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T TSA SUNBEAM

Scooteren der overgar alle andre!

To-cylindret fire-takt motor, fire-
trins gearkasse — smidig, overlegen,

lydsvag.

HAN

vil have en maskine med liv i, en
overlegen motor med god accelera-
tionsevne og en tophastighed, si
han kan folge med pa landevejen.
Han vil ogsé have et ordentligt, lyn-
hurtigt og pracist fodgearskifte og
kereegenskaber, der ikke star til-
bage for de bedste motorcykler.

KR. 4222,-

INCL. OMSAETNINGSAFGIFT

HUN

vil have et elegant lille keretgj, der
spinder lydsvagt ud ad vejen, og nér
hun selv skal kere, vil hun have en
smidig motor, der kan g jevnt ved
skridtgang, om det skal vare.

Til gengzeld vil hun ikke have vrgvl
med tendrer og den slags, og hun
vil ikke have startvanskeligheder.

De kan begge fa deres gnsker opfyldt, men kun i en

SUNBEAM

Importer: H. V. Hansen, Motors & Cycles A-S, G1. Kongevej 127-131, Kbh. V, HI 1860

65




66

-sman hHar det godt, naar man Har en PRINE

— den kendte og populere Prinz
.. fiks, kvik og paalidelig...! 22 HK.
Excl. lev. omk. 10.643.-




Forsiden

Hatten af for en sportsmand! C. E. Roger
korte pa sin Ariel Leader hele Rallye Monte-
Carlo med start fra Paris. Han fulgte samme
rute som de deltagende biler, og hans gen-
nemsnitshastighed efter 66 timer og 50 minut-
ters korsel var 56,3 km/t inclusive 14 timer til
sevn og hvile. Det turde vare en sports-
prastation, der i nogen grad sztter bilkererne
i skyggen. Bortset fra en tagelygte var ma-

skinen i ren standardtrim.
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Orienteringsleb (13)

Fra bane og vej

% o

REDAKTIONELLE STROTANKER

Nir der diskuteres veje og vejanleg, menes der nzesten
altid de store hovedtrafikarer, som skal afvikle den stgrste
part af gods- og persontrafiken, og alle ansvarsbevidste inden-
for erhvervslivet er rerende enige om, at vi trenger til bedre
veje, bredere veje og dermed altsi ogsa hurtigere og mere
sikre veje. At nedvendigheden af vejenes udbygning kun lang-
somt treenger ind i bevidstheden hos de ansvarlige er sa en
anden sag.

Nar man kringler sig af sted gennem vore bivejes snorklede
labyrinter, kan man pludselig blive @ngstelig for, at »sogne-
rodder< og andre lokale regeringsmedlemmer kan fgle sig
truffet af al denne tale om nye og bedre veje, si de i bar be-
fippelse giver sig til at rette bivejene ud, gore dem bredere
og forbedre belegningen. Lad det derfor vare sagt hgjt og
tydeligt: Det er ikke jer, vi mener, kare venner!

Der er da ikke noget sa herligt som en snoet og hgjst be-
synderlig af Jens Vejmand delvis anlagt og delvis vedlige-
holdt kommunevej, der sikkert kan skrive sin historie langt,
langt tilbage i tiden. Den har varet nedt til at ga uden om
herremandens marker, for det ville herremanden ha’, men
den matte ogsa forbinde landsbyerne inden udflyttertiden, sa
da herremanden blev sudstykket«, og landsbyerne enten for-
svandt eller flyttede, blev den lille vej efterladt i hgjst ejen-
dommelige slyngninger, hvis formal man i dag ikke altid er i
stand til at granske. Nogle steder gar den pa skra op ad bak-
kerne for pa den made at gere arbejdet mindre tungt for
hestene, et andet sted kan man se et uforklarligt S-sving, der i
den ene ende forer forbi en kirke, men hvorfor ikke den lige
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vej til kirken — hvad har ligget hvor? Og
hvorfor snor vejen sig gennem skoven,
hvor man dog lige sa godt kunne felde
traeerne det ene sted som det andet? Vel-
sagtens fordi en rytter i tidernes morgen har
taget den mest fremkommelige vej, andre
ryttere er fulgt efter, temmervogne har taget
sporet op, og efterhianden blev der et hjul-
spor, som gav det naturlige grundlag for
en senere vej. Hestevognenes skarvevej
blev sa tjeret, da bilerne kom frem, og det
er da en vidunderlig tanke, at man snor og
vrider sig af sted i sin vogn eller pa sin
motorcykle, blot fordi en rytter for mange
hundrede eller tusinde ar siden red uden
om en lille bakke her og et tet buskads der.

Med slyngninger og umotiverede sving far
landskabet en egen bled charme, og der
sker noget nyt, hver gang man kommer
rundt om et sving med et helt nyt udsyn og
helt nye perspektiver. Fantasien flakker
lige sa formalslgst og tilfzeldigt omkring
som selve vejen. Det ene gjeblik lgber den
som en snusende hund tilbage ad sporet til
fortiden, det nzste gjeblik letter den bhen
op ad nutiden f. eks. i form af et nyt rek-
veerk ved den halvt udterrede 4, der nu ner-
mest er en stor greft med lidt siv og un-
dertiden med en ilde lugt. Man kan i
anden se sognerpgdder og andre implicerede
vedtage det nye rakverk, medens de hol-
der et rogfyldt mede for lukkede dere pa
kroen. Det gamle rakvaerk var ellers sa
dekorativt 1 sin fregnnede =lde, men helt
forsvarligt var det vel nappe, skent hvem
har egentlig nogensinde set nogen lzne sig
til det? Kgbmanden har dog en gang for
nogle ar siden set skreedderen lene sig mod
det i en sildig, men tilsyneladende salig
kefert, men det skal kebmanden nu ikke
tale for hgjt om ifelge sognefogedens me-
ning, for han husker godt den gang, for
det var, da der skulle kastes sne, og fiske-
mandens bil sad fast i en kempestor drive,
og alle snekasterne sad og drak bajere inde
hos kgbmanden, og fiskemanden var ed-
derspeendt, indtil de fik haldt nogle pils-
nere pa ham ogsd — og for gvrigt pa alle
de andre, der senere sad fast i driven. Hvis
skraedderen ikke havde taget fejl af sin stok
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og en trillebgr, si var han sikkert aldrig
kommet hjem. Dernsst diskuteres der lidt
om, hvad der er mest formalstjenlig i en
brandert: En stok eller en trilleber. Og
derefter vedtages det nye rakveerk. Disse
indledende debatter er ngjagtig lige sa
relevante som indleggene i folketingets
finanslovsdebat, men de er nok sa forngje-
lige. Tomreren far derefter besked om at op-
stille et nyt rekverk. Et spagferdigt for-
slag om, at det maske var bedre med et
raekvaerk af stalrer, bliver omgiende afvist
af proprietzeren, der haevder, at det mulig-
vis var bedre og muligvis var billigere,
smen hvad fan’en kan det nytte, nar smeden
aldrig far det lavet« — proprieteeren har
sine erfaringer. Derefter skriver temreren
bestillingen ind i sin sorte bog — ikke fordi
han ikke kan huske den pjat arbejde, men
nar ferst det star i bogen, sa er det realite-
ter. Alle de viditflyvende projekter som den
nye tagrejsning pa den gamle lade og al den
slags kommer ikke i den sorte bog, for der
foreligger en bevilling fra en, der i det hele
taget har mulighed for og navnlig midler til
at bevillige noget.

Vel er der en masse snaversyn og andre
menneskelige laster hobet op i husene om-
kring vore biveje, men den landskabelige
skenhed er der sia umiddelbart, og de kom-
munale landevejsforhold afvikles pa en hyg-
gelig og ganske forstandig made. Det sam-
me kan ikke siges om hovedstadens trafi-
kale problemer. Groes-Petersen udtaler i
TV pa parkometrenes etarsdag, at det er en
fortrinlig ordning, som politiet og kom-
munen er glimrende tilfreds med. Det er jo
ogsa det vigtigste. At bilisterne ikke er spor
tilfredse har jo ikke noget med sagen at
gore. Eksempelvis er parkeringspladserne pa
Nikolaj Plads — vort gamle domicil —
efter parkometerordningen blevet reduceret
til mindre end det halve, og man kan cirkle
rundt om tirnet i tyve minutter, for der
bliver en ledig bas. Forinden har man dog
et par gange veret helt til grin, fordi man
svinger ind pa en tilsyneladende ledig plads,
men sa stir der en Prinz eller en Goggomo-
bil skjult af de omgivende vogne — som en
ensom hund pd en halv tende land.

(Blad venligst om til side”123)




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 kole-
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 ~ —~

& 5 . A g PI T
Et olietryksmanometer vil gjeblikkeligt fortzlle om i s

faldende olietryk og svigtende smoring - en Igs bund-
prop eller en lllle utethed kan betyde en sammen-
brandt motor, hvis man ikke i god tid bliver adva- /
retiaf et manometer: ;.o cliii . kr. 48,- |

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

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 verksted monterer hurtigt instru-
menterne, men De skal velge SMITH’s psacisionsinstru-
menter - samme kvalitet som benyttes i fly og racervogne

Importer: VILH. NELLEMANN A/S, Kgbenhavn - Randers
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Selvom langturskersel for gjeblikket er
mest aktuel for deltagere i rallye-konkurren-
cer, si tales der om sommerferiekgrsel i
mange hjem, hvor man s smat er begyndt
at planlaegge arets udlandsrejse eller maske
den fgrste laengere tur i det hele taget. Den
efterfolgende redegerelse kan maske kom-
me til at 2ndre lidt pa planerne gennem en
afkortning af dagsmarcherne, men den kan
pa den anden side ogsa betyde, at ret lange
dagsmarcher kan opretholdes i fuld sikker-
hed og endda bevirke, at »chaufferen« ikke
kommer dedtraet hjem fra sin ferie, men
igvrigt har denne artikel bud til alle bilister
og motorcyklister, erhvervschaufferer sivel
som almindelige motorkgrende.

Udgangspunktet er faktisk noget sa trist
og deprimerende som fardselsulykker, blot
med den overraskende nyhed, at man bade
i Tyskland og Frankrig har konstateret, at
en hidtil uforstielis mangde ferdselsuheld

og -ulykker indtreffer pa landevejene lidt
over middag netop pa det tidspunkt, da de
korende enten har spist eller burde have
spist. En i Frankrig omhyggeligt foretaget
undersoggelse af en lang rzkke af netop
disse ulykker godiger, at ulykkesarsagen i
disse som i de fleste andre tilfelde kan fg-
res tilbage til den menneskelige faktor, idet

Indtag et godt morgenmiltid med
malk, »g og ost inden De be-
giver Dem pd langtur. Giv Dem
tid og ro til at spise.
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der simpelthen er tale om helt forkert ernz-
ring af de pagzldende bilister.

Lignende resultater er man kommet til i
Tyskland, og pa dette grundlag har profes-
sor, dr. M. Hochrein udfzrdiget en lille
pjece udsendt af udvalget for folkelig oplys-
ning i Tyskland.

Inden vi gir i gang med at studere de




helt nye oplysninger om dette emne, kan vi
prove at katalogisere faerdselsulykkerne i
forskellige kategorier, der desvarre ikke hol-
des adskilt i de kendte ulykkesstatistikker,
simpelthen fordi man ikke har et tilstraek-
keligt forskningsapparat til at klarlegge
ulykkernes egentlige arsag, og derfor vil
enhver form for fwerdselspropaganda indtil
videre arbejde i blinde, da man kun kan
have formodninger om, hvorvidt man set-
ter ind pa det rigtige sted. Som bade und-
tagelse og bevis kan fremlaegges Sterre
Faerdselsikkerheds seneste propaganda for
at hjelpe de =ldre i trafikken, for her
kunne man gennem tal i statistikken kon-
statere, at det gik forholdsvis hardt ud

Undgd for varme, fede og tungt fordejelige spiser.

over de aldre trafikanter, nar disse skulle
klare sig pa egen hand.

Vi kan opdele trafikulykkerne i 1) ar-
bejdsulykker hvor personer pa korebanen
eller pia arbejdsomradet kan komme til
skade ved rangerende vogne, valtende last-
vogne o.s.v., og de berorer derfor ikke
trafikken saidan. 2) Uforudseelige
ulykker sdsom traer, der valter ud over
korebanen, mnedfaldende hegjspaendingsled-
ninger og tildels materialebrud — sidst-

som

nevnte er dog ikke altid uforudseelige,
men ma snarere henferes under skgdeslgs-
hed eller manglende indsigt, men fejl af
denne art er forholdsvis sjaldne. 3) Op-
lagte lovbrud fremkaldt af dumhed eller
hensynsleshed — i reglen er hensynslgse
personer tillige ubeskriveligt dumme, sa

det kan komme ud pd et. Der taenkes her
pa overhaling ved uoverskuelig bakketop,
hasarderet overhaling o. s. v., men spiritus-
korsel kommer naturligvis ogsa ind under
lovbrud. 4) Manglende kendskab til
feerdselsloven eller de fysiske love ma sik-
kert bare en af de sterste poster pa det
uhyggelige regnskab, men 5) manglende
agtpdgivenhed og omtanke er utvivlsomt
den almindeligste arsag til faerdselsulykker,
og det er navnlig spergsmalet om agtpa-
givenhed, der her skal bergres, for netop
pa en langtur kan den rutinerede kerer,
der ellers altid passer pa som en smed, og
som aldrig tager en chance, hvilket indtil
dato har resulteret i absolut pletfri kersel,
komme ud for en sammensvargelse, der
slekker hans agtpagivenhed og edelmgger
hans demmekraft i lige netop det afgerende
sekund. Man kan sige det hardt og brutzalt
pa den made, at 30 ars agtpagivenhed og
sund demmekraft har givet 30 ars sikker
korsel, medens 1 sekunds slgvhed kan med-
fore en gjeblikkelig dod for ham selv eller
andre, men vi kan ogsd opremse mange
uhyggelige former for mental og fysisk
invaliditet, som kun vil virke deprimeren-
de. Vi lever alle i hiabet om, at der ikke
skal tilstode os trafikale ulykker, og kun
de dummeste blandt os feler en sikker
overbevisning om, at den slags kun kan til-
stode andre, men aldrig os selv, og derfor
vil de klogeste, der i forvejen har de bedste
forudsztninger for at klare sig, ogsa sztte
sig ind i, hvordan de kan bevare deres sun-
de omdemme og holde sig friske pa en
langtur.

Grontsager, frugt, mzlk og ost holder bilisten i fin form
dagen igennem.
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Videnskaben har taget fejl mange gange,
og tidligere udtalte de vise meand sig ofte
med stor autoritet om forhold, de overho-
vedet ikke havde begreb om. Afdede pro-
fessor Engelund, der i mange ar beklaedte
posten som rektor for Danmarks Tekniske
Hgjskole, gav et udmerket eksempel pa
det farlige i ikke at udtale sig med forbe-
hold ved at minde om en officiel udtalelse
fra Universitetet i Paris, idet man efter lange
forhandlinger fastslog, at jordkloden ikke
blev ramt af sten fra universet, da der ikke
fandtes sten i universet. Amerikanske og
russiske videnskabsmand, der i dag be-
skaftiger sig med sateliter vil kunne give et
oredgvende dementi af denne pastand.

Professor Hochrein giver et andet eksem-
pel pd videnskabsmandenes noget uforbe-
holdne udtalelser ved at minde om det hgjt
ansete lagekollegiums erklering, der blev
udsendt fra Niirnberg efter abningen af
Tysklands fgrste jernbane, der gik fra Niirn-
berg til Fiirth. Den lod:

Transport med en eller anden form for
dampmaskine burde i den offentlige sund-
heds interesse forbydes. Vognenes raske be-
veegelse vil ikke kunne undga at fremkalde
den dandelige uro, der kaldes delirium fu-
riosum. Selvom de rejsende frivilligt vil ud-
scette sig for denne fare, ma staten i det
mindste beskytte tilskuerne. Den, der be-
tragter et lokomotiv korende med fuld ha-
stighed (15 km/t), vil kunne erhverve den-
ne skreekkelige sygdom. Det er derfor af
uomgeengelig nedvendighed, at der bygges
et uigennemsigtigt hegn pa mindst 6 fods
(2meter) hojde pa begge sider af bane-
legemet.

Ja, sidan si man pa spergsmalet hastig-
hed for mindre end 125 ar siden, medens
man i dag kan fastsla, at de hidtil kendte
hastigheder ikke har nogen indflydelse pa
det menneskelige legeme eller den menne-
skelige forstand, medens problemet for rum-
mendene er den voldsomme acceleration og
for bilisterne den voldsomme deceleration,
nar hastigheden ikke lengere er under ret-
ningskontrol med sammensted som folge.

Rummend har ikke stor praktisk interes-
se for os, men lidt kan vi dog lare af dem
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og den bagved staende stab af teknikere og
medicinere. For at bringe en vordende rum-
mand i den bedst mulige fysiske og psyki-
ske form bliver han sat pa en bestemt kost-
plan. Nar man ogsa har udarbejdet en lig-
nende kostplan for langtursbilister i seer-

Fred og ro til mailtidet midt pi dagen er af uhyre vig-
tighed, for maltidet skal tillige vere en afslappelse og hvile.

deleshed og bilister i almindelighed, er det
naturligvis ikke for at gore dem mere mod-
standsdygtige overfor sammensted, men for
at undga uheld af enhver art.

Nar ferst man giver en lege frie tejler til
at udtale sig, er man faktisk pa nippet til
at ga ud og haenge sig, niar han er blevet
faerdig, for helt bortset fra ferdselsuheld
trues bilisten og navnlig den bilist, der skal
sidde ved rattet fra morgen til aften, til-
syneladende af s& mange farer, at man sa
smat begynder at tvivle pa, om det i det
hele taget kan lade sig gere at kere fra
Gedser til Skagen uden livsvarigt mén for
den arme bilist. S& bogstaveligt skal man
naturligvis ikke tage det, men den bilist,
der hver dag ar ud og ar ind tilbringer
mange timer i sin sikkert meget uhensigts-
maessige vogn, skal nok fa tilegnet sig en
del af disse erhvervssygdomme. Beklageligt
er det, at en hel del kan samles op i en stor
skraldespand, som man kan valte ud over
hovedet pa bilfabrikanterne, sa lad os gere
det forst.

Bilistens sundhed og velbefindende trues
forst og fremmest af en forkert siddestil-
ling uden tilstrekkelig bevaegelsesmulighed
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En lille tur efter middagsmaden er udmzrket — man be-
hever blot at drysse lidt omkring i al fredsommelighed.

og ofte med statisk muskelanspendelse af
visse muskler, medens andre muskler ikke
har mulighed for at blive sat i funktion.
Dette gar ikke alene ud over muskler-
ne, men medfgrer ogsa fordejelsesbesvaer-
ligheder, brystet kan blive klemt sammen
og forarsage andedratsbesvaer, et naturligt
kredslgb kan blive hzemmet, man kan af
den grund fa krampe oftest i hgjre ben, og
i tilgift kan man fi haemorrhoider. Langere
tid i den ubekvemme siddestilling kan ge-
nere urinbleren. Hals- og ryghvirvel kan
tage skade af den sammenbgjede stilling,
og brysthvirvelsgjlen har ikke godt af
armenes fremstrakte stilling. Dette kan igen
medfere hovedpine, svimmelhed, angst-

— men man kan ogsi tage sig en lille lur, hvis man
har anl®g i den retning.

folelse, trykken ved hjertet og smerter, der
forplanter sig mod navnlig den venstre arm.

