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AUSTIN PARTNER 18,88 KM/L

mr. CITROEN 1D 19 15,44 KM/L

FIAT 1200 16,36 KM/L

FORD FALCON 13,33 KM/L

Se pa disse skonomital. i

Kan DERES vogn vaere med i vognen? [

Ovenstaende tal viser Dem, hvor mange km MOBIL OKONOMI-SERVICE
pr. liter, der opniedes af klassevinderne i bestar af3 dele: '
Mobil @konomilebet 1960. Sammenlign dem

med, hvad De far ud af Deres vogn - og Iyt MOBIL SERVICE - et fuldstendigt ved-
I ligeholdelsesprogram, baseret pa erfa-
ringerne fra neesten 5 mill. km ekono-

mileb.

til et godt rad: benyt Dem af den valdige
sum af erfaringer om korselsokonomi, som
Mobil har samlet gennem drene - erfaringer,
der kommer Dem direkte okonomisk tilgode MOBIL BENZIN - brandstoffet, som
gennem MOBIL QKONOMI-SERVICE 2 gangl pa gang har bevist sin overlegen-
PROGRAMMET. hed i ekonomilebene.

helarsolie, som anbefales af alle feren-

3 MOBILOIL SPECIAL - den skonomiske
de automobilfabrikker.

- forlang den
gratis bog

om ®
okonomisk kersel M I
hos Deres .
Mobil-forhandler. .a:
|

KONOMI \,SERVICE

Drag fordel af denne belt nye form for auntoservice og besog
den te Mobil-forbandler. - Han venter pd at del-
agtiggore DEM i 25 drs erfaring i kovselsokonomi!




Kniber det med plad-
sen i forpanelet, er
SMITH’s instru-
mentbord

den rigtige
lzsning. Her

er instrumen-
teringen vist
som kombine-
ret olietryksma-
nometer og kgle-
vandstermome-
ter, vacuumme-
ter og trykknap
til vindspejlsva-
sker. Instrument-
bord kr. 50,-.
Komplet rudevasker kr. 29,85 . Kombineret manometer og termometer kr. 132,15

FOR DYRT AT UNDVARE
SMITH'S INSTRUMENTER

Et olietryksmanometer vil gjeblikkeligt fortzlle om
faldende olietryk og svigtende smgring - en las bund-
prop eller en lille utethed kan betyde en sammen-
brzndt motor, hvis man ikke i god tid bliver adva-
retiafietimanometer .o v 5k el iy kr. 48,- |

Et vacuummeter fortzller alt om motorens ojeblikke-
lige tilstand. Med et vacuummeter kan karburator og
tending stilles 100 9 korrekt pé et gjeblik kr. 68,25

g
VACUUM

st

Hvorfor std uden strem en morgen? Et ampereme-
ter viser Dem altid balancen mellem forbrug og lade-
strem, afslgrer fejl ved dynamo eller akkumulator og
registrerer selv den mindste kortslutning kr. 15,-

Deres forhandler eller vaerksted monterer hurtigt instru-
menterne, men De skal valge SMITH’s psacisionsinstru-
menter - samme kvalitet som benyttes i fly og racervogne

Importer: VILH. NELLEMANN A/S, Kgbenhavn - Randers
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Han har den bedste scooter, der
findes ... med elegante, moderne
linier, fremragende, fremsynet tek-
nik - og i en af de mange, smarte

farver.

Set Dem i hans sted, gor alvor af
det i ar ... fd selv en NSU prima!

Se ind til NSU-forhandle-

ren og lad ham vise Dem

Importer:
arets 5 Prima-modeller til P
FRED.RASMUSSEN
priser fra. . .
ODENSE

2.792,-




Forsiden

Motorsporten virker pi mange mennesker
aldeles tabelig, og de fleste er indforstdet
med, at motorsport ferst og fremmest be-
tyder fabriksreklame. Dette medforer dog,
at konstruktererne altid ma tage et vist
hensyn til motorsporten, der stadig kan
sztte gang i den tekniske udvikling. Den
almindelige bilist kerer til daglig ikke rundt
om hjernerne pi denne mide, men skal
han foretage en pludselig undvigemanavre,
er det godt, at hans vogn kan klare pynten.

15. ARG.

-
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. Blapediton: 2 REDAKTIONELLE STROTANKER

Kongelysvej 14, Gentofte.
TIf. Gentofte 8200%

Postgiro 68833 Der er sikkert tusinder af vore leesere, der kender den spe-
Jh cielle form for darlig samvittighed, man kan have pa grund
Ansvarhavende redakter : 5 o 5
Mosens'H SDonlasr af en lille forssmmelse mod sit koretgj. Det kan vel naermest
betegnes som »mere darlig samvittighed pa grund af mindrec,
Arsabonnement kr. 20,00 b ]
Lossalespris ke, 2500 nar det gelder bilen eller motorcyklen fremfor andre mate-
; rielle ting. Dette at have kort for leenge med den samme olie-
Norsk afdeling 4 0 3
Postbox 2817 - Oslo K. beholdning, at have glemt at skifte et filter eller nogle tend-
Arsabonnement i Norge kr. 24,00 ror eller blot at have forsemt at smere en forkromet kofanger
Bitortovk ‘af bladéts: sciiklod o ind med rustbeskyttende olie — det er noget, der nager pa
gengivelse af illustrationer m3 en ganske saerlig made.

£ e el fuden udladelse, Eksempelvis husker jeg, at jeg en gang blev meget flov

o sy Ene og tillige en hel del gal pa mig selv, da jeg opdagede, at side-
stromsfilteret var iskoldt ved gennemvarm motor og altsi var
forstoppet. Meget alvorlig historie, ikke? Pa den anden side

* 5 ; ;
faldt jeg en gang i staver, medens jeg var ved at presse bukser,
og jeg var ved at omkomme af grin, da jeg opdagede siryge-
Redaktionelle strotanker . 67 jernets kontur tegnet i merkebrunt pa et par lyse bukser, der
Fra bane og vej ... 68 .
e e R 5 dermed var gdelagte — hvor morsomt, at man kan bzre sig

Batteridrevet koleskab

Ariel Super Sport z o o o o s
Rt o i et Nar det nu en gang er sidan, sa ma det vaere fordi vi knyt-

Peugeot 403 (Provekorsel) 90 ter de lyseste sider af vor tilverelse til keretgjerne.
Dodge: Lancer (Provekorsel) 96 En motorcykle som fremtidsmal kan afklare en ung mands
Flaskes kobling fedter ... 102 X 8 ¢ " %
Orienteringslab. I ¢ noget tigede livsferelse, en ny bil kan gere et sjuskehoved til
Hjulophzngning  —  kore- ordensmenneske, og selv den kronisk dovne far lert at gore
epenskabers ' i A T 115 S8 : E £
121 de rigtige ting til rette tid.
- 126 Sa er det blot, at man ma stille dette spergsmal: Hvorfor

78 sa idiotisk ad.

Siden sidst
Teknisk brevkasse

Lobskalend 128 5 AR ; : : :
oo opfarer vi os vearst, nir vi begiver os ud i trafikken i selskab
med disse vesner, der pa si mange andre, mindre vitale
k J punkter kan fa det bedste op i os?
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Tia reglementsoversigterne i januarnumme-
ret vil jeg gerne fgje endnu et par bemerk-
ninger:

Det europaiske bjergmesterskab er abent
for sportsvogne under 2.000 cem og Gran
Turismovogne under 3.000 ccm.

Rally-mesterskabet er ligeledes begran-
set til europziske foranstaltninger og er des-
arsag et europamesterskab. Point-bereg-
ningen for rallymesterskabet er igvrigt usi-
geligt kompliceret. De to kerere i vognen
far begge points efter nedenstaende skema,
som dog modificeres efter det deltagende
antal vogne og i de tilfzelde vognens besszt-
ning er pa mere end to personer. Klasse-
sejre teller ogsa, sifremt mindst fem vogne
starter i klassen:

Vognens position .... I 2 3 4 5 6
Abne klassement .... 8 6 4 3 2 1 p.
Klasseplacering ..... 6 A 3T SR R DY

En kerer kan kun hente points til den
endelige beregning fra sine 7 bedste resul-
tater i 13 rallykonkurrencer; 6, hvis kon-
kurrenceantallet er mellem 10 og 12; 5 ud
af 6-9 og 4 ud af 5.

Det kraver nogen regnekunst at holde
styr pa mesterskabsstillingen aret igennem.

Monaco

Arets rally til Monte Carlo startede med
den obligate reklamefanfare. Et par ulyk-
ker gav anledning til ekstra avisomtale, men
som vanligt tav aviserne om den sidste
del af ruten. Alle de betydningslgse begi-
venheder fra de forste etaper blev derimod
blast op i en overdimensioneret reportage,
som svarer darligt til de manglende med-
delelser om rallyets sidste faser og det en-
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delige resultat. Det er pa de isglatte veje
gennem de franske alper, det egentlige
rally foregar. Kererne er dedirztte og for-
virrede efter et par degns ophold i vognens
trange kabine. Samtidigt skal der praesteres
ypperlig korsel for at sikre sig en place-
ringschance pa grundlag af de »serlige
streekninger«, hvor rallyet skifter karakter
og bliver et temmeligt desperat vaddelgb
med uret.

I ar var det hele ekstra meningslest, for
arrangererne havde opstillet en speciel be-
regningsformel for de deltagende vognes
indbyrdes hastigheder pa de »serlige strack-
ninger«. Formlen var direkte uvenlig mod
totaktsmotorer og tilsvarende imgdekom-
mende over for sma vogne med hgj effeki-
veegt. Biler som BMW 700, NSU og Pan-
hard var de mest favoriserede, mens tunede
udgaver af standardmodeller var sat helt
ud af spillet pa grund af oprykning til en
kategori med langt hardere konkurrence.

Reglementet udlgste megen harme, navn-
lig blandt de deltagende britiske fabriker
— men hvorfor egentlig? Hvis et reglement
ikke passer en, star det jo frit for at lade
vere med at deltage. Reglerne bekendtgs-
res jo pa forhiand, og det virker tabeligt at
protestere mod dem efter rallyet.

Atter i ar var Rally Monte Carlo en ud-
praget fabrikskonkurrence, og det er be-
markelsesvaerdigt, at s& mange amatorke-
rere deltager. De har ingen chance. Endnu
mere merkeligt er det, at si mange — bade
fabriker og private kerere med i dyre domme
i vogne, som pa forhand er handicappet sa
hardt, at de ikke har nogen reel placerings-
mulighed.

Monte Carlo rallyet er en szr overlevering,
som holdes i live af rent kommercielle mo-
tiver, og som har meget lidt med teknisk
befordrende bilsport at gere — og dets
reklamevardi er navnlig bygget op af bri-
tiske interesser, sa det var bittert for den
britiske industri at tage et nederlag. Iser
pa baggrund af industriens pvrige vanske-
ligheder for tiden. Noget andet er, at ne-
derlaget kunne forudsiges, men abenbart gad
ingen studere reglementet i enkeltheder.

Blad venligst frem til side 128




‘Spar reparationer

STO

‘; til slid
og slam
= Skift til

EXTRA

MOTOR OIL

Slid og slamdannelser kan gdelxgge Deres motor hur-
tigere, end De tror det muligt, specielt nar den ud-
sxettes for vinterkegrslens lave temperaturer. Derfor
har De brug for den szrlige beskyttelse, som kun
ESSO EXTRA MOTOR OIL kan give Dem gennem
sine additiver »anti-slide og »anti-slame«. Ved radio-
aktive isotopprpver og 3 millioner kilometers forsggs-
kgrsel i alle biltyper og under alle klimatiske forhold
er det videnskabelig bevist, at motorsliddet er mindst
med ESSO EXTRA MOTOR OIL,




ystematisk anlagte lesere vil maske

undre sig over, at jeg griber tilbage til

en vaeddelgbsseson, der udspillede sig

for 27 ar siden — 1934-seesonen — og
ikke i stedet skriver en jubileumsartikel
om 1936-lgbene. Derved kunne tingene jo
saettes behageligt i relief med indledningen:
For 25 ar siden.

Der er dog flere gode grunde til at drage
netop 1934 Grand Prix lgbene frem fra hi-
storiens halvmgrke. For det fgrste var et
nyt reglement (750 kg maksimalvaegt, 85
¢m minimalbredde for karosserierne) tradt
i kraft. For det andet markerede 1934 Mer-
cedes-Benz’ G. P.-lobene og
Auto-Union’s debut. For det tredie er der
med tiden opstaet sa mange myter om netop

comeback i

denne mindeveerdige s@son, at der er grund
til at berigtige misforstaelserne om de delta-
gende tyske, franske og italienske merkers
indbyrdes styrkeforhold. Endelig er der den
udmzrkede grund, at »jubileeumssasonenc
i 1936 fik et knapt sa dramatisk forlgh, idet
1936-l6bene var en temmeligt monoton serie
tyske sejre. Slet sa ensartet gik det ikke i
1934.

Ved szsonens abning var de tre hovedkon-
kurrenter Alfa Romeo, Maserati og Bugatti.
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Ingen af dem havde bygget helt nye vogne
til 750 kg-formlen, men stillede med let for-
andrede udgaver af 1933-modellerne.

Alfa Romeo leverede vogne til Scuderia
Ferrari, som administrerede markets lgbs-
deltagelse. Den fremragende P3-model blev
boret 4 mm op, sa den 8-cylindrede motor
med to Roots-kompressorer (parallele, ikke
to-trins) malte 2,9 liter (69 X 100 mm) og
afgav 210 hk. Sporvidde og akselafstand
voksede lidt, men igvrigt var vognen uzn-
dret, bl. a. med differentialet umiddelbart
bag gearkassen og to kardanaksler derfra,
en til hver sit baghjul. Denne noget kom-
plicerede udformning havde en gunstig virk-
ning pa vagtfordelingen og gjorde det mu-
ligt at placere fgrersedet nogle fa centimeter
lavere.

Maserati mzdte ligeledes med en 8-cylin-
dret kompressor-model pa 2,9 liter (ogsa
69 % 100 mm), der havde samme effekt.
Vognen var ganske klassisk i sin udform-
ning med stive aksler og bladfjedre — som
ogsa Alfa Romeo, der fgrst det fglgende ar
fik uafhmngig forhjulsaffjedring og kvart-
elliptiske, fremadrettede bladfjedre til den
stive bagaksel.

Bugatti borede sin nye 28 liters otte-




cylindrede type 59 op til 72 X 100 mm, sa
slagvolumen blev 3.300 cem. Motoreffekten
var 240 hk.

Hverken Alfa eller Bugatti havde stgrre
vanskeligheder ved at klare sig under de
750 kg, men Maserati var si ner ved at over-
skride vaegtgrensen, at alt lesore matte fjer-
nes, inden vognen skulle vejes. Bl. a. matte
bagakslen temmes for olie!

Overfor de tre klassiske merker stod de
to tyske vogne, hvis konstruktion var et
brud med traditionen.

Mercedes-Benz W 25 var vel knapt sa af-
vigende som Auto Union, men kunne dog

Starten til det franske G.P. 1934, da der for forste gang
blev kert efter 750 kg formlen. Stuck i Auto Union (10)
og Chiron i Alfa Romeo.

Til hojre: Nuvolari’s Maserati geres klar til Italiens G.P.

opvise sa revolutionerende enkeltheder som
uafhengig affjedring for alle fire hjul. Des-
uden var chassiset bygget meget let, sa vog-
nen kunne tage en 3,4 liters 8-cylindret
kompressormotor pa 302 hk (senere voksede
den til 3,7 liter og 348 hk, og i de fglgende
ar naede den op pa 4,8 liter med en effekt
pa knapt 500 hk). Karosseriet var en vel-
profileret strgmlinieskal af tyndt aluminium
og fik den gamle garde til at se lidt for-
zldet ud.

Auto-Union — Dr. Ferdinand Porsche’s
projekt — var langt mere forskellig fra vant
praksis. En 16-cylindret V-motor pa 4,4 li-

Klargeringen til et lob var ikke si videnskabelig i

midten af trediverne, men der var mere mekanikerar-

bejde under selve lobet. Her bliver en Alfa Romeo Mono-
posto (P3) tanket op.



ter (68 X 75 mm) var anbragt bag fereren,
som sad naesten mellem forhjulene og skulle
administrere ca. 300 hk. Vognen var bygget
med et rgrchassis som fundament og lig-
nede en deform selvfisk pa fire uafhaengigt
affjedrede hjul. Den blev modtaget med
skrazkblandet skepsis.

Det forste af 1934-lgbene blev kgrt alene
med de tre gamle marker, som stredes bravt
i Monte Carlos gader. Den unge algierske
kgrer Guy Moll vandt for Alfa Romeo, idet
holdets forste mand Louis Chiron kerte galt
6 omgange fér malet og mitte ngjes med
9.-pladsen foran René Dreyfus, Bugatti. En

overgang var Maserati-kgrerne Philippe Etan-

Efter disse indledende lsb gik tzppet op
for arets hovedmatch, Frankrigs — eller ret-
tere: den franske automobilklubs — Grand
Prix pia Montlhéry den 1. juli. Her mgdte
Scuderia Ferrari med fire af de lange, dybt-
rg¢de Alfa Romeo vogne, kort af Chiron,
Moll og den koldblodige italiener Achille
samt hans landsmand Carlo Felice
Trossi. Maserati stillede to vogne med
Geoffredo Zehender og Etancelin. For Bu-
gatti startede Nuvolari, Dreyfus og Robert
Benoist med Jean-Pierre Wimille som re-

Varzi

serve.
Mercedes-Benz var klar med tre vogne:
Rudolf Caracciola, Manfred v. Brauchitsch

celin og Nuvolari ved at ggre sig gxldende,
men bremserne var ikke gode nok.

I et Isb pa AVUS-banen kort efter skulle
Alfa Romeo mgde de to tyske merker, men
Mercedes-Benz opgav at starte, og Auto
Union fik tav. Derimod maitte de italienske
vogne neje sig i Eifel-lphet pa Niirburg
Ring, hvor Mercedes-Benz vandt foran Auto
Union og Alfa. Penya-Rhin-lgbet i Spanien
var det naste i reekken, men tyskerne vovede
sig endnu ikke sa langt fra deres baser, sa
Alfa noterede en 1-2-3 sejr, og i Tripoli
G. P. (formelfrit) gentog merket denne im-
ponerende formation. To amerikanske Mil-
ler-vogne med forhjulstraek blev nr. 6 og 7.
Bugatti beslaglagde de mellemliggende plad-
ser.

og italieneren Luigi Fagioli. Ernst Henne
var reserve. Auto Union kom ogsa med tre
af deres nye uhyrer, og kgrerne var Hans
v. Stuck, August Momberger og Prins zu
Leiningen.

Intet lignende opbud havde vearet samlet
i umindelige tider til noget lgb, og flere
dage inden starten blev der prevekgrt i et
afsindigt tempo pa den 12,5 km lange bane,
der omfattede en vanskelig landevej og den
halve betonoval med stejlt dosserede sving.
Omgangsrekorden stod pa 114 km/t (Cam-
pari, Maserati, 1933), men selv den uerfarne
Henne kom betenkeligt ner den geldende
banerekord, som Fagioli og v. Brauchitsch
hurtigt forbedrede. Maserati og Bugatti-kg-
rerne tog sig treningen ret let, mens Auto




Til venstre ses MercedesBenz 1934
GP-model, W 25, klar til start,

Union gik energisk i arbejde, og v. Stuck
aflivede hurtigt Fagioli’s trzeningsrekord.
Scuderia Ferrari tog straks udfordringen op,
og Chiron klemte omgangstiden yderligere
ned. Til slut gjorde v. Brauchitsch en ekstra
anstrengelse og nede rundt pa 5 min., 5,6
sek., d.v.s. med 147 km/t.

80.000 tilskuere stillede i meget varmt vejr
for at se de 13 vogne — en Auto Union fik
forfald — kampe 40 runder igennem (500
km), og de blev ikke skuffede. Chiron pre-
sterede en perfekt start fra anden rakke
(startpladserne fordeltes ved lodirzkning)
og forte det hylende felt efter sig. Mercedes-
kompressorerne, der blaxste gennem karbu-
ratorerne, overdgvede alt andet. Deres ska-
rende hvin genled fra betonskraningerne,
sa det sang i hele ens krop.

Ene foran Stuck, Fagioli og Caracciola
fgrte Chiron de to fgrste omgange. Sa ryk-
kede Stuck frem, men Chiron genvandt fg-
ringen pa 10. runde. Stuck matte til depo-
tet, Momberger udgik, Fagioli »tabte« sin
M-B med svigtende bremser, v. Brauch-
tisch udgik med motorskade, i Caracciolas
vogn svigtede gearkassen, og da 25 omgange
var tilbagelagt, var samtlige tyske vogne ud-
gaet. Maserati’erne ligeledes og to Bugat-
ti’er samt den ene Alfa Romeo, men de tre

Et klassisk opgor pa en klassisk bane. Dreyfus i Bugatti type 59 fulgt af Guy Moll i
Alfa Romeo under en drabelig kamp i Monaco GP 1934.

andre kgrte under tordnende jubel i mal pa
de tre fgrste pladser med Benoist’s Bugatti
som fjerde og sidste vogn langt bagved.

