt i forhold

til hinanden, og den nødvendige bevægelse

kan ske på grund af det hængslede diffe-

rentialåg. Hvis der sker brud på det ene sy-

stem, vil stemplet i den tilhørende hovedey-

linder forsøge at gå i bund, og åget vil der-

for dreje sig til sit maksimale udslag, der

her vises begrænset af bremsestangen (2),

og der vil derefter være fast forbindelse til

stemplet i det intakte kredsløb. På den

måde får man to kredsløb, der for alvor er

helt adskilt, men naturligvis er ingen bil-  



 

fabrik interesseret i vor lille »opfindelse«,

så lidt som man er interesseret i Ate's

tandemcylinder, for »det er jo procentvis så

få ulykker, der skyldes svigtende bremser«.

Hverken Ate- eller SMJ-bremsen beteg-

ner noget fuldendt, sålænge de to systemer

er delt til henholdsvis for- og baghjul.

Hvis det cr baghjulene, der svigter, så går

det endda, men tænker man sig den situa-

tion, at man kører med omkring 100 km/t

og skal foretage en hård opbremsning, og

kun baghjulene aktiveres til blokering, så

vil vognen dreje rundt på vejen for som en

anden struds at sætte bagenden mod faren

— det kan nok være meget praktisk, men

når man ikke er forberedt på manøvren,vil

den sikkert virke lidt overraskende.

Delte har man klart indset i automobil-

sporten, hvor der hersker diktatorisk myn-

dighed, hvilket i mangetilfælde kan være

udmærket. Her siger man slet og ret, at man

vil ikke have ulykker på grund af svigtende

bremser gennem et brud på det hydrauliske

system, men man vil heller ikke risikere, at

en kører pludselig slår umotiverede volter

på banen, fordi hans forhjulsbremser ikke

fungerer. Derfor kræves der to af hinanden

uafhængige hydrauliske kredsløb virkende

på alle fire hjul. Dette lader sig forholdsvis

let udføre i forbindelse med skivebremser,

og vi viser et sådant kredsløb i forbindelse

med en Åte tandem-hovedcylinder. I stedet

for at dele de to kredsløh op på for- og

baghjul har man mu bremseaktivering af

alle fire hjul ved hvert kredsløb for sig.

Det er ganske rigtigt, at kun forholdsvis

få af det samlede antal ulykker skyldes svig-

lende bremser på grund af brud på det hy-

drauliske system, men man har doget ef-

fektivt middel til helt at forhindre disse

ulykker, medens man står ret magtesløs

overfor de menneskelige fejltagelser. Spørgs-

målet er så, om ikke bilfabrikanterne skyl-

der os en dobbelisikring af den ene eller
den anden art af bremsesystemerne, selvom
det be! yder en beskeden merudgift ved frem-
stillingen — det vil dog samtidig give en
ekstra tryghedsfornemmelse for de bilister,
der ved, hvad en bil er sat sammenaf.
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Efter Ferrari's firdobbelte sejr i Spa var

der vel næppe nogen, der var i tvivl om, at

Ferrari, som tilsyneladende for tiden er

overordentlig overlegen i både køreegen-

skaber, effekt og holdbarhed, også skulle

kunnefejre en triumf i det franske Grand

Prix, der blev kørt på banen ved Reims.

Ferraris tre fabriksvogne blev kørt af Hill,

von Trips og Ginther, og den italienske

»lærling«, Baghetti, var med i en ældre

Ferrari stillet til rådighed af de italienske

klubbers sammenslutning. Efter Baghetti's

sejr i Neapel og Syrakus mente man, at han

var modentil at samle erfaringer i det mest

krævende selskab.

Umiddelbart efter starten kørte de tre fa-

briksvogne fra Ferrari i spidsen i samlet

formation, og da vognene gik ind på anden

omgang, havde Hill et lille forspring foran

sine mærkekammerater, medens Moss for-

søgte at hægte sig op bag Ginther for at

kompensere for de manglende 40 hk i for-

hold til den stærke Ferrari, men det var

også kun Moss, der ikke blev tydeligt di-

stanceret af de italienske fabriksvogne.