Der er meget mere af samme skuffe, i
hvilken man ogsa finder diskusprolaps og
mange andre uhyrligheder. Alt dette kan vi
dog samle sammen og aflevere til bilfabrik-
kerne, der ved sikkerhed i bilerne kun har
forstdet si meget, at man polstrer instru-
mentbordet, fremstiller solskaerme af bledt
materiale og udformer rattet med forsenket
der ligger
meget tet ved nul, medens den storste sik-
kerhed burde ligger i en god og naturlig
korestilling og masser af frisk, veltempere-
ret luft ud fra den betragtning, at kgrerens

nav — altsammen af en verdi,

fysiske og psykiske form er den vigtigste af
sikkerhedsfaktorerne, nar kareren ellers har
leert at kere rigtigt. Disse krav ma faktisk
komme for kravet om beslag til sikkerheds-
seler, men da bilfabrikanterne absolut ikke
har nogen form for interesse i den slags,
burde der neds=ttes et internationalt ud-
valg af virkelige fagfolk (hvilket i dette til-
faelde hovedsageligt vil sige laeger), og der-
efter skulle man simpelthen dekretere en
bestemt standard for bilernes udformning
ved fererpladsen for pa den made at sla hul
i den evige, darlige undskyldning, at sa-
dan vil folk ha’ det. Selvfglgelig burde det
veere sadan, at enten kan man fa en rigtigt
udformet bil, der er forsvarlig at kere i,
eller ogsa kan man ingen bil fa. Forgvrigt
har jeg endnu aldrig set en bilfabrik, pa
hvilken kontorpersonalet ikke sad pa vel-
formede stole, der skaner og statter ryggen,
og det er en kendt sag, at arbejdsstillingerne
pa fabrikkerne ngje overvages og indstu-
deres for at undga muskelsmerter, dog ikke
fordi man egentlig vil gore livet bedre for
mr. Smith eller hr. Schultze, men for at
undga sygedage. Virker det sa i grunden ik-
ke lidt paradoksalt, nar alle disse anato-
misk og fysiurgisk afrettede og overvagede
personer samler sig i en fazlles anstrengelse
for at fremstille produkter, der fra forste
gjeblik gar i gang med at nedbryde kebernes
helbred?

Sorterer vi alt dette fra, bliver der tilbage
endnu nogle lurende farer som traethed —
ofte ungdvendig trethed — og almindelig
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slovhed pa grund af forkert livsforelse, og
pa dette omrade, der kan vare sa akkut
farligt, er bilisten til alt held i stand til at
gore noget selv.

Professor Hochrein omtaler et specielt
fzenomen for tyske forhold, nemlig erhvervs-
chaufforen pa den sakaldte Fernlaster — de
store lastvognstog, der dagligt tilbagelegger
meget anselige straekninger med store maeng-
der gods. Nar ferst chaufferen bliver halet
op af sin tunge sevn umanerligt tidligt om
morgenen, far han travlt med at komme af
sted, da det navnlig for ham betyder noget at
komme ud af byen eller sa langt som muligt
pa de mindre veje, medens der endnu er
trafiktomt, og derfor sluger han i al hast
et helt forkert morgenmaltid, hvilket vil
haevne sig resten af dagen.

Sporgsmalet er blot, om dette forhold er
sa specielt tysk. Tager man en gennemsnit-
lig skandinavisk familie, der skal pa lang-
tursferie, er morgensceneriet ikke meget an-
derledes bortset fra storre larm og forvir-
ring pa grund af de flere implicerede per-
soner. Fynboer og jyder er pid en made
langt bedre stillet end sjzlizndere og de
gvrige skandinaver, nar langturen gar syd-
over, simpelthen fordi de ikke skal na
nogen ferge. Selvom man ikke direkte meer-
ker det, sa sidder der et eller andet sted en
vis form for nervegsitet, nar man skal na en
forudbestemt feerge, og da man kan risikere
timers for ikke at sige dages ventetid, hvis
man kommer for sent, betyder en mistet
ferge en hel del for et ngje fastlagt rejse-
program. Denne lille, ubevidste (undertiden
dog klart fremherskende) nervgsitet er der
ikke noget at gore ved, men man kan lade
vaere med at gere ondt vaerre ved i sidste
gjeblik at komme hovedkulds af sted. Den
forste rejsedag kan simaend vere anstren-
gende nok i sig selv, og derfor er en rolig
afgang af stor vigtighed. Pak derfor tgjet og
de andre ting i god tid, sa De kun skal
stuve toiletartiklerne efter morgenvasken og
giv Dem derefter tid til et ordentligt mor-
cenmaltid, hvilket ikke vil sige fire kopper
knaldstzerk kaffe »til at blive rigtig vagen
pa«. Selvfelgelig skal De have Deres the
eller kaffe, men De skal ogsa have et glas
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Hold Dem fra el, vin og spiritus pd langturen. Den

ojeblikkelige ,promille** af en enkelt genstand eller to er

ganske uden betydning, men den efterfolgende trzthed er
uundglelig og direkte farlig.

melk eller frugtsaft, De skal have noget
bred, der stiller krav om at blive tygget,
hvadenten det skal veere knzkbred eller
ristet bred. Nar De sa forlader hus eller
lejlighed skal alt vere ordnet efter en for-
udbestemt, afkrydset liste: Slukket for den
elektriske hovedkontakt, eventuelt lukket
for vand, alle vinduer haspet, kanariefugl
og hund sat i beherig pleje i god tid o. s. v.,
for setningen »har du nu husket« ma over-
hovedet ikke forekomme, nar forst man er
pa landevejen, hvor der er nok at tenke pa
bevidst som ubevidst.

Pa dette tidspunkt feler De maske en in-
derlig trang til at sige Ah, hold keft’, for
De har maske veret pa masser af langture
med forudgiende helt hysteriske opbrud,
men husk venligst, at De spiller med blind
makker, for De er ikke selv ganske klar
over, hvor meget der egentlig slides pa Dem
blot pa en distance som f. eks. 800 km med
indlagt faergetur, graenseovergange 0g sggen
efter natlogi.

Nar en familie eller et rejseselskab drager
af sted, er der tale om en sammensztning
af vidt forskellige temperamenter og na-
turer, der alle er revet ud af deres daglige
trummerum. Det gelder derfor om, at dagen
kommer til at forme sig nogenlunde regel-
meassigt og pa samme made som under de
mere vante omgivelser navnlig med hensyn
1il maltider. At man ofte ikke fgler nogen
sult og egentlig sagtens kunne springe et




maltid over, ma man pa ingen made tage
for gode varer, for det havner sig senere.
Det vil nemlig give bade trathed og hoved-
pine samt i mange tilfeelde udpraget kore-
syge hos en passager. Hvis man ikke foler
nogen lyst til mad ved sedvanlig spisetid,
sa er det pakravet, at man ger holdt og gar
en lille tur pa ti minutter eller et kvarter,
s& kommer den almindelige madlyst.

Professor Hochrein legger sterk veegt pa
hvor den motorkerende skal spise, hvordan
han skal spise, og hvad han skal spise —
alle tre punkter er vigtige. Han fastslar, at
maltidet ikke alene skal vare et spergsmal
om at indtage fode, men det skal ogsa veere
en afslappelse, sa derfor ber stedet egent-
lig udvalges med en omhu, som den motor-
karende slet ikke er i stand til at udvise, da
han kun i en vis afstand kan bedsmme,
hvordan stedet ser ud, men ikke hvordan
det igvrigt er. Derfor banlyser samme profes-
sor alt hvad der hedder hgjttalere, musik,
transistorradioer, gaende motorer, kokken-
larm og skrigende unger. Om sidanne for-
hold hersker ved en kommende landevejs-
kro eller ved et af autobanernes raststeder
kan man naturligvis ikke konstatere, for
man er vel ude af vognen, sa det er en op-
gave restauratgrerne ber patage sig pa en
sidan made, at der med tiden kommer til
at herske ideale hvileforhold, medens man
indtager sit maltid.

Hyis man ankommer til et passende spise-
sted med maske 400 kilometer bag sig, er
man faktisk en lille smule trazt, hvadenten
man vil vere ved det eller ej. Denne trat-
hed er imidlertid ret overfladisk, men dog
mearkbar nok til at gere sin indflydelse
geldende ved valg af maltidet. Man gider
maske ikke rigtigt at interessere sig for mad,
selvom man er dansker af fodsel (hvilket i
sig selv skulle vere tegn pa en abnorm si-
tuation ifelge overleveringer, men tyskere
og italienerne spiser tilsyneladende dobbelt
s meget som en gennemsnitsdansker). Val-
get falder maske derfor pad noget sa used-
vanligt som en omelet med asparges eller
lidt hensekodsalat, og man fryder sig ma-
ske endda over den kaloriefattige spise, der
gennem en lille afmagring vil virke i posi-

liv retning pa det sarte helbred. Den tyske
professor fastslar pa dette punkt en kends-
gerning, som alle erfarne langturskerere kan
nikke bifaldende til: Man skal spise noget,
der kraver en energisk indsats af tygge-
musklerne. Personlig blev jeg klar over
dette forhold pa en langtur gennem Sverige,
hvor motorcyklen var befordringsmidlet.
Efter mange hundrede kilometers kersel pa
elendige og snoede veje fandt jeg en sa-
kaldt »café«, der 1a lidt afsides fra vejen og
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Trenger De til en lille opstrammer, si spis lidt frugt,
for det gor underverker bide som adspredelse og stimulans
under den ensformige kersel.

igvrigt mindede om et mordsted. En tysk
motorcyklist har en gang sagt de forlgsende
ord: Tretheden kommer, nir man kan here
fuglene pippe. Dermed mener han, at nar
forst man er kommet af maskinen, har faet
hjelmen af og faet vindstgjen ud af grerne,
sa man kan here fuglene pippe, sa bliver
man pludselig tret — der er vist noget om
det. Medens jeg ventede pa det bestilte mal-
tid pa »mordstedet«, greb jeg fat i et stykke
knakbred af format og konsistens som en
mobelplade og gav mig til at tygge den i
mig. Efter denne larmende sysselsetning
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kunne jeg konstatere, at traetheden var borte,
og jeg havde egentlig sterre madlyst. Feaeno-
menet har siden gentaget sig, og jeg har
forklaret det pa den méade for mig selv, at
stilheden efter larmende knzkbredsspisning
ma have noget sarligt forfriskende over sig
— uden at jeg dog nogensinde for alvor har
accepteret denne forklaring. Nu far man
imidlertid at vide, at godt gennemtygget mad
ikke alene virker befordrende pa fordgjel-
sen og derfor stimulerende pa organismen,
men den ihaerdige brug af tyggemusklerne
giver en forpget blodgennemstremning af
hovedet og dettes indhold, og da den over-
fladiske traethed tilsyneladende holder til i
hjernen, vil den forggede blodgennemstrem-
ning med deraf forsgede ilttilfersel mod-
virke tretheden, og det lyder jo straks lidt
mere fornuftigt. Desuden papeges det, at
der i spyt skulle veare et salt, om hvilket
man endnu ikke ved ret meget, bortset fra,
at det skulle virke stimulerende pa hjertet,
men det far std for professorens egen reg-
ning, da det efter vor ringe opfattelse er de
mest utrolige ting, tyskerne finder stimu-
lerende for hjertet, medens franskmandene
har et lige sa righoldigt udvalg til at styrke
leveren. Da amerikanerne tilsyneladende far
et stykke tyggegummi i munden omtrent
umiddelbart efter fgdslen, for derefter at be-
holde det i munden resten af livet, skulle
amerikanernes hjerter jo blive stimuleret i
ganske usadvanlig grad, forudsat at organis-
men ikke indstiller sig pd denne naresut og
holder op med at producere spyt til ingen
nytte.

Selve maltidets sammensatning er af den
storste vigtighed, og man ma dele det op i
maengde,~indhold, temperatur og sa maden,
det bliver indtaget pid. Man skal frem for
alt ikke spise overdadigt meget, selvom man
er skrupsulten, for nok kan vi henvise til
det gamle slagord ’Uden mad og drikke,
dur helten ikke’, men tyskerne har faktisk
et, der er endnu bedre: En fuld mave stu-
derer darligt. Efter et storre maltid vil en
naturlig treethed melde sig, fordi blodet
strommer til fordgjelsesorganerne pa be-
kostning af en livlig blodcirkulation gen-
nem hovedet, og samtidig sker der visse
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zendringer i stofskiftet, og en forandring af
blodets sukkerindhold vil ligeledes medfere
treethed og manglende koncentrasionsevne.
Det er velkendte fzenomener, og det er vel
kun de ferreste, der feler trang til at kaste
sig over et krevende stykke arbejde umid-
delbart efter et storre maltid.

Nar man betragter et spisekort for at gere
sit valg, teenker man nsppe pa, at nu skal
man dxzkke sit behov for kalorier, =gge-
hvidestoffer og kulhydrater, for man er
meget mere interesseret i at finde noget,
man har lyst til.

Det papeges imidlertid, at der er stor for-
skel pa den treethed en héardt arbejdende
smuskelmand« eller sportsmand feler, og
den trethed en chauffer feler. En jord- og
betonarbejder bliver trzt af et regelmaessigt,
konstant muskelarbejde, medens chauffgrens
traethed er af psykisk karakter understattet
af manglende muskelarbejde og langsom el-
ler mangelfuld blodcirkulation. Derfor skal
arbejdsmanden og chaufferen »tankes op«
med forskelligt brandstof, hvilket vil sige,
at arbejdsmanden har behov for kulhydrater
pa grund af den store legemsforbrending,
medens chauffgren har brug for =ggehvide-
stoffer.

Til bilistens vigtigste nzringsmidler herer
mealk, der indeholder =ggehvidestoffer,
vitaminer, mineraler, ma=lkesukker og
malkefedt, men man kan for sa vidt lige sa
godt drikke kernemalk eller skummetmalk
som sgdmelk, hvis man har svert ved at
holde sin vaegt. Ked, fisk og =g er ogsa
gode leveranderer af mggehvidestoffer, men
man skal holde sig fra flesk, fedt og fede
fisk som al og laks. De nedvendige kul-
hydrater far man af bred, spagetti og lig-
nende, men det anbefales at holde made pa
dette punkt, og derfor er et par stykker
knaekbred eller fuldkornsbred til maltidet
alt nok. Hvor merkeligt det for uindviede
end kan lyde, sa vil rigelige mengder =gge-
hvidestof hurtigt nedsztte eller udslette
bilistens traethed, medens for mange kul-
hydrater blot vil give en anden form for
treethed. Ganske fejlagtigt har mange bilister
taget ved lere af idrztsfolkene pa den made,
at de regelmassigt indtager lidt sukkerstof i




form af kager eller chokolade, hvilket er
udmerket for muskelarbejde, men ikke for
den stillesiddende bilist eller motoreyklist.
Foler man trang til sede sager, skal man
holde sig til frugt bade ved maltidet og som
en lille opstrammer under kerslen. Profes-
sor Hochrein frarader at bruge for meget
salt i maden og pa maden, da saltindholdet
i brod og ost er tilstrekkeligt til at dekke
behovet, medens storre saltmaengder kun vil
belaste organismen.

Lige si vigtiz som kostens sammensat-
ning er et roligt maltid. Hvis man sidder
pa nale for at komme videre, og hvis man
sluger sin mad, opnar man kun en yder-
ligere belastning af sin fysik. Giv Dem ogsa
tid til at sidde fredfyldt fordejende medens
De ryger Deres pibe eller bare hviler i Dem
selv, for det gelder jo om at tage en god
tern til, og dagens anden halvleg skulle
gerne afvikles i lige si fin stil som den for-
ste — og lige sa sikkert.

Pa de lange streek skal man desuden sorge
for god lufttilfersel i vognen, og hver anden

eller tredie time ber man gere holdt for en
lille pause, under hvilken man far strakt
lemmerne og far vognen luftet rigtigt ud.
Motorcyklisten har ingen luftproblemer, og
derfor er han ofte langt friskere ved an-
komsten til malet end bilisten — desuden
finder han selv ud af terminerne for en
pause, da han i reglen er godt em i enden
efter tre timers kersel.

De tyske erfaringer stemmer udmerket
overens med de erfaringer enhver langturs-
kerer har gjort. Man skal ryge sa lidt som
muligt, lade vere med at drikke ol eller
kolde, kulsyreholdige drikke som Coca-
cola og lignende, medens melk og frisk
frugtsaft er en veldig opstrammer. Nar man
er kommet til »endestationen«, kan man med
sindsro hengive sig til ellets og vinens
gleder i en rimelig malestok.

Det dummeste, man overhovedet kan gore,
er at ga lige fra sit koretoj i seng, for det
vil kun give en darlig hvile og sevn —
mange ligger endda og kerer videre i sevne.
Nar man har vasket sig grundigt, har man
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BSA har nu fulgt sin nye »Star-linie«
op med to twin modeller i 500 cem klassen
(A 50) og 650 ccm klassen (A 65). Dermed
slar man ogsa med de storre modeller ind pa
den nye linie i engelsk motorcykleindustri,
hvilket vil sige kraftige, men dog forholds-
vis lette modeller.

Star serien begyndte med model C 15 pa
250 cem efterfulgt af B 40 pa 350 ccm, og
kendetegnende for disse modeller var det
lette stel og motor sammenbygget med gear-
kassen i et fzlles hus. Indenfor BSA con-
cernen har man tidligere hun haft Triumph
Twenty One med gearkasse- og krumtaphus
stgbt ud i et, men i denne model giver de
to aggregater alligevel udseende af at vere
separate, da man gjensynlig har varet lidt
®ngstelig ved at chokere det meget konser-
vative engelske publikum for meget. Des-
uden har BSA Bantam ligesom flere andre
engelske to-taktere fulgt den kontinentale
linie med sammenbygget motor og gearkasse,
og i de sterre BSA modeller havde man et
tilleb med gearkassen boltet til motoren,
men det er farste gang, den »kontinentale
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HVIS DE MEGET
IHELURE VIR A
EN STAR

linie« folges helt og holdent i de sterre mo-
deller.

For BSA er det tillige et brud med tra-
ditionen, at man forsyner de store to-cy-
lindrede maskiner med vekselstromsanlag,
og der er tillige et par nyheder, man gjensyn-
lig har hentet fra bilindustrien, nemlig hy-
drauliske deempere — ogsa i teleskopforgaf-
len — der ikke skal toppes op med olie,
og hjulnavene er smurt permanent séledes,
at disse hverken kraver smoring eller juste-
ring.

De to maskiner er faktisk identiske, da de
begge har 74 mm slaglengde, medens bo-
ringen er henholdsvis 65,5 mm og 75 mm.
I opbygning og materialevalg genkender vi
mange traek fra BSA Super Rocket. Eksem-
pelvis er krumtapakslen af manganstil med




et paboltet svinghjul midt mellem de to
krumtapslag, og i kontravaegtene finder vi
de velkendte slamsamlere. I drivsiden er
krumtapakslen lejret i et meget stort kugle-
leje, der er forseglet ud mod keadekassen
for at forhindre motorolien i at komme ud
i keedekassen, der har en selvstendig olie-
beholdning. I knasthjulsiden bestar krum-
taplejet af et glideleje med kobber-bly be-
leegning i et separat stilhus, og dette leje til-
fores olie under tryk fra oliepumpen. I
takthjulsiden baerer krumtapakslen foruden
det lille tandhjul ogsa en snekke, der driver
en oliepumpe af tandhjulstypen, og tryk-
smoringen omfatter foruden krumtapakslens
glideleje plejlstangslejerne og ventilernes
vippearme. I smgresystemet er der en reduk-
tionsventil og to returventiler — sidstnzvnte
er ret usedvanlige i forbindelse med tand-
hjulspumper.

Det lille tandhjul pa krumtapakslen driver

et mellemhjul med udveksling 2:1, og pa
mellemhjulet finder vi teendingsanleggets to
afbryderkontakter, der betjener en spole til
hver cylinder i stedet for det tidligere sy-
stem, i hvilket man benyttede en magnet med
indbygget stremfordeler.

Mellemhjulet driver uden udveksling tand-
hjulet pa den hule knastaksel, der er lejret
bag cylinderblokken, og krumtaphusets ud-
luftningsventil er anbragt i den ene ende
af knastakslen. Knasterne er som pa de ov-
rige BSA-modeller udformet med en bled
loftekurve, der udligner spillerummet ved
ventilerne, inden den egentlige knastform
begynder. Da man derfor kun finder det
korrekte spillerum pa knastens hael, ma man
kun stille en ventil, medens den tilsvarende
ventil pa den anden cylinder star helt aben.