Chiron vandt med 136 km/t fulgt af Varzi
og Moll.

Tyskerne blev ikke blot slaet, men kom-
plet demoraliserede, og deres senere sa be-
romte depotarbejde var en ynk at se. De
fumlede svert i det og sinkede deres vogne
ungdigt, salenge de overhovedet kgrte.

Fjorten dage senere fik de oprejsning pa
Niirburg Ring, da v. Stuck vandt Grosser
Preis von Deutschland foran Fagiolis M.-B.
og Chirons Alfa. I Belgiens G. P. startede
de tyske vogne ikke, men Bugatti afbankede
til gengaeld Scuderia Ferrari og satte ny
banerekord for god ordens skyld.

Efter disse resultater at demme var tysker-
ne de hurtigste, men kun pa hjemmebane.
Alfa klarede sig bedst pa udebane, nar blot
Bugatti ikke var i humgr, for si kunne de
franske vogne abenbart gere alle rangen
stridig. Maserati var derimod ikke konkur-
rencedygtic med den 8-cylindrede model,
hvorfor en ny var under forberedelse, da
den skulle veere klar til Coppa Acerbo lg-
bet pa Pescara banen den 15. august. Alle
konkurrenterne var anmeldt, sa dette lgb
blev det andet hgjdepunkt i 1934.

73




I 30’erne var det arlige leb om Acerbo-
pokalen et af de vigtigste. Dets navn var
hentet fra vinderens mresprzemie: en pokal
givet til minde om en af Italiens fa krigs-
helte, Tito Acerbo, som faldt i 1918. Skue-
pladsen for lgbet var Pescara-landevejsba-
nen, som er en af de bedst tenkelige G.P.
baner, da den stiller ubgnhgrlige krav til
bade mand og maskine. Lidt nord for den
lille by Pescara pa Adriaterkysten fgrer en
snoet vej ret stejlt op i bjergene til lands-
byen Capelle. Det er bane-»trekantencs ene
side. Her fgrer vejen videre gennem et snee-
vert, vanskeligt harnalesving og falder derpa
med en enkelt kurve nedad mod kysten. Pa
denne strekning — trekantens anden side
— gik hastighederne nzr de 300 km/t med
store G.P. vogne, og der er omtrent 6 km
lige vej! Sa svinger vejen med en hurtig
kurve ind pa et nyt, lige streek langs kysten
andre 6 km atter med ca. 300 km/t, og en-
delig passeres et kunstigt sving, som brin-
ger hastigheden tilpas ned, inden vognen
leegges an til den kurve, der afslutter tre-
kantens tredie side og fégrer op i bjergene
igen. Der er 25,5 km banen rundt.

Til 1934-lebet stillede Mercedes-Benz med
tre vogne, kgrt af Carracciola, Fagioli og
Henne. Auto Union mgnstrede to vogne med
v Stuck og Wilhelm Sebastian. Scuderia
Ferrari deltog med fire Alfa Romeo’er, som
Chiron, Varzi, Moll og Pietro Ghersi skulle
kgre. Bugatti var reprasenteret med to type
59 modeller, som Zehender og Anonio Bri-
vio kerte. Maserati havde dels den nye 6-
cylindrede model med Nuvolari ved rattet,
dels nogle =ldre 8-cylindrede vogne, kert
af Lord Howe, Whitney Straight og Hugh
Hamilton. Desuden var et par privatkgrere
med.

Kampen ville dbenbart komme til at sta
mellem de to tyske mezrker og Alfa-holdet.
Den ville lige si abenbart blive udkzmpet
uden pardon. Forventningerne holdt stik.

Caracciola startede forbilledligt, og den
solvblanke Mercedes-Benz sked frem med
sit freesende kompressorhyl, tet fulgt af
v. Stucks Auto Union og Varzis Alfa. I
svingene op ad bjergvejen pressede v. Stuck




Pi modstdende side ses et glimt fra det franske GP 1934. Chiron fer-r i Alfa Romeo, Nuvolari folger efter i Bugalti, og
Fagioli er pd vej ind i svinget med sin Mercedes-Benz. @verst: Ltancelin i Maserati (Monaco). Nederst: Carrachiola
forer i Mercedes-Benz foran Varzi’s Alfa Romeo (Frankrigs G.P.).




sig frem i spidsen, og Varzi fulgte ham forbi
Caracciola. Men pa de hurtige jtreek slap
Caracciola fra den. begge og sfuttede fgrste
runde med en fgring pa 2 sekunder.

Stillingen var uforandret efter anden om-
gang — blot havde Caracciola gget sit for-
spring en smule uden dog at ryste de to
konkurrenter af sig. Hver en blottelse blev
udnyttet, og tempoet var uhyrligt.

Pa tredie runde kom Varzi forbi v. Stuck
og kgrte banen rundt pa samme tid som
Caracciola, d. v.s. med 132,5 km/t, mens
v. Stuck faldt tilbage. Nzste runde skiftede
billedet, fordi Varzi matte til depotet med
et nedslidt fordek, og samtidigt fik fyldt
benzin og olie pa. »Caratsch« holdt ferin-
gen, fulgt af v. Stuck og Fagioli. Ogsa femte
runde sluttede med de tre tyske vogne i spid-
sen foran Nuvolari, Hamilton og Chiron,
der pressede hardt.

Sjette runde bragte store @ndringer, idet
v. Stuck udgik med motorskade og Varzi
med affjedringsvanskeligheder. Tempoet var

begyndt at virke, og Scuderia Ferrari fat-
tede nyt mod. Chiron fik ordre til at kere
hurtigere, Moll lige sa, og Ghersi matte over-
lade sin vogn til Varzi.

Syvende runde var dog ikke opmuntrende
for italienerne. Chirons motor gik sur, Mer-
cedes-holdet fgrte i sluttet formation, men
Moll var rykket frem pa fjerdepladsen, og
Varzi kgrte med den uhyggeligt koldblodige
beregning, han lagde for dagen, nar det vir-
keligt kneb. Det sis ikke, hvor hurtigt han
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jog sin rgde Alfa rundt, men stopurene Vi-
ste ny banerekord.

To omgange senere begyndte den tyske
front at vakle. Moll havde allerede erobret
trediepladsen fra Henne og derpa »tabtec
Caracciola sin vogn, som efter en rutchetur
gennem to marker var ganske utjenlig til
videre kgrsel. Fagioli matte skifte dek og
tanke, sa Moll overtog feringen.

Da halvdelen af lgbets 20 omgange var til-
bagelagt, var stillingen: Moll - Henne -
Varzi - Fagioli - Nuvolari - Sebastian - Bri-
vio. Mercedes havde mistet en vogn, Auto
Union ligesa, mens Alfa havde faet to ud af
spillet, idet Chirons gik op i flammer ved
depotet. Ikke destomindre var Alfa-holdets
position god, idet Varzi passerede Henne.
Kort efter matte Moll til depotet for at fa
benzintanken fyldt, og da Varzi var ene i
spidsen, satte tyskerne et nyt angreb ind.

Moll jog tilbage pa banen pa tredieplad-
sen, og da Varzi matte skifte bagdekkene,
kom Fagioli pa ferstepladsen, fulgt af Moll.

Varzi startede pany som nummer tre, og
Nuvolari var nu rykket op pa fjerdepladsen
og korte med indeedt energi.

Femtende runde dbnede med Moll 37 se-
kunder bag Fagioli og Varzi 64 sekunder
bag Moll. Tempoet blev atter sat i vejret,
og Moll satte ny banerekord med 142,6 km/t.
Fagioli vergede bravt for sig, men Moll
rykkede ubenherligt nermere. Varzis vogn
blev syg, sa Ghersi tog den over igen bare
for at holde den i gang lgbet ud. Moll var




herefter ene om at forsvare Scuderia’ens @re.
Hurtigere end nogensinde jog han op mod
Capelle, videre frem mod kystvejen, over-
halede Henne, som var en omgang bagud og

@verst: Den bergmte Alfa Romeo
P 3, der kunne indskrive sig for
mange bemerkelsesveerdige sejre.

Til venstre: Dette billede viser, hvor
langt fremme kgreren var placeret
i den bergmte Auto Union. Her er
v. Stuck ved rattet, og han var en af

de fa, der kunne tumle denne vogn:

Nederst: Mercedes=-Benz motoren
M 25 med kompressor, der bleste
gennem karburatorerne — en fgl-
som og kompliceret konstruktion,
som fabrikken fastholdt i mange ar.

fortsatte med hvinende kompressorer i strakt
karriere. Vognen svajede lidt pa vejen, Moll
korrigerede uden at mindske hastigheden.
Med eet trak den lange, réde vogn mod ven-
stre. Hjulene gik ud i grasset og blev tvun-
get ned i den lave grgft. Moll kampede
med den og holdt den.

Men da det venstre forhjul ramte en sten-
setning i1 grgften, kunne ingen kgrekunst
hjzlpe. Vognen slyngedes hgjt op i luften,
flaede telefontradene ned, hvirvledes sanse-

lgst hen ad vejen og standsede sin vilde
dans mod en husmur. Guy Moll blev drabt
pa stedet.

Denne tragiske ulykke afgjorde 1zbet. Fa-
gioli vandt med 129,6 km/t foran Nuvolari
(Maserati), Brivio (Bugatti), Varizi/Ghersi
(Alfa Romeo) og Sebastian (Auto Union).
Alle andre var udgaet.

Med dette 1gb var Scuderia Ferraris herre-
démme i G.P. lgbene brudt, og i sasonens
sidste fire lgb sejrede de tyske vogne sa-
ledes:

Schweiz G.P.: Auto Union, Auto Union,
Bugatti.

Italien G.P.: Mercedes-Benz, Auto Union,
Alfa Romeo.
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Spanien G.P.: Mercedes-Benz, Mercedes-
Benz, Bugatti.
Urekoslovakiet G.P.:

des-Benz, Maserati.

Nederlaget i det oprivende Coppa Acerbo
knzkkede Scuderia Ferraris moral. Det for
si stolte, sejrsbevidste hold faldt fra hin-
anden, og hverken Bugatti eller Maserati
radede over tilstreekkelige finanser til at
nedkzmpe de tyske hold. Dog ma det rette-
ligt huskes, at de tyske marker matte kem-
pe hardt for hver eneste sejr i 1934. Hver-
ken mekanisk eller i kgreegenskaber besad
de endnu den knugende overlegenhed, som
de lagde for dagen i perioden 1935-39. I de
ar var det en begivenhed, nar andre mer-
ker sejrede — og det skete kun 6 gange i
virkelige Grand Prix lgb. De 5 gange var
det Nuvolaris inspirerede korsel, der bragte
sejren til Alfa Romeo. Een gang var det
Dreyfus, som med en Delehaye slog Mer-
cedes-Benz.

Ellers stod kampen mellem de to tyske
hold, men det er verd al erindre, at havde
Auto Union ikke haft Rosemeyer til at kgre
for sig, ville Alfa Romeo antagelig have
figureret som vinder af adskilligt flere lgb i
1935-36. Mercedes-Benz var nemlig ikke helt
i stand til at holde stand mod kombinatio-
nen Rosemeyer/Auto Union. Og svigtede
den, stod Mercedes ofte over for en naesten
lige sa frygtet kombination: Nuvolari med
en Alfa Romeo — men det er en helt anden
historie.

Auto Unien, Merce-

Collecteur.

Batteridrevet koleskab
til biler og bade

Elektrolux har nu fremstillet det ferste
koleskab elter termoelektrisk princip. Selve
koleapparatet bestar af omkring hundrede
termoelektriske elementer, som er sammen-
fojet til en tynd plade, nzppe storre end en
teendstikaeske. Apparatet vejer meget lidt,
fordrer ringe plads, er stabilt, er uafhen-
gigt af kemiske kolemidler, har ingen be-
vaegelige dele og arbejder fuldkommen lyd-
lost. Levetiden er praktisk talt ubegrenset.

Denne forste model med lille rumindhold
— 20 liter — er naermest beregnet pa biler
og bade. Boxen kan drives direkte, ved
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sedvanlig batteristrem, og forbruget er 25-
30 watt. Hvis ydertemperaturen f. eks. er
-+ 25° C, kan temperaturen i boxen holdes
pa ca. + 2° C.

Hyvis en elektrisk strem sendes gennem to
sammenloddede, forskellige trade, dannes
der ved det ene loddested varme og ved det
andet kulde. Men forst med specielle lege-
ringer af Vismut og Tellur har man opnaet
tilstrekkelig stor koleeffekt til at kunne
fremstille et effektivt keleskab. Selve prin-
cippet hviler pa en opdagelse, gjort af den
franske urmager Peltier i 1834.

Ariel Super Sport

Rationaliseringen indenfor BSA-concernen
medferte som bekendt, at de store Ariel
motoreykler gik helt ud af produktion, da
de i konstruktionen 13 sa tat ved BSA mo-
dellerne, at det kun ville virke fordyrende
at opretholde begge serier. Til gengeld
kunne Ariel koncentrere sig om to-takt
modellerne Arrow og Leader pa en sadan
made, at fremstillingsprisen er blevet me-
get human.

I 1959 blev Ariel Leader i England karet
som arets motorcykel, medens Ariel Arrow
fik den erefulde titel i 1960. Mearkeligt nok
har det danske publikum ikke faet gjnene
op for denne maskine endnu, skent prisen
er konkurrencedygtig og den tekniske side
af sagen helt i orden. Slegtskabet med den
tyske Adler er pia mange punkter ganske
abenbart, blot
mere hensigtsmassig og moderne hjulop-
hangning.

har Ariel modellerne en

Accelerationsevnen er over middel for
250 cem klassen, men motoren har ogsa en
maksimaleffekt pa 17,5 hk. Ikke desto
mindre har en stor skare engelske entusia-
ster gnsket bare lidt mere effekt i motoren
og et lidt mere sportsbetonet udstyr, og
dette gnske er nu imgdekommet med Arrow
Super Sport, der udvikler 20 hk. Denne mo-
del har tillige hojglanspoleret aluminium,
sportsstyr med sikkerhedskugler pa hand-
grebene og en lille vindskerm. Prisen pa
den almindelige Arrow er pa det danske

marked kr. 4.700,- inclusive omsaetnings-
afgift.
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Is, sne, slud og kulde ger
det absolut ikke til en for-
ngjelse at farte rundt pé
et to-hjulet keretej . . .

ien rigtig’bil.. =

Det er den bedste investering af Deres bilkroner. . . .

*) en rigtig bil - méd en rigtig 4 cyl. topventilet 4
takts bilmotor med evig ungdom.

4 dere og rigelig plads til 4 voksne og bagage.
17-19 km pr. liter og fremragende kereegenskaber -
og sa er den tyverisikret med en virkelig effektiv
ratlas.

4CV Standard ko-
ster kun kr. 10.496
og LUXE kun kr.
11.584,— excl. le-
vering incl. varme.

TAL MED RENAULT-FORHANDLEREN

1k
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trafiksag bringer vi ikke for at under-
strege, at »det er si synd for os«, men i
hibet om, at den vil kunne bringe en
diskussion i gang mellem jurister, politi
og motorsagkyndige med rimelig hensyn-
tagen til de motorkerende. Det tjener in-
tet formal at fortsztte den nuveserende
! form for retspraksis, for man opnar kun
’ at gore politiet upopulert, og den foragt,
man ikke ma vise for retten i selve rets-
salen, kommer alt for ofte til udtryk

t Denne redegsrelse for en typisk dansk
|

mand og mand imellem.

Vi har sa tit omtalt de besynderlige rets-
afggrelser i trafiksager, hvor der blot bli-
ver fyret en dom afsted uden grundig un-
derseogelse af det foreliggende tilfeelde. Den
stiende vittighed om byretten er det fgl-
gende ordskifte:

— Erkender De Dem skyldig?

— Nej.

— Vil De modtage en bgde pa 300 kr.?

Det er bare ikke morsomt lengere, for
det er jo si tet ved virkeligheden, som det
overhovedet kan komme. I det efterfglgen-
de skal vi vise en sag, der begyndte efter
den sxdvanlige formular i byretten og endte
med en afgerelse i landsretten, der stadfee-
stede dommen — det markelige ved sagen
er imidlertid, at to sagkyndige vidner var
rerende enige om, at det var markeligt, at
anklagemyndigheden ikke havde frafaldet
tiltalen efter de foreliggende erkleringer,
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Retten

og anklageren hzvdede efter sagen, at han
ville have frafaldet tiltalen, hvis der skulle
foretages en rekonstruktion pa astedet, da
ysagen ikke kunne bzre det«. Men lad os
begynde med begyndelsen, der i dette til-
fxlde er en udskrift af byretsdommen:

DOM :

N. N. tiltales under denne sag ved Kg-
benhavns politi’s anklageskrift af 23. januar
1960 til straf for overtradelse af

feerdselslovens § 69 jfr. § 35,

ved den 21. november 1959 klokken 13 som
forer af personmotorvogn KA . . . .. ad Ka-
strupvej pa strekningen fra  Ahrenkildes
Allé til Wibrandtsvej i glat og fedtet fore
at have undladt at afpasse korehastigheden
efter forholdene, idet han passerede 4 side-
veje med en hastighed af 80 km/1.




Tiltalte har pdstdet frifindelse. Han har
forklaret, at han kerte med en hastighed af
65-70 km/t. Foret var teort, og han kerte
midt i kerebanen. Han stoppede ved Wi-
brandtsvej, da han opdagede vidnet politi-
betjent B. S. efter sig. Han havde allerede
‘ ved kurven ved Milosvej taget gassen fra
| motoren og stoppede langsomt. Han mener

derfor, at vidnet S. ikke har kunnet nd at
? male tiltaltes hastighed med forneden sik-
kerhed, ndar det tages i betragtning, at vid-
I net startede fra Cypernsvej, efter at tiltalte
| var passeret.

Politibetjent B. S. har som vidne forkla-
ret, at han holdt stille pa Cypernsvej, da
tiltalte passerede med temmelig stor fart.
Vidnet eftersatte ham og fik ved Ahrenkil-
des Allé 25-30 m’s kontrolafstand til til-
talte, hvis hastighed han madlte til 80 km/t

indtil Wibrandtsvej. Kgrebanen var tgr pd
midten men fedtet i siderne. Vidnet madtte
op pa en hastighed af ca. 100 km/t for at
indhente tiltalte. Han kontrol-
lerede tiltaltes hastighed over en
afstand af 3-400 meter.

Det er oplyst, at den i anklage-
skriftet omhandlede streekning af
Kastrupvej lober gennem bymces-
sig bebyggelse. Korebanen er ca.
11 meter bred.

Retten finder at matte leegge den
af politibetjent B. S. i retten afgivne vidne-
forklaring, hvorefter tiltalte har keort med
en hastighed af 80 km/t, til grund for sin
afgorelse.

Det mad herefter anses for bevist, at til-
tale har gjort sig skyldig i det forhold, for
hvilket han er tiltalt, hvorved bemcrkes, at

ogsa den af tiltalte selverkendte hastighed
md anses for at veere for stor efter forhol-
dene pd streekningen, som tiltalen om-
handler.

Tiltalte vil derfor veere at anse efter de
ovennevnte bestemmelser med en bgde pd
300 kroner, der tilfalder statskassen, subsi-
dicert med heefte i 10 dage.

Denne udskrift blev forelagt underteg-
nede til udtalelse, og vi gik som givet ud
fra, at betjenten havde holdt pa det, der
kaldes en observationspost, siden den an-
klagede ikke havde bemaerket ham; men i
denne antagelse tog vi fejl, for ifglge be-
tjentens forklaring var han naesten ved at
blive kgrt ned af den anklagede, sa langt
var han fremme mod den famgse Kastrup-
vej. Vi skal dog gengive noget af den rede-

Sat

gorelse, vi kom med, da den i store trek
viser, hvordan tilfldet ma bedgmmes. Vi
skrev:

Ifolge udskriftet af dombogen
gives der folgende oplysninger af
interesse: Politibetjent B.S. hol-
der stille pa Cypernsvej (antage-
lig ca. 10-15 m fra gadehjornet,
nermere angivelse savnes, men
er i det store og hele uden be-
tydning), N.N. korer ifolge pd-
SeE standen  forbi Cypernsvej ad
Kastrupvej med 80 km/t, politibetjent S.
optager forfolgelsen og md under denne
accelerere op til ca 100 km/t, indtil han ved
Ahrenkildes Allé opndar en normal kontrol-
afstand pa 25-30 m. Efter pdstanden fore-
tages der kontrolmdling til Wibrandtsvej,
og denne skulle godigore, at N. N. korte
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80 km/t pa denne streekning. Det oplyses,
at kontrolmadlingen foretoges pa en streekning
omkring 300-400 meter. N. N. pdstar, at han
tog gassen fra ved Milosvej, og der er enig-
hed om, at begge koretojer holdt ved Wi-
brandtsvej. Af samme grund kan kontrol-
malingen naturligvis ikke foretages inditil
dette sted, hvilket formentlig skyldes en
misforstaelse.