I mellemtiden foregik der en drabelig

kamp midt

i

feltet, hvor selv Baghetti del-

tog, skønt han på grund af en meget dårlig

start var kommet bag i feltet på den første

omgang. Moss kom i mellemtiden 10 sekun-

der hag sin luftbryder, og da hans motor

derfor kom på den hårdeste prøve, begyndte

Lotusen at gå urent, og Moss tabte hastig-

hed, medens Hill og von Trips yderligere

satte tempoet i vejret, da de side om

side udkæmpede en drabelig dyst om fører-

pladsen. Mossfaldt tilbage til klumpen, der

simpelthen opslugte ham, medens Baghetti
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af "Observer"

og Clark kæmpede om føringen i denne

»afdeling«. Den unge italiener, der for før-

ste gang kørte i et mesterskabs Grand Prix

og i det hele taget for første gang kørte i

udlandet, gav sine langt mere erfarne kon-

kurrenter en overraskende konkurrence, og

det var tydeligt, at Italien nu havde fået en

kører af format.

På den 18. omgang måtte von Trips udgå

ede, og det skal bemærkes, at

  rste gang en hækmotor-Ferrari er

udgået af et løb på grund af motorskade.

Derefter skulle Phil Hill kunne føle sig

nogenlunde sikker på føringen også i kam-

pen om verdensmesterskabet. Efter 35 om-

gange var stillingen den, at Phil Hill førte

med 10 sekunder foran Ginther, og Baghetti

var rykket op på tredjepladsen 30 sekunder

efter Giniher. Moss var gået i depot sam-

men med flere andre kørere, og stillingen

midt i feltet skiftede ret drastisk, fordi en

ulidelig hede nærmest smeltede kørebanen

således, at voldsomme udskridninger kom

helt bag på flere kørere. Dette skete også

i et forholdsvis langsomt sving for den fø-

rende Phil Hill, og Moss, der var kommet

på banen igen, lå så tæt efter, at han ikke

kunne undgå en påkørsel, der ødelagde for-

hjulsophængningen, hvorefter Lotus'en var

ude af spillet. Hill var kommet udenfor

banen, hans motor var gået i stå, og som et

sidste raffinement nægtede hans selvstarter

at fungere. Med overmenneskelig anstren-

gelse lykkedes det amerikaneren at løbe

sin vogn i gang, men da havde Ginther,

der nu førte løbet, allerede været forbi

to sange, så Hill var håbløst distanceret.

Den onde skæbne pegede derefter. på Cin-

thers vogn, en vældig røgsky slog ud fra

dens motorrum, og så var den ude af spil-

let — to af Ferraris fabriksvogne udgået,

den tredie flere omgange bagud. Da der så-

ledes var 12 omgange tilbage, førte Baghetti

stærkt forfulgt af Bonnier, Gurney og Clark.

På den 48. omgang er de to Porscher gået

i spidsen, men så må Bonnier i depot, og

det endelige opgør kommer på den måde

til at stå mellem Gurney og Baghetti, og  
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det tør svagt antydes, at det cr en kamp
om hver centimeter og så knivskarp kørsel
til de yderste grænser, at man ikke mindes
at have set noget lignende i årevis. Ved
udgangenaf sidste sving 250 meter før mål-
linien fører den sølvgrå Porsche, men
Baghetti henter de sidste reserver ud fra sm
motor, og i en hvinende acceleration ned
mod målstregen æder Ferrarien sig ind på
konkurrenten for at slå den med en vogn-
længde eller en tiendedel sekund. Derefter
fulgte en eksplosion. Ikke i nogen vogn eller
i noget depot, men blandt de ophidsede
tilskuere, der begejstredes over Barheuti's
energiske kørsel, der blev afviklet med den
største ro og koldblodighed. De italienske
tilskuere opførte forskellige interessante van-
vidsscener, da en landsmandfor første gang
i otte år vandt et verdensmesterskabsløb. Re-
suliatet blev:

 

52 omgange — 431,69 km.
- Baghetti, Farrari, 2.14.17,5
(192,874 km/t).