For at gere ventilmekanismen sa let som
muligt, er knastfglgerne udformet som ret
tynde, lette stgdsteenger, der glider i borin-
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Et snit gennem den nye Start Twin
motor, der er fuldt beskrevet i
teksten.

ger i cylinderblokken, og den egentlige
knastfglger bestir af en rektanguler glide-
klods af slidsteerkt materiale pakrympet
knastfglgerstammerne. De korte stodsten-
ger er fremstillet af duraluminium med over-
fladehezerdede endekopper passende til kugle-
hoveder i savel vippearme som knastfglgere.
Bukkene til vippearmsakslerne er stebt ud
i et med letmetaltopstykket, og man kan i
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det hele taget tale om en forenklet kon-
struktion af mere praktisk udformning og
med betydelige vagtbesparelser.

Plejlsteengerne er smedet i letmetal, og
det to-delte plejlstangsleje har stallejepan-
der med micro-babbit belzgning, hvilket vil
sige et tyndt lag hvidmetal pa den egentlige
glideflade.

Plejlstangsejet er foret med en bronzehgs-




Goddag Hils pa den nye Hillman Sunbird 1600 — en 4-ders vogn

med vejbeliggenhed og kereegenskaber som en sportsvogn.

tll Fat Sunbird’ens korte gearstang og accellerér vognen op

gennem gearerne — det er koreglede. Giv rattet et lille

nek og merk vognen suge sig gennem svingene. Det er en

kgreglﬂden oplevelse. Eksperterne er enige om, at der var Sunbeam i
Sunbird. Og der er endnu mere Sunbeam i den nye

Hillman Sunbird med forbedret motor. Prov den selv.

Kig ind til BRITMO-forhandleren eller ring. De kan

blive ejer af den nye Hillman Sunbird 1600 for kun

kr. 17.570,- excltlev:

HILLMAN S~ 1600

ning, og den kraftige stempelpinds lejeflader
forsynes med olie fra kanaler, der munder
ud ved stemplets olieskraberring. De fuld-
skortede stempler er drejet let ovale, der er
to kompressionsringe, og stempelkronen er
flad med ganske sma sikkerhedslommer for
ventilerne.

Ventilerne er af forholdsvis stor diameter,
hvilket sikrer motoren en god fyldning sale-
des, at slagvolumen udnyttes i sterst muligt
omfang, medens man til gengald benytter et
ret behersket kompressionsforhold efter nu-
tidens standard nemlig 7,25:1 i den store
model. Forbrendingskammeret er ikke rent
halvkugleformet, men polysferisk, hvilket
giver en bedre gennemhvirvling af breaend-
stofblandingen. Indsugningsventilen er frem-
stillet af silisiumkromstal og udblaesnings-
ventilen af nikelkrom med den specielle
hardmetallegering, stellite, pa enden af ven-
tilstammen. Der benyttes som szdvanlig
dobbelte ventilfjedre.

Den separate indsugningsmanifold er stgbt

i letmetal og boltet til topstykket. Der be-
nyttes en Amal Monobloe karburator, som
sidder indkapslet bag de to store sideskjolde.
Ventilseederne er fremstillet af stgbejern, og
de er stabt ind i letmetaltopstykket.

I drivsiden baerer krumtapakslen et tre-
dobbelt kadehjul, der gennem en endelgs
triplexkaede overferer momentet til en fler-
pladekobling med indbygget transmissions-
daemper bestiende af et stort gummilegeme
indbygget mellem den drivende og den drev-
ne part af koblingsnavet. Forkaden span-
des af en justerbar kadestrammer af plade-
typen, som man forevrigt ogsad benyttede pa
Golden Flash med paboltet gearkasse. Uden-
for krumtapakslens kaedehjul sidder veksel-
stromsgeneratoren med statoren boltet til
krumtaphuset og rotoren boltet direkte til
krumtapakslen, og generatoren bergres der-
for ikke ved afmontering af kadekassen.

Stellet er udformet som et helsvejset, dob-
belt rorsted med slagloddede beslag til mo-
torophengningen. Tanken er som pa de tid-
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ligere modeller ophangt i gummi og monte-
ret til det gverste stelror med en enkelt
bolt. Som nzvnt kraever hverken forgaffel
eller nav eftersyn eller smoring, og ogsa de
hydrauliske dzmpere i baggaflens fjeder-
aggregater er lukket permanent, og heller
ikke de kraver eftersyn.

Bag de to hurtigt aftagelige sideskjolde
finder vi olietanken (hvis pafyldningsstuts
dog gar ud gennem skjoldet), akkumulato-
ren, ensretteren og varktgjet samt karbu-
ratoren. For- og bagskarm er udformet i
en vridningsstabil profil, hvilket overfle-
digger brugen af stivere til bagskermen,
medens der kun benyttes et enkelt sat sti-

vere til forskarmen. Baghjulet er monteret
i en stikaksel, medens forakslen er boltet
til forgaflen omtrent pa samme made, som
man samler et plejlstangsleje omkring en
krumtapsole.

Bremserne har »flydende bremseskox,
hvilket vil sige, at skoene i den ene ende
ligger an mod en tap, medens de i den an-
den ende pad normal made ligger an mod
bremsengglen,- og skoene klemmes mod tap
og negle af to treekfjedre. Da der saledes
ikke er nogen egentlig fast haengsling, kan
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skoene bevage sig nogenlunde frit og ved
kun at montere den stgbte bremsebelagning
til en del af hver sko opnar man en nogen-
funde ensartet, selvforsteerkende virkning
for begge sko.

Model A 65 udvikler 38 hk ved 5800 om-
dr/min, og model A 50 udvikler 28,5 hk
ved 6000 omdr/min og egenvagten er holdt
nede pa henholdsvis 175 og 178 kg. Specifi-
kationerne er igvrigt felgende:

BSA A 50.

Motor: To-cylindret, boring 65,5 mm, slag-

lengde 74 mm, slagvolumen 449 ccm,

De flydene bremsesko har ingen fast hzngs-
ling, og man opndr derfor en nogenlunde
ensartet, selvforsterkende virkning af begge
sko, idet den roterende bremsetromle vil
trakke begge sko udefter.

topventilet. Kompressionsforhold 5578
maksimal motoreffekt 28,5 hk ved 6000
omdr/min. Smeresystem tgrsump.
Transmission: Motor til kobling: Triplex
kede 3/s°. Kobling: Flerplade i oliebad.
Antal gear: Fire. Skiftemekanisme: Fod-
pedal i hgjre side. Udvekslingsforhold
mellem motor og baghjul: 1. gear 13,1:1,
2. gear 8,44:1, 3. gear 6,04:1, 4. gear
5,12:1. Gearkasse til baghjul: Kede 3/s”




Triplex-kzden sikrer lang levetid for primzriransmis-
sionen, og ved hjzlp af en serlig kaedestrammer (under
den nederste del af kazden) opnar man en lydles gang.
Kadestrammeren er ligesom pd Golden Flash med pa-
boltet gearkasse udformet som en buet plade, der kan
indstilles gennem en bolt i bunden af kadekassen, men i
dette tilfxzlde er pladen belagt med siliconebehandlet

Som det ses er vekselstremsdynamoens
stator boltet til krumtaphuset.

specialgummi.

x 5/s”’. Dzkstgrrelse for: 3,25 x 18, bag:
3,50 x 18.

Stelkonstruktion: Svejset, dobbelt, lukket

rorstel.
Forhjul
baghjul svinggaffel.

Hjulophengning : teleskopgaffel,

Stativ: I midten.
Benzintank rummer 18 liter, heraf ca. 1,5

liter pa reserve.
Olietank rummer 3,4 liter.
Bremser: 7 tromlediameter.

Elektrisk anleg. Fabrikat Lucas. Veksel-
strem med ensretter. Amperetimer pa ak-
kumulator 13. Dynamo 60 watt. Tending:
Batteri. Ladekontrol: Ampéremeter.

Udstyr: Dobbeltsadel, styrlas.

Dimensioner: Akselafstand 1375 mm. Sad-
delhgjde 785 mm. Fri hejde fra jorden
178 mm, styrets bredde 710 mm. Egenveegt
175 kg.

Pris: Kr. 7530,- incl. omsatning.

BSA A 65.
Som model A 50 med felgende undtagel-
ser:
Motor: Boring 75 mm, slagvolumen 654

cem. Kompressionsforhold: 7,25:1, maksi-

mal motoreffekt: 38 hk ved 5800 omdr/

min.

Udvekslingsforhold mellem
motor og baghjul: 1. gear 11,1:1, 2. gear
7,18:1, 3. gear 5,13:1, 4. gear 4,35:1.

Bremser: Forhjul 8”, baghjul 7°°.

Transmission:

Egenveegt 178 kg.

Pris: Kr. 7641,- incl. omsatning.
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Denne provekorselsrapport burde egent-
lig indledes med en eksplosion, men da vi
af forskellige uopklarede grunde ikke har
trotyl i smttemaskinerne, skal jeg forspge at

veksle knaldet til en mere forstielig ord-
flom. Eksplosionen var berettiget pa den
made, at man egentlig har sa meget at for-
telle, og det vil altsammen frem pa samme
tid, da det ene kan veere lige sa vigtigt som
det andet. Nar drenge er i den situation,
indleder de i reglen beretningen med et hyl,
der kan ga gennem marv og ben, hvorefter
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de fremsaztter en komplet uforstaelig og
usammenhangende beretning praget af alt
det uvaesentlige med de tungtvejende kends-
gerninger stroet ud en passent, som de til-
faeldigvis kommer i tanker om det. Jeg skal
gore mit bedste for at fa lidt mere stil over
foretagendet. Det drejer sig nemlig i store
trek om en smadderforkert, helt rigtig
eventyrlig god megvogn, hvis fantastisk
darlige sider med lidt erfaring lader sig ud-
nytte pa den mest fordelagtige made — hvis
De stadig tror, at en provekerers liv er en




dans pa roser, har De maske nu faet et lille
indtryk af, at det ikke altid er sa let endda.

Der var inden den store folkevogns pre-
miere allehande gisninger om dens udse-
ende og konstruktion, og de mest fantasi-
fulde udmalede et billede af et kgretsj med
automattransmission, besynderlige og meget
indviklede hjulophzngninger o.s.v., me-
dens de mere jordbundne kom til det resut-
tat, at den store VW ville blive ganske magen
til den lille VW, blot med
lidt sterre mal overalt. Da
vidunderbarnet sa kom til
syne, var der egentlig in-
gen, der med rette kunne
sige »hvad sagde jeg«, men
slet ikke sa& fa udleste et
»Er det det helex.

Den ser jo meget ordiner ud, og ved en
undersggelse af hele VW-organisationens op-
bygning vil man ogsa komme til det resul-
tat, at man ikke den ene dag kan fremhzve
hvert eneste element i VW som det eneste
rigtige for den naste dag at gere pastanden

SMJ

PROVEKORSEL

Mogens H. Damkier

til skamme ved at ga over til helt andre kon-
struktionsprincipper.

Altsa var en luftkelet boksermotor pa for-
hand givet, og ingen vil med rette kunne
gore indvendinger mod den disposition. Det
store spgrgsmal var derefter, om man ville
leegge motoren foran og' benytte forhjuls-
traek, eller om man ville legge den bagi
som pa den gammelkendte model. Det blev
altsa bagi, og der kan man med god ret ggre
indvendinger, men da VW
1500 ikke umiddelbart skul-
le aflese VW 1200, ville
det jo blive lidt kompli-
at fremhzve hak-
motoren som det eneste
rigtige til den lille model
og frontmotor som det ene-
ste rigtige til den store model. Professor
Nordhof plejer ikke at vzre nerves for at
fremseette hasaderede pastande, men her har
han alligevel sat greensen. Man blev ogsa ved
en to-ders sedan, hvilket professor Nordhof
forklarer pa den made, at man stadig mener,

ceret

VW

1500
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Man har ogsi varet si hensynsfuld at gere noget ud af bagsmdets indretning og udformning. Det nedfzldbare armlzn i
midten er en behagelighed, nar der kun er to personer pi bagsazdet, men iovrigt er rygstodet buet pd en made, der
giver udmarket rygstotte.

at man lettere kommer ind gennem to brede
dere end gennem fire smalle, og sa er der
jo ikke mere at sige til den ting.

Den noget ubetydelige bagageplads i VW
1200 er tidligere blevet forklaret pa den
made, at dr. Porsche aldrig havde mere
bagage end en jordemodertaske, men med
den stigende levestandard i Tyskland har
man fundet det betimeligt at fremtrylle lidt
mere bagageplads i den stgrre model, og
derfor har parolen vezret, at motoren skulle
fylde sa lidt, at der ogsé blev et bagagerum
1 vognen.

Denne opgave er blevet lost med fan-
tastik dygtighed, og den skreeddersyede mo-
tor betegner i sin kompakte fremtoning et
nydeligt stykke ingenigrarbejde, fordi den
sammenpressede konstruktion pa ingen made
er gaet ud over tilgengeligheden. Den helt
store pladsbesparelse opnaede man ved at
forlade det gamle blmserarrangement for at
ga over til et helt andet blesersystem, i hvil-
ket man endda slipper for kileremmen og
den hurtigtgdende bleser. Pa 1500 motoren
er der direkte pa krumtapakslen anbragt en
dobbeltbleeser nemlig en aksialbleser, der
suger luften ind mod motoren og den bagved
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liggende radialbleser, der si at sige driver
luften rundt om motoren gennem bleser-
kappen. Den opvarmede keleluft bliver
smidt ud i det frie igen, medens man til op-
varmning af vognen kun benytter frisk luft
(fra aksialbleseren), der gennem sarlige
kapper fores langs med store letmetal-
elementer, der opvarmes af udblaesnings-
rorene. Disse varmeelementer minder om
luftkolede motorcyklecylindre af den vand-
retliggende type. Da der er tale om ret svaert
gods i varmelegemerne, vil en tering af ud-
blasningsrarene ikke kunne sende udbles-
ningsgas ind i vognen, da letmetalelementer-
ne ikke lader sig tere igennem pa over-
skuelig tid.

Motorens opbygning folger ellers i store
traek den konstruktion, der anvendes i 1200
motoren, og man har naturligvis bibeholdt
grundtanken med en lavt belastet motor —
1200 motoren har en litereffekt pa 28,5 hk,
medens 1500 motoren lige akkurat er kom-
met over de 30 hk pr. liter slagvolumen.
Dermed er hovedbetingelserne for slidstyrke
opnaet, og da den sterkt overkvadratiske
motor (boring 83 mm, slaglengde 69 mm)
ogsa er holdt nede pa et for vor tid uswed-
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vanligt lavt omdrejningstal nemlig 3800
omdr/ min ved udviklet maksimaleffekt, er
stempelhastigheden ved dette omdrejnings-
tal nede pa 8,75 meter pr. sekund. Det vil
ganske simpelt sige, at den sagnagtige, men
igvrigt ofte sterkt overdrevne slidstyrke i
VW er bibeholdt. Uopslidelig er den ikke,
men den er beviseligt og forstieligt nok
mere slidsterk end en motor med hgjere
litereffekt, sterre omdrejningstal og sterre
stempelhastighed, hvilket sker pa bekost-
ning af et stgrre benzinforbrug navnlig ved
moderat hastighed. Da karosseriformen imid-
lertid betinger en forholdsvis lav luftmod-
standskoefficient (sammenlignet med nuti-
dens ofte horible storrelser), og da front-
arealet er beskedent, bliver benzingkono-
mien ikke bemerkelsesverdig darlig.
Motoren trzkker gennem en tor enkelt-
pladekobling frem til en fuldsynkroniseret
fire-trinsgearkasse, hvis udgaende aksel traek-

ker tilbage til differentialet — om gearkas-
se og differentiale kan man ganske enkelt
sige, at det betegner en velsignet dejlig me-
kanik, for selvom der er langt fra gearstan-
gen til gearkassen, gar gearskiftningen som
kniv i smer, og trods de overvaeldende virk-
somme synkromesh-koblinger, meerkes der
ingen modstand fra disse.

Der er mange tiltalende detaljer ved selve
motorblokken, som er overordentlig sirlig
og pan i montergingen med en klar og
pracis ledningsfering, flexibelt luftfilter og
alle vitale dele let tilgeengelige — man har
eksempelvis veret sid omsorgsfuld at an-
bringe den mekaniske benzinpumpe ovenpa
motorblokken, selvom knastakslen sidder i
bunden af motoren under krumtapakslen.
Oliesien, der skal sigte de stgrre uren-
heder fra olien, inden denne suges ind i
oliepumpen, er i nzsten alle tilfzlde mon-
teret ved hjzlp af en bolt pa oliepumpens
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I dette snit gennem motoren ser man bl.a. et af varmeelementerne pa udblesningsroret (under topstykket til vensire).
Aksialblzseren er udformet som en almindelig melle, og bag den ser man nogle skovlblade pd radialblzseren. Trods den
kompakte udformning er der let adgang til alle vitale dele som stremfordeler, karburator, benzinpumpe og spole.
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Der er skillerum mellem benzinpafyldning og bagagerum, si eventuelt overflydende benzin ikke beskadiger bagagen. Der
er tilstrekkelig samlet kuffertplads til en families ferietur.

indsugningsrer, hvilket er ensbetydende
med, at man skal have bundkarret af mo-
toren for at rense denne si, og resultatet
bliver selvfolgelig, at sien aldrig bliver
renset. P4 VW 1500 er sien anbragt som et
filter pa et deeksel, der er monteret med seks
metrikker pa stagbolte i bundkarret, og
midt i daekslet sidder aftapningsproppen.
Man kan pa den made hurtigt tage sien ud
til rensning uden at bersre bundkarret.

I gearkassens aftapningsprop er der en
permanent magnet til opsamling af sma
jernspaner, hvilket selvfelgelig ikke er no-
get nyt og spendende fenomen, men mag-
netproppens tilsiedevaerelse som standard-
udstyr vidner dog om, at vognens fadre
ogsd har haft interesse for en lang levetid
af alle mekaniske dele.

ACCELERATIONSEVNE
0— 40 km/t 3,9 sek.
0— 60 kmjt 8,3 sek,

0— 80 km/t 15,8 sek.
0—100 km/t 28,8 sek.

Alt er saledes sire rigtigt og smukt, men
det bortforklarer jo ikke, at det i dag ma
anses for en fundamental bummert at an-
bringe motoren bag i vognen, da man der-
med har gdelagt alle rimelige chancer for at
gore vognen sidevindsstabil, ligesom man
uvaegerligt far komplicerede og uensartede
koreegenskaber pa grund af den benyttede
baghjulsophangning. Man ser jo sa ofte
pendulaksler og andre former for baghjuls-

BENZINFORBRUG

60 km/t 6,32 1/100 km
(15,8 km pr. liter)
80 km/t 6,94 1/100 km

(14,4 km pr. liter)
100 km/t 7,7 1/100 km
(13  km pr. liter)

Det lykkedes ikke at fa en méling ved 120 km/t,
da vi endnu ikke har fundet en svagt trafikeret,
flad malestrekning med fri hastighed og uden
skjulte sideveje til erstatning for den hidtil be-
nyttede, svagt trafikerede totalt 4bne mélestrak-
ning, der nu har fdet hastighedsbegraznsning
med 70 km/t — s tabeligt kan det med lidt
omhu gores.
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oph@®ngning betegnet som »uafhangig bag-
hjulsoph®ngningen«, hvilket selvfglgelig er
ubestrideligt rigtigt, men man kan s ud-
market opna en uafhangig baghjulsop-
hangning pa en langt bedre made — f. eks.
den parallelfprte baghjulsophangning, der
bl. a. benyttes af Jaguar. Ievrigt be-
hover man ikke at gere baghjulsophang-
ningen sa kompliceret, for man finder en
fortrinlig udformning i de vridningsstive,
langsgaende svingarme, der dog komplicerer
transmissionen pa den made, at der ma veere
kardanled i begge ender af de drivende
aksler samt glidemuffer.