Det kan yderligere oplyses, at afstanden
fra Cypernsvej til Ahrenkildes Allé ifolge
opmdling pad et kort er 300 meter, afstanden
fra Ahrenkildes Allé til Milosvej er 240 me-
ter, og afstanden fra Milosvej til Wibrandts-
vej er 80 meter — altsd ialt en distance pd
620 meter.

Det oplyses ikke, om politibetjent S. hol-
der med gdende eller med staende motor,
men vi skal i det folgende ga ud fra, at mo-
toren er i gang, ligesom alle fordele skal
tilleegges politibetjenten. Der regnes i det
folgende med, at N. N. kpgrer med de pa-
staede 80 km/t = 22,2 meter pr. sekund.
Det forudscettes, at der gar seks sekunder
fra det ojeblik, N.N. korer forbi Cyperns-
vej ad Kastrupvej, til politibetjent S. selv
befinder sig pa Kastrupvej med en udkor-
selshastighed pa 15 km/t, idet han runder
hjornet. I disse seks sekunder skal S. be-
slutte sig til at optage forfslgelsen, sette

maskinen i gear og karer frem til og ud pa
Kastrupvej under almindelig hensyntagen
og orientering. Dette kan lade sig gore for-
udsat, at betjenten ikke skal holde tilbage
for nogen trafik, men det forudseetter en
aldeles omgdende reaktion samt, at motoren
er igang, og det er i hvert tilfeelde en mini-
mumstid. I disse seks sekunder har N.N.
tilbagelagt 133,2 meter fra Cypernsvej. Fra
en begyndelseshastighed pd ca. 15 km/t vil
S. pa den benyttede BSA med absolut maksi-
mal acceleration pd ter vej komme op pa
100 km/t pa 8,0 sekunder. I disse 8,0 se-
kunder har N. N. yderligere tilbagelagt 177,6
meter, og han er altsé nu 310,8 meter fra
Cypernsvej og altsi netop forbi Ahrenkil-
des Allé. I betragtning af politibetjent S.’s
benyttede maskine (nedgearet Golden Flash
med lidt forhojet kompressionsforhold), kan
man tillade sig at regne med en jevnt sti-
gende accelerationskurve indtil de 100 km/1t,
og i de 8,0 sekunder har han absolut maksi-
malt kort med en middelhastighed pa 57,5
km/t (erfaringsmeessigt en del mindre).
Denne middelhastighed svarer til 16 meter
pr. sekund, og han har derfor maksimalt
tilbagelagt 128 meter fra hjornet af Cyperns-
vej og Kastrupvej.

Situationen er nu den, at N. N. med en
hastighed pa 80 km/t befinder sig 310,8 me-

De gor et stort arbejde for at for-
hindre lovovertradelser, men de er
ikke udrustede til at tage hastig-
hedskontrol i byerne.




ter fra Cypernsvej, medens politibetjent S.
med 100 km/t befinder sig 128 meter fra
Cypernsvej. Der er altsa regnet i hele tal en
afstand mellem de to koretgjer pa 182 me-
ter og en hastighedsdifference pa 20 km/t.

Politibetjent N. N. oplyser, at han ikke
har kort over 100 km/t, og han skal derfor
kore 152 meter med en relativ hastighed pa
20 km/t = 5,55 meter pr. sekund, og ind-
hentningen til den opgivne kontrolafstand
pd 30 meter tager altsa mere end 27 sekun-
der. I disse 27 sekunder vil N. N. med 80

A

Ahrenkildes Allé

og den vejstreekning, der nepdvendigvis md
medga som absolut minimum ifelge politi-
betjentens ovrige oplysninger, er derfor det
samme som en fejlprocent pa ikke mindre
end 100.

Ipvrigt kan det oplyses, at den pdgeel-
dende politimaskine er monteret med et
Smith Speedometer af en type, der er fuld-
steendig uegnet til at kontrollere hastigheder
over sa korte distancer, da nalen kun star
roligt ved absolut jevn hastighed, medens
den let springer bade 10 og 20 km/t, uden

B C

Volosvej Milosvej

PAa ovenstiende skitse anskueliggores sagens kerne. Situationen ved A viser betjentens pistand. Ifelge den motorsag-

kyndiges erklzring kan betjenten i tert fore umuligt komme pd 30 meters afstand fer B. C viser det sandsynlige forlob §

vadt fere, hvilket vil sige, at kontrolmiling var udelukket. Pastanden om en bremselzngde svarende til lovens miwnimums-
krav savnedes naturligvis heller ikke i politirapporten.

km/t tilbageleegge 605 meter, og han er altsa
nu 915 meter fra Cypernsvej. Forst da skal
politibetjent N. N. nedscette sin hastighed
til konstant 80 km/t, men regnestykket er
allerede i si hablgs uoverensstemmelse med
de opgivne data, at det er ganske overflodigt
at regne med den dertil medgdede tid og
den kerte distance i dette tidsrum. Forst pa
dette sted kan politibetjent N.N. altsa pa-
begynde sin kontrolmdling, som han angiver
til 300-400 meter. Npjes man med at legge
300 meter til den af N. N. gennemkgprte di-
stance, kommer man op pd ialt 1215 meter
fra Cypernsvej, og ifolge sin egen, mod-
stridende oplysninger kan politibetjent N.
N. adltsa forst afslutte kontrolmdlingen pa
dette sted, og derefter skal begge kpretgjer
bringes til standsning. Ikke desto mindre
pastar N.N., at han nedsatte hastigheden
allerede ved Milosvej, og begge koretgjer
holdt stille ved Wibrandtsvej, der kun ligger
620 meter fra Cypernsvej. En sammenlig-
‘ning mellem den eksisterende vejstreekning

at kpreren kan meerke nogen forskel i ha-
stigheden. Denne speedometertype anses for
absolut uegnet under en provekprsel med
motorcykler. Eksempelvis vil ndlen i dette
speedometer forst flytte sig til 80 km/t, ndar
denne hastighed virkelig er opndet, men det
vil blive stiende i lang tid pa 80 km/t,
skont maskinen korer 61 km/t. For under-
tegnede er det aldeles ufatteligt, at politiet
benytter dette yderst primitive instrument.

Som sagt er ovenstiende kun medtaget
for at anskueligggre fremgangsmaden ved en
bedgmmelse af de faktiske forhold, men
forudsetningerne var forkerte. Denne rede-
gorelse for et synspunkt blev af anklage-
myndigheden videresendt til civilingenier
Voltelen, der som bekendt er chef for de
motorsagkyndige, idet man bad om en ner-
mere redeggrelse. Civilingenigr Voltelen har
med sin store autoritet mulighed for at fore-
tage en prgve med den pagzldende betjent
pa dennes maskine, og som enhver kan se,
er det afggrende punkt i hele sagen og be-
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visfgrelsen tidspunktet for
politimaskinens start i for-
hold til den forbikerende
vogn samt tid og sted for

?

B’ delse saledes, at man kan

fuld accelerations pabegyn-

fastsla, hvor motorcyklen
befinder sig pa Kastrupvej, nar den kerer de
100 km/t, medens det ikke er vanskeligt at
fastsla den forfulgte vogns position, nar man
gar ud fra, at den har keort med konstant
80 km/t.

Det skal dog bemarkes, at betjenten i by-
retten forklarede, at han accelerede op til
ca. 90 km/t, hvilket blev fgrt til protokol
med ca 100 km/t, og i landsretten forklarede
betjenten, at han muligvis havde kgrt mere
end 100 km/t.

Den foretagne prgve med politimaskinen
blev foretaget ud fra betjentens forklaring,
der gik ud pa, at han kom kgrende ad Cy-
pernsvej, at han holdt stille seks meter foran
Kastrupvej inden udkerslen, at maskinen
var i ferste gear, og at den blev startet i
samme gjeblik, den anklagedes vogn havde
passeret Cypernsvej. Fgret var i gvrigt tgrt,
og prgven viste, at motorcyklen fra den
stiende start kunne tilbagelegge 28 meter
pa 3.4 sekunder, hvilket svarer til en ud-
gangshastighed pd 60 km/t, og en accele-
rationsevne svarende til 3,4 sekunder fra
stdende start til 60 km/t er ngjagtig vor ac-
celerationstid pa ter, plan vej for en Super
Rocket, medens den naturligvis kgrte lige

ud. Nar betjenten kan foretage denne kraf-
tige acceleration, skyldes det, at han drejer
pa sa stor en radius som over 20 meter, og
efter de 28 meter er han midt ude pa Ka-
strupvej. Dette er absolut det maksimale,
man kan opna, og det er derfor et godt ud-
gangspunkt, blot ma det erindres, at opgaven
er umulig, nar feret som navnt i byrets-
dommen er fedtet, og ievrigt viser civil-
ingenigr Voltelens rapport, at betjentens ac-
celerationsresultater under kgrsel lige ud,
er veaesentligt darligere.

Den motorsagkyndige geér i sin rapport
derefter rede for, at safremt betjenten skal
kunne komme pa kontrolafstand pa det af
ham angivne sted, sa skulle han holde 7
meter langere tilbage pa Cypernsvej og
starte 1,8 sekund fgr han opgiver, idet der
dog regnes med, at han starter i samme gje-
blik, den anklagedes vogn er ud for Cy-
pernsvej, medens betjenten oplyser, at han
startede umiddelbart efter, at vognen havde
passeret Cypernsvej — alisd selv under de
gunstigste omstendigheder kan betjentens
forklaring ikke holde stik. Omvendt ud-
regner den motorsagkyndige, hvor betjenten
vil komme pa kontrolafstand, hvis han star-
ter fra det sted og pa den tid, han har op-
givet, og det viser, at kontrolafstanden er
pa 30 meter ved Volosvej, og kontroldi-
stancen kan i sa tilfzlde vare knapt 200
meter — holder altsa heller ikke stik. Man
mi stadig erindre, at der her er tale om de
gunstigste betingelser for betjenten, og den




Medens det kebenhavnske politz
udstyres med et uanvendelig:
bruger man i
andre lande radar og foto. Til
hejre ses en politioptagelse,
der viser stedet, feret, vognen,
tidspunktet og hastigheden —
ikke noget at tage fejl af.

speedometer,

opgivne tid pa 3,4 sekunder for 28 meter
fra stdende start lader sig beviseligt ikke
gennemfgre pa en fedtet vej.

Vi har selv foretaget prover med en ma-
skine af lignende art, og ved en normal
udkersel — d.v.s. en svingningsradius der
udelukker muligheden for at kgre ind i
modgaende faerdsel — kunne det i tort fore
gores pa 5,0 sekunder. Selvom man til dag-
lig ikke anser sig selv for at veere nogen
sinke til at kere motorcykel, sa var det jo
helt rart at fa en motorkerer, der ikke er
uvant med at bes=mtte fgrstepladser, til at
gore forseget, og stadig pa den samme type
maskine fik han under de givne omstendig-
heder noteret 5,2 sekunder ved »reguler«
kgrsel og 4,5 sekunder med baghjulsud-
skridning. Derefter foretog undertegnede en
prove ved indkgrsel pa en vej, der var fedtet
i siderne og tgr pa midten, med samme
svingningsradius, som pblitibetjenten be-
nyttede sig af, og her blev tiden igen 5 se-
kunder med en ganske let baghjulsudskrid-
ning ved svingets indledning med mindre
radius, medens fuld acceleration kunne op-
nas pa den tgrre vejstraekning. Man ma
memlig erindre, at maskinen skal igennem

imﬂﬁ .

et ret langt stykke pa fedtet vejbane, nar
svinget begynder med en mindre radius og
afsluttes med stadig sterre radius.

Denne beskedne forsinkelse pa 1,6 se-
kund for politimaskinen betyder, at den
anklagede med 80 km/t vil komme 35,5
meter lengere frem pa vejen, og denne di-
stance skal stadig indhentes med en relativ
hastighed pa 5,55 meter pr. sekund (hastig-
hedsdifferencen mellem de to kgretgjer),
hvilket vil sige en tilbagelagt distance pa
145 m for den anklagedes vogn. Ifelge pre-
ven skulle kontrolafstanden derfor fgrst
kunne opnas ved Milosvej, og der har der-
for slet ikke varet mulighed for noget kon-
trolmaling.

Da civilingenigr Voltelen og undertegnede
mgdte i retten som sagkyndige vidner, var
vi selvfglgelig enige i disse spgrgsmal, ogsa
at 28 meter ikke kan gennemkgres under de
givne omstendigheder pa 3,4 sekunder i
fedtet fore. Ipvrigt papegede den motorsag-
kyndige, at der var forskel pa vadt og fedet
fore, samt at der ikke foreld noget konkret i
sagen om fgrets tilstand bortset fra det i
byretsdommen naevnte »glat og fedtet« fgre.

Jeg hzvdede imidlertid, at en rutineret



Pa de tyske autobaner har politiet opsat mobile kontrolstationer. Efter nejagtig kontrol af hastigheden stoppes synderen
pr. radiotelefon.

motoreyklist i den slags tilfeelde altid vil
regne med, at fgret virkelig er fedtet, hvil-
ket betjenten gav mig ret i.

At landsdommer Reiserer ifglge sine egne
udtalelser »kun er nysproglig student« har
vel ikke si meget at sige, da der ikke er
nogen hejere matematik i denne sag, men
derimod var det meget kedeligt, at sagen
skulle afsluttes hu-hej inden han skulle
spise frokost, af hvilken grund der kun blev
nogle fa minutters procedure, sa derfor blev
det ikke fastslaet, at betjenten ikke kunne
veere orienteret tilstrakkeligt om den fra
hajre side kommende trafik, nar han op-
lyser, at han havde sin opmarksomhed hen-
vendt pa den fra venstre kommende an-
klagede, hvis hastighed han vurderede som
veerende for hej i det halvandet sekund,
han kunne se den anklagedes vogn. Det blev
heller ikke fastslaet, at det er ret usandsyn-
ligt, at en trafikant ikke skulle bemerke en
uniformeret fwerdselsbetjent pd motorcykle
holdende fremme ved en indkgrselsvej pa
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hojre side, da man dog altid afsgger sa-
danne veje med gjnene inden forbikgrsel.
Det blev heller ikke tilstreekkeligt grundigt
fastslaet, at man anklager en mand for at
kere for hurtigt i fedtet fore, medens be-
tjentens vidneforklaring ifelge prove i tort
fore viser 50 pet. fejl i opgivelserne for kon-
trolmalingen. Og det blev slet ikke papeget,
hvad der sandsynligvis var arsag til be-
tjentens fejlbedgsmmelse, men det skal vi
forspge at ggre rede for her.

Som naevnt i vor erklering har vi ingen
tillid til et speedometer af kronometertypen
til hastighedskontrol over si korte afstande,
og vi har i det hele taget ikke tillid til et
speedometer som_ hastighedskontrol. Civil-
ingenigr Voltelen har i sin rapport gjort
rede for det pagzldende speedometer, der
havde en fejlvisning af si ringe stgrrelse,
at man kan se helt bort fra denne faktor,
men det vaesentlige ved dette speedometer
er nalens forsinkelser i forhold til den gje-
blikkelige hastighed, og disse forsinkelser
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er mest markbare under retardation. I den
motorsagkyndiges rapport om speedometeret
hedder det, at ved en sterk opbremsning
fra 100 km/t, vil speedometeret blive ved
at vise 100 km/t, indtil hastigheden er bragt
ned til 84 km/t, og i det gjeblik maskinen
kgrer med denne hastighed, vil speedometer-
nalen skifte og indstille pA en hastighed et
eller andet sted mellem 84 km/t og 100 km/t.
Ved en kraftig opbremsning fra konstant
80 km/t vil visningen under samme om-
steendigheder fgrst eendre sig, nar hastig-
heden er naet ned til 64 km/t.

Det er da ganske indlysende, at betjenten
har acceleret op til omkring de 100 km/t,
og i det gjeblik han feler, at han har til-
straekkelig kontrolafstand, bremser han ned
til den hastighed, den forankgrende vogn
holder, og han afleser derefter sit speedo-
meter. Hvis den reele hastighed er ca. 60
km/t, vil der vere ca. 2,0 sekunders for-
sinkelse pa speedometernalens indstilling,
og han vil aflese 80 km/t. Den anklagede
har efter alt at dgmme kgrt med lidt over
60 km/t, hvilket svarer til hans egen op-
givelse, nar fejlvisningen pa hans speedo-
meter tages i betragtning, og det kan bringe
betjentens rapport i nogenlunde overens-
stemmelse med de opgivne fakta, nar man
altsa lige ser bort fra hastigheden, som er
erunden til anklagen.

Skgnt bade civilingenigr Voltelen og un-
dertegnede har anbefalet en rekonstruktion
af handelsesforlgbet pa astedet eller et
lignende, passende sted, blev dette afslaet
af retten (var dette forslag blevet godkendt,
ville anklagemyndigheden som navnt fra-
falde tiltalen). Dommen blev stadfastet og
foruden en bede pa 300 kroner fik den an-
klagede palignet 200 kroner i omkostninger,
medens spgrgsmalet om udgifterne til den
motorsagkyndiges erklering endnu svaever
i det uvisse.

Endnu en gang vil vi hevde, at det er
hgjst utilfredsstillende med en retspleje af
en sadan art, for er bevismaterialet sa spin-
kelt for ikke at sige komplet vaerdilgst, sa
méa en tiltale frafaldes. Det er heller ikke
tilfredsstillende, at man giver politiet sa
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problematiske hjelpemidler som de n=vnte
speedometre — vil man endelig udfgre en
hastighedskontrol, ma det vare ved hjalp
af et stopur saledes, at man kan tage tiden
for kgrslen over en distance, der senere
lader sig opmale, hvis man da ikke vil be-
nytte radar, fotoceller eller andre moderne
hjexlpemidler, som tilfeldet er i udlandet,
hvor man dog forlengst har indset det util-
streekkelige i de metoder som benyttes her i
landet.

En sadan sag stempler en trafikant, og
han risikerer at fa en langt stgrre bgde,
naste gang han med eller uden begrundelse
bliver noteret for en lovovertredelse. En
appel til hgjesteret kan ikke medfgre fri-
findelse, da hgjesteret kun kan tage stilling
til straffens stgrrelse, medmindre der kom-
mer helt nye ting ind i billedet, og hvordan
skulle der komme det. Der var tilstreekke-
ligt materiale i landsretten, men dommerne
kunne eller ville ikke forsta det.

En bekendt har udtrykt sig saledes over-
for mig:

Det er dig, der er helt gal pa den. Du
forlanger retfzerdighed i en retssal, men man
skal aldrig sztte sine ben i en retssal, men
derimod betale bpden uden at kny. Er den
pa 300 kroner, sa legger man endnu 300 til
i et lille privat regnestykke, fordi man er
blevet forulempet, og si legger man 200
kroner til, fordi ens straffeattest i rent feerd-
selsmassig henseende ikke langere er ren,
og sa snyder man skattevaesenet for det
samlede belgb og skaffer pi den made sig
selv den fornedne retferdighed uden ergrel-
ser og uden udgifter.

Systemet ser selvfslgelig meget logisk ud,
men det forekommer os ikke at vere til-
fredsstillende. Det eneste rigtige vil i vore
gjne veere faerdselsdomstole med sagkyndige
i dommerszdet — for os ma det gerne veare
nysproglige studenter, blot de har sat sig
ind i, hvad det hele gar ud pa.

Mogens H. Damkier.
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Peugeot 403 kan i det store og hele beteg-
nes som en videreudvikling af model 203,
da der kun er tale om en noget storre og
kraftigere motor og et andet karosseri. Der-
med var det jo ikke pa forhand givet, at
koreegenskaberne ville blive lige sa vel-
lykkede som i den tidligere model, da ka-
rosseriets udformning i hgjeste grad har ind-
flydelse pa kereegenskaberne gennem veegt-
fordelingen og reaktionen overfor vind-
krefterne, ligesom en forggelse af akselaf-
standen pa 80 mm heller ikke er ganske
uden betydning. Ikke desto mindre blev det
en forbedring, og model 403 har i de for-

Peuge

lebne ar faet et solidt ry for ret enestiende
koreegenskaber og en slidsteerk motor.

Vi vil blankt indremme, at det kan virke
lidt bagvendt, nar vi ferst provekerer 404
og siden 403, for man opdager hurtigt, at
det, der kan kritiseres i 403, er rettet i den
nyere 404, men bortset fra det kan de to
vogne ikke sammenlignes hvad kereegenska-
berne angar.

Det selvbarende karosseri er i dette til-
felde en fire-ders sedan (kan leveres med
eller uden solskinstag), men der findes
ogsa en to-ders cabriolet, der er ret sjel-
den pa vore breddegrader.