. Gurney, Porsche, 2.14.17,6.

. Clark, Lotus, 2.15.18,6.
» Ireland, Lotus, 2.15,27,8.
- McLaren, Cooper, 2.15.59,3.

6. Graham Hill, BRM, 2.15.59,4.
Måske var det Baghetti's bedrift i Frank-

rig, der havde kaldt 100.000 tilskuere til
det engelske Grand Prix, der blev kørt el-
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Man skal ikke omtale dårlige trafikanter
som bønder, for her er et par raske
bønder også kaldet farmere fra England,
brødrene Morley, der med deres Austin
Healey vandt det meget vanskelige Alpe
Rallye. Der var 65 vogne ved starten,
men kun 25 gennemførte løbet, og kun
brødrene Morley klarede sig uden straf-

points.

 

ler sejlet på Ainiree. Den unge italiener
kørte også denne gang en klubvogn fra
FISA, men det var samme Ferrari-chassis

som fabrikskørerne betjente sig af, blot med

den ældre motortype,

Under træningen oplevede man, at Bon-
nier's Porsche opnåede samme tid som de
fabrikstilmeldte Ferrari vogne, men øvrigt
satte englænderne deres lid til de engelske
vognes gode køreegenskaber på den vanske-
lige bane med de flade sving — at Ferrari
har forbedret køreegenskabernetil en endnu
højere standard ønskede man tilsyneladende
at overse,

Ligesom i Frankrig skød de tre Ferrarier
frem i spidsen fulgt af Bonniers Porsche,
men tilsyneladende var der blevet talt
strengt til dem, for de kørte med eksem-
plarisk holddisciplin i stedet for at jage
livet af hinanden. På femte omgang kom
Moss ind i billedet ved at skyde sig ind
mellem de to Ferrarier kørt af Hill og Gin-
ther, og da regnen strømmede ned i så ko-
lossale mængder, at løbet kom til at minde
om en konkurrence for racerbåde, havde
Moss alle chancer, da han føler sig godttil-
pas i styrtregn, medens Ferrari-kørerne måt-
te holde igen på vognene for at undgå hjul-
spin. På 10. omgang overhaler Moss Hill og
optager forfølgelsen af von Trips, der fører
løbet. Menogså von Trips er fortrolig med
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regnvejrskørsel. Da halvdelen af løbet var

afviklet, lå Moss kun et sekund bag von

Trips, der med held havde afværget alle

angreb, men på 39. omgang forregnede Moss

sig alligevel, og hans vogn snurrede rundt

for at forsvinde ud i geografien. Med me-

sterlig hånd fik Moss igen krammet på den,

og hele episoden kostede ham kun 10 se-

kunder, men det er også nok i et Grand

Prix. Han genoptog forfølgelsen, men hans

vogn havde fået en bremsedefekt, og på 45.

omgang måtte han udgå.

Baghetti havde også i dette løb en dårlig

start, men på den første trediedel af løbet

fik han kørt sig op fra 16. til 10. plads, men

så var uheldet ude, idet en foranliggende

konkurrent bremsede uventet tidligt foran

et sving med detresultat, at Baghetti kørte

op i hans bagende, så forpartiet på Ferra-

rien blev beskadiget, og dermed var den

unge italiener ude af spillet.

Moss overtog Fairman's Ferguson og for-

bedrede dens stilling væsentligt, men da der

var nedlagt protest, fordi mekanikerne ved

et depotbesøg havde skubbet vognen igang,

hvilket ikke mere er tilladt, blev vognen

kaldt ind.

Derefter kørte Ferrari-holdet i sikker

formation, og von Trips havde enddaet for-

spring på 46 sckunder, da han blevflaget

af som vinder, hvilket også gav ham fø-

ringen i verdensmesterskabskonkurrencen,

idet han kom op på 27 pointforan P. Hill,

der med sin andenplads ialt kom op på 25

points. Resultatet blev:

 

Største specialfabrik for
motorcykle-, scooter- og knallert-

cylinderudboring

Fineste kvalitetsstempler anvendes

Alle krumtapreparationer udføres

KØBENHAVNS
CYLINDER-SERVICE

NØRREBROGADE211

ÆGIR 2403 ÆGIR 4803    
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75 omgange — 363 km.