Nar man har valgt at leegge motoren bag i
vognen, er det naturligvis ikke fordi det er

BREMSEEVNE
PEDALTRYK 25-32 kg.
100 km/t — 0 3,9 sek. (49 m)

80 km/t — 0 2,8 sek. (32 m)
60 km/t — 0 1,8 sek. (15 m)

en samling uvidende heveder, der har kon-
strueret den nye VW 1500, men fordi man
pa den made har veret i stand til at udnytte
pladsen bedst muligt indenfor de givne ram-
mer. Med en vis overlegenhed for ikke at
sige arrogance kan man henvise til de mere
end 5 millioner VW, der har forladt fabrik-
ken med hzkmotor, pendulaksler og wvrid-
ningsslappe reaktionsarme som baghjulsop-
heengning. Har det varet godt hidtil, kan
det ogsa veere godt i fremtiden, men det er
et sporgsmal, der kommer ind under keore-
egenskaberne, si lad det hvile indtil videre.

Som sin forgenger er VW 1500 bygget op
pa et platformchassis med et kraftigt cen-
tralror pa langs gennem midten af gulvet.

Ved at gore motoren si
flad og kompakt har man
frigjort et ret stort bagage-
rum ogsd bag i vognen.
Gennem en lem i dette
bagagerums gulv kommer
man ned til motoren.

Bagtil ender centralreret i en motorkonsol
omtrent af form som en stor stemmegaffel,
og fortil baerer en U-formet konsol forhjuls-
ophangningen. Karosseriet er boltet til dette
platformchassis som en medbarende en-
hed, der alt i alt giver en vridningsstabil
konstruktion.

Karosseriet er ogsa i denne model over-
ordentlig smukt udfert bade i konstruktion,
udferelse og montering. Praktisk er det ogsa
med aftagelige stykker, der hurtigt lader
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sig udskifte ved storre beskadigelser. Inte-
rigret praeges af, at man ikke har varet hen-
vist til de forhindenvzrende sgms princip,
men det er nu ogsa utroligt hvad man kan fa
underleveranderer til at udrette, og hvad
man selv kan tillade sig, niar man skal
bruge sa store styktal pr. dag — bevares,
1500 er endnu ikke i nogen omfattende serie-
produktion, men for eller senere kommer
ogsa den op pa de mange tusinde hver dag.

Saederne er i det store og hele velformede,
men det er selvfelgelig pa forhand en ulgse-
lig opgave at fremstille et sede, der er som
stgbt til hver enkelt fremtidig ejer af en og
samme bilmodel. Svajet og buen i rygstedet
ma dog svare til de flestes krav, og det er
prisvaerdigt, at man ogsa har givet bagsadet
lidt manerlig facon. Korestillingen er ud-
maerket med god benplads, og pladsen pa
bagsedet ma ogsa siges at veere tilfredsstil-
lende undtagen for de allerhgjeste. Midt i
centralrgret finder vi en kort og velanbragt
gearstang, og der er en dejlig handbremse
mellem de to forstole. Ved hjzlp af et stort
drejehandtag pa siden af forstolene kan ryg-
lenets vinkel reguleres, hvilket ma fore-
trekkes for en udleserpal, der friger ryg-
lenet, som pa den made kan legges helt
ned i ét tag, hvilket kan vare temmeligt
generende, hvis man ikke kender systemet.
Pa VW 1500 kan man ved drejning af det
store handtag finde mange indstillingsmulig-
heder trin for trin.

Rattet har forsenket nav, hvilket er vel-
motiveret i dette specielle tilfzlde, da de
ovrige mal bevirker, at ratnavet ikke kan
have praktisk betydning i en katastrofe-
situation. Midt for ratstammen sidder det
runde speedometer med kilometerteller flan-
keret af endnu to runde instrumenter, nem-
lig benzinstandsmaleren til venstre og et
elektrisk ur til hejre. Der er endvidere ind-
bygget kontrollamper for fjernlys, blinklys,
ladestrom og olietryk.

Til venstre pa forpanelet er kontakterne
samlet pa rad og rackke i et trykknapaggre-
gat. Fra hgjre til venstre sidder hovedlygte-
kontakten, positionslyskontakten, en dreje-
lig modstand, hvis everste halvdel regulerer

viskerbladenes hastighed, medens den neder-
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ste halvdel regulerer lysstyrken i instrument-
belysningen, dernzst kommer viskerkon-
takten og lengst til venstre en trykknap til
vindspejlsvaskeren, der er det morsomme og
effektive Hellas aggregat bestiende af en
vandbeholder, der ved hjzlp af trykluft
pumpes op til et overtryk ved hver vandpa-
fyldning. Kontakterne er let tilgaengelige,
men de sidder lidt tet, og enten ma man se
pa dem, eller ogsd ma man fgle sig frem.
Trykknapperne for hovedlys op positions-
lys er koblet sammen pa en sadan made, at
positionslyset automatisk tendes, nar man
slukker hovedlyset, og positionslyset sluk-
kes automatisk, nar man sztter hovedlyset i
funktion. Omskiftningen mellem fjern- og
nerlys sker ved hjzlp af en meget fglsom
lille kontakifjeder bygget ind pa undersiden
af Dblinklysets kontaktarm, og selve om-
styringen sker ved hj=zlp af et rele. Man
skal altsd blot trykke pa kontakifjederen,
hvadenten man vil skifte fra nerlys til fjern-
lys eller omvendt.

Omtrent midt pa forpanelet sidder tre re-
guleringshandtag til ventilationssystemet og
opvarmningen. De to yderste hindtag kan
sende varm luft til defrosterspalterne i hajre
og venstre side uafhangigt af hinanden, og
det midterste handtag regulerer friskluft-
forsyningen til defrosterspalterne. Desuden
er der i hver side en lille lem nede ved
gulvet, hvor varm luft kan stremme ud ved
fedderne, og mengden af varm luft reguleres
ved at abne mere eller mindre for skyde-
lemmene. Man kan med andre ord opna den
ret sjeldne, men derfor ikke mindre ideale
tilstand, at man bleser frisk, kold luft ind
gennem defrosterspalterne, medens der blz-
ses varm luft ud ved fodderne. Desuden er
der pa centralroret anbragt et drejehandtag,
der skulle kunne lukke for varmen, men
det var blot ikke tilfzeldet i den pravekorte
vogn — fejlen vil dog utvivlsomt blive ret-
tet inden sommervarmen indfinder sig.

Den gverste del af forpanelet inclusive in-
strumenterne og handbgjlen ud for forszde-
passageren er bekledt med formstgbt kunst-
stof, der med en mat, sort farve forhindrer
reflekser i vindspejlet. Yderst til hgjre er
der et velformet handskerum. Bade front-
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Dette snit gennem vognen er ikke tznkt som en vejledning ved eventuelle reparationer, da det ville krzve hejst ene-
stiende briller, men vi vil blot vise, hvor godt pladsen er udnyttet.

og bagklap lader sig kun abne, hvis man har
nggle til vognens dere, for frontklappen
udlgses af et treekhandtag pa samme made
som en almindelig motorhjelm, og bag-
klappen kan kun abnes ved hjzlp af en ud-
lgser, der er indbygget i venstre derkarm.
Det forekommer at vere lidt upraktisk, nar
man ogsa ved denne vogn holder fast ved
to-nggle-systemet, for hvorfor skal man
absolut have to forskellige negler i brug for
at komme ind i vognen og for at starte
vognen?

Den kombinerede teendings-og startkontakt
er indbygget sammen med en ratlds. For-
stolenes ryglaen kan naturligvis leegges frem-
over, nar man skal ind pa bagszdet, men
forseedernes ryglen lases automatisk fast,
nar derene lukkes, hvilket sker ved hj=zlp
af en lille vippearm i den forreste del af
derkarmen samt et trazkstangssystem til lase-
mekanismen ved szderne.

Benzintanken og reservehjulet er anbragt
i forpartiet, hvor der tillige er plads til en
ret stor kuffert foruden nogle mindre stykker
bagage. I det bagerste bagagerum over mo-
toren er der plads til et par sterre hand-
tasker, sa alt i alt er man meget godt ud-
styret med bagageplads, blot kniber det na-
turligvis med at transportere sterre gen-
stande, da to mindre bagagerum nu ikke er
det samme som et stort — der tznkes her
navnlig pa sommerhusfolket, der transpor-
terer de markvaerdigste ting fra gamle kur-
vestole til slamaskiner, sammenfoldelige
bade, barnevogne og meget, meget andet.

Nar man setter sig til rette i vognen ma
man indremme, at interigret virker i hgjeste

grad ferdigt og gennemtenkt. Man har ogsa
udmearket udsyn til alle sider, og man kan
se alle fire hjerner pa vognen. Det hele
ligger rigtigt i henderne, og pedalerne er
anbragt pa en udmarket made, selvom de er
lidt forsat mod vognens midte.

Startaggregatet hgrer til den art, der udger
ven organisk enhed«, hvilket vil sige, at man
efter en eventuelt mislykket start ikke kan
ngjes med at satte starteren i funktion igen,
for tendingen skal atter slas fra, og man ma
begynde forfra igen. Forgvrigt var motoren i
den provekorte vogn ikke overveldende
startvillig, hvilket naturligvis kan skyldes en
lille misjustering af den automatiske choker,
men vi fandt i lgbet af prevekerslen ud af
et forhold, der for resten slet ikke star om-
talt i instruktionsbogen. Da karburatorens
dysesystem ligger under svemmerhuset, er
der en elektrisk styret afskeringsventil, der
automatisk lukker for benzintilgangen, nar
tendingen er slaet fra. Hvis man lader ten-
dingen vzre slaet til et lille gjeblik, inden
man drejer videre for at smtte starteren i
funktion, far man tilsyneladende fyldt sy-
stemet op, og starten sker som et skud. Un-
der opvarmningsperioden kan der forekom-
me lidt karburatorbesverligheder, der kom-
mer til udtryk gennem hak og hug i motor-
gangen ved nedtreedning af gaspedalen, men
ogsa disse sma unoder efter en kold start
bliver mindre, nir man lader tendingen
veere slaet til et gjeblik, inden man starter
motoren.

Det er forresten ganske morsomt at kon-
statere, hvordan forskellige sma ypsykotek-
niske« fenomener kan narre en, niar man
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lige saetter sig op i en ny eller fremmed vogn.
Enhver ved, hvordan koblingspedalen kan
narre en, blot koblingen tager lidt ander-
ledes end i den vogn, man sidste kerte, men
det er man indstillet pa efterhanden, sa der-
for bliver koblingen altid betjent med over-
dreven forsigtighed i starten. I VW 1500
forekom ferste gear at veere meget lavt,
skont det i virkeligheden er forholdsvis hgjt
sammenlignet med aftrapningen af de tre
gvrige udvekslingsforhold. Dernwst fore-
kom accelerationen i andet og tredie gear
neesten formidabel, selvom den er yderst
normal, men denne vurdering beroede i
forste omgang pa en bled kontrafjeder i gas-
pedalen sammenlignet med den modstand,
jeg sidst havde medt i en gaspedal. Dette an-
fores blot for at erindre om, hvor umuligt
det er at vurdere en vogn pa en kort prave-
tur.

Ikke desto mindre kan det konstateres,
at udvekslingsforholdene er meget omhyg-
geligt og gunstigt afstemt, da man med for-
ste og andet gear har en accelerationsevne,
der star fuldt pa hejde med de veerdier, som
kan noteres i forbindelse med vogne med
feerre kg egenvagt pr. hk. Det er ensbe-
tydende med, at man felger fuldt ud med i
bytrafikkens start op stopksersel, og selv
accelerationstiden til 80 km/t ligger kun et
par sekunder over vogne, man i dag vil be-
tegne som absolut levende. Forst nar man
kommer i fjerde gear begynder det at knibe
med accelerationsevnen, da VW 1500 ligesom
VW 1200 har en ret hgj totalgearing. En
sammenligning med Fiat 1300 (72 hk SAE)
kan pa dette punkt veere ganske interessant,
for VW 1500 har med sine 53 hk SAE samme
accelerationsevne til 60 km/t, den kommer
ca. to sekunder bagud til 80 km/t, men den
kommer ca. 6 sekunder bagud til 100 km/t,
hvor tredie gear trazzkker ud, og der bliver
en ganske betragtelig forskel til de 120 km/t.
Man har altsa en levende vogn i bytrafik-
ken, og man har fordelen af en langsomt-
gaende motor ved normale kgrehastigheder
pa landeve;j.

Den heje totalgearing i fjerde gear er
ikke sa maerkbar ved stigningerne som i for-
gengeren, der er tilbgjelig til at tabe pusten
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ret hurtigt op ad bakkerne, men den kom-
mer stadig til udtryk gennem folsomheden
overfor med- og modvind. Siledes kunne
tophastigheden i medvind noteres til 140
km/t, medens den i modvind faldt til 120
km/t trods en efter danske forhold beskeden
vindstyrke.

Ved den forste prevegalop i Frankfurt,
hvor der kun var lejlighed til nogenlunde
almindelig korsel, kunne man ikke konsta-
tere overstyrende tendenser, men ved den
anden prevetur under vognens prasentation
pa det danske marked havde vi lejlighed til
at kere lidt halvhardt pd en af vore ynd-
lingsstreekninger, hvor vejen ikke alene er
snoet, men ogsa sterkt kuperet, og her
kunne man afslgre visse overstyringstenden-
ser. Under den egentlige provekorsel fik vi
si nejere bestemt vognens styringskarakte-
ristik, der for sa vidt er serpraget.

Ved ganske almindelig landevejskorsel og
hurtig kersel gennem de blgde hovedvejs-
kurver er vognen klart understyrende, me-
dens den i de lidt skarpere sving ma be-
tegnes som neutral i styringen. Hvis man
derimod begynder at kere lidt hardt, kom-
mer overstyringen med en pludselighed, der
godt kan komme bag pa kereren, hvis man
ikke er forberedt pa det. I et ganske be-
stemt sving, som vejmyndighederne vist des-
vaerre har faet kig pa, er der en normal
overgangskurve ved indgangen til svinget,
derefter kommer der en ensartet krumning,
men inden udgangen fra svinget bliver
krumningen kraftigere, og her kommer vog-
nens tvetydige styringstendenser klart frem,
idet der ved indgangen til svinget og i for-
ste del af dette er klar understyring, men
idet man tvinger den ind pa den sterkere
krumning, skifter styringen lynhurtigt til
overstyring.

Denne skiftende styringstendens er selv-
folgelig afhaengig af de gjeblikkelige centri-
fugalkrzefter pd vognen, da faenomenet ho-
vedsageligt stammer fra baghjulsophzngnin-
gen, medens den storre slipvinkel ved bag-
hjulene kun understotter overstyringen. Da
styringen i hgjere grad end normalt ligger
under indflydelse af hastigheden og svingets
krumning (det er disse to faktorer, der er




DOI‘ vide"skaheliye Blandt de problemer, der i forste reekke beskeeftiger

Esso-forskningen, er de smoretekniske. Resulta-

hayyru"d terne af dette permanente, videnskabelige arbejde
sikrer Dem produkter af fremragende kvalitet - olie

sfér i faryrunde" der ikke blot smerer, men ogsi beskytter Deres
motor og giver den lengere levetid.
hos Essa. ss Hold Dem til de verdensberomte Esso-produkter.
S4& er De sikker p4 bedre, behageligere og mere
okonomisk kersel.

Vil De vaere sikker
sa keor
= ind til

DANSK ESSO 4/ 61Fa -
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Kobenhavn SKANDINAVISK MOTOR CO. #s Odense

Deres VW er ligeglad! Skal De fra Sahara - eller fra Nord

kap - eller blot hjemmefra en fugtigkold vintermorgen

Deres VW er fuldstaendig ligeglad! Drej teendingsneglen |
om, og vognen starter, altid og omgaende! Dens motor er|
luftkolet, og luft kan hverken koge eller fryse! Nar De|
kerer, serger luftafkelingen for den rigtige motortempera-|
tur - under alle forhold. Luftafkelingen har ogsa at gere
med VW’s ringe motorslid og ukomplicerede motorkon-|
struktion. Ja, VW er en enestaende vogn - helt igennem.

Kvaliteten kommer forst - derfor bliver der stadig flere....




Kan man egentlig tznke sig et pznere interier? Overskueligt og velformet !

bestemmende for den gjeblikkelige centri-
fugalkraft), opferer vognen sig vidt forskel-
ligt under moderat, hurtig og hard kersel.
Pa en ganske almindelig tur vil man maske
overhovedet ikke marke noget til den over-
styrende tendens, men kommer man ud for
et tilfzlde, hvor man ved forholdsvis god
hastighed ma tage lidt hardt i rattet, viser
overstyringen sig gjeblikkeligt.

I forhold til VW 1200 er fenomenet ma-
ske ikke si udprseget, men det er pa en
made en mere lumsk historie i den store
vogn, fordi man ikke venter nogen form
for overstyring, hvis man i dagevis kun har
haft feling med den understyrende tendens
— i den gode gamle VW skal man nzsten
veere bade blind og dev for ikke med det
samme at maerke overstyringstendensen.

I den fingerede undvigemangvre ved stor
hastighed skal man derfor vare temmelig
rap pa fingrene for at holde vognen under
kontrol, og selv for en forhardet sjal er
det nogle ganske sindsoprivende sving, man
fremkalder med mangvren. Til alt held kom-
mer de fmrreste bilister nogensinde ud for
en undvigemangvre ved store hastigheder,
og med en vis beklagelse ma man konsta-
tere, at mange ulykker kunne vere und-
gaet, hvis bilisterne havde reageret rigtigt
og hurtigt nok ved at styre uden om, men
tilsyneladende spiller den manglende rutine
pa dette omrade en sa afgorende rolle, at
den panikslagne bilist enten slet ikke fore-
tager sig moget eller blot forsgger en op-

bremsning. Dette kan man ikke bebrejde
nogen, for hvem vil garantere for, at han
reagerer rigtigt og hurtigt i en situation, der
optraeder for forste gang i livet? Den al-
mene rutine har dog klaret masser af farlige
situationer for den erfarne bilist, og derfor
er det af en vis betydning, hvordan vognen
reagerer, nar den igvrigt bliver behandlet
rigtigt i en undvigemangvre.

Undvigemangvren ved lav hastighed be-
hovede jeg ikke at fingere, for jeg kom ud
for det hejst besynderlige tilfeelde, at en
bilist en merk aften fra en sidevej kerte
ud pa ’min’ vej, idet han for tilfeldet fore-
trak at kere i venstre side til en afveksling.
Situationen var simpelthen den, at en vogn
kom rundt om et hjorne og tog direkte sigte
pa mit forparti, si jeg matte smide min vogn
udenom til venstre. Under denne mangvre
opferte vognen sig eksemplarisk, og det
kunne fastslas, at styretejet er tilpas hurtigt-
virkende. Forgvrigt viste den besynderlige
bilist sig at vere =dru, men han kunne
sbhare ikke se ud af de tilduggede ruder«.
Egentlig burde man jo give en sadan fuld-
skagget, lighleg yngling lidt smek pa stedet,
for havde man nu kert i en stor amerikansk
vogn med stor udveksling i styretgjet, sa
havde et sammenstgd vere uundgaeligt.

Nar forst man har prevet sig frem med
VW 1500, bliver man hurtigt klar over,
hvordan den opferer sig i forskellige situa-
tioner, og inden der var gaet 1000 kilometer,
havde jeg vognens bevagelser i blodet, sa
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Som omtalt i teksten er oliepumpens si anbragt pa et
serligt daksel. Sien, der ofte kan blive delvis tilstoppet
af slam, lader sig hurtigt udtage ved en rensning.

jeg slet ikke teenkte pa over- eller understy-
ring mere. Tvertimod udnyttede jeg den
overstyrende tendens i de sma, skrappe sving
pa visse besynderlige skovveje, og nar man

forst opdager den slags, sa skal man natur-
ligvis ogsa preve, i hvor hegj grad oversty-
ringen lader sig udnytte — lad mig her kun
fastsla, at man med lidt gvelse kan komme
forrygende hurtigt gennem et sving, og det
er en ganske glimrende gvelse, for bagefter
kan en pludselig overstyring ikke mere over-
raske.