Motoren er opbygget efter samme princip
som i model 203, hvilket vil sige, at blok-
ken er forsynet med vade cylinderforinger
og de stort set halvkugleformede forbran-
dingskamre har skratstillede ventiler med
vippearme anbragt pa to vippearmsaksler —
en velkendt historie for vore lasere. Den
samme motorkonstruktion benyttes til mo-
del 404 blot med lidt sterre boring, og da
det vil virke urimeligt at lade en vogn som
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403 udga af produktion forelsbig, er det ikke
udelukket, at vi en dag far den store motor
at se i 403 ogsa.

Dette med motorsterrelse er noget, der har
ret stor betydning i de lande, hvor den ar-
lige skat beregnes efter motorens slagvolu-
men pa en mere eller mindre kinesisk kugle-
ramme, og det er f. eks. forklaringen pa, at
en model 403 ogsa forsynes med den mindre
motor fra 203 under modelbetegnelsen 1300.
Da der ikke kan blive mange kroners for-
skel — om overhovedet nogen — ved frem-
stilling af en motor med mindre slagvolu-
men, si kommer den slags besparelser kun

t 403

de nordiske markeder til gode pa den made,

at fabrikanten fremstiller en »skottevognc
til en lav arlig skat med et mere spartansk
udstyr saledes, at ogsd anskaffelsesprisen
bliver noget mindre pi hjemmemarkedet,
hvilket bliver til en mere betragtelig bespa-
relse pa de markeder, hvor den suverant
ophgjede stat leegger omsziningsafgift pa an-
skeffelsesprisen.

Motoren i Peugeot er beviseligt slidsterk,
og det er ganske almindeligt, at en vogn efter
140.000 km blandet keorsel fir udskiftet fo-
ringer og stempler samt udskiftet eller afret-
tet ventiler, hvorefter den korer videre pa de
samme lejer. Hurra for teknikkens vidundere
— desveerre er det ogsa almindeligt, at savel
en Peugeot som si mange andre vogne far
fjernet nummerpladerne for stedse, fordi
karosseriet er teret op til den uforsvarlige
grad, medens den mekaniske side af sagen
er i upaklagelig stand. Lagger man vaegt
pa motorens slidstyrke, md man ogsa be-
skytte sit karosseri mod rust.




Model 403 og model 1300 er identiske bortset fra motoren og udvekslingsforholdene.

Pa 403 er der ogsd elektromagnetisk ven-
tilatorkobling, der kun satter mellen i gang,
nar den er absolut padkraevet; men nu skal De
hore en molbohistorie: Varmeanlagget er
udformet pa den made, at to fornuftige frisk-
luftkanaler dirigerer den friske luft ind fra
vognens forparti udenom
motoren til vognens indre,
hvilket er helt korrekt og
i orden bortset fra, at det
altid er bedre at hente den
friske luft ind fra en ab-
ning foran vindspejlet, da
luften er renere, jo hgjere
indtaget er haevet over kore-
banen. Men si har man anbragt et lille dods-

sygt varmeelement helt fremme i kanalen,,

hvor ogsa blesermotoren sidder, og det vil
i praksis sige, at en mangde kalorier med-
gar til at opvarme den uisolerede blikkanal
samt den halve torpedo, og altsid er det sa
som si med varmen i vognen. Ferst havde
man kun et enkelt varmeelement i den ene
kanal, sd fik man varme i begge kanaler,
men med elementerne koblet i serie, og da
det stadig ikke gav varme nok, gav man
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Mogens H. Damkier

hvert element sit vandrer i en parallelkob-
ling med ikke meget bedre resultat. Som
en sidste fortvivlet udvej gav man motoren
en vintertermostat, der fgrst abner for cir-
kulationen ved en hgjere temperatur med
det resultat, at ventilatoren trods sin geni-
ale kobling lgber med uaf-
brudt. Det er nasten for op-
findsomt. Skal der en var-
mere termostat i, sa skal
det selvfplgelig veere ter-
mostatkontakten, der kob-
ler mollen til. Lad os fa
tre, fire forfrosne fransk-
madd op til de nordiske
breddegrader en ugestid, sa vil de finde ud
af det pa en halv time. Kort sagt: Varme-
anlegget er ikke effektivt, medmindre vog-
nen keres hardt pa en langtur.

I den prevekorte vogn var der pafyldt
darlig kelerveeske med det resultat, at
motorens keglesystem var fyldt med rusten
grod. Tryk var der ikke pa systemet, fordi
overtryksventilen stod konstant aben. Ef-
ter en rensning af kelesystemet var der kun
tale om rusten suppe (legeret), og overtryks-
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ventilen lod sig lukke med en lillefinger,
hvorefter malinger og prever kunne pabe-
gyndes. Disse indkebschefer, der jubler, nar
de finder en rigtig billig keleveske, skulle
have lov at drikke det, der bliver tappet af
keoleren, hvis man kan fa det ud.
Transmissionssystemet bestar af en ter en-
keltpladekobling og en fuldsynkroniseret
fire-trins gearkasse, der egentlig er en tre-
trins gearkasse med indbygget overgear. Ma-
ske husker De, at jeg beklagede mig lidt
over den unaturlige skiftebevagelse i model
404, hvor fjerde gear er direkie transmis-
sion, men selvom gearskiftningen er nejag-
tig den samme pa model 403, sa virker den
ikke pa nogen made markveardig, blot fordi
det fjerde gear er et mekanisk overgear, som
ikke benyttes ved langsom bykersel.
ind-

Den understottede kardanaksel er

kapslet i et kardanrer, der
indgar i hjulophangningen
pa den made, at det op-
den fremadrettede,
drivende kraft fra

tager
bag-
akslen. Denne er ophengt
i skruefjedre, fremadret- §
tede reaktionsarme og Pan-
hardstang. Forhjulene er
ophangt i overliggende
triangelarme og wunderlig-

blad-
fjeder, og der benyttes dob-

gende, tvergaende

beltvirkende teleskopdaem-
pere overalt.

Interioret er tiltalende og
rummeligt med en fornuf-
tig instrumentering, der |
omfatter speedometer med
kilometerteeller, amperemeter, kglevands-
termometer og benzinstandsméler foruden
kontrollamper til olietryk og blinklys. Der
er ingen tendingslis, men kun en kontakt,
der slar tendingen til, medens starten sker
ved hjzlp af en trykknap, desuden er der
héandreguleret choker og kontakt til visker-
motoren anbragt pa hver side af ratstam-
men, medens lygterne betjenes fra en kon-
taktarm til venstre under rattet.
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Korestillingen er udmsarket, nir ferst man
har fundet ud af, hvor man skal anbringe
sig i forhold til det skratstillede rat. Med
en motoreffekt pa 65 hk (SAE) til 1075 kg
vognvaegt venter man sig ikke den helt store
accelerationsevne, men vognen virker al-
ligevel overraskende levende, og tidtagnin-
gen afslgrede da ogsid en fuldt tilfredsstil-
lende accelerationsevne. Den prevekerte
vogn kravede en ret lang opvarmningspe-
riode, for motoren gik rent og trak effek-
tivt.

Med det samme merker man en utrolig
kontakt med vognens bevagelser, og nar
forst man kommer ud pa landevejen sidder
man i en stadig fryd over vognens stabilitet,
men ogsa i en vis undren over, at model 403
og 404 er som dag og nat i deres opforsel,
omend de begge har perfekte koreegenska-

A

ber. Medens der skal en vis nerve til at
kore model 404 rigtigt, tromler model 403
af sted pa en altovervaeldende skikkelig og
ukompliceret made. Hvad enten man kerer
stilfeerdig familiekorsel eller man gar igen-
nem et sving med en fuldkommen fjollet ha-
stighed, sa kerer den pa ngjagtig samme
made uden markbar udskridning og med en
aldeles neutral styring. Nar man vil forsege
at afslere dens udskridningstendenser, er




Det er nasten umuligt at vise den store underdrejning
pd et billede, men en Peugeot vender i én omgang, hvor
man ofte mad rangere med langt mindre vogne.

Til venstre: Handtaget til kuffertrummet kunne udferes
pa en lidt mere hensigtsmassig made, si& man ikke
kunne klemme fingrene.

det egentlig et ret ubehageligt stykke ar-
bejde, for man skal op pa en ganske merk-
bar centrifugalkraft, som forersedet i en al-
mindelig personvogn slet ikke er beregnet
til, og det kan vare lidt vanskeligt at be-
vare felingen med vognens bevagelser, nar
man samtidig skal styre og klamre sig til
rattet samt stemme imod med den frie fod.
Resultatet af disse undersogelser i et hgjre-
sving blev, at der ferst kommer en svag
bagvognsudskridning, som gar over i en
jeevn udskridning pa alle fire hjul. Den
praktiske side af denne sag er enshetydende
med, at man vil kunne styre sig ud af de

mest fortvivlende situationer, hvilket er den
form for sikkerhed, vi satter stgrst pris pa.
Styretgjet er tillige tilpas hurtigtvirkende,
og de slag, der forplanter sig til rattet un-
der kersel pid ujzvn vej, er overhovedet
ikke noget at tale om. Navnlig hvis mzn
skal kere langt med en bil, er det af be-
tydning, at den altid og under alle omsten-
digheder kerer ngjagtigt, som man har teenkt
sig, for det giver et minimum af traethed, nar
man ikke ustandselig skal vare ubevidst
pa vagt overfor et utal af kombinationsmu-
ligheder. Det er maske ikke nogen smig-
rende betegnelse, nar jeg i min erindring
har arkiveret Peugeot 403 som et palideligt
landevejslokomotiv — et lokomotiv er nem-
lig ikke meget mere komfortabelt end et
jordskelv — men denne fornemmelse af at
vognen egentlig passer det hele selv, leder
uveaegerligt tanken hen pa et lokomotiv.

Udvekslingsforholdene er godt afstemt, og
blot man bruger sin gearkasse, far man ind-
tryk af til stadighed at rade over et godt
kraftoverskud. Kerer man f. eks. stilfeerdigt
og fredeligt med 80 km/t og far brug for
kraftig acceleration pa grund af en faerdsels-
situation, gar man ned i tredie gear. der
giver et glimrende kraftoverskud ved denne
hastighed.

Nar man holder en god marchhastighed
pa landevejen kan man glede sig over vog-
nens retnings- og sidevindsstabilitet, der

BENZINFORBRUG

60 km/t 7,1 1/100 km
(14,1 km pr. liter)
80 km/t 8,5 1/100 km
(11,8 km pr. liter)
100 km/t 10,5 1/100 km |
( 9,5 km pr. liter)

ACCELERATIONSEVNE

0-40 km/t 3,7 sek.
0-60 km/t 8,8 sek.
0-80 km/t 15,6 sek.
0-100 km/t 24,8 sek.
0-400 m 22,2 sek.
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Reservehjulet optager stor plads, men der er alligevel rigelig plads til bagagen.

yderligere gor vognen velegnet til langturs-  gode, faste bevagelser uden duven i vognen,
korsel. Det er denne fornemmelse af, at men nar man kerer ud pa en rigtig darlig
»den kan det heleq, der virker s overbe- og ujevn vej flyder den over ujsevnhederne
visende. Affjedringen er f.eks. afstemt til uden nevneverdige rystelser i karosseriet,

SPECIFIKATIONER

Fire-ders sedan, selvbarende karosseri.

Motor: Fire-cyl., fire-takt, topventilet,
vandkglet. Boring 80 mm, slaglengde
73 mm, slagvolumen 1468 ccm, kom-
pressionsforhold 7:1, maksimaleffekt
65 hk (SAE) ved 4750 omdr/min,
maksimalt drejningsmoment 10,7 kgm
ved 2500 omdr/min. Litereffekt 44,3
hk/1.

Transmissionssystem: Tor enkeltplade-
kobling, fire-trins gearkasse med syn-
kromesh mellem alle gear. Udveks-
lingsforhold i gearkasse: 3,03:1, 1,64:1,
1:1, 0,75:1. Bagaksel: Snekke og snek-
kehjul, udveksling 5,75:1. Dakstor-
relse: 165-380.

Hjulopheengning: Forhjul i overliggende
triangelarme, tveaerliggende bladfjeder.
Vingestgddaempere for og bag. Baghjul
i stiv bagaksel, skruefjedre, reaktions-
arme, panhardstang.

Bremser: Bremsetromlediameter for 285

mm, bag 254 mm, totalt bremseareal
849 cm?2, fabrikat Lockheed, type: To
selvforsterkende sko pr. forhjul.

Elektrisk anleg: 12 v, dynamo 180 watt,
akkumulator 58 amp.timer.

Mal, vegt: Total leengde 4470 mm, total
bredde 1670 mm, total hejde 1510 mm,
akselafstand 2660 mm, sporvidde for
1340 mm, bag 1320 mm, fri hejde fra
vej 180 mm, benzintank rummer 50
liter, oliesump rummer 4 liter, kele-
system 9 liter. Egenveegt 1075 kg. Ef-
fektvaegt 16,5 kg/hk. Tophastighed 130
km/t.

Pris: Kr. 23.991,—, excl. lev.

Karburator: Solex 32 PBIC Tendrer:
AC F 10, elcktrodeafstand 0,6 mm,
kontaktafstand 0,40 mm, fortending
9°, ventilspillerum I: 0,10 mm. U: 0,20
mm, ved kold motor.

Dektryk forhjul 18 p.s.i., baghjul 22
p.s.i.
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men man har en sikker fornemmelse af god
kontakt mellem hjul og kerebane.

Overgearet er kun i mekanisk henseende
et overgear, og det beroligede os noget at
konstatere, at model 403 i virkeligheden har
en anelse lavere totalgearing end model 404
og omtrent sammen egenvagt, da dette for-
klarer, at de to vogne har omtrent samme
accelerationsevne, skent den nye model har
lidt storre motoreffekt. Regnestykket pas-
ser ogsa smukt, nar model 403 har det stor-
ste benzinforbrug ved 100 km/t, da moto-
ren er lidt lavere i kompressionsforhold, me-
dens luftmodstanden er noget storre.

Da der finder udveksling sted i gearkas-
sen 1 topgear, heres der ogsi en syngende
lyd ved lavere hastigheder, hvor det sam-
lede stgjniveau ligger under middel, me-
dens man ikke kan here gearkassen ved ha-
stigheder over 90 km/t, hvor vindstgjen be-
gynder at gere sig bemamrket. At der ifglge
vognens effektdiagram ikke er tale om no-
get egentligt overgear, opdager man hur-
tigt gennem vognens villighed til at forcere
stigninger i fjerde gear.

Bremserne er yderst tilfredsstillende og et
effektivt areal pa 0,79 cm? bremseareal pr.
kg vognvagt er ogsi en udmerket veerdi,
men med nutidens tette trafik, der medfe-
rer mange opbremsninger, kan man med
sindsro ga op til ca. 1,0 em?2 pr. kg vogn-
veegt, da det giver bremserne netop den for-
ogede levetid, som i dag er pakravet for de
fleste vogne.

Bagagerummet er net uden at vzre pra-
lende, og lasetsjet bliver man ikke gode
venner med lige med det samme, da man
kan klemme fingrene pa det pa tre forskel-
lige mader, hvilket naturligvis giver en un-
derholdende afveksling, men det kan allige-
vel gores fiksere.

Vor gnskeseddel for en ny udgave af mo-
del 403 er folgende: Et bedre varmeanleg,
motoren fra 404 (gerne i opretstiende stil-
ling) eventuelt med tilherende gearkasse
for at fa et lydlest fjerde-gear og nyt lase-
tsj pa bagagerummet. Hvis man tillige vil
benytte de udmzrkede derlase fra 404, sa
skal vi ikke stille os hindrende i vejen —
til beroligelse for fabrikken.

NU ER DETTID

at gore
motorcyklen klar for
hele sommeren

*

Aldeles komplet lager — vore hylder bug-

ner af varer. Omgdende personlig ekspedi-

tion eller levering fra dag til dag pr. post,
bane eller bad.

Alle reservedele

Alle storrelser

1950—1961
RESERVEDELE

for »Caprig,

»Bi-fix«, »Aerog,
»Aero HM«

125-250 ccm,
1949-56 og
»Victoria« knallerter.

S S

Reservedele 1946—1961
180, 200, 350, 500 og 650 ccm.

Lhrsr
Alle reservedele og tilbehgr til den
populare scooter.

ARDIE

Lty
Ombytningscylindre, krumtappe,

original reparationslak pa
sma daser.

— komplet reserve-
delslager, omga-
ende levering.

— sidevogne og reser-
vedele, sasom vind-
skeerme, overtraek, be-
spaendinger, nav, karos-
ser, pyntelister, lygte-
glas o.s.v.

Husk at opgive argang, motornummer og

eventuelt farve. Vi har komplet lager. Er

der ingen forhandler i naerheden, sd skriv
direkte.

Mekanikere og forhandlere rabat.
Kom, ring eller skriv.

C. REINMARDT <

Gl. Kongevej 11 - Kbhvn. V - C. 3313
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PROVEKORSEL

Mogens H. Dankier

DODGE LANCER

Selvom Chrysler concernen lever et for-
holdsvis stille liv pa det danske marked, er
den dog en af Amerikas tre store, og ganske
indlysende matte Chrysler ogsd komme med
en sakaldt kompakt vogn. Set med ameri-
kanske gjne bestar denne vognklasse nok af
forholdsvis sma, kompakte vogne, men efter
en europaisk malestok er der tale om tem-
melig store vogne, og en europaisk auto-
mobiltekniker kunne nok reducere vagten
ret veesentligt ved at bortskeere en del over-
fledig plade og ved at reducere de ydre mal,
uden at det gik ud over vognenes rummelig-
hed eller komfort.

Dette geelder ogsa for de to sestre Chrys-
ler Valiant og Dodge Lancer, der kun af-
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viger fra hinanden i udstyr og enkelte ka-
rosseridetaljer. Vi skal i denne omgang pre-
vekere en Dodge Lancer, der virker ganske
elegant i sin liniefgring. Det er en selv-
berende konstruktion udformet som en fire-
dors sedan, men den kan ogsd leveres som
den viste to-ders hard-top model. For-
hjulene er ophzngt i korte og lange triangel-
arme affjedret ved hjelp af torsionsfjedre,
og baghjulene er ophangt i langsgaende
bladfjedre.

Den seks-cylindrede motor er indbygget
med en haldning af blokken pa 30°, hvilket
giver mulighed for et lavt, fladt forparti og
dermed forgget udsyn over den narmeste
korebane. Motoren er igvrigt ret konven-
tionel i sin opbygning, medens det elektri-

ske system betegner en forfriskende nyhed,
fordi der benyttes en meget effektiv veksel-
stromsdynamo pa 35 amp. — altsa 420 watt
da der er 12 volt spanding. Det bemarkelses-
veerdige ved denne dynamo er imidlertid
dens ladeevne ved ganske lave omdrejnings-
tal, og man risikerer ikke at tappe akkumu-
latoren ved langsom korsel en tiget nat med
blaser, viskere og hjalpelys koblet til.

Vekselstromsdynamoen kraver heller in-
gen pasning af kul eller kommutator, da
sadanne indretninger ikke findes, og der er
ingen generende gnistdannelser, hvilket vi
var meget taknemmelige for, da en slange til
benzinmaleapparatet under proven sprang af,
sa den varme motor blev oversprejtet med
benzin.

Over en tor enkeltpladekobling traekker
motoren til en tre-irins gearkasse med syn-
cromesh mellem andet og tredie gear. Pa
den pregvekerte vogn var synkroniseringen
effektiv, nar man skiftede fra tredie til andet
gear, men ikke omvendt. Derfor skulle man
som i gamle dage skifte ret hurtigt fra andet
til tredie gear, nar gearkassen endnu var
kold, medens man matte indlegge den lille
kunstpause i frigearet, nar gearkassen var
kommet op pa normal drifttemperatur.

Interigret virker ved forste gjekast ret
elegant, og det er egentlig kun sma pynte-
plader og lignende ved instrumentbordet,
der virker billigt og barer vidnesbyrd om,
at biler i USA er konsumartikler. Plads-
forholdene er gode, og sderne giver en ud-
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merket stotte for ryggen saledes, at man
indtager en korrekt korestilling. Indstig-
ningen til forsedet er let og bekvem, men
til bagsaedet m& man straks sno sig lidt mere
pa grund af baghjulenes skaermkasser.

Udsynet gennem de ret store ruder er godt
i al almindelighed, men de brede side-
sprodser giver en ret stor ded vinkel, der
dog ikke virker sa generende som bakspejlets
placering. Ved hurtig kersel pa landevej
generer de dede vinkler ikke, fordi de dak-
ker arealer ret t@t pad vognen, men i by-
kersel virker navnlig spejlet generende, fordi
det deekker udkerslen fra sidegader i en kri-
tisk afstand.

Lige foran ratstammen er der et afskermet
instrumenthus med speedometer og kilo-
meterteller, amperemeter, benzinstands-
maler og kelevandstermometer. Desuden er
der en stor kontrollampe for olietryk og en
kontrollampe for fjernlys samt den obligate
blinklyskontrol. Pa hver sin side af rat-
stammen er kontakt for lys og vindspejls-
viskere anbragt, og desuden er der kombi-
neret tendings- og startkontakt. Blinklys-
kontakten sidder som en kontaktarm under
rattet, og afblendingskontakten er anbragt
i gulvet.