. von Trips, Ferrari, 2.40.53,6

(135,04 km/t).

. P, Hill, Ferrari, 2.41.39,6.

. R. Ginther, Ferrari, 2.41.40,4.

. J. Brabham, Cooper, 2.42.02,2.

. J. Bonnier, Porsche, 2.42.09,8.

. R. Salvadori, Cooper, 2.42.19,8.
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Flere af vore læsere benytter sommer-

ferieturen til at overvære et af de store løb

i Europa, og i den anledning får vi ofte

stillet spørgsmål om, hvornår de forskellige

løb begynder — her i landet plejer man jo

at indfinde sig nogle minutter før den første

start skal gå. Vort standardsvar er det, at

man skal regne med kl. 8 om morgenen,

hvis man vil være sikker på at få en or-

dentlig plads. Dette forstår man måske, når

vi kan oplyse, at der i år var 300.000 til-

skuere til Solitade Grand Prix, skønt dette

ikke var et verdensmesterskabsløb. Man

skal heller ikke regne med, at frakørslen

fra banen går som et skud, for i år kunne

der noteres 27.000 parkerede køretøjer alene

på de officielle parkceringspladser.

I sidste øjeblik blev Ferrari-holdet truk-

ket tilbage, så det blev i det store og hele

et opgør mellem Porsche og englænderne i

Formel-1 løbet, Man kunne fra Porsche

notere en eksperimentvogn med skruefjedre

ved alle fire hjul samt skivebremser, skønt

Porsche hidtil har holdt fast ved tromle-

bremserne. Vognen var tillige udstyret med

horisontalblæseren, der skal benyttes til den

otte-cylindrede motor, men denne får man
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næppe at se før næste sæson.

Da startflaget faldt, skød Innes Ireland

frem fra anden række for at føre et meget

samlet felt ned mød det første sving. Ireland

havde stadig føringen, da vognene gik ind

på anden runde, men feltet var stadig me-

get tæt, og der foregik under hele løbet en

voldsom kamp om placeringerne. Omgangs-

rekorden fik med passende mellemrum et

lille klem nedefter, indtil Gurney (Porsche)

lod den blive stående ved 172,2 km/t. Ire-

lands Lotus første stadig indtil næstsidste

omgang, da Bomnier lod det briste eller

bære med sin Porsche, og til begejstring
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for tyskerne overtog det hjemlige mærke fø-

ringen. Bonnier kunne imidlertid ikke op-
bygge noget forspring, og inden mållinien
lykkedes det Ireland at klemme sig forbi
igen. Efter at have tilbagelagt de 285 km
kunne Ireland få noteret tiden 1.41,04,6
(169,43 km/t), en tiendedel sekund foran
Bonnier, der til gengæld gik hele to tiende-
dele sekund i mål før Gurney's Porsche.
Inden Formel-1 løbet blev der kørt et

jJuniorløb, men desværre er denne klasse nu
blevet udviklet på en sådan måde, at kun
fabrikskørere og fabriksvogne har nogen
chance. Hvor hurtige disse vogne er blevet,
ser man af Taylors vinderhastighed på
157,4 km/t. Også i dette løb adskiltes vinder
og nummer to af en tiendedel sekund —
begge vogne var Lotus.