Det fortvivlende er blot, at VW er en
foretrukket udlejningsvogn pa grund af dens
robusthed, men den er uden sammenligning
den mindst velegnede vogn til formalet. Man
ma derfor ogsa anbefale vordende ejere af
VW 1500 at udforske vognens koreegenska-
ber pa det grundigste ved simpelthen at
sette en dag af til formalet.

I tert fore er der ingen meerkbare ud-
skridningstendenser selv ved hard kersel,
men i fedtet eller blot vadt fere kan man
ved lidt hard kersel komme ud for ret vold-
somme bagvognsudskridninger,

Et af de spazndende punkter ved den nye
model var sidevindsfglsomheden, der som
bekendt kan vzre noget af et problem i
forgeengeren. Det kan fastslas, at den ikke
er sa slem som VW 1200, men sidevindsfel-

R S A R R D S S O e P TR e T ST
SPECIFIKATIONER

Motor: Fire-cyl., topventilet, luftkelet
boksermotor. Boring 83 mm, slaglaeng-
de 69 mm, slagvodumen 1493 cem,
kompressionsforhold 7,2:1, maksimal-
effekt 45 hk (DIN) ved 3800 omdr/
min, maksimalt drejningsmoment 10,8
kgm ved 2000 omdr/min. Litereffekt
30,1 hk/I.

Transmissionssystem: Ter enkeltplade-
kobling, fire-trins gearkasse med syn-
kromesh mellem alle gear. Udveks-
lingsforhold i gearkasse: 3,80:1, 2,06:1,
1,32:1, 0,89:1. Bagaksel: Spiralfor-
tanding, udveksling 4,125:1. Dakstor-
relse 6,00-15.

Hjulophengning: Forhjul i langsgaende
svingarme, kraengningsstabilisator.
Baghjul i pendulaksler med reaktions-
arme, torsionsfjedre og teleskopdaem-
pere for og bag.

Bremser: Bremsetromlediameter 231 mm,
totalt bremseareal 830 em?2, type: To
selvforsterkende sko pr. forhjul.

Elektrisk anleg: 6 v, dynamo 200 watt,
akkumulator 77 amp.-timer.

Mal, veegt: Total leengde 4225 mm, total
bredde 1605 mm, total hejde 1475 mm,
akselafstand 2400 mm, sporvidde for
1310 mm, bag 1346 mm, fri hgjde fra
vej 149 mm, benzintank rummer 40
liter, oliesump rummer 2,5 liter. Egen-
vaegt 860 kg. Effektvaegt 19,1 kg/hk.
Tophastighed 130,8 km/t. Standard-
forbrug 8,4 liter/100 km. (Malt ved 94
km/t med et tilleg pa 10%).

Pris: " Krsi 205766, —:

Scerlige bemcerkninger.

Venderadius 5,55 m, hydraulisk dem-
per i styretgj.

Karburator: Solex 32 PHN, horisontal.
Tandrer: Bosch W 175 T1, KLG F 170,
elektrodeafstand 0,7 mm, kontaktaf-
stand 0,4 mm, forteending 7,5°, ventil-
spillerum 0,20 mm ved kold motor.

Dektryk forhjul 16-17 lbs/sqi., baghjul
24 1bs/sqi.

Gearkasse og differentiale rummer 2,5
liter.
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Den sterkt udsatte ydre skzrmplade ved bagskzrmen er
boltet til den bzrende konstruktion, og den lader sig
derfor hurtigt udskifte i tilfzlde af skade.

som er den. Under prevekerslen blaeste det
en af dagene temmelig bravt, og si har man
i grunden ikke lejlighed til at kede sig,
men i lengden kan det virke lidt anstren-
gende. Nar der ikke er anden trafik pa vejen,
spiller det ikke storre rolle, for vognen
svinger tilbage pa kursen igen, selvom der
er tale om ret kraftige udsving, men skal
man tage hensyn til anden trafik, ma man
gore sine beregninger, og man ma regne med
god plads til overhalingsmangvrer. Skrat
bagfra kommende vind har en kraftigere ind-
flydelse end direkte sidevind, men vognen
er i det hele taget ret uberegnelig i sine
bevaegelser, nir blasten harger landet, og
selvom man lagger 46 kg i det forreste ba-
gagerum (2 stk, 20 liters kanistre fyldt med
vand), hjzlper det ikke merkbart pa for-
holdet.

Affjedringen er forholdsvis hard, men igv-
rigt fortrinlig, og man har konstant og glim-
rende kontakt med kerebanen. Selv nar
man kerer urimeligt hurtigt over en udprz-
get ujevn straekning som vejreparation eller

mangel pa samme, kommer der ingen dan-
sende tilbgjeligheder.

Stgjniveauet er afgjort lavt, og man kan
kun tale om motorstgj under hard accelera-
tion, hvor man trzkker langt ud i hvert
enkelt gear. Der er lidt vindstgj rundt om
karosseriet, og pa meget ujevn vej kan man
naturligvis here hjuloph®ngningerne arbej-
de, men alt er indenfor det normales ram-
mer. Til gengaeld er man pa grund af bokser-
motorens gode balance helt befriet for gene-
rende vibrationer, og pa dette punkt er ude-
ladelsen af en lang kardanaksel ogsa en
fordel.

Medens man kerer, nyder man det gode
gearskifte og alle de naturlige og pracise
funktioner. Vindspejlsviskerne giver et ud-
market, stort synsfelt, rudevaskeren klarer
kurtigt forruden selv i det mest plerede
fore, og instrumenterne er let afleselige.
Desuden er det en fordel med den variable
hastighed pa viskerbladene, da disse med
langsomme bevaegelser holder vindspejlet
klart ogsa i let stgvregn, hvor hurtigtgaende
viskere ofte er ved at kore fast.

Vognen virker i det hele taget som et
feerdigt produkt — kun har man gjensynligt
glemt at spaerre forhjulenes styreudslag, for
ved fuld underdrejning til hejre lober ‘daek-
ket mod et eller andet, hvilket professor
Nordhof sikkert vil forklare pa den made,
at s kan man here, nar man ikke skal for-
sege at dreje mere i rattet, hvis han da ikke
af hensyn til de svagest begavede blandt bili-
sterne vil anbringe en stopklods.

Nar den forholdsvis hgje pris kommer pa
tale, fremfores kvaliteten som forsvar. Det er
sikkert heller ikke helt forkert, for man skal
lede l®nge, for man finder smukkere ka-
rosseriarbejde, kvaliteten i motorfremstillin-
gen kendetegnes af, at man ikke skal regne
med nogen indkeringsperiode, og gearskif-
tets lethed og preecision taler sit eget sprog
om bade god konstruktion og fin kvalitet.
Motorens holdbarhed har for sa vidt ikke
s meget med kvalitet at gore, da det hoved-
sageligt er konstruktionsprincippet, der her
har vawret afgerende, men vognens gvrige

elementer har en levetid, der er bragt pa

Blad venligst frem til side 126
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250 SGS 17 hk dobbeltstemplet motor med oliepumpe
16’ hjul med bjergbremser. Kr. 3961,- incl. omsatning

175 SV, 10 hk. Kr. 2796,- incl. omsztning

Den gigantiske traekkraft satter Puch i en klasse for sig

Importer: O. E. Andersen - Landgreven 4 - Kgbenhavn K - MI 4512
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nar der medfglger svarporto til direkte besvarelse.

\Q SMJ’s tekniske medarbejdere star til disposition for vore abonnenter

Som ivrig leser av SMJ vil jeg tillade
meg & sporre om det er mulighet for a pa-
montere et oljetryksmanometer pa en BSA
Super-Rocket 1961 modell, og i tilfelde
hvor ledningen skal innkobles. Grunnen
til dette er at oljepumpen har sviktet en
gang, og motoren har gait ca. 4 km for
det ble oppdaget. Kan det ha oppstaet noen
skade pa lejer ete. etter dette. Ved pamon-
tering av ny pumpe var det fremdeles meget
olje i krumtaphuset og i sidedekselet der
pumpen er montert. Motoren har gatt ca.
1000 km etter reparationen, og jeg har ikke
merket noe usedvanlig. — Pa forhand takk.

S. T., Stokke, Norge.

I mekanisk retning kan alt lade sig gore,
men der er ikke nogen kanal beregnet for
et manometer, og derfor md man foretage
en ret besveerlig og for si vidt ogsd uned-
vendig ombygning.

Sa vidt vi kan bedomme fra Deres oplys-
ninger, er det ikke trykpumpen, der har
svigtet, men snarere returpumpen. Det er
imidlertid slet ikke sikkert, at det har vce-
ret si galt med pumpen, for fejlen kan
ogsd skyldes slid pa det store glideleje, hvil-
ket vil sende meget store oliemengder ud i
sidedeekslet, hvor der dog normalt skal sta
et par dl. olie.

Hvis De ikke meerkede noget uscedvanligt
ved motoren, har den heller ikke taget
skade, og vi tror som sagt slet ikke, at der
har veeret noget galt med trykpumpen.

%

Som ivrig leser af SMJ tillader jeg mig

at sperge Dem angaende min motorcykel,

en Sunbeam S 7, mod. 54. Kan De sige mig,
hvor man kan fa reservedele til cyklen?
Jeg bor selv i Alborg, og der er der ingen
forhandler, der kan klare det.

J. P.N., Alborg.

Sunbeam blev i sin tid importeret af Brdr.
Friis-Hansen, der endnu har nogle reserve-
dele. Sunbeam horte ind under BSA kon-
cernen, og derfor vil enhver BSA-forhandler
kunne skaffe de fornedne reservedele fra
BSA-importoren, der har et ret omfattende
reservedelslager til Sunbeam, men iovrigt
kan skaffe delene fra England.

«

Hermed vil jeg gerne stille Dem nogle
spergsmal angiende min BMW R 51/3 arg.
54. Jeg kan i mine gamle numre af SMJ
(arg. 54 — til dato) se, at De har klaret
utallige spergsmal for andre BMW ejere,
men jeg kan ingen steder finde et svar, som
kan hjzlpe mig i det foreliggende tilfalde.

Da jeg for nylig kebte den, var den mon-
teret med en karburator nr.1/22/26 og en
nr. 1/24/25. Desuden var der et W 175 tend-
ror og et W 250 i den venstre cylinder,
endvidere forskellige uens typer dyser i
de to karburatorer. Sa det er vel ikke un-
derligt, at den gik darligt.

Efter at tendingen var blevet justeret,
skulle jeg jo til at kebe en karburator, og
da den hejre var tydelig slidt, mens den
venstre tilsyneladende var i fin orden, kebte
jeg en hgjre »magen« til den venstre, nem-
lig 1/24/26. Forst senere fandt jeg ud af, at
den kasserede karburator var rigtig og de to
jeg nu har er til en 600 cc BMW.
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Nu kommer vi til problemet. Den vil ikke
ga ordentlig tomgang, og ligeledes gar den

* pE S, % z 3
e & forkert i omradet fra tomgang og til en

L

¢ s
I'T t 1 % trediedel aben gas. Derover er alt tilsyne-
ectyl

ladende i orden. Tophastigheden er ca. 140
beskytter: km/t og tendrerene er meget lysebrune

Ved De, at vazrdien at DERES
bil forringes med mindst 300
kroner hvert &r p& grund af
rustskader?

Tectyl rustbeskytter DERES
bil effektivt — og for en rimelig
pris. Aftal allerede i dag en
Tectylisering med Deres auto-
reparator eller service-station.

Tectyl hzfter sig
magnetisk til metallet
og tranger under
fugten, stoppe
og isolerer <
begyndende
rustdannel
ser og be-
skytter mod

i handy spray-flaske

— til de forcromede dele
— til akkumulatorhylden og poler

— under métterne i vognen

— il alt verktej m. m.

Tectyl

et kendt VALVUI_INE produkt

VALVOLINE OIL A/S
Kongens Lyngby - Tit. (01) 87 81 14

min vogn,
L4

(maske lidt for mager blanding) efter en
tur med hgj hastighed. Fejlen er bade ved
varm og kold motor.

Karburatorindmaden (ens i begge karbu-
ratorer) er folgende: Hoveddyse 105, strale-
rer 1208, nalen i 3. hak, tomgangsdyse 40,
kammerindsats (chokerrgr) nr. 5. Svem-
merstanden er ngjagtig ens i begge svem-
merhuse. — Venstre tomgangsluftskrue kan
forandre tomgangen i venstre cylinder ved
en forholdsvis lille @endring af skruen, mens
hgjre skal vare enten helt ude eller helt
inde, for tomgangen i hgjre cylinder bliver
berert. Som yderligere oplysning kan jeg
navne, at nar maskinen haldes svagt til
hgjre, gar den lidt bedre i tomgang, (men
svemmerstanden er altsi ens). Den skal
endvidere tippes kraftigt for at starte. Det
prekare spergsmil er, hvordan skal de to
karburatorer indstilles? Hvis det er muligt
at bruge dem, der sidder pa maskinen, vil
jeg nedig til at kebe to nye. Det eneste
jeg selv kan tenke mig at gere er et for-
sog med en mindre kammerindsats (choker-
ror), den sterre chokerboring in mente,
men hvad siger De til det?

Desuden hvad gor man ved forgaflen, nar
den er meget hard? Den er pafyldt den
rigtige mangde og svarelse olic, men er
ogsa hard uden olie (kun et forspg). Savidt
jeg husker, bliver den blgdere, nar den bli-
ver slidt, men er det rigtigt?

Hvor meget olie skal der i bagakselhuset?
(Mobiloil type GX 90??).

Desvaerre fulgte der ingen instruktions-
bog med, og det har varet mig umulig at
skaffe en sadan. Jeg har forsegt at fa op-
lysninger gennem forhandler og mekaniker,
men det var ikke swerlig succesfuldt. End-
videre har maskinen vezret hos en »specia-
list« for at blive stillet i karburatorerne, men
det enste han gjorde var at satte tomgangs-
hastigheden op. Den made kan man sely-
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folgelig ovedkomme problemet ujzvn tom-
gang pa, men det tiltaler mig ikke rigtig.
B. M., Kgbenhavn N.

Man kan jo nok fremskaffe en nogen-
lunde heederlig karburering til Deres BMW
med de foreliggende karburatorer, men helt
godt bliver det ikke, fordi boringen sim-
pelthen er 2 mm for stor, hvilket ikke al-
ene giver en forkert gennemstromningsha-
stighed, men ogsdi en uheldig hvirveldan-
nelse ved indsugningskanalen. Hvis karbu-
ratoren er kobt med original indmad til
600 ccm modellen er ndlen endvidere for-
kert, da man til 600 ccm skal bruge ndl nr.
2 anbragt i 3. hak, medens man til 500 ccm
modellen skal bruge standardndl i forste
hak — to forskellige nile kan give for-
klaringen pa den wndrede tomgang wved
heeldning af maskinen. Ellers er dyser m. m.
rigtige forudsat, at karburatorerne er mon-
teret med Eberspicher luftfilire — er det
Knecht filtre, skal hoveddysen kun vcere
100. Vi ville i Deres tilfelde forsoge at gore
en byttehandel, sq@ maskinen blev monteret
med originale karburatorer.

MORRIS = MASCOT

Huvis forgaflen er uscedvanlig hdrd uden
slor, skyldes fejlen sikkert, at fjedrene har
sat sig for meget. Ellers skulle der ligefrem
veere tale om defekt eller forstoppelse i et af
demperaggregaterne, men disse kan aftages
uden demontering af gaflen, si det er hur-
tigt efterset. Der skal 130-140 ccm SAE 90
(GX 90 er udmcerket) i bagakslen.

*

Jeg haber De kan stille diagnosen pa min
vogn, Ford Anglia 54 nar jeg nu forseger at
beskrive dens unoder. Ved gearskifte fra 2.
til 3. gear og omvendt kan der komme mis-
lyde fra gearhjulene — derimod aldrig fra
1. til 2. gear. Efter min ringe mening —
kunne det vere synkroniseringen, det var
galt med — men besvarlighederne fortager
sig, nar man har kert ca. 10 km — nar mo-
toren er blevet varm, hvilket jo ikke tyder
pa en defekt synkronisering (stadig efter
min »mening«). Altsi nir vognen er kold,
skal man vazre forsigtig med at geare fra 2.
til 3. gear — idet det synes, som om gear-
stangen var pa vej ned i 1. gear — ved at
lempe gearstangen stille ned — lader skift-
ningen sig foretage, men alligevel med en

- Hlere hk - mere plads

- storre hastig
- fire cylindre

TR 4 pa alle punkter vognen, det

med sin store 38 hk 4 cyl
motor giver Dem mete kraft
og mete plads for pengene.
Pris excl. lev.omk. kr. 11.979,-

DOMI A/S - GLOS TR U P I
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lille mislyd fra — formodentlig — gear-

hjulene. Ogsa skift fra 3. til andet gear kan

Enhver tryksag til eﬁweﬁfwmdl vere besvarligt, men hj=zlpe kan det, hvis
ikvalitetsudfm'else gearstangen bevages lidt frem og tilbage

mellem 2. og 3. gear. Endelig kan det ogsa
hjelpe med »dobbelt udkobling«.

Sluttelig er der en ting mere, der vistnok
ikke har nogen forbindelse med ovenstiende
— Nar vognen kerer i 3. gear — og man da
slipper gaspedalen — kan vognen hugge el-
ler ruske, denne ruskning kan forekomme
ved alle hastigheder, men mest i intervallet
30-40 km/t. I det jeg haber, De med deres
store erfaring kan hjzlpe mig med oven-
staende.

O. L., Vemb.

Hvor meerkeligt det end kan lyde, er gear-
kassediagnoser ofte de vanskeligste at stille,
for selv den mest erfarne mekaniker vil
KONGELYSVEJ i ofte have en bestemt forestilling om, hvad

der er i vejen, og ndr han sd fér demonteret
GE *8200 gearkassen, viser fejlen sig et helt andet
sted end formodet.

I det foreliggende tilfelde ville vi sim-
pelthen tappe olien af gearkassen efter en

leengere tur, ndr olien er nogenlunde gen-
S(O OTE RSE T 2 D RAG T ER nemvarm og tynd. Derefter ville vi pdfylde

en blanding af solarolie og tynd skylleolie

Vind- og vandt=t

2.delt, lange lynl. . ... 128,00 — halvt af hver — heeve baghjulene fra jor-
d elst b ik el,
RUSKINDSJAKKER e.zn (h 'st egge to for ikke at ov.erb a‘?te
Liakker vonsk kvall. ¥198.00 differentialet) og lade motoren gi hurtigt
OVERTRAKSTS) tomgang, met'ien‘% der en g’ang imellem /ore:
Banlieddr fra 12,50 tages gearskiftninger. Ndar gearkassen pd
Jakker, den mad evet
A e n adzpel bl., e re.nset, aftapper man
skylleolien, der far lov til at dryppe godt af,
medGRhot:L:‘gNDSDRAGT inden den rigtige gearkasseolie péfyldes.
x
Teddy-Bear foer .. ... 248,00 Dette vil i de fleste tilfeelde fjerne en fejl,
PARCO COAT som den omtalte, men skulle det alligevel
med aftagelig hatte og tkke veere tilfeeldet, er man nedt til at de-
Teddy-Bear foer . ... .. 188,00

~—

montere gearkassen.
Den omtalte ruskning under deceleration

Laderveste - jakker - stortrejer - fantatiske kvaliteter 5
kan skyldes defekt motoropheng eventuelt i

el T;Y: T:ngI;:A:T ol forbindelse med lidt slor i et kardanled. Hvis !
’ 3 ! ; fejlen minder om huggende motorgang, ma
HANDSKER - HUER - BRILLER karburatoren undersoges.
»*»

MOTOR-DRESS

Hermed beder jeg Dem venligst besvare
Blagardsgade 24 - Nora 2536

en bunke spergsmal, som jeg gennem nogen
tid har fiet samlet sammen.
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— det mest beremte navn

i motorcykler

DOMINATOR 99

620 ! NAVIGATOR 44
600 cc 33 HK TWIN kr. = é 350 cc 22 HK TWIN kr. 2™

| Forhandlere

K@BENHAVN: Sv. Aage Sorensen, Classensgade 5 -7, @
AARHUS: Carl Andersen, Brendstrupvej 21

IMPORT: MLNIELSEN ...~ . .