Varme- og ventilationsanlag betjenes med
fire trykknapper til to hastigheder pa ble-
sermotoren, defroster og luftafspzerring, me-
dens et skydehandtag regulerer varmen, hvil-
ket som bekendt er en meget
vanskelig opgave i de fleste vog- l
ne, for enten er der for varmt,
eller ogsa er der for koldt, men
i Lancer lader reguleringen sig
dog foretage si nogenlunde inden-
for et taleligt omrade. Derimod
kunne vi ikke afspaerre for luften,
hvordan vi sd end betjente tryk-
knapperne, sad vi startede hver
morgen med en forfriskende kold
luftstrem, indtil der kom varme
pa vognen. I hver side er der
endvidere et luftspjeld, der kan
lukke frisk luf i store mangder
ind i vognen beregnet til varme

dage i et sydligt klima.
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En effektiv vindspejlsvasker med fodbe-
tjening er monteret som standardudstyr, der
er et lukket handskerum, og der er et aske-
bager i forpanelet, men der er kun sol-
skeerm ved fererens plads, og der mangler
lidt armlen ved derene bade for og bag.

For en ordens skyld skal det bemzrkes, at
den prevekerte vogn stammer fra en tidlig
serie, og for fremtiden kommer vognene med
to solskarme, og selvfolgelig vil ogsa syn-
kroniseringen til 3. gear vare i orden.

Karosseriet svarer til almindelig ameri-
kansk standard, hvilket vil sige, at man har
set smukkere monteringsarbejde. Bagage-
rummet er stort og med rigelig plads til hele
familiens ofte overvaldende feriebagage.
Bagagerummets lag kan kun abnes med nog-
le, og det er forsynet med kontrafjedre sa-
ledes, at det ved en drejning af neglen ibner
sig lidt, hvorefter man med et ganske let
skub kan fa det til at springe helt op — den-
ne to-trins virkemade er tilsigtet for at und-
ga, at man bliver slidet ud med teknisk
knock-out af klappen, hvilket let kunne bli-
ve tilfeeldet, hvis den sprang op til fuld &b-
ning med det samme. Systemet virker let
og bekvemt, men nar laget skal lukkes, ma
man presse det ned, hvilket vil sige, at man
ma legge en ren hand eller behandsket hand

pa et undertiden snavset lag, og det virker
lidt mindre hensigtsmassigt.
Man indtager en udmarket korestilling,




Instrumenter og kontrolgreb er fornuftigt
pladsforholdene er gode.

anbragt, og

Nér man kigger ned i motorrummet, kan man f& det
indtryk, at motoren ligger i den ene side, men den er
kun indbygget i en vinkel pa 30°.

og kontrolorganerne er fornuftigt anbragt,
blot kunne man tenke sig en lidt mere hen-
sigtsmassig udformning af gearstangen, der
er anbragt i gulvet. Ved skiftning til andet
gear skal stangen feres sa langt frem, at man
ma bgje sig frem i sedet, og i dette tilfelde
er det folk under middelhgjde, det gar verst
ud over. Gearstangen er ganske vist bgjet
krumt tilbage, men der er sikkert mange,
der vil give den lidt mere krumning, selv-
om den i sa tilfelde kommer ret tet pa
sedet.

Accelerationsevnen feoles udmerket, og
man bliver med det samme klar over, at det

er fuldt tilstreekkeligt med en tre-trins gear-
kasse i forbindelse med den smidige motor.
Umiddelbart vil man anse det for noget fed-
teri ikke at synkronisere feorste gear, men
man behover ikke at bruge det, nar vognen
triller, og man kan udfere en pan staende
start fra andet gear, uden at dette tilsyne-
ladende overanstrenger motor eller kobling.
Man kan ogsa i tredie gear ga helt ned un-
der 30 km/t, sa pa dette punkt ligner Lancer
sine landsmand, der var sa skattede for
krigen.

Koreegenskaberne virker ret europaiske i
dette ords bedste forstand, for man feler en
sikker og effektiv kontakt med kerebanen
gennem en passende affjedring, og vognen
er ingenlunde tung i sine bevagelser. Sty-
ringen er przcis og sikker med et letgdende
styretgj, der har en ret stor udveksling som
pa de fleste amerikanske vogne, si der skal
snurres nogle omdrejninger pa rattet, nar
man skal rundt om et gadehjgrne. Retnings-
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Bagagerummet er meget stort og reelt. Ilvis der ikke er
plads nok, er det ikke vognen, men ejeren det er galt med.

stabiliteten er fortrzffelig og vognen er ikke
sidevindsfelsom.

Selvfalgelig smider man ikke rundt med en
vogn pa nasten fem meters totalleengde, som
om det var en lilleputbil, men man kan ikke
med rette klage over styrefglsomheden. Kun
pa en isglat vej ma man naturligvis benytte
styretgjet med den sterste beherskelse, da
man ellers far en markbar forvognsudskrid-
ning, men det er jo et fznomen, der snart
horer til de elementere keretekniske be-
greber.

Selv ved meget hard kersel i svingene star
vognen fast uden udskridninger, og hastig-
heden pa snoet vej eller i sving dikteres ikke
af vognens koreegenskaber, men af det lang-
somt virkende styretej. Resultatet af disse
erfaringer bliver, at man ikke beheaver at
veere aengstelig for at komme i ukontrollable
situationer pa grund af kereegenskaberne,
men man skal ikke kaste sig ud i hvad som
helst, da der er granser for, hvor meget man
kan na at styre sig ud af.
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} ACCELERATIONSEVNE
\ 0-40 km/t 3,9 sek.
0-60 km/t 6,5 sek.

| 0-80 km/t 11,5 sek.
| 0-100 km/t 18,2 sek.

Isvrigt gjorde vi en erfaring, som ber
komme vore lmesere til gode. I et ganske be-
stemt langt og hurtigt sving, hvor vi plejer
at kunne fa klarhed over en vogns udskrid-
ningstendenser, stod vognen absolut fast pa
hjulene uden markbar udskridning. Midt i
svinget kunne vi konstatere, at oliekontrol-
lampen lyste, hvilket ikke er usadvanligt
pa dette sted, fordi olien slynges over i den
ene side af bundkarret, sa det haeftede vi os
ikke sarligt ved. Efter endnu nogle kilo-
meters korsel fgltes motoren lidt hard i sin
gang, hvilket vi til alt held havde tid til at
konstatere, fordi vi kerte forholdsvis lang-
somt gennem en skovstrekning med pletvis
isdannelse pa kerebanen. Motoren blev gje-
blikkelig koblet fra og stoppet, og en pej-
ling af oliestanden viste, at der overhovedet
ingen oliestand var, men ikke desto mindre




havde kontrollampen vezret slukket til den
sidste omdrejning pa motoren. Under min-
dre gunstige betingelser var motoren blevet
pdelagt, og vi besluttede i hver tilfeelde, at
kontrollampernes dage var talt i vore egne
vogne, der omgéaende er blevet udstyret med
et ordentligt manometer, der i god tid kan
advare om faldende olietryk.

Der var sket det, at en lille utacthed lang-
somt lod olien dryppe bort, og da der pa den
made blev lav olieafstand, blev den reste-
rende olie varm og tynd, si ogsa den for-
svandt hurtigt gennem krumtaphusets ud-
luftning.

Bremserne er effektive ved et lavt pedal-
tryk, og vognen er stabil under kraftig op-
bremsning. Stgjniveauet er holdt indenfor
talelige rammer, men nogen hjulstej kan ik-
ke bortforklares, og ved sterre hastigheder
er der tillige nogen vindstej, medens bade
motor og transmission arbejder lydlest.

I bykersel er vognen let at handtere, og
der kraeves takket vaere den smidige og kraf-
tige motor kun f& gearskiftninger. Den ret
store underdrejning gor ogsa parkeringen let
vognens storrelse taget i betragtning.

Hele ideen i Dodge Lancer er ret tydelig:
En rummelig fem-personers vogn med god
bagageplads, komfortabel marchhastighed

| BENZINFORBRUG

60 km/t 7,5 1/100 km
(13,3 km pr. liter)
| 80 km/t 9,36 1/100 km
| (10,7 km pr. liter)
| 100 km/t 11,0 1/100 km
i ( 9,1 km pr. liter)
120 km/t 12,25 1/100 km
‘ ( 8,15 km pr. liter)

ved 130 km/t, tophastighed lige omkring
150 km/t, en smidig motor, der kan ga ned
under 30 km/t i topgear, men som ogsa kan
afslere et fyrigt temperament, nar man
lader 1. gear trackke ud ved de 60 km/t og
andet gear ved 95 km/t, hvilket bringer
vognen op pa 100 km/t pa 18,2 sekunder,
og dog kerer den 9,1 km pr. liter ved kon-
stznt 100 km/t. Mon ikke det er ngjagtigt,
hvad de fleste gnsker sig af en bil?

SPECIFIKATIONER

Motor: Seks-cyl., topventilet, vand-
kolet. Boring 86,4 mm, slaglengde
79,4 mm, slagvolumen 2786 ccm,
kompressionsforhold 8,2:1, maksi-
maleffekt 101 hk (SAE) ved 4400
omdr/min, maksimalt drejnings-
moment 21,4 kgm ved 2400 omdr/
min. Litereffekt 36,3 hk/I.

Transmissionssystem: Ter enkelt-
pladekobling, tre-trins gearkasse
med synkromesh mellem 2. og 3.
gear. Udvekslingsforhold i gearkas-
se: 2,71:1, 1,83:1, 1:1. Bagaksel:
hypoidfortanding, udveksling
3,55:1. D=kstorrelse 6,50-13.

Hjulophengning: Forhjul i korte og
lange triangelarme, torsionsfjedre.
Baghjul i langsgiende bladfjedre.
Teleskopdempere for og bag.

Bremser: Bremsetromlediameter 228
2

mm, total bremseareal 990 cm?.
Elektrisk anleg: 12 v, dynamo 420

watt vekselstrem, fuld ensretning,

akkumulator 50 amp.timer.

Mal, veegt: Total lengde 4808 mm,
total bredde 1836 mm, total hejde
1356 mm, akselafstand 2705 mm,
sporvidde for 1422 mm, bag 1409
mm, fri hejde fra vej 157 mm,
benzintank rummer 50 liter, olie-
sump rummer 3,8 liter, kelesystem
12,3 liter. Egenvaegt 1235 kg. Ef-
fektvaegt 12,3 kg/hk. Tophastighed
145 km/t.

Pris: Kr. 36.001,—, (hard top kr.
38.290,—).

Scerlige bemcerkninger.
Styretgj: udveksling 20:1, vende-
diameter 11,3 m.

Karburator: Ball & Ball 3093 S.
Teandrer: Autolite AG 52 elektrode-
afstand 0,89 mm, kontaktafstand
0,43-0,58 mm, fortending 2,5°, ven-
tilspillerum I: 0,25 mm. U: 0,5
mm, ved varm motor.

Deektryk forhjul 24 1bs/sqi., baghjul
24 1bs/sqi.

Gearkasse rummer 2,35 liter SAE 80.

Differentiale rummer 0,95 liter SAE
90 (API service GL-4).

101



Vor noget mediagne Golden Flash, kal-
det Flaske, havde en temmelig sarpraget
koblingsfunktion, hvilket der er en meget
naturlig forklaring pa. Nar man med han-
den rusker lidt i den samlede kobling, kan
man fa det hele til at rasle og sjaske pa den
mest bemarkelsesvaerdige made, og det er
givet, at koblingslejet er slidt pa det gru-
somste. Selve trykpladen med koblingsfje-
drene er ikke blevet deformeret som daks-
let eller koblingsskalen, men samtlige kob-
lingsmetrikker, der dels holder dels justerer
koblingsfjedrene, er blevet deformerede i en
sidan grad, at vi demmer dem til brok-
kassen. Selv den store mgtrik, der holder
koblingsnavet pa gearkasseakslen, har ikke
mere sin oprindelige facon, men da den la-
der sig dreje med en topnegle, og da det
er en moatrik, som man kun sjzldent kom-
mer i beroring med, kan vi godt bruge
den igen.

Koblingen pa denne BSA er konstrueret
pa den made, at navet er boltet til en not-
fortanding pa gearkasseakslen, og navet
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Der er si stort spillerum ved kob-
lingspladerne, at der er plads til en
skruetrzkker. Dette har dog ingen ind-
flydelse pa koblingens funktion, men
den kan give lidt stej i tomgang.

Flaskes
kobling
fedter

og det ger vi ogsa




R —

Ogsa ved koblingsnavet er der lidi
for god plads til pladerne, hvilket
vi har markeret ved anbringelsen
af en trad.

Koblingslejet er tydeligt slidt, hvilket
kan virke nedbrydende pa kaden
foruden at give darlig koblings-
funktion, men det klares let og
billigst med nye ruller.

bzrer stagbolte, over hvilke koblingstjed-
rene er anbragt. Pa sin udvendige falg er
navet forsynet med en notfortanding, som
de glatte koblingsplader er i indgreb med.
Pa den side af koblingsnavet, der vender
ind mod krumtaphuset, er der en lille hals,
der tjener som indvendig lejebane for et
rulleleje, og pa disse ruller lgber koblings-
keaedehjulet, der er nittet sammen med en
medbringerplade, i hvilken der er en not-
fortanding passende til friktionspladerne.

Koblingspladerne klemmes sammen pa
sedvanlig made, men det er sikkert ingen
skade til at repetere systemet. I den yder-
ste, blanke koblingsplade er der seks hul-
ler, i hvilke fjederholderne er anbragt. En
fjederholder har form som et fingerbel med
en krave ved abningen, men man skal ikke
forsege at bruge holderen som fingerbgl, for
der er hul i bunden saledes, at holderen kan
komme ned over stagbolten. Nar pladerne
er pa plads, szttes fjederholderne i den yder-
ste plade, fjedrene szttes pd plads i fjeder-
holderne, og dernest skrues halsmetrik-
kerne pa plads pa stagboltene. Den enkelte
fjeder er nu indspendt melle halsmetrik-
ken (der sidder pa stagbolten) og bunden
pa fjederholderen, hvilket vil sige, at fje-
deren gennem fjederholderens krave tryk-
ker den yderste koblingsplade ind mod
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kaedehjulets medbringer. Nar koblingen skal
udlgses, sker det ved hjzlp af en stedstang,
der gar gennem den hul gearkasseaksel og
trykker den yderste koblingsplade udefter
saledes, at de glatte plader og friktions-
pladerne kan glide frit og rotere uafhengigt
af hinanden, idet de glatte plader falger
koblingsnavet, og friktionspladerne felger
koblingskazdehjulet.

Da vi ferst afmonterer dekslet pa hgjre
side af gearkassen for pa den made at fa
den genstridige stodstang ud, kan vi kon-

Her er koblingens konstruk-
tion vist i en principskitse, og
forneden viser vi, hvordan man
kan fole, om en ny kade foler
sig hjemme pd kadehjulet.

statere, at den lille kugle, der skal ligge
mellem koblingsarmens stilleskrue og sted-
stangen, mangler, og stedstangen er tillige
bejet, hvilket er forklaringen pa, at den
ikke uden videre lod sig pille ud med fin-
rene fra koblingssiden.

Koblingsbelegningen pa denne model be-
star af sma kunststofplader af omtrent sam-
me materiale, man benytter til bremsebe-
laegning, og i daglig tale kaldes denne form
for belxegning altid Ferodo-belegning, hvad-
enten fabrikationen stammer fra Ferodo el-
ler ej. En belegning af denne art skal altid
arbejde tort, og der er altsa tale om en tor
flerpladekobling. Det kan man ikke pasta,
at den har gjort i dette tilfxlde, og noget
kunne tyde pa, at den olie, der en gang
har varet i kaedekassen, for sterstedelen er
havnet i koblingen, hvilket uden tvivl er
sket under den valtning, der deformerede
koblingsskalen og sandsynligvis gjorde den
uteet.

Noget storre slid pa belaegningen kan ikke
konstateres, og en tur gennem affedtnings-
anlegget kan give fuldstendig helbredelse.
Lad vare med at sperge om, hvilke vasker,
der benyttes i et sadant anlaeg, for de er ikke
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ufarlige at arbejde med for privatfolk, sa
vi svarer ikke pa det. Den private motor-
cyklist kan igvrigt rense fedtet belaegning
med et produkt som Oilex, nar pladerne
leegges i bled i denne vaeske og senere af-
skylles med vand og terres.

Det kraever i grunden ikke sa meget
hovedbrud at reparere en racermaskine, for
sd er sporgsmalet kun, hvor man kan fa

fat i nye dele, og hvor hurtigt man kan fa
fat i dem. Nu skal vi derimod sta og vende




Ventilszderne er banket lidt ned i topstykket, og en afretning vil kunne gere undervarker. Lzg marke til kanten rundt
om szderne.

og dreje hver gre for at udfere en god re-
paration pd den billigst mulige made, og
reservedele til motorcykler er gennemgaende
dyre. Nye fjedermgtrikker har vi allerede
bestemt os for, og da vi sammenligner de
brugte fjedre med en ny, er det tydeligt, at
de har sat sig en del, si& vi bestemmer os
ogsa til nye fjedre, der erfaringsmeessigt er
billige.

Men hvad skal vi sa stille op med plader-
ne? De nye koblingsplader skal passe sadan
til koblingsnavets notfortanding og til not-
gangene i kadehjulets medbringer, at pla-
derne uhindret kan forskydes aksialt uden
merkbart slup, men her er der tale om over-
miade god plads til noterne. Det er sa uhyre
let at sige »nye plader«, men der er fem
friktionsplader a kr. 28,20 og fem glatte
plader a kr. 5,70 samt udlgserpladen til kr.
13,65, hvilket ialt giver den nette sum pa

kr. 183,15. Men hvad far vi si for de penge?
Hverken mere eller mindre end en lydles
kobling, nir maskinen gar tomgang, for den
naevnte slitage gir pa ingen made ud over
koblingens funktion. Da masser af motor-
cykler rasler lidt i koblingen allerede medens
de er helt nye, vil vi afstd fra denne udgift.
Derimod ma vi anskaffe en ny forkade
(kr. 47,50), 6 koblingsfjedre (3 kr. 0,65),
seks halsmetrikker (3 kr. 2,25), en udlgser-
stang (kr. 2,85), og stilleskrue med kugle
(kr. 4,85) og en laseskive (kr. 0,35) samt 18
nye ruller til koblingens rulleleje (3 kr.
0,25). Vi kan altsa gore koblingen i stand
for kr. 29,75 (uden arbejdslen) og det ma
vel siges at vaere overkommeligt.
Kadehjulene pa krumtapaksel og kobling
er ikke sa verst medtagne, men man kan jo
nok se, at det ikke er dele, der kommer lige
fra fabrikken. Vi skal afgere, om det er
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Nir man sztter ventilen i et nyt styr, er der ikke storre spillerum, end der skal vere. Man har ganske stille sat nye
ventiler i gamle styr, hvilket er en dérlig form for ekonomi.

forsvarligt at montere en ny kede pa disse
keaedehjul, og det gor vi pa den made, at vi
tager det lese kadehjul og legger en ny
kaede pa, som det er vist pa illustrationen.
Medens vi langsomt drejer kadehjulet en
hel omgang, underssger
vi, om den nye kedes
led ligger fast hele vejen
rundt. Nir man tager
med sin pege- og tom-
melfinger om et led ud
for en rulle, ma rullen
ikke kunne kere frem
og tilbage mellem to af
tender.
Desuden ma ingen af

kaedehjulets

teenderne  vare beska-
liget pa en sddan made,
at kaeden ikke uhindret
kan komme i indgreb
og uhindret kan blive
afviklet. Det lyder ma-
ske lidt indviklet, men selv en amater vil
meget hurtigt kunne maerke, om kaden be-
finder sig godt pa kadehjulet. Dette er
tilfeldet her, og det er ikke udelukket, at
kaedehjulene en gang er blevet udskiftet,
uden at forkazden er blevet fornyet, men
det er dels umuligt at afgere bestemt, dels
uendelig ligegyldigt.
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Efter at koblingen er blevet fjernet fra
gearkasseakslen, undersoger vi akslen for
sler, og vi kommer desvarre til det resul-
tat, at vi ma have gearkassen abnet til et
narmere eftersyn, for det merkbare sleor

Nir man sammenligner en af
de gamle koblingsfjedre med
en ny, kan man se, hvor meget
fjedrene har sat sig. En god
koblingsfunktion er en betingelse
for god kersel, sa vi udskifter
fjedrene, der er billige reserve-
dele.

kan ikke godkendes, da det bade vil ga ud
over gearkassens tandhjul og forkaden rent
bortset fra, at et sler af dette omfang ret
hurtigt forvaerres.