x

Motorcyklesporten er inde i en forholds-
vis stille periode, men vi nåede lige akku-
rat ikke at få Hollands Grand Prix med i
sidste nummer. I 500 ccm klassen vandt
Hocking en overlegen sejr på sin fire-cylin-

drede MV Agusta, men i 350 ccm klassen
havde han hele løbet igennem en drabelig
kamp med McIntyre på en Bianchi. —
Hocking reddede sin anden sejr ved at gå
i mål 2,4 sekunder foran McIntyre, Det
var imidlertid bemærkelsesværdigt, at Mike
Hailwood kørte hurtigere i 250 ccm klassen
på sin Honda, end Hocking kunne klare
med dinfire-cylindrede 350 ccm MV Agu-
sta, og McIntyre opnåede på en anden 250
ccm Honda omtrent den samme gennem-
snitshastighed, som han blev noteret for i
350 ccm klassen. Også i 125 ccm klassen
kunne Hondanotere sig for en dobbelisejr,
da Phillis vandt med Redman på anden-
pladsen. BMW-paraden i sidevognsklassen
blev anført af Deubel med Sirub på anden-
pladsen. Der blev sat ny omgangsrekord i
samtlige klasser.

 

Et abonnement på SMJ

er en god pengeanbringelse

 
 

 

  
PEUGEOT

BEST ond ORE

»1300« BERLINE

Kr. 20.988.-
å excl. lev.aå cl. lev. 

    

Import: NORDISK KAROSSERIFABRIK A!S, SVENDBORG

5 personers, 4

døre, 54 hk, 4

trins —fuldsyn-

kroniseret gear-

kasse. Meget

økonomisk.
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Redaktionelle strøtanker
Fortsat fra side 468

på en uoverskuelig bakketop, men man

venter heller ikke, at andre trafikanter kø-

rer over for rødt lys, forsømmer -deres

virepligt ved gult blinklys eller ved streg-

afmærkning.

Mandristede sig en gang til at offendig-

gøre spritbilister med fuld titel, navn og

adresse i dagbladene, skønt spritkørsel al-

drig har været så stort et problem som

overtrædelse af lovens andre paragraffer.

Hvis man uden navns nævnelse blot dagligt

fastslog, at der var blevet inddraget 14 fø-

rerbeviser på grund af manglende kendskab

til afstribningen på kørebanen, 5 førerbevi-

ser fordi trafikanterne ikke kendte betyd-

ningen af et gult blinklys 0. s. v., så ville

der dog være håb om, at der pludselig blev

en levende interesse for færdselsloven, Til

alt held bliver forslag af denne art aldrig

fulgt, for det ville i løbet af et par dage

medføre, at førerbeviserne blev inddraget på

grund af beskedne overtrædelser af hastig-

hedsgrænserne. I den forbindelse er det på

sin plads at nævne, at efter indførelsen af

hastighedsbegrænsning til 90 km/L i week-

end”en på de franske veje er ulykkernes

antal steget, og en grundig undersøgelse har

vist, al ulykkerne skyldes manglende kend-

skab til og overholdelse af færdselsloven, så

man agter at sætte hastighedsgrænsen op til

110 km/t for at sprede trafiken.

 
 

Vil den bryde traditionsmuren?
Fortsat fra side 499

konstruktioner — man kan nævne Bugat-

ti's firehjulstrukne vogn med en 4,9 liter

motor fra 1932 og Porsche's Cisitalia-pro-

jekt — menresultaterne udeblev på grund

af de ovennævnte vanskeligheder.

Ferguson's Projekt 99 er ikke bemærkel-

sesværdig gennem helt nye ideer, men på

grund af detaljernes udformning, for skønt

man benytter tre differentialer og en ma-

nuelt betjent fem-trins gearkasse samt en

ret stor og tung motor, er egenvægten holdt

nede på 480 kg, og kun 10-15 hk forsvinder

i transmissionssystemet.
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Motoren ligger i en vinkel på 5” i for-

hold til vognens længdeakse, og gearkassen

er ved hjælp af et reduktionsgear blevet

forskubbet til venstre, medens førersædet

er forskubbet 10 cm mod højre. På den

måde kan køreren have sine ben ved siden

af scarkasse og motor. Ved hjælp af reduk-

tionsgearet kan man geare vognen om til de

forskellige baner. Kardanaksler går fra

gearkassen i vognens venstre side frem til

forhjulene og tilbage til baghjulene, hvor

der er et almindeligt differentiale til hvert

hjulpar, og mellem kardanakslerne er der

indbygget et differentiale med flerpladekob-

linger af den art, der benyttes som spærre-

differentiale på flere amerikanske vogne,

hvilket giver tilstrækkelig momentudligning

mellemfor- og baghjul. Hjulene er ophængt

i triangelarme, og momentet overføres gen-

nem aksler, der hver har to homokinetiske

Rzeppaled af nøjagtigt sammeart og dimen-

sion, som man benyttertil den forhjulstruk-

ne Austin Partner/Morris Mascot. Akslerne

er helflydende, hvilket forhindrer hjulet i at

falde af ved et akselbrud.