Samarbejde med forhandlereog mekanikeresgges. Katalog tilsendes.

Dauphine 1957, motor nr. 185409, stel nr.
2925099.

Efter montering af nye hjerteklapventiler
og membram i benzinpumpen skal man
stadig pumpe karburatoren fuld med handen,
nar vognen har stiet en dags tid eller min-
dre.

Chokerlegemet (fjeder og skive med hul-
ler) er blevet fornyet, indstillet efter maer-
ket pa karburator og chokerhus, men mo-
toren gar »ottetaki« et gjeblik efter starten
og fortsatter flere minutter efter, udbles-
ningen er da sort. Chokeren slar for fra
under ca. =+ 10° C.

I koldt vejr kniber det at holde motor-
temperaturen oppe pa 80°, nar man kerer
under 60 km/t (fgleren sidder i koleren for
oven). Der er blevet monteret en 87° termo-
stat (»Hiver« Termostat) pa et Renault vaerk-
sted, kolergardinet er helt oppe, og der er
sat papafskermning for spalterne ved bag-
dorene og gitteret ved nummerpladen. Jeg
har tenkt at afmontere det ene sat ventila-
torblade, men jeg er blevet fraradet det.

Disse problemer har jeg forelagt vort
verksted, men der har man ikke kunnet
hjelpe mig.

Skal tendingsindstillingen pa denne mo-
del @ndres, nar man bruger superbenzin?

For nylig satte jeg nye platiner i min
egen NSU Super Lux 1955, motor nr.
3009587, stel nr. 1763050. Ved dette opdagede
jeg en les »kontrametrik« ved en »stille-
skrue« med karv, placeret lidt inde i
godset til gearkassen, bag kadehjulet. Jeg
spendte metrikken fast, men nu vil jeg
gerne vide hvad gavn den »stilleskrue« gor,
og hvis den er kommet ud af stilling, hvor-
dan den sa indstilles?

Hvorledes forhindrer man gummilisterne
pa bilderene i at fryse fast?

Hvad er det bedste antidugmiddel til bil-
ruder?

Er en 2.50 kroners isskraber ikke det
bedste til is pa ruderne, for at undga at fa
vinduesviskerne tilfedtet

Kan man med fordel selv blande bremse-
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vacske, og i bekraftende fald blandingsfor-
holdene?

Findes der en formel, hvormed man kan
omsatte krumtapgrader til mm (ventiltider
m. m.)

Kan man selv lave et apparat til afprov-
ning af kondensatorer. I bekraftende fald
vil jeg gerne have tegning (diagram) med
tekst, hvis det kan fremskaffes.

Jeg sa en gang i et af Deres blade ud-
trykket: stendingsindstilling med neon-
lampe«. Er det en szrlig form for indstil-
ling og hvorledes foregar det?

Hvilken forskel er der pa lav- og hgj-
trykskompressorer til bilmotorer

Kan De svare mig pa dette lange brev, er
jeg Dem taknemmelig. Pa forhind tak.

E. N., Lintrup.

Deres sporgsmdl minder noget om »broget
underholdning«, men wvi skal gore wvort
bedste.

Nar benzinen forsvinder ud af svemmer-
huset, ma den enten fordampe eller lobe
gennem en kanal. Dette er for si vidt gan-
ske normalt, men benzinpumpen plejer at
fylde tilstreekkeligt op i lobet af et par
pumpeslag ved de forste motoromdrejnin-
ger. Vi vil derfor tro, at pumpeventilerne
ikke er tilstreekkeligt tcette — hjerteklap-
perne er jo kun en del af ventilerne. Lad et
specialvecerksted gennemgd hele benzinsy-
stemet, for det treenger tilsyneladende til
det.

Nar folerlegemet til fjerntermometeret
sidder foroven i koleren, er det ikke mo-
tortemperaturen, De afleser, men tempera-
turen i radiatorens everste vandkasse, der
kun sjeeldent kommer op pa 80 , sa det skal
De ikke beskeeftige Dem mere med, men giv
kolesystemet lidt luft.

Om tendingsindstillingen skal cndres
ved brugen af superbenzin, hersker der vild
uenighed om endnu. Vi ville i Deres sted
benytte standardbenzin og standardjustering
af teendingen.

Den kontramotrik, De omtaler i forbin-
delse med Deres Super Lux, skal lase en
ekscentrikbolt til indstilling af gearet. Nir
De skifter mellem andet, tredie eller fjerde
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gear (stdende motor og handkraft) skal man
hore et klik, ndr gearstangen langsomt fores
tilbage til hvilestilling, ellers ma man ind-
stille pa ekscentrikbolten, indtil dette klik
hores.

Gummilister i bildore fryser ikke fast,
hvis de pdfores et tyndt lag silicone som f.
eks. MS 4.

Det bedste dugmiddel til bilruder er
masser af luft bleest op langs ruden, men
det ved man dbenbart ikke pa bilfabrik-
kerne endnu, sd indtil videre bruger vi et
hollandsk middel, der hedder A-21-C, men
det er der ikke en levende sjel, der aner,
hvor man kan fa@ — vi har kun en prove-
tube, og vi har glemt, hvem der har sendt
den. Det var et foretagende i Roskilde, sd
mdske byens borgmester kan give en op-
lysning. Alle bilister styrtede sidste vinter
rundt for at fa det, men det pageldende
firma udstrakte tilsyneladende FKkun sine
interesser til at fa lidt gratis presseomtale
uden at folge sagen op med hverken an-
noncering eller salg — det er derfor tvilv-
somt, om det eksisterer endnu, men midlet
er godt nok. Den isskraber, vi bruger, ko-
ster 2,85.

Bremseveweske bestar af en blanding af
amerikansk olie og sprit, men det er ogsd
tilsat stoffer, der forhindrer rust m. m., og
da De neppe kan komme af med en femmer
til bremsevewske i en vogns levetid, synes
vi, De skal afstq fra eksperimentet. Huis
man kender plejlstangens leengde, kan man
ogsa omregne krumtapgrader til millimeter
pa stemplet (lees matematik for millioner).

Her pa bladet horer vi til den celdre gene-
ration, der afprovede kondensatorer pd den
made, at vi opladede dem, og gav en lewre-
dreng dem i hinden. Hvis han hylede, var
kondensatoren i orden. Et mere videnskabe-
ligt instrument til afprovning af kondensa-
torer kan det absolut ikke betale sig at
fremstille selv, selvom leeredrenge kan veere
kostbare nok nu om stunder.

Neonlampen eller blinklampen kobles til
teendingsanleeggets hojspeendingsside, og den
Lyser i et kort glimt, idet gnisten springer i
det teendror, der korresponderer med ten-
dingsmeerket pa svinghjul eller remskive.
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Pa den made kan man ogsa kontrollere ten-
dingsforskydningen ved stigende omdrej-
ningstal.

Forskellen pa hej- og lavtrykskompres-
sorer er — uden at dette skal opfattes som
en darlig vittighed — trykket, og kompres-
soren indrettes til at give storre eller mindre
tryk gennem sin pumpe- eller bleserkapaci-
tet.

*3

Jeg er i den heldige situation at vare ble-
vet bilejer, og nu vil jeg jo gerne holde den
fri for rust si lenge som mulig. Jeg har
laest Deres udmarkede behandling af rust-
problemer i SMJ, men jeg har ladet mig
fortelle at statisk elektricitet skkulle vare
en medvirkende faktor til rustdannelse.
Er der noget om snakken? Hvis svaret pa
mit spergsmal bliver ja, sd vil jeg gerne
vide om en ledning eller lignende i bun-
den af vognen skulle vaere tilstraekkelig til
at aflede.

Jeg har en lille transistor radio i vognen,
og den kan, hvis jeg kerer pa ter vej
pludselig begynde at knitre, men hvis jeg
sa traekker over i siden i en vandpyt, sa-
ledes at der faktisk kommer jordforbindelse
til karossen, si forsvinder stgjen, kan det
vaere statisk elektricitet, som gor sig gel-
dende E. S., Kr. Hyllinge.

Vi tror ikke, at den statiske elektricitet
kan have direkte indflydelse pa den teering,
der gor sig geeldende pa en vogn. Den elek-
triske strom har ganske vist en finger med i
spillet i visse tilfelde, og man kan opna
rustbeskyttelse af f. eks. kajanleg ved hjelp
af et katode-annondesystem. Derimod har
den elekhrolytiske teering indflydelse, hvor
forskellige metaller er i forbindelse. Man
mad [. eks. veere forsigtik med at fylde skram-
mer og buler i karosseriet op med lodde-
tin, da tin vil bevirke en temring af stal-
pladen.

Knaset i Deres radio kan udmeerket skyl-
des statisk elektricitet ved deekkene. Sma
kceder under vognen kan i reglen ikke fjerne
den statiske elektricitet, si de er i det store
og hele nyttelose.

Hold vognen i god stand ved regel-
maessige eftersyn - det betaler sig.
De kan spare mange penge, hvis
De i tide opdager en defekt eller en
skade og far den udbedret. Skal
der monteres nye dele - forlang da
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Det er mange ar siden, der har veret ud-
sigt til en sa spendende og begivenhedsrig
lobssaeson som nu. Bil-verdensmesterskab-
serien for Grand Prix kerere omfatter 10
Iob, og der skal keres i alt 16 lgb om ver-
densmesterskabet for sportsvognskonstrukte-
rer. Sammenlagt 20 af disse lgb arrangeres
pa europaiske baner, og der skulle saledes
veere ganske god mulighed for at fa lagt
ferien saledes til rette, at overvzarelsen af et
af dem kan indga i programmet.

Her kan De orientere Dem om, hvor og
hvornar det foregar. Foruden VM-billgbene
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er medtaget et par andre betydelige, inter-
nationale lgb, som kgres pa interessante ba-
ner i narheden af de gengse danske turist-
ruter og -steder — samt de vigtigste motor-
cykelleb, som holdes pa de samme baner.

Niirburgring

Ca. 70 km syd for Kaln.

27. maj: 1000 km VM lob for Grand Touris-
me. 1000-2000 cc og over 2000 cc.

5. august: Tysklands VM Grand Prix for
F1.

———
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2. september: 500 km VM leb for Grand
Tourisme under 1000 cc.
%

Det er ikke let at veere dansker, hvis man
interesserer sig for international banesport
over Roskilde Ring plan. Geografien ger det
simpelthen umuligt virkelig at fglge med pa
narmeste hold, hvis man ikke er millionar
eller noget i den retning. Men midt i mise-
ren findes der dog nogen trest i, at den neer-
meste racerbane af format til gengzld maske
er den mest spendende, man kan gnske sig
— og at der ikke mindst i ar er ret livlig
aktivitet pa den.

Niirburgring er en kunstig landevejsbane
af helt fantastiske dimensioner, anlagt i
1927 som et led i Tysklands daverende kamp
mod arbejdslesheden. Den ligger i Eiffel-
bjergene med udsigt til borgen Niirburg, ef-
ter hvilken den har navn, og bugter sig op
og ned gennem mere end 170 sving over en
samlet streekning pa 22-23 km. Overblik er
umuligt, men man kan let danne sig et le-
vende indtryk af racerkerernes vanskelig-
heder pa denne bane, idet enhver mod en
beskeden entré kan fa lov at kere en om-
gang i sin egen vogn — udenfor lobsdagene!

fonplade med den italienske nationalhymne
til sejrs-ceremoniellet. I 1957 gav Fangio sit
livs fineste opvisning pa Ringen ved at vinde
pa trods af et depot-ophold, som efter alle
normale beregninger skulle have sat ham sa
langt tilbage, at spillet var slut for hans ved-
kommende. Han kerte ved denne lejlighed
Maserati og satte ny omgangsrekord efter ny
omgangsrekord, mens han halede ind pa og
overhalede si fremragende, langt yngre ke-
rere som Peter Collins og Mike Hawthorn
i Ferrari. Mange blaserte tilskuere regnede
denne Fangio-bedrift som deres storste ople-
velse. Moss har tre gange i traek vundet 1000
km lgbet for sportsvogne og triumferede i
1961 over et hold langt sterkere Ferrarier
med en teknisk underlegen Lotus.

Listen over GP sejre pa Niirburgring er
det bedste bevis for, at kun de allerbedste
korere kan gore sig geeldende pa den. Siden
dens oprettelse har den veret skueplads for
20 GP lgb, af hvilke Caracciola har vundet
5, Ascari 3, Fangio 3, Chiron, Stuck, Nuvo-
lari, Rosemyer, Dick Seaman, Farina,
Brooks og Stirling Moss hver 1 gang. Den
sidste banerekord er sat i 1961 af ameri-

Tag et lab med pa vejen, hvis De kommer forbi

EUROPAS GP-BANER

Her har nogle af de sterste navne inden-
for sporten ydet deres ypperste — Tazio
Nuvolari, Fangio og Stirling Moss blandt
andre. I 1935 lammede Nuvolari bogstavelig
talt Nazihiarkiet ved at sl de kombinerede
Mercedes-Benz-Auto Union styrker med en
forzldet Alfa Romeo — udelukkende i kraft
af sin nasten overnaturlige korekunst. Ty-
skerne havde varet si sikre pa sejren, at
Nuvolari selv matte lade hente en grammo-

kaneren Phil Hill, den nye verdensmester,
i Ferrari med 8 min. 57,8 sek. eller ca.
152 km/t i gennemsnit.

Banen minder mest af alt om en alminde-
lig vej gennem de tyske bjerge. Vejbanen er
temmelig smal, og belegningen temmelig
ujevn. Nogle af stigningerne og faldene er
bratte og kombineret med lumske sving.
1 en stor, snzver vejlykke, Karussellen, har
den inderste kerebane serlig stor camber.
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NACH KOCHEM
NACH ROBLENZ
NACH TRIER

HACH HOME-ACHY

!

Welcherath

Ved at holde sig i denne sterkt skranende
inderste del af svinget kan kgrerne komme
hurtigere rundt — men si meget stgrre er
ogsa deres risiko for at spinne ud, hvis de
af centrifugalkraften tvinges op pa den al-
mindelige vej.

Zandvoort

Fa kilometer fra Haarlem, lige ved Hollands
kyst.

20. maj: Hollands VM Grand Prix for F 1.
30. juni: Hollands GP for motorcykler.

*
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NACH NEVWIED

NACH KOBLENZ
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Niirburgring er et cnestiende baneanleg i sin art. Da
det ikke alene var tznkt som vaddelobsbane, men ogsd
som forskningsomride for automobilindustrien, er der
mange uhyrlige overraskelser i form af sving med gal
heldning, skiftende kurveradius og umotiverede hop pa de
lige strzk. Tag en provetur og sammenlign Deres gen-
nemsnitshastighed med omgangsrekorden.

Ogsa denne hollandske bane er kunstigt
anlagt, men af nyere dato, fuldfert 1948.
Den ligger helt ude i klitterne pa resterne
af den del af byen Zandvoort, som gdelag-
des af tyskerne under krigen. Sammenlig-
net med de andre europziske GP baner er
den ikke serlig spazndende, men alligevel
har man set mange gode lgb pa den. Leng-
den er lidt over 4 km, og den hidtil sterste
gennemsnitshastighed er presteret af Stir-
ling Moss med ca. 160 km/t i Lotus (1 min.
36,7 sek.).

Ved anlegget er der lagt vagt pa at give
tilskuerne sa gode oversigtsforhold som mu-
ligt — bedst ved de to 180 grader bugt-
ninger i narheden af start og mal. Pa ble-
sende dage ma man vare forberedt pa at
blive generet noget af fygesand, som til
gengeeld kan give lgbet ekstra »spanding«
ved at gore friktionen mellem hjul og vej
delvis uberegnelig for kererne.

—_—————

-



Zandvoort er ogsi en kunstig anlagt landevejssirzkning,
men her sorger naturen for de ondskabsfulde pahit, da
lidt blast vil fore sandkorn ind over banen, hvor de ofte
| kan kulkaste korernes beregninger.

! Blandt vinderne af Hollands GP gennem
! arene er Fangio, Ascari, Villoresi, S. Moss,
Jack Brabham, svenskeren Joakim Bonnier
og tyskeren von Trips, som draxbtes pa
1 Monza sidste ar.
Informationer fas hos den kongelige hol-
‘ landske automobil klub KNAC, 4, Sophia-
\ laan, Haag.

Spa
15 km ost for Spa, knap 50 km sydest for
Liége i Belgien.
| 17. juni: Belgiens VM Grand Prix for F 1.
8. juli: Belgiens GP for motorcykler.

e

53

Spa indgar i det belgiske landevejsnet, men det er en
vejstrekning, der vedligeholdes og udbedres med sarlig
omhu. Det er en udprzget maskinbane beregnet for
de helt store hastigheder.

—

Belgiens ca. 14 km lange GP bane, ofte
kaldet Spa-Francorchamps, hgrer til de al-
lerhurtigste. Banerekorden er ca. 220 km/t
i gennemsnit(!), og korehastigheden falder
sjeeldent under 225 km/t. Det forste GP pa
Spa banen kortes i 1925, og den er saledes
ogsa blandt de =ldste. Den har dog sendret
form gennem tiden og er iszr i den seneste
tid bevidst udbygget med henblik pa at
seette hastighederne i vejret. Svingene er
blevet rettet ud og h=vet, og overfladen er
gjort jeevn som et stuegulv.

Meget fa baner giver et sa vidt overblik,
specielt for tilskuerne pa tribunerne, og
omgivelserne er i sig selv en oplevelse, idet
banen ligger lige nedenfor Ardennerne i et
pragtfuldt bakket landskab.

Spa-Francorchamps banen er til daglig
led i Belgiens almindelige vejsystem, og

udenfor lgbs- og treningsdagene har man
saledes uden videre lejlighed til at gennem-
kere den og fa et indtryk af den dristighed
og dygtighed, som her kraves for at gore
sig galdende blandt eliten af GP korere.
Parallelveje med forbindelsesveje gor det
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muligt at fa stort udbytte af treeningen i da-
gene forud for lgbet, idet man kan kere fra
udkigspunkt til udkigspunkt — en mulighed,
som mister sin praktiske betydning pa selve
lgbsdagen pa grund af den vzldige trafik.

Vinderlisten omfatter navne som Alberto
Ascari og hans fader Antonio Ascari, »Wil-
liams« (Bugatti), Nuvolari, Wimille og —
naturligvis — Fangio. En af bilsportens
storste personligheder, englenderen Archie
Schott - Brown, omkom pa Spa - Franchor-
champs under et sportvognslgb i 1958 i
narheden af det sted, hvor den engelske
Mercedes-kgrer Dick Seaman mistede livet
i 1939. Scott-Brown kerte en af verdens hur-
tigste sportsvogne, en stor Lister-Jaguar,
med hvilken han ofte vandt pa engelske ba-
ner i konkurrence med de stgrste navne —
pa trods af et fysisk handicap, som ville
have sat de fleste mennesker ude af stand
til overhovedet at kore bil (det ma i denne
forbindelse bemzarkes, at Scott-Brawns ulyk-
ke intet havde at gere med hans handicap).

Rouen

Ved byen Rouen i Nordfrankrig.
8. juli: Frankrigs VM Grand Prix F 1.

¥

Den lille Les Essarts bane ved Rouen lig-
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Rouen krzver noget af kererne, og der stilles krav
om god accelerationsevne. Fabrikker og mekanikere
kan ofte f4 en del hovedbrud med at fremskaffe den
helt riglige gearing til netop denne bane.

ner Spa-Francorchamps for sa vidt, som den
ogsa ligger pa to dalskraninger. Men ellers
er den af vidt forskellig karakter. Belag-
ningen er ganske vist efterhinden forbed-
ret, og et meget skarpt harnalesving er rettet
lidt ud, men banen stiller kererne overfor
mange problemer uden at here til de meget
hurtige. Straekningen er pa knap 3,2 km, og
banerekorden indehaves af den omkomne
italienske korer Musso, som i 1957 preste-
rede godt 165 km/t i gennemsnit med en
Ferrari.