Den indgaende gearkasseaksel hviler her
i et halshjul, hvilket er almindelig engelsk
praksis. Halshjulet er udformet som et
tandhjul med en stor hals pa siden, og i
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denne hals ligger der en bgsning, i hvilken
gearkasseakslen er lejret. I reglen betjener
halshjulet fjerde gear, der cr direkte sa-
ledes, at halshjulet er last til akslen i fjerde
gear, og derfor drejer akslen kun i hals-
hjulet i de tre lavere gear. Halsen pa hals-

_hjulet er lejret i et stort kugleleje, der er

monteret i gearkassehuset, s der er mulig-
hed for slid pa bgsningen, pa kuglelejet
eller begge steder. Det sidste er det mest
troveerdige, for uanset hvilken stilling akslen
star i, kan der maerkes et foleligt slgr, hvil-
ket tyder pa slidt kugleleje, men da der
trods alt er mere slor, nar akslen drejes 90°
fra det sted, hvor der er mindst sler, tyder
det pa en vis ovalitet i bgsningen. I naeste
omgang vil vi fa klarhed over dette spergs-
mal.

Vi kiggede ogsa lidt nermere pa topstyk-
ket, hvilket gav forklaringen pa den ned-
satte kompression. Da ventilerne blev af-
monteret, viste de tydelige tegn pa utethed,
og der var alt for stort spillerum mellem
ventilstammer og ventilstyr. Ventilerne sa
ellers meget pzne ud uden foleligt slid pa
stammerne, og da vi forsggsvis setter dem i
et nyt styr, er der kun et meget minimalt
spillerum, der erfaringsmessigt vil blive
helt eller nasten udlignet, nar styret mon-
teres i topstykket — det giver nemlig styret
et lille »klem«. Der er ikke tvivl om, at
man ved den foretagne hovedreparation har
monteret nye ventiler i de gamle styr, og

Indregistrering af nye

udblazsningsventilerne er heller ikke origi-
nale. Da der imidlertid er tale om udmeer-
kede ventiler efter engelsk standard, kan
de kere videre i nye styr.

Ventilszzderne er banket et stykke ned i
topstykket, og smderne ser lidt brede og
markvaerdige ud, men de er tilsyneladende
aldrig blevet rettet rigtigt af. Pa vort pro-
gram star altsa en affraesning af ventilseder-
ne, nye ventilstyr og ventilslibning, og sa
er Flaske frisk i toppen igen. Ventilstyrene
koster kr. 8,85 pr. styk, og vort reserve-
delsregnskag bliver altsi yderligere bebyr-
det med kr. 35,40.

Sporgsmalet om nye ventilfjedre er noget
af en folelsessag. Hvis fjedrene er for slap-
pe, vil ventilerne »flyde« inden motoren
kommer op pa sit maksimale omdrejnings-
tal, fordi ventilerne simpelthen ikke kan na
at lukke hurtigt nok, men jo kraftigere
fjedre des sterre slid pa ventilmekanismen
inclusive knastakslen. Hvis jeg selv skulle
beholde maskinen, ville jeg ikke s=tte nye
fjedre af originaltypen i, men derimod en
lidt blgdere type, da en maskine af denne
art erfaringsmassigt naesten aldrig kom-
mer op pa sit maksimale omdrejningstal. I
dette tilfzelde vil det uden tvivl kunne for-
svares at benytte de gamle fjedre, og skulle
man en gang komme ud for flydende ven-
tiler, er det ikke noget nmvneverdigt ar-
bejde at udskifte dem.

biler og motorcykler
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SPAR 2 KRONER

ved at bestille det store danske bilkatalog nu...

Den 5. marts udkommer <«Den
Store Bil-Revy 1961« Det er anden
gang, dette flot udstyrede billed-
vark med sin dp}gil_{erede geonem-
jgaAnrg at bilerne i verdensproduk-
tionen udsendes.

Men 1961-argangen bliver et splin-
ternyt vark, bygget pi de erfarin-
ger, der indhgstedes sidste ar.
Kendte motorjournalister og deres
teknisk-videnskabelige kolleger er
i ojeblikket ved at lagge sidste
hind pa indholdet, der vil spende
endnu videre end forste argang.

BEMZARK!
Sidste ar udsolgtes
Den store Bil-Revy 1961 «Den Store Bil-Revy« straks
bliver den mest komplette og omfattende . ved udgivelsen. Benyt derfor
biloversigt, der nogensinde er udsendt herhjemme. indlagte bestillingskortet i dag.

FORUDBESTILLINGSPRIS KR. 7,75 (normal pris kr. 9,75)

Omfattende omtale og sammenligning af de allernyeste
og populzreste bilmodeller.

Udferlig teknisk gennemgang af hver eneste model i ver-
densproduktionen — selv russiske og japanske.

P4 hvilke hastigheder bruger vognen mindst — og mest
benzin?

Accelerationskurver, som viser accelerationstiden fra 0—
100 km/t.

Indstillingsmal for de forskellige motorer — af speciel
interesse for alle fingernemme.

wHvorfor er to biler af samme model og samme é&rgang
ikke altid af samme kvalitet?«.
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For man for alvor har faet interesse for sagen, skal man ikke haznge lygter alle vegne pa vognen. Et spotlight har man

aldrig brug for til daglig, s3 begynd med en stavlygte.

2. afdeling af SMJ’s lille kursus i

Orienteringsleb

Maskinkontrol og forste kereordre

Har man besluttet sig til at deltage i
orienteringsleb, ma man tenke en lille
smule pa det nedvendige udstyr, der ikke
er naer si omfattende og dramatisk, som
mange gerne vil gore det til. Det er f. eks.
den helt store misforstaelse, nir nogle lz-
sere skriver til os, at nu skal de til at kere
orienteringslgb, sa derfor skal motoren tu-
nes efter alle kunstens regler. Motoren skal
ikke tunes, men den skal trimmes igennem
pa en sidan made, at den ikke forarsager
spekulationer af nogen art under kerslen.
Da man undertiden kommer ud pi private
veje af noget primitiv karakter, risikerer

man ogsa at kere gennem et veritabelt
vandhul, som man pa forhand havde be-
regnet som en almindelig vandpyt. Ejeren af
vejen ved selvfolgelig, at der pa dette sted
kan opsta den helt store vandpantomime,
sa han nedsetter automatisk hastigheden,
medens orienteringskgreren maske kommer
lidt vel hurtigt igennem. Derfor skal moto-
ren geres fugtsikker ved brugen af vand-
tette tendrerstilslutninger og praeparering
med silicone.

Det egentlige udstyr bestir i forste om-
gang af et kortbord, der slet og ret er et
breedt til fastgering af kortene, og man ma
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Dremmen er selvfelgelig at udstyre vognen med en hel elektronregnemaskine, men man ber begynde med en nejagtig
kilometer- og metertzller, si kan man altid ofre en speed-pilot til at vise den ojeblikkelige gennemsnitshastighed —
sidstnzvnte er dog nok si pikravet til et rally.

sgrge for en belysning til kortarbejdet. En
lommelygte kan naturligvis bruges, men det
er bedre at indrette en afskermet lampe,
der kan tilsluttes vognens lysnet, for obser-
vatoren skal have begge hznder frie. Des-
uden skal man udrustes med nogle blyan-
ter (gerne i farver), et par passere, en li-
neal, et ngjagtigt ur og en gradskive med
almindelig inddeling til 360°.

Vognens udstyr ber omfatte sikkerheds-
sele til i det mindste observatgren, sa han
kan fa arbejdsro uden stadig at skulle folge
med i kerslen og kommende opbremsnin-
ger, for kereren har heller ikke tid til at
komme med advarsler, blot fordi han ma
bremse hardt pa grund af et dybt hul i
vejen — han skal nemlig give lobende mel-
dinger om en sidevej ind fra venstre, gard
pa hgjre hand o.s.v. til orientering for
observatgren, der hele tiden folger med pa
kortet saledes, at han i rette tid kan give
sine direktiver til kereren.

En baklygte kan vare meget nyttig, for
det hander undertiden, at man skal vende
vognen de mest utrolige steder. Et segelys
pa vognen kan vwre nyttigt i ganske enkelte
tilfelde; men det viser sig ofte, at en god
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stavlygte gor lige si stor gavn, medens den
er betydelig lettere at handtere.

I reglen skal man ankomme til startstedet
med startnummer anbragt pa siden af kere-
tojet. Dette kan males i vandfast plakat-
farve, eller tal fremstillet i tapetpapir kan
klistres pa med tapetklister. Dernast skal
koretajet gennem maskinkontrollen, der
sikrer, at eventuelle hj=lpelygter ikke kan
tzendes uafhangigt af positionslyset, samt at
en eventuel baklygte efter lovens forskrift
kun kan tendes, nar vognen star i bakgear.
Findes der fejl pa lygterne, bliver man neeg-
tet starttilladelse; men da disse lygter ikke
er obligatoriske, bliver de i stedet sat ud af
funktion pa den made, at et stort stykke
ledning bliver klippet bort, hvilket vil for-
hindre en provisorisk sammenkobling efter
starten. Maskinkontrollen undersgger til-
lige deekkenes tilstand, signalapparater, sty-
retsj og bremser, samt om der er en for-
bindingspakke i vognen for hver person —
det sidste lyder maske dramatisk, men alle
bilister burde have disse forstehjelps-pak-
ker i vognene.

Efter maskinkontrollen serger man sa for
at parkere koretsjet pi en sadan made, at
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man let kan fi fat i det, nir kereordren
er modtaget, og derefter gar man ind til
hovedkontrollen, der i reglen befinder sig
i en krostue eller et forsamlingshus. Her
far man forst kontrolleret licens og kore-
kort, og anmeldelsesblanketten bliver gran-
sket for sidste gang — den skal veere rig-
tigt udfyldt og underskrevet, og tilmeldelsen
skal ske til den klasse, man har licens til.
Det skal dog lige nazvnes, at man arligt kan
deltage i to orienteringslsb uden licens,
hvis man ikke er medlem af en klub under
DAU eller DMU.

Dernast skal vi stille ure. I lokalet er
der opstillet et ur, der udger »dansk nor-
maltid« for lsbet, si man skal altsa ikke
stille sit ur, inden man tager hjemme fra.
Bade korere og kontroller stiller efter dette
ur, men der kan vere to former for tids-
beregning. Hvis det er kontrolposternes ure,
der er afgerende, vil kererne fa en vis mar-
gin, idet i reglen to minutter for tidlig an-
komst beregnes som idealtid, og man ma
altsa ankomme indtil to minutter tidligere

end opgivet i koreordren uden at fa straf-
points. Igvrigt regnes »pabegyndt minut« for
»nyt minute, hvilket eksempelvis vil sige,
at tidsrummet 22.10,01-22.10,59 noteres som
22.11, da der ved almindelige orienteringsleb
kun regnes med hele minutter, men det er
ikke ensbetydende med, at man skal slgse
med tidsberegningen, da man i sterre lgb
af international karakter kan komme ud
for den vanskelige opgave at skulle kore
til kontrol indenfor en margin pa fire se-
kunder, si man kan lige si godt gve sig
i tide.

Ved den anden form for tidtagning kerer
man efter deltagernes ure, og uret skal da
plomberes i en »ikke bled« plombekasse.
Plomberingen finder sted pa hovedkontrol-
len ved startstedet, og uret forsynes med
startnummer. Nar der keres efter blombe-
rede ure, gives der mindre tidsmargin, og
deltagerne skal i reglen ankomme til kon-
trolposterne indenfor det opgivne minut.

Lobene kores efter FIA’s og DAU’s ho-

vedreglementer med mere przcise tillegs-

RAFP%}TNERET
VOGN 37

210

De ved, at BMW 700 er en vogn af god familie — for BMW er et navn,
der forpligter! Raffinerede lave linier, hoj ydeevne, fremragende vejbeliggen-
hed kombineret med den mest gennemgribende kvalitet har altid skabt respekt
om BMW hos alle bil-eksperter. Pris excl. leveringsomkostninger kr. 14.780-
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Man skal jo cgsi tznke lidt pa sin egen pdkledning — hyltesko og nylonsokker er ikke de bedst egnede beklzdningsgen-
stande.

regler for det enkelte lgb, og nogle dage
for lobet far man tilsendt slutinstruktionen
med medested, medetid og startnummer. I
tilleegsreglerne eller i slutinstruktionen bli-
ver det anfert, hvilke kort der skal benyttes,
og vi stiller nu til start pa Skavinge Kro i
Nordsjzlland medbringende kort 1514 HIL-
LER@D, trykt 1957 og rettet 1950-51.

Nu er det ikke let at handtere et sa stort
kort, sa derfor skal det foldes pa en sadan
made, at det er mindst muligt, men allige-
vel dekker det omrade indenfor hvilket der
skal keres og males.

Usbjerg Gad

Skavinge
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Efter at vi pa staristedet har overstaet
alle de forskellige formaliteter, finder vi et
opslag, der siger, at kortet kan foldes sale-
des: N - ARRES@, @ gennem U i Ugge-
lose, S - kortkant og V gennem D i FRE-
DERIKSSUND. Inden vi begynder at folde
kortet, noterer vi en leengde og en bredde-
grad pa det omrade, hvor vi skal kere si-
ledes, at vi ikke, nar vi skal bruge disse
angivelser til at male fra, forst skal til at
finde disse frem. Nar kortet er foldet, er vi
rede til start, og observatgren gar ud i vog-
nen og ger sig klar. Foreren stir inde ved
startbordet og venter pi at fa den forste
keoreordre samt kontrolkortet udleveret. Ti-
den narmer sig, og nu er tidspunktet kom-
met, hvor vi skal se, hvad vi duer til.

En official fra lgbsledelsen giver os vort
kontrolkort og den ferste kereordre. Med

Her ses ruten lagt ud siledes, som man skal tegne den

ind p& kortet (den er ikke i malestok). Pa modstdende

side ses det kortudsnit, vi skal kere efter. Det er foldet

efter instruktionen for lebet, og der er indtegnet lzngde

og bredde til senere brug (gengivet med tilladelse af
Geodwztisk Institut).
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Nar man moder et kontrolskilt, skal man ikke alene
notere bogstavet i kontrolkortet, man ber ogsé notere pi
kortet, hvor posten er anbragt, for der kan blive hen-
vist til den i en senere koreordre.

et »god tur« ger han klar til at starte neeste
vogn. Der startes med tre minuatters mel-
lemrum saledes, at der ikke bliver hale-
korsel. Start med kortere tidsinterval kan
ske, nar der er tale om palidelighedsleb,
men vi skal i forste omgang ud pa en orien-
teringsetape, sa fereren lgber ud til vognen
og giver koreordren ind til observatgren,
der er klar til at ga i gang. Det galder jo
om at fa lagt ruten ind pa kortet pa kor-
test mulig tid, for des bedre tid er der til
selve korslen og til at finde de maske sma
veje, der skal befares. Vi har faet starttid
19.00 og den forste koreordre lyder saledes:

Start - post 1. Orientering.
Kor gennem n i Skavinge, t i Kilde-

toft, m i Jungholm, as i Taastrup,

gn i Regnholm til kontrol 1 belig-
gende ved Usbjerg Gd.

Koretid 15 min.

Det forste, vi noterer os, er, at vi har 15
min. til turen og altsi skal ankomme til
posten mellem kl. 19.12.01 og 19.14.59. Det-
te regnestykke overlades til fereren, me-
dens observatoren er i feerd med at finde de
bogstaver, der er omtalt i koreordren. Ru-
ten indtegnes direkte pa kortet og vi skal
forst folge vejen mod nord op gennem det
omtalte »n« i ordet Skzvinge. Derfra skal
vi videre mod nord, til vi meder en lille
privat vej, der gar af til venstre og passerer
gennem »t« i navnet pd garden Kildetoft.
Lidt fremme ad denne markvej, som vi
passerer med en hastighed pa ca. 20 km/t,
da der er ret dybe hjulspor, steder vi pa et
kontrolskilt med et bogstav. Fgreren langer
kontrolkortet over til observatgren saledes,
at han kan notere dette bogstav i kontrol-
kortets forste rubrik, alt imedens vi er be-
roligede over at vare pa den rigtige vej.
Foreren far kontrolkortet tilbage, og der
styres videre. Inden vi nar frem til kontrol-
len, meder vi endnu et kontrolskilt, og ogsa
dette bogstav bliver noteret pa kontrol-
kortet.

Vort ur tikker, og pa foresporgsel fra fa-
reren svarer observatgren, at der er kert
ca. 5 km og uret viser 19.15, vi er altsa
sikre pa at fa »prikker«. Ja, prikker, det er
et populert ord for strafpoint, idet sidst-
naevnte ord er sa langt og »uhandterligte, at
det er erstattet af det kortere og mere vel-
klingende »prikker«. Vi kan altsa allerede
se, at vi kommer for sent til kontrollen, og
hvert minut, vi kommer for sent, koster os
én prik. Endelig efter godt 7 km korsel ser
vi et hvidt skilt med rede bogstaver KON-
TROL og vi er fremme ved post 1. An-
komsttiden noteres pa kontrolkortet, en ny
kereordre stikkes ud, og sa gar det tilbage
til bilen igen. Tiden vi fik noteret var
19.22; vi havde altsa faet 6 prikker pa vej
til den forste post, hvordan vi s end bar os
ad — men det gar forhabentlig bedre nzste
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FORKLARINGEN BAG TEKNIKEN:

Hjulophaengning
Koreegenskaber

Medens solomotorcyklen stiller ganske
ukomplicerede krav til hjulophangningen
pa den made, at affjedringssystemet kun har
begranset indflydelse pa de egentlige kore-
egenskaber, stiller det sig helt anderledes,
nar det firehjulede keretgj skal affjedres,
for der er sia utroligt mange forhold, der
gor sig geldende, at nutidens konstrukterer
helt har opgivet at regne sig frem til malene
for den valgte konstruktion efter de zldre
principper, da kun en velfodret elektron-
regnemaskine kan give det korrekte svar
indenfor en overskuelig tid.

Inden man kan tage elektronregnema-

skinen i brug, ma konstruktgren fastlegge

dreng, sa bliver det pa den ene eller anden
made noget mog«. Sa ma konstruktgren en-
ten pregve, om en anden form for for- eller
baghjulsoph®ngning giver et bedre resultat,
eller ogsa studerer han regnemaskinens svar
omhyggeligt for at finde ud af, under hvilke
omstendigheder hjuloph@ngningerne har en
ugunstig indflydelse pa kereegenskaberne,
og hvis det f. eks. viser sig, at hans nye 5/6
personers familiemodel star lidt skvattet
pa benene, hvis man kerer meget brutalt
rundt om et gadehjerne, si er det ovenud
sandsynligt, at konstrukteren tager sig regne-
maskinens kritik temmelig let, hvis han igv-
rigt kan regne med fordele af mere positiv

Denne skitse viser de markbare egenskaber ved forskellige former for forhjulsophzngning. Til venstre den stive forbro,
der ikke giver sporviddexndring, men gyroskopkrafter fra begge forhjul. I midten parallelfering, der ikke giver gyro-
skopkrzfter, men en folelig sporviddezndring. Til hejre ophzngning i korte og lange triangelarme uden sporviddezndring,

men med gyroskopkrzfter fra det ene hjul (ved samtidigt opslag af begge hjul udligner gyroskopkrzfterne fra de to hjul
hinanden).

grundprincippet for hjulophengningen til
sin nye model, men dermed vare ikke sagt,
at regnemaskinen ikke i terre tal kan lange
et resultat ud, der siger sa sa meget som:
»Hvordan du end vender og drejer det, gamle

karakter indenfor vognens sandsynlige ar-
bejdsomrade.

De fleste konstrukterer sveaerger til en
ganske bestemt form for hjulophangning,
der stadig gar igen i de forskellige model-
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ler pa samme made, som man kan genkende
motorkonstruktioner udgéet fra vidt forskel-
lige fabrikker, men stammende fra samme

\

ingeniprs tegnebradt.

\

Niar et roterende hjul kentres, vil det afgive et styreud-

e

slag som markeret med den hvide pil.

Nar hjulophaengningerne skal fastlegges
i princippet, kan visse forhold i den evrige
grundkonstruktion have afggrende indflydel-
se. Hvis man f. eks har bestemt sig for at
leegge motoren bag i vognen, si ma man ned-
vendigvis ogsa overfgre momentet til bag-
hjulene gennem en eller anden form for
pendulaksler, og har konstrukteren lagt stor
vaegt pa en virkelig god underdrejning med
deraf folgende lille venderadius, sa er det
muligt at de forskellige mal tilsammen hen-
viser ham til en speciel udformning af for-
hjulsophangningen.

Uanset hvilken konstruktion man velger,
er der visse grundregler, man ma felge. Som
»fzllestraek« vil man altid sege at holde den
uaffjedrede vaegt sa langt nede som muligt
— den uaffjedrede veaegt udgeres som be-
kendt af hjulet med bremsetromlen og brem-
sen, navet, rundt regnet den halve vagt af
fjederelementet og  ophangningsarmene
samt eventuelle pendul- eller kardanaksler
eller i tilfalde af stiv bagaksel hele dennes
vaegt inclusive differentialet. Man kan stort
set sige, at den uaffjedrede vagt er alt det,
der set fra vognens indre ligger pa den anden
side af fjedrene plus cirka den halve vaegt af
de elementer, der dels er fastgjort til karos-
seri eller chassis og dels til hjulene.