Vægtfordelingen med kører og brændstof

er 50/50 på for- og baghjul, der er naturlig-

vis skivebremser ved alle fire hjul, og et

Dunlop-Maxaret aggregat forhindrer hjul-

blokering ved opbremsning.

Man venter ikke, at Projekt 99 skal præ-

stere noget bemærkelsesværdigt foreløbig,

men den startede dog midti feltet på Ain-

tree kørt af Fairman, men under træningen

havde Stirling Moss opnået nogle bemær-

kelsesværdigt gode tider med vognen på en

regnvåd bane.

Løbskalender
August:

20, Frederikshavn Motor Sport, Ørnedalen, B.

20. Horsens Motor Klub (junior),B,

27. Fangel, B,

27. Sporismotorklubben, T.

27. Viborg Motor Klub, Løvel, B.

September;

3. Samvirkende Motorklubber, Amager, 1000 m, SB.

(DM 1000 m 1961)

10. Esbjerg Motor Sport, Esbjerg Speedway,
svensk landskamp i sidevogn,

Aarhus Mutor Klub (mulighed for aflysning),

Frederiksborg Amts Motorklub, Vinderød, MC.

17. Samvirkende Motorklubber, Amager, $.

   

S. Dansk/  



Motorcykle-

håndbogen
UTENETEESSTSTEoTTETTTateT 

Format som SMJ, 246 sider, gennemillustreret og kartøneret. Den koster
kr. 12,50 — en brøkdel af det beløb enhver motorcyklist, scooter-
eller knallertkører vil spare gennem den erhvervede viden.

Fås hos boghandlerne og SMJ, Kongelysvej 14, Gentofte.

I NORGE: Bestilling til Postbox 2817, OSLO K.



Sikker kørseli mørke, tåge og fedtet føre…

 

   

Sikkerhed i mørke og tåge
Lucas fjernprojektør »fanger«den
farlige trafik i højre vejside uden
ar blænde modgående trafik, og
tågelygtens flade »radarlys« kry-
ber under disen.
Luzas tvillingsætleveresi
4 tørrelser, incl. pære pr. stk.:
»Junior« kr. 67,50
»Senior« (som ill.) = 87,50
»Ranger« - 87,50
»Grand« 415,=

Sikkerhed i trafikken
Lucas skærmspejleter bilens søje
i nakken«, der med usvigelig sikg
kerhed afslører, hvad der nærmer
sig i den farlige »blinde« vinkel
mellem bag- og sideruder.
Lucas skærmspejleer ud-
ført i svært for chromet messing
og fås i to udførelser, pr.stk,:

Nørmalspejl kr. 26,75
Konveksspejl - 26,75

Sikkerhedi fedtet føre
Med et enkelt tryk på kontak-
ten renser Lucas el-automatiske
»Screenjet« rudevasker på et øje=
blik forruden fuldstændig for
snavs og klarer udsynet.
Lucas el-rudevasker|e-
veres komplet med motor, ind-
bygget relæ, kontakt, holder, dy-
se og alle nødvendige ledninger :
Model HC2 kr. 92,50
Uden dyser, kontakt og slange:

kr. 80,-
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  Som ansvarsfuld bilist bør De gøre Derestil,

  

  

at Deres kørsel bliver så sikker som mulig. Forsyn derfor

Deres vogn med LUCASsikkerhedsudstyr,

som forener den højeste nyttevirkning

med exclusiv skønhed og kvalitet

 

HU(RB z iAKSmag
LUCAS FOR OG LUCAS BAG  