Siden krigen har Rouen kun varet brugt
til det franske Grand Prix to gange — i
1952, da Ascari vandt i Ferrari, og i 1957
med Fangio som vinder i Maserati. Med et
par undtagelser har Frankrigs GP ellers fun-
det sted pa Rheims banen.

Rheims

8 km nordvest for Rheims.

1. juli: Rheims Grand Prix for F 1, F ],
Sportsvogne, Grand Tourisme og Person-
vogne.

X

Ingen af dette stevnes lgb teeller til ver-
densmesterskaber, men alligevel kan det
nok veere vard at se, bl. a. pa grund af dets
alsidighed. Banen, der som navnt er Frank-
rigs mest benyttede til Grand Prix lgb i ver-
densmesterskabsserien, horer til de mest tra-
ditionsrige med en historie, der gar tilbage
til 1925. Den er meget hurtig, hvilket Jack
Brabhams banerekord pa over 215 km/t
i gennemsnit (1960 — Cooper) vidner om,
og har en s=rlig, festlig atmosfere. Nogle
af efterkrigstidens mest spendende dyster er
set pad denne knap 8,5 km lange trekant-
bane, bl. a. Fangios og Mike Hawthorns nu




MUIZON CORNER

Rheims er en overordentlig hurtig trekant-
bane, der ikke overlader meget til fantasien.

OLD CIRCUIT

THILLOIS. .
CORNER

I Le Mans er det i grunden ikke si megel selve banen

2 som lebets karakier, der er afgerende. Hermann Lang,

[ der i mange Ar havde banerekorden pa Niirburgring, og

som har fejret store triumfer i s3 vanskelige leb som det

mexicanske landevejsleb, har til SMJ en gang udtalt, at

Le Mans egentlig er det varste af alt, fordi man simpelt-

hen bliver rundtosset og sker af de mange timers ens-
formighed.

klassiske duel, i hvilken de to kerere la
hjul ved hjul omgang efter omgang, uden
at det var muligt for nogen af dem at kom-
me overbevisende foran den anden, indtil
Hawthorn til sidst vandt.

Le Mans

Uden for byen Le Mans, ca. 190 km syd-
vest for Paris.

23.-24. juni: 24 timer VM lob for Grand
; Tourisme. 1000-2000 cc og over 2000 cc samt
{ Sportscoupe.

%

24 timer udholdenshed-lgbet i Le Mans
har siden 1923 altid veeret blandt arets helt
store begivenheder. Banen er i arenes lgb
blevet afkortet noget, men herer stadig med
ca. 13,4 km 1il de lmngste. Ingen anden
‘ bane har faet s& megen publicity og siden
den store katastrofe i 1955 med op mod 100
drzcbte tilskuere er navnet Le Mans i hvert
fald nzsten kendt af enhver.

r Banen er ikke, hvad man kalder vanske-
lig, men den er hurtig og har skarpe sving,
som stiller store krav til bremserne efter
lange lige strzek, og den belaster alt i alt
vognene hardt under det degnlange, uaf-
brudte lgb. Pa den store langside fra Tertre
Rouge til Mulsanne nar de hurtigste, store
sportsvogne op pa omkring 300 km/t — og
Mulsanne svinget for enden drejer mere
end 90 grader! Den sidste banerekord er sat
af Mike Hawthorn i Ferrari med ca. 203

| |




km/t i 1957. Sidste ar satte Phil Hill og
Olivier Gendebien ny distance-rekord, ogsa
i Ferrari, ved at tilbagelagge i alt 4.476,6
km pa de 24 timer — eller 186,5 km/t i gen-
nemsnit for hele lgbet.

Nye sikkerhedsforanstaltninger skulle ef-
fektivt forhindre en gentagelse af katastro-
fen fra 1955, men der vil fortsat i ar blive
kort med bade meget hurtige og forholdsvis
langsomme vogne mellem hinanden, hvilket
i hvert fald betyder en gget risiko for ke-
rerne.

Man ber treffe eventuelle Le Mans arran-
gementer i god tid, da lgbet treekker enorme
tilskuermeangder og betragtes som folkefor-
lystelse i den meget store stil.

Monza

Ca. 20 km nordvest for Milano.

1. maj: 12 timers VM lob for Grand Touris-
me under 1000 cc.

29. juni: Lotteri GP, F 1, FJ, VM lob for
Grand Tourisme 1000-2000 cc og over
2000 cc.

2. september: Italiens VM Grand Prix, F1.

9. september: Italiens GP for motorcykler.

%

Pa Monza sikrede amerikaneren Phil Hill
sig sidste ar sit verdensmesterskab defini-
tivt. Banen bestar faktisk bade af en knap
6 km lang kunstig landevejstreekning og en
godt 4 km lang, naxrmest ovalformet bane
med havede sving til korsel for fuld gas.
Den sidstnavnte, nye del er pa grund af sin
ujaevne belegning aldrig blevet nogen storre
succes, og Italiens GP kgres som regel kun
pa landevejsbane. Banerekorden for den
fulde bane er ca. 215 km/t.

Monaco

I selve Monte-Carlo, gadelob.
3. juni: Monacos VM Grand Prix for F 1.

*

Monaco GP gennem Monte-Carlos gader
er et langsomt lgb, hvis man ser pa de op-
naede gennemsnitshastigheder. Banerekor-
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Monza bestdr af en
landevejssirzkning  og
af en oval bane med
stzrkt hzvede sving be-
regnet for de storste
hastigheder. Belagnin-
gen pa ,ovalen® er
imidlertid s& ujzvn,
at {lere kerere har
nzgtet at kere pa den.
De to banelegemer kan
kobles sammen, men
GP kores i reglen kun
pa landevejsstreknin-

gen,

den (S. Moss/R. Ginther 1961) er kun pa
knap 120 km/t. Men alligevel kan maske
intet af de andre store lgb male sig med det
i spending. Sceneriet er sa romantisk som
tenkeligt, praeget af stedets egenart som mil-
lionerparadis med store lystyachter i hav-
nen, palmer, farver, festivitas. Banen snoer
sig op og ned, rundt om hushjornerne gen-
nem en tunnel, hen langs havneboulevarden,

MIRABEAU
N CORNER

STATION

T DEVOTE

Monaco GP keres i byens gader og
pa strandboulevarden. Antallet af
deltagere begrznses af de beskedne
pladsforhold. Hirnalesvinget nederst
til venstre er det beremte gas-
vaerkssving.
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og der skal skiftes gear med gennemsnitlig
10 sekunders mellemrum, ustandseligt. Tra-
ver man den ca. 3 km lange bane igennem,
fatter man ikke, at det er muligt at gennem-
kore den pa betydeligt under eet og et halvt
minut, selvom det sker med moderne lilli-
putracere med imponerende koreegenskaber
og mangvredygtighed. Der er alle slags
kurver — ogsa harnalesving. Ingen del af
banen er helt lige, men pa det hurtigste
sted nar hastigheden alligevel op pa neesten
200 km/t. Under hele lgbet klumper vog-
nene sammen fa meter fra hinanden eller
nase mod hale.

Information fas hos Touring Information
Office, Boulevard des Moulins, Monte-Carlo.

Montlhery

Ca. 25 km syd for Paris pa Orleans-vejen.

20. maj: Paris Grand Prix for F J, Sports-
vogne, Grand Tourisme og Personvogne.

21. oktober: Paris: 1000 km VM lob for
Sportsvogne og Grand Tourisme.

*

Banen er sammenlagt godt 15 km lang
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CIRCUIT
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ron START AND

F!NISH%

Montlhery er mest kendt for de utal-
lige rekordkorsler over lzngere tids-
rum eller sterre distancer, hvilket sker
pa den ovale hastighedshane.

og bestar af en meget vanskelig landevejs-
bane og en oval bane med hzvede sving.

De utallige rekordkersler for bade biler
og motoreykler finder kun sted pa den ovale
bane med hzvede sving, der for tiden er den
mest velegnede rekordstrakning for sterre
distancer.

Briixelles

Briissel.
1. april: Grand Prix for F 1.
Banerekord over 130 km/t.

Solitude

Ligger lige udenfor Stuttgart.

14.-15. juli: Solitude Grand Prix for F 1
og Grand Tourisme samt Tysklands GP
for motorcykler.

*

En slags miniature-Niirburgring, som isar
har vist sig fortraffelig egnet til motor-
cykellgb. 11,5 km lang. Banerekord over
165 km/t.

Solitude ved Stuttgart er en morsom
og afvekslende bane, der stiller store
krav til bade kerer og materiel. Be-
nyttes i reglen til det tyske GP for
motorcykler.
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Pau har ofte spillet en rolle som en art
generalpreve pi motorcykleszsonen, fordi de
store navne indenfor bide kerere og fabrik-
ker medes her i rets forste leb, der dog ikke
teller til mesterskabet.

Pau

I Sydvestfrankrig ved den spanske grense.
23. april: Pau Grand Prix for F 1, F 2 og
Sportsvogne.

*

Gadelgb pa knap 3 km lang bane. Bane-
rekord over 100 km/t.

Modena
Ved Modena, godt 100 km syd for Garda-

soen.
9. september: Modena Grand Prix for F 1.

Pescara

Ved den italienske Adriaterhavskyst.

15. august: Pescara Grand Prix for F 1,
FJ og Sportvogne.

*

25,2 km lang bane langs kysten og ind i
bjergene. Banerekord ca. 160 km/t.

Goodwood

I Sussex, Sydengland, ca. 3 km nord for

Chichester.

23. april: Leb for F 1, F J, Grand Tourisme
og Personvogne.

18. august: Tourist Trophy VM for Grand
Tourisme 1000-2000 cc og over 2000 cc.

*

Ca. 4 km lang bane pa tidligere flyve-
plads. Gode tilskuerforhold. Banerekord
over 160 km/t.
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Silverstone

Mellem Buckingham, Brackley og Tow-
chester i Northamptonshire.
12. maj: Leb for F1, F], Grand Tourisme,
Sportsvogne og Personvogne.
*

Ca. 4,5 km lang bane pa tidligere flyve-
plads. Banerekord over 160 km/t.

Aintree

Ca. 8 km fra Liverpool.

28. april: Lob for F 1, F J og Grand Tour-
isme.

*

Kunstig landevejsbane, godt 4,5 km lang.
Banerekord over 145 km/t.

Pescara har gentagne gange veret rammen om fantastisk
harde lob, men banen benyttes nu hovedsageligt til mindre
betydningsfulde begivenheder.




Prisliste over biler pa det

danske marked

I forbindelse med de danske automobiludstillinger plejer vi at bringe omfaitende specifi-
kationer over hver enkelt udstillet vogn, men vi har egentlig aldrig hort noget om, at vore
leesere var glade for en sidan oversigt, der trods alt repreesenterer et kwmpearbejde pd
| 600 timer for en enkelt mand, ndir det skal gores omhyggeligt og korrekt. Det er nemlig
% ganske hdblost ar udsende sporgeskemaer til firmaerne, da disse aldrig vil blive ensartet

besvaret, og man fér de meerkeligste forklaringer pa hjulophengninger og lignende. Denne

fremgangsmade vil vi derfor trygt overlade til andre, og i stedet bringer vi en prisliste kun
| tilfojet to oplysninger nemlig motorens maksimaleffekt og vognens egenveegt, da netop disse
to veerdier kan forteelle en del om storrelse, tophastighed og accelerationsevne. Man vil
imidlertid konstatere, at selv pa dette beskedne omrdde vil det veere vanskeligt at fa kor-
rekte oplysninger — vi behover blot at henvise til Austin/Morris, der henholdsvis opgiver
effekten i DIN og SAE. Personlig tror vi ikke at nogen af opgivelserne passer, da englender-
nes maling nermest svarer til CUNA. At et engelsk firma skulle foretage mdlinger dikteret
af tysk industri-standard eller af amerikanske automobilingeniorers sammenslutning virker
ikke pa forhdnd troveerdigt.

Alfa Romeo hk SAE kg kr.
hk SAE kg kr. BMW LS de luxe 35 665 15.618
il 84 880 32.176 hk DIN kg kr.
Sprint 92 850 40.778 BMW 1500 75 900 28.955
Spider 99 830 36.645 BMW 2600 100 1350 58.640
BMW 2600 L 110 1350 63.930
Austin BMW 3200 L 140 1390 67.380
hk DIN kg it BMW 3200 S 160 1400 72.440
Partner Saloon 34 575 11.979 BMW CS Coupé 160 1380 129.250
Partner Cooper 56 58 781 .
Futura MK II 37 730 15.097 Buick
Futura MK II Stationcar 37 787  15.830 hk SAE kg ler:.
Cambridge 62 1092 21.490 Special 1551 1250053251
Westminster m. overgear 112 1524  36.070 Skylark 155 1265 54.746
Healy Sprite MK II 45 597 20.767 Electra 315 2025 86.486
[ Healy 3000 MK II 130 1085 40.210
‘ Vanden Plas Princess Cadillac
4-ltr. m. aut. gearkasse 112 1574  52.917 hk SAE kg kr.
| Vanden Plas Sedan de Ville 305 2200 113.085
| Princess 4-ltr. 12057+ 2121 120:250
Chevrolet
BMW hk SAE kg kr.
hk SAE kg kr. Corvair
BMW 700 35 625 13.997 synkr. gearkasse 80 1135 38.646
BMW 700 Coupé 35 625 15.618 Powerglide 80 1135 41.233
BMW 700 Coupé Sport 46 625 17.900 Corvair Monza Coupé 102 1135 41.797
BMW Cabriolet 46 685 22.820 (med Powerglide) 43.361
BMW LS 35 665 14.975 Chevy II 90 1215 38.301
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hk SAE kg
Bel-Air 135 1660
(med Powerglide)
Biscaine 135 1660
Impala 170 1660
Impala Sport Sedan 170 1660
Chrysler
hk SAE kg
Chrysler Valiant V-100 101 1195
Chrysler Valiant V-200
med aut. gear. 145 1195
Citroén
hk SAE kg
Citroén DS 19 83 1115
Citroén ID 19 Confort 69 1150
Citroén ID 19 Luxe 69 1150
Citroén ID 19
Familiale Confort 6935275
Citroén AMI 6 22 625
Citroén 2CV AZL
Confort 12,5 - 525
Citroén 2CV AZL
Normale 12,5 500
DAF
hk SAE kg
DAF 750 Luxe 30 650
750 Luxe Daffodil 30 650
DKW / Auto Union
hk SAE kg
DKW Junior 39 695
DKW Junior de luxe
(med Lubrimat) 39 695

Auto Union 1000 Lim. 51 920
Auto Union
1000 S Coupé 57 925
1000 SP Roadster 62 950
Auto Union

100 SP Coupé 62 950
Auto Union
1000 Universal 51 985

Auto Union 1000 Uni-
versal’f‘ombi, 15 afg. 51 990

Dodge
hk SAE kg
Dodge Lancer 742-GT':

2-ders Hardtop 101~ ¢.11235
Dodge Lancer 770-733:

4-ders Sedan 101 1245
Dodge Dart 440-534:

4-ders Hardtop, Power

Brakes, aut. gear 230 1510
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kr.
43.483
46.795
39.757
53.580
64.302

34.632
41.475
kr.
36.675
28.464
26.656

40.470
16.766

12.535

11.560

13.510
14.485

kr.
14.395

15.688
16.984

19.784

39.129
18.450

14.384

kr.
¢.41.500

¢.39.700

56.770

hk SAE kg kr.

Dodge Dart 440-535:
2-ders Convertible Po-
wer Brakes, aut. gear,

V8 230 ¢.1605 60.220
Fiat
hk SAE kg kr.

500 D de Luxe 21,5 489 8.384

500 Belvedere 22,0 500 10.683

600 D Berlina ; 32,0 580" 10.747 |
1100 Export 55,0 875 14.547 |
1100 Special 55,0 -900 17.523 ’
1200 Spyder 63,0 920 28.380
1300 Berlina 72,0 960 20.584
1500 Berlina 80,0 960 21.415 |
1500 Spyder 80,0 990 38.599 !
1800 B Berlina 97,0, 1265 27.401 |
1800 B Stationcar 97,0 1325 30.871 |
2300 Berlina 117,0 1265  30.990 i
2300 Stationcar 117,0 1325  34.850 ‘
2300 Coupé 117,0 1290 57.781 ‘
2300 Coupé S 150,0 1290 60.031
Ford

hk SAE kg kr. |

Anglia 41 750  14.050 !
Consul 315 2-ders 56,5 925 18.257 |
Consul 315 4-ders 56,5 950 19.362 [
Consul Capri 56,5 925 24.329
Consul 375 61 1100 20.585
Zephyr 90 . 1175, 23.974
Zodiac 90 1200 25.799
Taunus 12 M 43 850 15.686
Taunus 12 M Super 60 875  16.659
Taunus 17 M 2-ders 60 900  19.290
Taunus 17 M 4-ders 60 925  20.461
Taunus 17 M Super

2-ders 67 900  19.696
Taunus 17 M Super

4-ders 67 925  20.887
Taunus 17 M de luxe

2-dors 60 910  20.383 [
Taunus 17M de luxe

4-ders 60 035 =5 21.574
Taunus 17 M de luxe |

Super 2-dors 67 910  20.788 |
Taunus 17M de luxe

Super 4-ders 67 935 - 21.979
Falcon Tudor Sedan 85 36.999
Falcon Fordor Sedan 85 38.070
Falcon Futura 85 39.400

ekstra for 101 hk motor 598
Comet Custom

Fordor Sedan 85 39.779

|
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hk SAE kg

Comet Custom S-22 85
Ekstra for 101 hk
Fairlane 500 Tudor
Sedan 101
Ekstra for 145 hk 145
Galaxie 500 Tudor

Sedan 220
Galaxie 500 Fordor

Sedan 220
Galaxie 500 Tudor

Hardtop 220
Galaxie 500 Fordor

Hardtop 220

Galaxie 500 Sunliner 220

Ekstra for 300 hk

Ekstra for 390 hk
Thunderbird Hardtop 300
Thunderbird Convertible 300
Thunderbird Sports

Roadster 300
Thunderbird Landau 300
Mercury Monterey

Custom Fordor Sedan 300
Mercury Monterey

Custom Tudor Hardt. 300
Mercury Montery

Custom Convertible 300
Lincoln Continental

Fordor Sedan 315
Lincoln Continental

Cenvertible 315
Stationscars
Anglia Estate Car 41
Taunus 12M Combi 43
Taunus 12 M Combi

Super 60
Taunus 17 M Turnier 60
Taunus 17 M

Turnier de luxe 60
Taunus 17 M

Turnier Super 67

Taunus 17 M
Turnier de luxe Super 67

Falcon Station Wagon 85
Ekstra for 101 hk

Comet Custom Fordor
Station Wagon 85
Ekstra for 101 hk

Stationcars i Galaxie serien:

Ranch Wagon 138
Country Sedan 6 pers. 138
Country Sedan 9 pers. 138
Country Squire 138
Ekstra for 170 hk
Ekstra for 220 hk

780
900

925
975

975

9175

985

kr.
41.810
AL

38.317
1.725

52.630
53.504
62.780
64.043
67.718
2.196
75.681
81.391
88.958

99.351
82.633

69.401
69.504
73.483
103.841
114.251

16.374
18.345

18.794
21715

22.808
22.133

23.226
42.700
598

44.830
77

45.580
47.149
48.851
50.964
1.736
2.553

|
|
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hk SAE kg

Mercury Colony Park
Fordor Station Wagon 170
Ekstra for 300 hk

Goggo

hk SAE kg
Goggo T-300 15 415
Goggo T-400 20 415
Goggo Isar 700 30 640
Hillman

hk DIN kg
Hillman Super Minx 66,25 1042
Hillman Sunbird 1600 56,5985
Hillman Husky 51,0 915
Hillman Cabriolet 56,5 993
Humber

hk DIN kg
Humber Super Snipe  129,5 1466
Humber Hawk 78 1368
Jaguar

hk SAE kg
Jaguar Mark 2 2,4 lir. 120 1350
Jaguar Mark 2 3,4 Itr. 210 1370
Jaguar Mark 2 3,8 Irr. 220 1400
Jaguar Mark X 265551770
Jaguar Type »E« (Open) 265 1140
Jaguar Type »E« (Head) 265 1140

For overgear er pristillegget:
For aut. gear er pristilleegget:

kr.