Allerede her vil vi finde forskellige vari-
anter af udformningen dikteret af gnsket om
at spare pa den uaffjedrede vegt. Man kan
f. eks. finde bremsetromler anbragt inde
ved et differentiale, fra hvilket momentet
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overfgres til hjulet gennem kardanaksler,
hvilket i praksis vil sige, at bremsetromlen
og den gvrige bremsemekanisme forvandles
fra ren uaffjedret vaegt til ren affjedret vaegt.
Nar der anvendes torsionsfjedre, skal man
ikke lengere regne med fjederelementernes
halve vagt under posterne for uaffjedret
vaegt, da torsionsstaven er ren affjedret veegt.
Der kan dog vaere medvirkende arsager til
at vaelge de navnte konstruktioner, men de
far under alle omstzndigheder indflydelse
pa forholdet mellem affjedret og uaffjedret
veegt og demed pa kereegenskaberne.

Nar dette vaeglsporgsmal har si stor be-
tydning, er det fordi en lav uaffjedret vaegt
er en betingelse for at holde hjulene i s&
konstant kontakt med kgrebanen som muligt,
og uden denne kontakt er enhver form for
mangvreevne for det pagzldende hjul ude-
lukket.

Det forste krav til en god hjulophangning
er konstant kontakt med kerebanen, og det
andet krav er den renest mulige rulning
under alle forhold. Da dxkkets anlegs-
flade — som navnet siger — har en vis ud-
strekning, vil kun en enkelt linie i an-
lzegsfladen kunne prezstere en ren rulning,
nar vognen kerer gennem et sving, me-
dens den ovrige del af anlagsfladen i sterre
eller mindre grad skrider eller glider pa
kerebanen. Man behgver blot at tenke pa f.
eks. et baghjul pa en almindelig stiv bag-
aksel. Hvis dekkets anlegsflade har en bred-
de pa 150 mm, sa vil det yderste punkt
veere 150 mm lengere bort fra centrum for
den gennemkeorte kurve end det inderste
punkt, og den indvendige og den udvendige
del af daxkkets anlegsflade kommer derfor
til at gennemkore to cirkler med forskellig
radius pa nejagtig samme made som de to
baghjul kommer til at gennemkore to for-
skellige cirkler.

For en almindelig personvogn har dette
ikke starre direkte betydning, men indi-
rekte kan der blive tale om en vridning eller
deformering af dxkkets anlegsflade, der pa-
virker dzkkets slipvinkel, som igen pa-
virker de styrende egenskaber for hele
vognen. Da denne vridning alene afhanger
af anlegsfladens bredde og radius pa den
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klodsen ligger stille

gumm\/‘k/o o’s

l vesbelaegning
Skg

Hvis klodsen pa 10 kg netop kan holdes i ro ved et
trek pda 8 kg, er der tale om en friktionskoefficient
pa 0,8.

gennemkerte kurve, medens slipvinklen til-
lige afhenger af slidbanemgnstret, af den
ojeblikkelige vagt pa hjulet og hastigheden,
er alene udregningen af den resulterende
slipvinkel under forskellige forhold noget
man med stor fordel kan overlade til elek-
tronregnemaskinerne — derfor skal jeg her
kun indskyde den bemarkning, at vi senere
skal se nzrmere pa den omtalte slipvinkel,
der har indflydelse pa styringen.

For lastvogne og busser med tvillinghjul
kan forholdet »skridning« derimod have
indflydelse, for her er der et helt ander-
ledes voldsomt mal at regne med, nir man
maler fra inderste punkt pa anlmgsfladen
ved inderste hjul til yderste punkt ved yder-
ste hjul. Der er simpelthen en granse for
dette mal, hvis man skal bibeholde en til-
fredsstillende friktion mellem d=k og kere-
bane, og hvis man skal undga for stor sli-
tage pa dekkene — morsomt nok gik man
ud fra dette mal, da man konstruerede Isetta
kabinescooteren, idet de to hjul anbragt pa
en stiv aksel uden differentiale simpelthen
blev placeret indenfor det maksimalmal,
man erfaringsmassigt kendte fra de store
keretgjers tvillinghjul.

Miaske hzftede De Dem ved den oven-
stdiende bemarkning ’hvis man skal bibe-

holde en tilfredsstillende friktion mellem
dek og kerebane’. Forholdet er jo det, at
friktionsevnen for et hjul, der skrider eller
spinder over kgrebanen, er mindre end for
det hjul, der har en ren rulning. Man kan
gore et forssg med en vaegtbelastet gummi-
klods, der hviler pa et vejbelezgningsmate-
riale, medens man etablerer et vandret traek
i klodsen ved hjzlp af en snor, en trisse
og et lod. Hvis klodsen vejer 10 kg., trykker
den altsa med en veaegt pa 10 kg. mod »vej-
banen«, men allerede nar vi hanger lidt

klodsen bevaeger sig

qummiklods

Setter man klodsen igang med et skub, vil et trzk pa

6 kg under ievrigt de samme omstzndigheder kunne op-

retholde bevagelsen. Friktionskoefficienten er faldet til
under 0,6.

mere end et 8 kg. lod pa snoren, vil gum-
miklodsen komme i bevaegelse. Hvis vi lige
netop kan opretholde balancen med et 8 kg.
lod, kan vi altsd overfere de 80% af klods-
ens vagt (lodret kraft) til vandret kraft,
og vi siger da, at vi med den benyttede vej-
belegning kan opna et friktionskoefficient
pa 0,8.

Anbringer vi nu en lidt sterre vaegt pa
snoren, vil klodsen komme i bevagelse, og
vi vil se, at klodsen pludselig vil beveaege
sig hurtigere, nar ferst den kommer i skred.
Hvis vi sa i stedet henger et 6 kg. lod pa
snoren, vil klodsen ligge stille, men giver
vi den et lille puf, sa vil de 6 kg. kunne
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opretholde bevagelsen, hvilket er bevis for,
at vor friktionskoefficient nu ligger under
0,6, skent gummiklodsens vagt er ufor-
andret og vejbelegningen er den samme.
Nar gummiklodsen glider, opnas der altsa
en mindre friktionskoefficient, end nar den
ligger stille, hvilket vil sige, at et hjul med
ren rulning, hvor de enkelte gummiklodser
i slidbanen er i ro i forhold til kerebanen,
kan overfgre storre krafter, end det hjul
der skrider eller spinder pa vejbanen, og
det er igen forklaringen pa, at vi far den
korteste opbremsning, nar vi lige netop
undgar blokering. Det er ogsa forklaringen
pa, at en udskridning pludselig kan tage
fart, hvis man ikke med det samme fjerner
arsagen til udskridningens pibegyndelse (ret-
ter de styrende hjul op, tager gassen fra eller
opherer med at bremse).

Et hjul kan imidlertid ogsd skride pa
koerebanen, uden at der absolut skal vaere
tale om blokering ved opbremsning eller
hjulspind under acceleration, for selve
hjulets geometriske foring af hjulophang-

ningen kan give anledning til en skridning
pa korebanen, hvilket i et kritisk omrade
kan nedseatte friktionskoefficienten lige net-
op sa meget, at den egentlige udskridning af
vognen pabegyndes.

Hyis vi betragter den gamle, stive forbro,
der nu kun benyttes pa lastvogne, vil vi se,
at de to forhjul ikke kan =ndre sporvidde,
og der kan derfor ikke blive tale om nogen
navneverdig udskridning af det enkelte
hjul. Under en affjedringsbevagelse vil beg-
ge hjul imidlertid blive hezldet i en vinkel
bort fra den naturlige hvilestilling, og nar
man vipper et roterende hjul til siden, vil
der opsta gyroskopkrzfter, der forseger at
dreje hjulet til siden. Forsgger man at vippe
et roterende hjul til hejre, si vil hjulet af
sig selv foretage et styreudslag til hejre,
hvilket er forklaringen pa, at man kan kere
yuden hender« pa cykle og motoreykle. I
en bil er forholdet derimod mindre heldigt,
for hvis vognen endelig legger sig i svinget,
sa er det til den gale side, si gyroskop-
krafterne vil i stedet forsege at afreagere

Helt ny SHORT MOTOR
giver vognen
helt nye hestekraefter

En original GM SHORT MOTOR er ikke blot,naesten
som ny* - den er splinterny, helt igennem, idet alle
‘dele er fabriksny. En original GM SHORT MOTOR
giver enhver GM-vogn nye livskreefter, fordi motoren
atter far den top-ydeevne,den havde,davognenvarny.
En GM SHORT MOTOR indeholder fzlgende helt
nye dele: Cylinderblok,stempler, stempelringe, stem-
pelpinde, plejlsteenger, lejer, krumtap, knastaksel
og takthjul.

En GM SHORT MOTOR monteres pa kort tid, og den
giver storre tilfredshed. Garanti som pa alle andre
originale GM-reservedele.

CHEVROLET OPEL VAUXHALL BEDFORD

Reservedelsbetjening over hele landet
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gennem styretejet, si pa den made forplanter
affjedringsbevaegelserne sig til slagagtige be-
vagelser i rattet, og pa en meget ujevn vej-
strekning kan der ligefrem blive tale om
en flagrende styring.

Dette er den vigtigste arsag til, at man for
alle personvogne er gaet over til uafhengig
affjedring af forhjulene, men selv her har
hjulophe®ngningen en afgerende indflydelse.
Hvis man f. eks. betragter en ren parallel
foring, som den tidligere blev benyttet en-
ten ved hjelp af to lige lange triangelarme
eller ved brugen af to tvarliggende blad-
fjedre med lige lange frie ender, vil man se
en udtalt @ndring af sporvidden under af-
fjedringsbevaegelsen, medens affjedringen
ikke forarsager nogen vinkelbevasgelse af
hjulet. P4 den made undgik man helt en-
hver form for pavirkning af styretsjet for-
arsaget af gyroskopkrzfter, men med sti-
gende krav til stabilitet under storre hastig-
hed i sving og kurver, blev den uundgaelige
sideleens skridning af det enkelte hjul noget
man matte regne med, da hjulophengninger
efter dette system dannede den tekniske bag-
grund for igvrigt ret uforstaelige forvogns-
udskridninger i et ellers meget fredsomme-
ligt sving med noget bolgeformet vejbelaeg-
ning.

Fra dette sted delte konstruktgrerne sig i
to forskellige »trosretninger«. Den storste
part bekender sig til de korte og lange tri-
angelarme som geometrisk foring — til tider
med en enkelt tverliggende bladfjeder som
erstatning for den ene arm — fordi denne
hjuloph®ngning gav uzndret sporvidde og
derfor ingen skridning pa grund af affjed-
ringsbevagelsen. Til gengzld kom der en
vis kentring af hjulet, men gyroskopkref-
terne var dog kommet ned pa den halve
verdi, fordi det andet forhjul var upavirket
af affjedringsbevagelsen, og det ma da ogsa
tilstas, at man kun meget sjaldent kommer
ud for generende slag i rattet pa grund af
gyroskopkrafter under affjedringsbevaegel-
serne.

Den anden trosbekendelse gar ud pa at
ophange hjulet pd en sidan made at spor-
vidden ikke @ndres (ingen skridning), og
hjulet ikke kentres (ingen gyroskopkraf-

T

bt v e i

Konstruktererne vil altid soge at udforme styretejet pa
en sidan maide, at hjulenes affjedringsbevegelser ikke
pavirker styringen som styreudslag. P& ovenstiende skitser
ser man en triangelophzngning og en tandstangstyring
fra oven. Afstanden a (svingradius) i hjulophzngningen
svarer til afstanden a i styretejet, og der er kun tale om
minimale differencer mellem disse mal under styreud-
slag og affjedring, Man kommer dog ud for vogne, pa
hvilke der kan opstd absolut geometrisk disharmoni mel-
lem styretoj og affjedring, og navnlig hvis forhjulene er
kommet ud af korrekt justering, kan det give hejst be-
synderlige styreegenskaber, fordi affjedringsbevagelserne
automatisk giver styreudslag pa det enkelte hjul.

ter), hvilket resulterede i den sakaldte Du-
bonnetophzngning — der ikke har spor at
gore med Dubo — Dubon — De ved be-
sked.

Dette system sid man bl. a. anvendt i
Opel’s fegrkrigsmodeller omend i en lidt
svagelig mekanisk udferelse, og i nutidens
vogne anvendes den med udmarket resultat
i bl. a. BMW fra Isetta til 700 for blot at
nzevne et kendt eksempel.

Man behgver ikke at vare noget geome-
trisk vidunderbarn for at finde ud af, at
sporvidden i en Dubonnet-ophangning gan-
ske vist ikke @ndres, hvorimod akselaf-
standen @ndres under affjedringsbevagelsen.
Ud fra en idealbetragtning er det sadan, at
man ved styretgjets geometriske udformning
sa vidt muligt serger for, at de to foraksel-
spindler skerer hinanden pa bagakslens
teoretiske forlengelse uanset et svings ra-
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I Dubonnet-ophengningen er affjedring og styretsj skarpt
adskilt i geometrisk og mekanisk henseende.

dius, for kun pa den méade kan man sikre
sig ren rulning af begge forhjul, men nar
et af forhjulene sa begynder at forskyde sig
i vognens lengderetning under affjedrings-
beveegelsen i et givent sving, si kan der jo
let komme kludder i regnskabet. Dette skal
man nu ikke tillzegge sterre betydning, for
en =ndring pa f. eks. 15 mm i akselafstanden
i vognens ene side kan ikke gore noget
veesentligt udslag i en kurve pa 200 meters
radius. Ievrigt var der mange der troede, at
visse italienere havde faet spagetti i regne-
maskinen, da de uden videre producerede
en fin og fremragende vogn, i hvilken de to
forhjul stod parallelt i alle styreudslag og
derfor aldrig kom til at skare hinanden. De
sma iltre mand sprang op og faldt ned pa
regnemaskiner, og i stedet slikkede de pa
blyanten og tegnede en lang, men meget
logisk forklaring pa en nymalet dor.

Nok sa stor betydning har det, at man i
Dybonnetophzngningen har gjort styretojet
og dets forbindelsessteenger uafhengigt af
affjedringsbevaegelsen, og man kan derfor
benytte en udelt sporstang, der er hangslet
til svingarme pa fjederaggregaterne, der til-
lige tjener som styrebolte. Sportangens led
skal alisd kun bevaeges i ét plan og kun
ved styreudslag, medens man ved ophang-
ningen i korte og lange triangelarme ma be-
nytte en leddelt sporstang, hvis led hurtigere
slides, fordi sporstangen ma fglge hjulenes
affjedringsbevegelser, og under alle om-
steendigheder kan man ikke undga en skif-
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tende spidsning af forhjulene under affjed-
ring og styreudslag, og det er navnlig dette
forhold, der under visse betingelser kan
saette sit preeg pa kereegenskaberne.

Det er nemlig veerd at erindre, at affjed-
ringsbevagelserne for hjulene ikke alene
dikteres af ujaevnheder pa kerebanen, men
ogsa af vognens krengning i svingene. K-
rer man saledes hardt gennem et hgjresving,
vil vognens karosseri kraenge starkt til ven-
stre, og det svarer i forhjulenes affjedrings-
beveegelser til, at det hojre hjul er dumpet
ned i et temmelig dybt hul, medens det ven-
stre hjul skal over en tilsvarende alvorlig
knold. Dette forhold kan pa grund af geo-
metrisk uoverensstemmelse mellem hjulop-
hengning og styretsj have alvorlig indfly-
delse pa kereegenskaberne under den pa-
geldende situation — der kan blive tale
om vigende forvogn, der kommer til ud-
tryk som udtalt understyring, der kan kom-
me en pludselig overstyrende tendens, eller
en forvognsudskridning kan blive startet.
Da der i dette forhold altid vil vere tale
om kompromislgsninger, er spergsmalet,
hvilke egenskaber konstruktgren har lagt
den sterste vagt pa, og da konstruktgren
ikke kan tale direkte til publikum udenom
sin fabriks salgs- og reklameafdeling, ma
provekererne forsgge at fortolke hans tan-
ker og ideer samt at bedsmme hans lgsning
af opgaven.

Hvor markeligt det end kan lyde, sa har
den tilsyneladende mindre komplicerede
baghjulsophangning ofte storre betydning
for en vogns koreegenskaber, og det er til
syvende og sidst sammenspillet mellem for-
og baghjul, der har den afgerende betyd-
ning. Derfor vil vi i neste omgang se lidt
pa ‘baghjulsophaengningen og dzkkenes be-
tydning gennem slipvinklerne, og sa er vi
rustede til at underseoge, hvorfor de for-
skellige biler ikke opferer sig pa samme
made, nar de udsattes for sidevind.

Et abonnement pa SM]J
er en god pengeanbringelse
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Nar Hillman motoren monteres med tuningsszt, ma man af pladshensyn flytte akkumulatoren om i bagagerummet.

SIDEN
SIDST

Pa importerens vegne sad man sa smat
og blev fornzrmet, da fjernsynet kaldte den
nye Hillman en »skrabet« model. Det skal
indremmes, at man har pillet forskelligt
dingel-dangel af samt trykket prisen et al-
vorligt stykke ned, men der er sandelig ikke
noget skrabet ved Hillman Sunbird.

Specifikationerne er uforandrede, og pri-
sen er kommet ned pa kr. 16.970,-. At den
tidligere Hillman Minx var for dyr til at
kunne klare sig i konkurrencen, er sa en
helt anden side af historien.

Sandsynligvis ud fra vor afsindige omszt-
ningsafgift har man sa faet den geniale tanke
at efterlevere forskelligt udstyr i enkelte
dele eller hele szt alt efter kundernes en-
sker. Hvis man f. eks. vil have rudevasker
og ampéremeter monteret, si kan man fa
det. Hvis man bare vil have et armlaen, sa
kan man ogsa fa det — en alvorlig tuning af
motoren er ogsd indenfor mulighedernes
greenser, da der kan leveres et Alexander
tuningssat bestdende af et nyt topstykke med
polerede forbrandingskamre og kanaler,
sterre ventiler, speciel manifold og to SU
karburatorer med specielle luftfiltre. Med
dette specielle topstykke bliver motorens
vejrirekning vesentligt forbedret, og des-
uden bliver kompressionsforholdet sat op
fra 8,5:1 til 8,9:1.

Hvis man vil ofre tusinde kroner pa ud-
styr og instrumenter, kan man f. eks. fa
dette udvalg:

Vinduesvaskere, armlen, tagelygter og
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-beslag, kokosmatter, pynteplader, oliema-
nometer, amperemeter, »fiskehale«, aske-
bzger bagi, handgreb, antidugrude, hvide
d=zksider, benzindeksel med las, sidespejl,
baglygte, instrumentbrat malet.

Hvis enskerne gir i den mere sportsbeto-
nede retning, kan man for kr. 2000,- ®ndre
vognen ret radikalt med felgende udstyr:

Alexander tuningssat, ampeéremeter, olie-
iryksmaler, vinduesvaskere, trzrat, tage-
lygte og beslag, langdistancelygie og beslag,
handgreb, sikkerhedsseler, vacaummeter.

«

Simea er nu fremme med en raekke meget
tiltalende modeller, hvis fornyelser alle ma
betegnes som sunde forbedringer, nar man
ser bort fra nogle ligegyldige pyntelister og
et monogram, der som alle andre fabriks-
reklameskilte anbragt pa bilerne sidder
voldsomt i vejen under det almindelige
rengeringsarbejde.

Den storste nyhed er Rush motoren, der
er en videreudvikling af Flash motoren,

men med krumtapakslen lejret i fem ho-
vedlejer og monteret med et centrifugal-
oliefilter. De fem hovedlejer giver natur-
ligvis en bedre understgtning af krumtap-
akslen end de tre hovedlejer, som tidligere
og i al almindelighed anvendes til fire-cy-
lindrede motorer, nar man ser bort fra Opel
Rekord, der har fire hovedlejer og de mere
kostbare vogne som Alfa Romeo, der har
fem hovedlejer.

Det mest betryggende ved de fem hoved-
lejer er egentlig de krav, som fem lejer stil-
ler til krumtapakslen, for det siger sig selv,
at man ikke kan have et leje mellem hvert
krumtapslag, hvis hele akslen slar sig med
stor kraft, for sa vil akslen edelegge lejer-
ne, medens det var meningen, at lejerne
skulle holde styr pa akslen.

I den forbindelse m& man huske, at nar
man tidligere fremstillede sznksmedede
krumtapaksler, lod man disse ligge pa lager
i meget lang tid, fer der skete nogen videre
bearbejdning, og pa den made fik akslerne
lov til at sla sig i ro og mag. Med nutidens
produktionstal og tempo har man simpelt-
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Det nye instrumentbord i Sim-
ca — enkelt og overskueligt.

hen ikke tid til denne fremgangsmade, og
derfor gik man i de fleste tilfzelde over til
stalstebning, der er mindre voldsom til at
sla sig.

I de nye modeller er der kommet nye
seder, rustfri tagrende og nyt instrument-
bord. Rush motoren har et kompressions-
forhold pa 7,5:1 og en maksimaleffekt pa
52 hk (SAE). Den ligger i Etoile og Ely-
see. Rush Super har et kompressionsforhold
pa 8,5:1 og maksimaleffekt 62 hk (SAE).
Den finder vi i Montlhery, Ariane, Mona-
co, Plein Ciel og Oceane. Priserne er:

| D] (e TS S et Do F SR kr. 16.140,-
Blysee s en w8 oot kr. 17.400,-
Montlhery. o ntiinfo s By kr. 17.960,-
Monaco hardtop .............. kr. 20.960,-
Ariane 4 Super Luxe ........ kr. 21.200,-
Ariane 4 Super Confort ...... kr. 22.100,-
Ghambord L85 SR S o ol kr. 29.680,-

Castel Combi de Luxe

(med halv omsztningsafgift.. kr. 14.700,-
9.500,-
8.620,-

Messagere (ekskl. omsatning).. kr.
Intendante (ekskl. omsaetning).. kr.

*

Ford i Dagenham, England, som blev
grundlagt i 1931, har lige inden arsskiftet
kunnet fejre sit koretej nr. 5.000.000, og
medens det tog 15 ar at na op pa den forste
million, var man kun lidt under 2 ar om at
producere den femte. Dette fortaller lidt
om den enorme vakst, der har fundet sted
i de engelske Ford-fabrikker de senere ar.

Det er interessant at se de ngjagtige tal:
den ferste million naedes i august 1946, den
anden i januar 1953, den tredie i maj 1956,
den fjerde i januar 1959, og den femte altsa
i december 1960.

Kgretgj nr. 5.000.000 var en Thames 800
varevogn, der blev tilberligt fejret. Af de 5

Her er den nye Rush motor med centrifugaloliefilter pa
krumtapakslen.

millioner, som er rullet af samlebandet siden
1931, har godt 3 millioner varet person-
vogne, 1 million last- og varevogne og godt
1 million traktorer. Omirent halvdelen af
denne produktion er gaet til eksport.

*

Prisen pa Fiat 600 med 767 cem motor er
blevet nedsat med kr. 800,-, hvilket vil sige,
at dagsprisen inclusive omsatningsafgift nu
er kr. 10.998,-.

*

Frankfurter-lydpotten lever i bedste vel-
gaende, og opfinderen, dr. Leistrits, har nu
44 »patentkunder«, der udnytter opfindelsen
— den sidste fremstiller i U.S.A. en ind-
sugningslyddemper efter systemet. Den ita-
lienske licens-fabrik fremstiller 1000 1lyd-
dempere om dagen.

*

Den 20. januar forlod Isar — maske be-
dre kendt som den store Goggomobil —
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nr. 50.000 samlebindet. Fabrikken har der-
med ialt fremstillet ca. 285.000 keretajer,
og der er pa mange markeder stadig stor
eftersporgsel efter den lille Goggomobil.

*

Prisen pA DKW Junior er blevet reduceret
til kr. 14.595,- incl. omsatningsafgift. Der
er til dato blevet produceret ca. 80.000 af
denne model — ca. 40 pct. er blevet eks-

porteret.
*

Som bekendt har General Motors gennem
lengere tid arbejdet med planer om at op-
rette et norsk selskab for derigennem at

JET HIALM

BRITISK STANDARD
Alle storrelser
Smukt indtrek
KORK FORET
Kr. 75,-

vejledende udsalgspris

KANGOL

IMPORT EN GROS

¢. REINMARDT %

Gl. Kongevej 11 - Kbhvn.V - C. 3313
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Szderne i den nye Simca er til-

tige.

Et snit gennem Rush motoren viser
de fem hovedlejer og centrifugal-
filteret, der renser olien, inden den
trykkes ind i krumtapakslen.
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kunne skabe en endnu bedre kontakt med
det norske publikum og den norske G. M.
forhandlerstab, men pa grund af forskellige
restriktioner for udenlandske selskabers in-
vestering i Norge har det hidtil varet van-
skeligt at finde frem til et skonomisk grund-
lag for etablering af et norsk selskab.

Det nye selskab vil under navnet GENE-
RAL MOTORS (NORWAY) A/S blive op-
rettet som et norsk aktieselskab med en kapi-
tal pa 4.000.000 norske kroner, som vil blive
ejet af General Motors Corporation i Ame-
rika.

GENERAL MOTORS (NORWAY) A/S
vil ihvertfald indtil videre have til huse i

syneladende velformede og fornuf-




den nye Shell-bygning i Oslo og vil snarest
mulig begynde sin virksomhed. Der regnes
i starten med et personale pi omkring 40
personer.

Det nye norske selskab vil omfatte en helt
selvsteendig salgsorganisation, men vil na-
turligvis arbejde i ner kontakt med den dan-
ske G. M. samlefabrik i Kebenhavn.

*

Ford-Werke i Koln meddeler, at man i
1960 producerede ialt 213.879 biler — en
fremgang pa ikke mindre end 41% i for-
hold til produktionen i 1959 pa 151.963 en-
heder.

*

Daimler-Benz fremstillede i 1960 195.000
enheder, hvilket er en produktionsstigning
pa 14 pct.

*

Fiat 1100 Special er nu kommet i en ny
udgave, der nzrmest ma betegnes som en
krydsning mellem den tidligere 1100 Special
og model 1200. Det er nemlig i det store og
hele karosseriet fra model 1200 blot med en
anden kglergrill, medens motoren er uaen-
dret i forhold til den tidligere 1100 Special,
og det samme galder udstyret. Fabrikken
opnar naturligvis en vis rationalisering pa
karosserilinien, men da model 1100 standard
stadig er i produktion, er den store fordel
ikke indlysende, da flertallet synes betyde-
lig bedre om linierne i det »gamle« karos-
seri. Desuden er den frie hgjde til loftet af-
gorende mindre i model 1200 og den nye
Special, sa hermed har de hgje drenge sagt
farvel til 1100 Special. Prisen er uzendret
ke 17,723~

*

Pa Citroén ID 19 er der kommet forskel-
lige forbedringer. Der er nu 12 volt anlag
med 300 watt dynamo og 94 amperetimer
akkumulator. Varmeanlzgget har faet dob-
belt element samt en bleser og regulerings-
hane for varmtvandscirkulation. Desuden er
der kommet sikringer i det elektriske sy-
stem, hurtigere viskermotor og andre min-
dre endringer og forbedringer. Prisen er
kr. 28.250,—. Den nye stationcar, der virker
ret imponerende, koster kr. 39.405,—.

SCOOTERS/AT - DRAGTER

Vind- og vandtz=t

2-delt, lange lynl..... 128,00
RUSKINDSJAKKER
Lzkker svensk kval. 198,00
OVERTR/AZKSTO)
Benklzder......... fra 12,50

Jakker,

fylder intet. ..... fra 14,50
GRONLANDSDRAGT

med hztte og

Teddy-Bear foer...... 228,00

PARCO COAT

med aftagelig hztte og
Teddy-Bear foer ...... 159,50

Lazderveste - jakker - stortrejer - fantastiske kvaliteter

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

HANDSKER - HUER - BRILLER

MOTOR-DRESS
Blagirdsgade 24 - Nora 2536

— enhver
tryksag til ethvert formal
¢ kvalitetsudforelse

KONGELYSVE] 14

GENTOFTE
ved Kildegardsplads
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Da jeg for et par mdr. siden kebte en
Norton International 500 cem 1955, vil jeg
vere Dem taknemlig, om De kan oplyse
mig felgende justeringsmal for ventiler, for-
tending, knikser og tendrer, (type), end-
videre hvilken olie i motor, gearkasse og
forgaffel, (hvor mange cem i sidstnaevnte).
Amperemetret viser konstant ladning ind-
til et vist omdr.-tal, s slar nalen pludselig
frem og tilbage, indtil omdr. bliver sat ned;
hvor kan fejlen mon vazre. S. O., Stenlgse.

Norton International model 30 Standard
har folgende justeringsmal:

Ventilspillerum ved kold motor indsug-
ning 0,010", udblesning 0,020". Fortending
42Y4° for top maksimalt, kontaktafstand
0,012", teendror KLG F 70 elektrodeafstand
0,020".

Motoren bliver i reglen smurt med R-
olie, men til almindelig korsel er det nok
sd godt at benytte en mineralsk olie SAE 50
om sommeren og SAE 40 om vinteren. Keede-
kassen skal have godt en kvart liter SAE 50,
og gearkassen skal have SAE 50 til niveau-

Sterste specialfabrik for

motorcykle-, scooter- og knallert-
cylinderudboring

Fineste kvalitetsstempler anvendes

Alle krumtapreparationer udfgres

KOBENHAVNS
CYLINDER-SERVICE

NO@RREBROGADE 211
ZGIR 2403 ZGIR 4803

SMJ’s tekniske medarbejdere stir til disposition for vore abonnenter,
nar der medfelger svarporto til direkte besvarelse.

proppen. Hvert gaffelben skal have 280 ccm
olie som Castrolite eller lignende.

Fejlen ved det elektriske system ligger
uden tvivl ved releceet, forudsat at akkumu-
latoren er i orden og opladet — ellers kan
den nemlig ogsa ligge i en oval kommutator
eller darlige dynamokul.

*
Jeg har et problem med min BMW R 25/3,
argang 1955. — Nar motoren kommer op pa

et omdrejningstal, som svarer til 55 km/t
i andet gear, begynder den at tage udswt-
tere, og drejer jeg handtaget yderligere op,
bliver det helt galt, motoren bremser lige-
frem. Hvis blot jeg holder den nede under
dette omdrejningstal, gar motoren udmer-
ket. Motoren er lige tilkert efter udbo-
ring. Der blev monteret et org. »Mahlec
stempel, men ellers blev der ikke rort ved
noget. — Motoren er i fin, fin mekanisk
stand, alle dyser, karburatorindstilling og
teendingspunktet er som angivet i instruk-
tionshbogen. Kondensator og tendspole er
udmalt og fundet i orden. Jeg har prevet
at demontere luftfiltret, altsi magrere blan-
ding, det hjalp ikke. At lukke lidt for luf-
ten eller tippe den lidt hjzlper heller ikke.

Taendrerets farve tyder pa for mager blan-
ding. Kan dysen pludselig vaere blevet for
lille? Fejlen er nemlig kommet efter ud-
boringen, sa jeg tror ikke ventilfjedrene er
for slappe, men maske sidder der en del
sod pa ventilstammerne pa grund af dens

ret store olieforbrug for udboringen. Kan en

Redex-kur i sa fald klare sagen?
Jeg haber, De kan lgse problemet for mig.
U. D., Odense.




Skulle vi med det samme blive enige om,
at alle tekniske funktioner ikke kan veere i
orden, ndar motoren opferer sig meerkeligt.

Nar en motor holder igen ved et bestemt
omdrejningstal, der ligger under det nor-
male, sd ligger fejlen i reglen i karburerin-
gen, der kan blive bdde for fed og for ma-
ger — oftest det sidste —, afbryderkontak-
hvilket
virker som en omdrejningsregulator uden
meerkbare udscettere, men med uregelmeessig
motorgang; fejlen kan ligge ved for slappe
ventilfjedre, hvilket kendetegnes ved en
sneerrende lyd, og motoren kan klemme,
hvilket ofte gir over i et uhyggeligt hyl,

tens fjeder kan veere for slap,

inden den seetter sig.
I Deres tilfelde er der sikkert ikke tale
om nogen af delene — den sidste dbning

* af gashdandtaget giver i reglen ikke noget,

fordi spjeeldet blot loftes op over indsug-
ningsabningen, si motoren fir ikke mere
luft, men kun lidt mere benzin for at skdine
den mod overophedning. Derimod korer De
slet og ret motoren op i for mange om-
drejninger, hvor alt kommer ud af har-
moni, for en BMW R 25/3 garanteres kun
til 50 km/t i andet gear.
«

Det drejer sig om en BMW R 25/3, mon-
teret med en Bing 1/24/41 karburator, hvor
alle dyser svarer til dem, der er opgivet i
handbogen, og tendreret har den fineste
kaffebrune farve efter hard kersel. Tan-
dingen skulle vere korrekt stillet, og ak-
kumulatoren er helt ny.

Sagen er den, at nir motorcyklen skal
startes, nar den er kold, kommer den altid
forste gang, men hvis den er varm eller jeg
bare har haft den startet, er den nzsten
umulig at fa liv i, og nar den sa endelig
Kommer, gir motoren meget langsomt og
uregelmessigt i et par minutter, uanset om
jeg giver den lidt gas eller fuldt handtag;
men nar den sa endelig er i gang, treekker,
accelererer og leber den upaklageligt.

C. M., Bindslev.

Hvor er fejlen?

Man kan ikke tale om nogen egentlig
fejl pia Deres BMW, for det er et kendt
fenomen fordrsaget af benzindampe, der
har forteettet sig i indsugningskanalen. Pd

nogle motorcykler indskydes der af samme
grund en varmeisolerende kunststofbosning
mellem karburator og topstvkke.

Selv ndr man lukker for benzinen, hver
gang man stiller maskinen fra sig, kan de
»lunkne« startvanskeligheder vise sig, men
sd skal man blot starte motoren pé fuld Gb-
ning af gashdndtaget, for det giver et ekstra
lufttilskud passende til den fortettede ben-
zin i indsugningskanalen. Hvis der er start-
vanskeligheder, ndr motoren lige akkurat
har veeret i gang, kan det skyldes for mager
startblanding ved den efterfolgende start
(tip karburatoren lidt) eller forkert elek-
trodeafstand.

»

Tror De, der kan vare noget til hinder
for at satte et oliebadsluftfilter pd en Nim-
bus? — Jeg havde tenkt mig at anbringe
det et sted mellem gearkassen og relxet.
Spergsmalet er blot, hvor stort skal filteret
vere og hvor tyk en slange behgves som
forbindelse mellem filter og karburator?

E. S., Kr. Hyllinge.

Jo storre et luftfilter er, des bedre, for
jo storre [ilterlegemet er, des lavere bliver
gennemstromningshastigheden.

Slangen, der skal forbinde karburatoren
med filteret, skal have storre indvendig dia-
meter end karburatorlysningen — det giver
neesten sig selv, nar man monterer en slan-
ge pa det normale filters plads. Det er mu-
ligt, De ma gd lidt op i dysestorrelse, ndr
filteret fjernes fra karburatoren (i modscet-
ning til montering af et filter pa en filter-
los karburator, hvor man ma ga lidt ned i
dysestarrelse).

PUT DET HELE | EN SAK & D¢ sl
0G GAA TIL BECHI

Dem med udskift-
ning af ventil-
styr og lejer, op-
rivning af bes-
ninger o.s.v. —
De skal ikke
vare bange for
at komme med
»stumperne«
til os.




FRA BANE OG VE]

Fortsat fra side 68

Nu gik det som spaet: Panhard besatte
de tre forste pladser med BMW pa 5. og
10. pladsen og NSU som nummer otte. Bed-
ste britiske vogn var en Sunbeam Rapier pa
12. pladsen takket veere en serdeles fin
preestation af Peter Harper ved den afslut-
tende prove pa Grand Prix-banen gennem
Monte Carlo’s gader.

Briterne taler nu om at boycotte rallyet,
men mon det kommer sa vidt? Der bliver
nok snarere trukket diskret i nogle snore,
si naste ars reglement bliver mere favora-
belt.

1) Martin/Bateau, Panhard.
2) Loffler/Walter, Panhard.
3) Jouanneaux/Coquillet, Panhard.

New Zealand

Det formelfrie New Zealand Grand Prix
gav Brabham oprejsning efter de to syd-
afrikanske lgb, som Moss vandt for Por-
sche. Denne gang udgik Moss, da koblin-
gen i hans Lotus svigtede, og Brabham
(Cooper) vandt det 240 km lange lgb med
141 km/t foran sin tro felgesvend McLaren.

Afrika

Omtalen af lgbene i Sydafrika far mig
til at tenke pa det storsliede rally fra Al-
gier til Kapstaden. Det skulle traditionen
tro have fort hele vejen pa langs gennem
den sorte verdensdel, men de markvardige
politiske forviklinger har hindret den op-
rindelige plan. Arrangererne ma derfor
nejes med at sende deltagerne ud pa en
11.500 km lang rute, der gir fra byen Al-
ger over Sahara til Bangui pa Congos
grense til Den Centralafrikanske Republik
— og retur ad samme rute.

Dette rally tages yderst alvorligt af de
store industrilandes fabriker, og navnlig
franske og tyske merker er sterkt repree-
senterede. For at bortvejre eventuelle illu-
sioner ma det undersireges, at fabrikshol-
dene stiller med vasentligt modificerede
udgaver af deres standardmodeller. Moto-
rerne afviger ganske vist ikke meget fra
standard, men vognene er udrustet med
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storre hjul, ekstra benzintanke, svare be-
skyttelsesbeslag over alle sirbare steder, spe-
cialdek, ekstra benzinpumper o. s. v.

Rallyet startede den 19. januar, og efter
16 etaper pa ind til 1.000 km sluttede det
den 6. februar. Vinder af det 11.500 km lange
og meget vanskelige rally blev parret Kling/
Giinzler i Mercedes-Benz 220 SE.

USA

De forste forhandsmeddelelser er indlg-
bet om Indianapolis 500 Miles (30. maj),
og rygterne om, at Brabham vil deltage
med en Cooper, har fiet ny nering. Han
har jo allerede kort banen rundt med en
Cooper og klaret tider nar omgangsrekor-
den, men nzppe helt hurtigt nok til en
sejr. Vognene kan have en motorkapacitet
pa 4,200 cem uden kompressor, og Coo-
per’en er kun pa 2.500 cem. Det giver et
foleligt handicap i accelerationen ud af svin-
gene og en lidt lavere tophastighed pa de
korte, lige straek. Til gengaeld var Coo-
per’en og Brabham imponerende gennem
svingene.

Nu far vi se — og i hvert fald ma Coo-
pers 1960 FI model ombygges bl. a. for at
fa den pa Indianapolis kravede frie hgjde
(13 em) og beskyttelsesbpjle ved forer-
saedet.

Endelig dugfri

Kampen mod dug pa bilens ruder og mo-
torcyklistens briller ser nu endelig ud til at
lykkes pa en effektiv made. Et hollandsk
middel kaldet A-21-C er en ret tynd pasta,
der meget let gnides ud pa den rene, terre
rude. Efter fem minutters terretid blankes
ruden, der derefter er dugfri i op til fire
uger. Det er pa alle mader den bedste los-
ning af problemet til dato.

Lebskalender
5. marts. Midtstjzllands Sportsmotorklub
1. afd. DM i trial.
12. marts. Fyens Motorsport, Trial.
19. marts. Neestved Motorklub, Trial.



Moitorcykle-

handbogen

Motorcykler, scootere og knallerter

Format som SMJ, 246 sider, gennemillustreret og kartoneret. Den koster
kr. 12,50 — en brokdel af det belob enhver motorcyklist, scooter-
eller knallertkerer vil spare gennem den erhvervede viden.

Fas hos boghandlerne og SMJ, Kongelysvej 14, Gentofte.

| NORGE: Bestilling til Postbox 2817, OSLO K.



Sikker korgeli marke, tage og fedtet fare...

Som ansvarsfuld bilist ber De gore Deres til,

at Deres korsel bliver sa sikker som mulig. Forsyn derfor
Deres vegn med LU CAS sikkerhedsudstyr,
som forener den hsjeste nyttevirkning

med exclusiv skenhed og kvalitet

Sikkerhed i morke og tage
Lucasfjernprojektor>fanger.den
farlige trafik i hojre vejside uden
at blende modgéende trafik, og
tagelygtens flade >radarlyse< kry-
ber under disen.

Lucas tvillingsat leveresi
4 torrelser, incl. pzre pr.stk.:

»Juniore kr. 67,50
»Seniore (somill.) = 87,50
»Ranger« - 87,50
»Grand« - 115,

Sikkerhed i trafikken

Lucas skermspejlet er bilensoje
i nakken¢, der med usvigelig sik-
kerhed afslarer, hvad der n2rmer
sig i den farlige »blindec vinkel
mellem bag- og sideruder.
Lucas skarmspejle erud-
fort i svert fo chromet messing
og fis i to udferelser, pr.stk.:
Normalspejl kr. 26,75
Konveksspejl - 26,75

Sikkerhed i fedtet fore

Med et enkelt tryk pa kontak-
ten renser Lucas el-automatiske
»Screenjet« rudevasker pd et gje-
blik forruden fuldstzndig for
snavs og klarer udsynet.

Lucas el-rudevasker le-
veres komplet med motor, ind- %
bygget relz, kontakt, holder, dy-
se og alle nedvendige ledninger:

Model HC2 kr. 92,50
Uden dyser, kontakt og slange:
kr. 80,-
1 L UCAD BRErt:
¢ 0g Sikker Smag
% . LUCAS FOR OG LUCAS BAG
<