60.192
2.196

kr.

8.654
8.654

12.349

kr.
20.666
17.570
16.966
24.566

k!
48.074
34.274

kr.
50.335
56.200
60.455
80.695
72.300
76.095

2.369

4.255

Disse to ting leveres ikke til Type »E«.
Alle ovennavnte priser reduceres fra og med

1.3.62 med ca. 1V4%.

Mercedes-Benz

hk SAE kg kr.
180 ¢ lim. 78 . 1165 29.625
180 De lim. 52 1210 +:35:870
190 ¢ lim. 905 :1250:535.295
190 Dc lim. 60 1300 39.734
190 SL Roadster 12015511404 565729
190 SL Coupé 120 1160  59.583
220 b lim. 105 1320 45.500
220 S b lim. 124 1330 51.595
220 SE b lim. 134 1360 58.127
220 SE b Coupé 134 1420 106.381
220 SE b Cabriolet 134 ? %
300 lim. Automatic 180 2000 2
300 SL Roadster 240 1330 132.690 .
300 SL Coupé 240 1370 136.005
300 SL Roadster/Coupé 240 1370 139.455
300 SE ¢ lim. 185 1560 c.140.000
Daimler SP 250 140 1010 48.800
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MG

hk SAE kg
MG Midget 51 711
MGA 1600 MK II 95 914
MG Magnette MK IV T2 A3
Morris

hk SAE kg

Morris Mascot Saloon 38 610
Morris Mascot de luxe 38 610
Morris Mascot Cooper 57 615

Morris Mascot Stationcar 38 660
Morris 1000 Saloon 41 750
Morris 1000 de luxe 41 750
Morris 1000 Stationcar 41 800
Morris Oxford 64 1092

Morris Oxford automatic 64 1125
Morris Oxford Stationc. 64 1181

Moskyvitch
hk SAE kg
Moskvitch 407

4-ders Sedan 45 990
Neckar
hk SAE kg
Neckar Weinsberg Lim. 22 500
Neckar ;
Weinsberg Coupé 22 500
Neckar Jagst 770 32 605
Neckar Europa 55 880
Neckar
Europa med soltag 55 880
NSU
hk DIN kg
Prinz III 23 510
Sportprinz ¥ 30 560
Prins 4 30 565
Opel
hk SAE kg
1200 46 905
1500 55 905
Rekord 1,5 to-ders 55 930
Rekord 1,7 to-ders 63 930
Rekord 1,7 fire-ders 63 955
Rekord Coupé 1,7 66 930
Caravan Stationcar 63 1070
Kaptajn »lL« 100 1310
Peugeot
hk DIN kg
Peugeot 404 724 51025
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kr.
21.100
27.246
28.492

kr.
11.979
12.955
17.780
15.150
13.595
13.995
16.790
21.790
24.922
21.535

kr.

11.989

k!
9.961

9.961
10.798
14.998

15.657

kr.
10.643
15.791
13.149

kr.
15.947
16.951
18.948
19.347
20.598
22.699
21.746
30.131

k.
25.995

hk DIN kg
Peugeot 403 65 1050
Plymouth
hk SAE kg
Plymouth Belvedere »6« 145 1400
Plymouth Belvedere »8«
m. aut. gear-pow. st.
pow. br. 230 1485

Plymouth Fury »8«
2-dgrs Hardtop wm. aut.
gear-pow. st. pow. br. 23 1485

Pontiac
hk SAE kg
Tempest 110+ 1335
Laurentian (Powergl.) 170 1665
Laurentian 150 1665
Porche
hk DIN kg
Type 356 B/1600 60 905
Type 356 B/1600 S 05 905
Type 356 B/1600 S-90 90 905
Type 356 B/2000 GS 130 1010
Rambler
hk SAE kg
Rambler American
2-ders 90 1270
Rambler Classic 6
4-ders 127 1430
Rambler Ambassador 127 1480
Renault
hk SAE kg
R4L 27,6 600
Dauphine 30,0 650
Ondine 31,0 650
Gordini 40,0 650
Floride coupé 40,0 760
Floride cabriolet
med hardtop 40,0 780
Riley
bk SAE kg
Riley 4/72 72 1143
Rolls-Royce

Silver Cloud IT B3

Rover
hk DIN kg
Rover 100, standardgear
og overdrive, Power

Brakes 104 c.1651

ks
22.991

kr.
41.544

51.825

54.447

kr.
42.303
50.026
43.425

kr.
49.870
53.090
57.805
101.360

kr.
31.210

38.570
42.250

kr.
11.093
14.543
15.668
16.474
25.329

25.329

kr.
29.492

— ¢.210.000

kr.

41.130




hk DIN kg
Rover, 3 lir., automatisk
gearkasse, Power Bra-
kes, Power Steering 115

Saab
hk SAE kg
96 38 820
95 Stationcar 38 925
Simca
hk SAE kg
Simea Mille (1000) 45 728
Simca Etoile 52 930
Simca Elysee 52 930
Simeca Montlhery 70 950
Simca Monaco
2-dors Hardtop 70 950
Simca Plein Ciel
2-ders Coupé 70 970
Simeca Oceane
2-ders Cabriolet 70 985

Simca Castel

2-dgrs Station Wagon 62 975
Simeca Ariane 4 sl. 62 1100
Simeca Chambord 84 1245
Singer

hk DIN kg
Singer Vogue 66,25 1067
Skoda

hk SAE kg
Skoda Pupular 43 930
Skoda Octavia 43 930
Skoda Felicia 53 940
Skoda Octavia Super 47 930
Skoda Octavia TS 53 930
Studebaker

hk SAE kg
Hawk 225 1470
Lark 112 1385
Sunbeam

hk DIN kg
Sunbeam Alpine 85,5 944

Sunbeam Rapier Saloon 80,25 1021

Sunbeam Harrington 104 959
Trabant

hk DIN kg
Trabant 20 650

kr.

1501 c. 54.000

kr.
16.249
21.397

kr.
14.782
15.9360
17.200
17.756

20.760
28.037
31.230

19.743
21.008
29.480

kr.
25.545

kr.
11.994
12.930
16.986
14.685
15.660

kr.
63.000
37.000

kr.
32.729
29.560
53.780

kr.
8.966

Triumph

hk SAE kg
Triumph Herald 1200
2-ders Saloon 43 810
Triumph Herald 1200
2-dors Coupé 43 790
Triumph Herald 1200
2-dgrs Convert. 43 800
Vauxhall
hk SAE kg
»4«, model FBS 57 939
»4« Super, FBD G 943
»4« Super (4 gear) 51 943
»4« de Luxe 57 964
»4« Stationecar 57 998
VX 4/90 82 954
Velox 113 1220
Cresta (tromlebremser) 113 1236
Cresta (skivebremser) 113 1236
VYolga
hk SAE kg
Volga, 4 ders Sedan 80 1360
\A%V
hk SAE kg
VW
VW 1200 Standard 34 740
VW 1200 de luxe 40 740
VW 1200 de luxe med
skydetag 40 740
Karmann-Ghia 1200
Cabriolet 40 820
Karmann-Ghia 1200
Coupé 40 820
VW 1200 Karmann
Cabriolet 40 800
VW 1500 de luxe 53 860
Karmann Ghia 1500
Coupé 53 900
Wartburg
hk SAE kg
Wartburg 38 900
Wartburg Station 38 1025
Wolseley

hk SAE kg

Wolseley 16/60 64 - 1130
Wolseley 300 overdrive 128 1594
Wolseley 300 automatic 128 1630

15.889
17.644

19.163

kr.
18.292
19.645
20.506
21.766
22.914
25.518

26.871
27.404

19.850

kr.

13.203
15.040

16.045
28.199
24.298

20.793
20.766

30.580

13.498
14.995

26.539
42.499
44.879
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Normalt sidder observateren ved siden af foreren, men der er dog en del observatorer der foretrekker at sidde pa bag-

sedet siledes, at de kan have hele ,skrivebordet** behageligt fastmonteret foran sig. En sidan losning vil sikkert krave
en hel del sesygetabletter mod keresyge.

ORIENTERINGSLOB (13,

AF INGENI@R A. JAPP

Vi sluttede den sidste artikel med at om-
tale, hvorledes man skulle ankomme til en
hemmelig tidskontrol for at undga straf-
point. Vi sa, hvorledes man ikke fik ny
starttid ved de hemmelige tidskontrolposter
saledes, at keretiden fra en aben tidskon-
trol til den naste var geldende for etapen,
uanset hvor mange hemmelige tidskontrol-
poster der var anbragt imellem disse. Den-
ne fortolkning har imidlertid ikke varet helt
i overensstemmelse med D.A.U.s reglement,
idet reglementet tillader afvigelser herfra,
safremt det er anfert i tillegsregler eller en
slutinstruktion. Man kunne derfor tenke sig,
at man i tillegsreglerne havde faet oplyst,
at en hemmelig tidskontrol kunne passeres
med en afvigelse pa &= 10% af idealkgre-
tiden fra den nermeste foregiende tidskon-
trol. Der gives ny tid ved alle tidskontrol-
poster.

120

Med sadanne krav til koretiden mellem
tidskontrolposterne ville en HTK komme
mere til sin ret, og den sidste oplysning er
iseer vaerd at betragte. I dette tilfalde har
man altsd en vis margin at lgbe pa ved de
hemmelige tidskontroller, men afgangstiden
fra disse er nu basis for den videre tidsbe-
regning. Ved en siddan beregning ma man
imidlertid veere klar over, at det kan bringe
lidt forstyrrelse ind i beregning af respit-
tiden. For en lgbsledelse ma man her be-
regne sidste vogns respiitid under hensyn-
tagen til, at vognen overalt vil bruge 10%
leengere koretid til de hemmelige tidskon-
troller.

Med hensyn til de hemmelige tidskontrol-
poster er der naturligvis nu heller intet i
vejen for, at man kan skrive i tillegsreg-
lerne, at HTK beregnes bade tidsmessig og
pointm:ssig som abne tidskontrolposter si-
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ledes, at man ikke far 10% at lebe pa. Pa
den anden side kan den i reglementet an-
givne regel vere meget nyttig ved leb, der
specielt er beregnet for begyndere, idet dis-
se da kan tumle lidt mere rundt, uden at
de vil fa alt for mange prikker eller udga
pa grund af overskredet respittid. Medens
‘ vi taler om begyndere, si arrangerer flere
klubber rundt om i landet kursus i orien-
teringsleb en gang om a&ret. F.eks. har
| Danmarks sterste automobilsportsklub, ASK
J kursus hvert efterar, og dette kursus afslut-
[ tes med et sikaldt ykravlegardsleb«. KDAK
sportsafdeling i Kebenhavn afholder kursus
{ hvert ar i februar maned, og her afsluttes
| kurset med et begynderlgb benzvnt >BAM-
BINO-lgbet«.
sadanne kurser forstar man, nar det oplyses,
at KDAK SPORT/Kebenhavn havde ca. 240
deltagere til deres kursus i 1961.

Disse kurser bliver normalt hver aften af-
’ sluttet med et lille traeningslegb pa 30-40 km,
hvor man sa far lejlighed til at lgse de stil-
lede opgaver, der er i relation til det gen-
) nemgaede pensum. Ved siddanne lgb bliver

At der er stor interesse for

11

Fig. 1

Vejen der skulle keres fra post 11 til post 12. Stregen er i
sterrelse 1:100.000.

der ikke kert pa tid, idet deltagerne ferst
og fremmest skal lere at lose opgaverne og
finde den rigtige vej. Det ville jo have
varet dejligt, om vi her i SMJ havde kun-
net bruge samme fremgangsmade, men da
der findes laesere fra Milano til Hammerfest,
ma vi nejes med at kere vort lille papirlgb.

automatisk
den bedste

Den nye DAF med den spil-
levende 750 cc motor giver
Dem en form for luksuskor-
sel, der ellers er forbeholdt
bilerilangthejereprisklasse.
DAF's lynhurtige og smidige
acceleration krzver kun et
trykpéaspeederen.Dererhver-

ken gear eller kobling at be-
1 tiene — det klarer DAF selv.
| DAF har rigelig plads til 4
personer - og der kan vazre
en masse i det ekstra store
bagagerum.
| Vil De have det bedste, der
! kan fas for under 15.000kr.
— s prev i egen interesse
selv en DAF, inden de ke-

ber bil. < %%
Daffodil 14.485.-

excl. lev.

De luxe 13.510.-

excl. lev.

TRANBERG

KOBENHAVN: GL. KAGEVE 84, VALBY*6223 I KOLDING: TELEFON *4545

L R R R R e TP SRk Bl SRt 61 |
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I fig. 1 og 2 viser vi i streger i sterrelse
1:100.000, hvilke veje, der skulle kores for
at komme fra post 11 til post 12 og videre
derfra til post 13. Ved denne post fik vi
noteret tiden 23.19 saledes, at vi ankom
prikfrit beregnet pa afgangstiden fra post
12. Vi skal nu videre, tiden nzrmer sig jo
snart midnat, sa vi ma se lidt pa naste kore-
ordre, der lyder saledes:

Post 13 — post 14 palidelighed 26 min.

Kor via punkterne a, b og ¢, hvor punk-
terne a og b er henholdsvis sstligste og
vestligste skaeringspunkt beliggende i ret-
ningen 100° fra Lysegd og 3200 m fra Jord-
hoj. Punkt ¢ er beliggende i retningen 16°
fra Urtebxek Gd og 153° fra Egested. Derfra
videre mellem 6 B i Stro Bjerge, gennem gd
i Lysegd, gennem 6 i Strolille og ad ner-
meste vej til kontrol 14. Kontrol 7 ligger
7400 m i retningen 143,5° fra kontrol 14.

Ja, det var jo en varre omgang, en rigtig
skontorchefopgave« eller en »Senderjydsk«,
som den ogsa kaldes. En rigtig »Sender-
jydsk« skal vi ievrigt se pa lidt senere.
Hvorledes vi finder punkterne a, b og ¢
fremgar af fig. 3 og 4, og her kommer en
kortbog rigtig til sin ret, for nu skal man
rundt i geografien for at finde de forskel-
lige garde, fra hvilke mélingerne skal fore-
tages. De folgende passagepunkter er lette
at finde, men sia kommer vi til kontrol 14.
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S
/3 Fig. 2

Strekningen fra post 12 til post 13. Lige-

N som i fig. 1, er stregen gengivet i storrelse
1:100.000 saledes, at den direkte kan tegnes
over pa smorrebredspapir og lzgges ind pd
kortet.

Dens beliggenhed er ikke opgivet direkte,
men som en sakaldt omvendt gradmaling.
Dette skal man nu ikke lade sig forvirre af,
for man skal blot til det angivne gradmal
— her 143,5° — addere 180°, sa far man den
vinkel, der skal anvendes til udmaélingen
fra det kendite punkt — i dette tilfzlde
post 7. Vi har altsa 143,5+180=323,5°, og
ud ad en linie med denne retning fra post 7,
afsztter vi afstanden 7400 m og far derved
beliggenheden af post 14. Det viser sig da
at veere kroen i Skavinge, altsi er vi nu pa
vej hjem til mal.

Undervejs er der nogle sméaveje, og her
kommer orienteringsevnen rigtig til sin ret,
men ogsa pa de offentlige veje gaelder det
om at se sig for. Da vi kommer hjem til
malet viser det sig nemlig, at vi efter ca.
10,5 km kegrsel har mistet en rutekontrol,
idet der det pagzldende sted var en vejfor-
lzegning. Det galder altsi om for observa-
teren hele tiden at »vere med pa kortet« og
fortelle foreren, nar vejen svinger, hvordan
vejforlgbet er, og si ma man ikke sla sig
til tals med, at det er vist nok sidan nogen-
lunde rigtigt. Efter 12 km kersel moder vi
endnu en hemmelig tidskontrol, men da vi
er bagefter vor idealtid, bliver det ikke til
prikker. Vi lader vognen strzzkke ud, men
den sidste straekning fer Skaevinge er ikke
serlig god, sa vi far 11 prikker ved ankomst
til mal, hvor vi fir noteret tiden 23.56.
Det vil altsd sige, at vi har kert i ialt 4

A
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100°

har kert med en gennemsnithastighed pa
24,4 km/t, og tager vi hensyn til vor fejl-
korsel, sa stiger vort gennemsnit til 27,2
km/t, tal som man vist ikke kan sige virker
afskrackkende.

Naste gang skal vi se pa, hvorledes vi
beregner vort startkort, og hvorledes en
rigtig resultatliste kan se ud, men forinden

Fig. 3

Den kombinerede maling hvorved man finder
punkterne a og b.

Jordhoj

timer og 56 min. idet vi startede kl. 19.00,
vi er nok lidt traetie, men dog ikke mere
end vi sikkert godt kunne have klaret et
par timers tid endnu. Startkortet bliver af-
leveret til en mand fra lgbsledelsen, og vi
far sa besked pa, at vort resultat vil blive
tilsendt en af de narmeste dage, idet man nu
skal til at beregne alle resultaterne.

Vi ser os i mellemtiden om blandt alle de
andre deltagere, der er vendt hjem, og slar
os ned ved et bord for at fa et stykke fransk-
bred med rullepslse, og den i dagens an-
ledning swmrdeles gode kaffe, eller er det
blot os. der oven pa spandingen synes, at
det er alle tiders kaffe?

Medens vi sidder ved bordet kommer
andre hold hjem og snakken gar livligt. Vi
herer lidt om de forskelliges genvordig-
heder og prever pa at gere et par bereg-
ninger. Der er sliet stort kort op med alle
kontrolposter indtegnet, og nedenunder er
der angivet lgbets idealtid og idealdistance.
Idealtiden star til 216 minutter, og idealdi-
stancen til ca. 144 km. Vi har brugt 296
minutter saledes, at vi under alle omsten-
digheder har 296+216=80 minutter for sen
ankomst, hvilket svarer til 80 prikker. Ved
at aflaese vort speedometer ser vi, at vi ialt
har kert 161 km hvilket vil sige, at vi har
kert ca. 17 km forkert, og prever vi at
regne lidt, si far vi, at vi under hele lobet

Lgested t‘r 153°

o Urtebeek Gd

Fig. 4

En pejling vises her, idet man fra to givne punkter
pejler sig frem til et skzringspunkt, baseret pa oplysninger
om pejlevinklerne. ‘Den viste pejling herer ikke til de
bedste, idet man ber tilstrabe, at de to pejlelinier ram-
mer hinanden under omtrent en ret vinkel. En pejling som
den viste kan ved blot en lille ungjagtighed flytte skarings-
punktet flere hundrede meter — og fup skal vi jo helst
undga.
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Fig. 5

Her ser man en typisk vejforlegning, og de kort man korer efter er ikke blevet revideret efter at vejen er lagt om.
Man skal altsi se sig godt for nir man skal kore ,efter de pa kortet angivne offentlige veje**. Pilen peger pid den pa
kortet angivne vej, og lidt til venstre for pilespidsen anbringer man si en hemmelig rutekontrol siledes, at den ikke kan
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ses ude fra den nye vej.

skulle vi se lidt nermere pi en »Sgnder-
jydsk«.

Forudsatningen for en »Sgnderjydsk« er,
at man beregner tidtagningen ved de hem-
melige tidskontroller pA samme made, som
ved de abne, og i si fald kunne den sidste
koreordre have lydt saledes:

Post 13 — post 14 palidelighed 40 km/t.

Kor via punkterne a, b og ¢, hvor punk-
terne a og b er henholdsvis gstligste og
vestligste skaringspunkter beliggende i ret-
ningen 100° fra Lysegd og 3200 m fra Jord-
hoj. Punkt c er beliggende i retningen 16°
fra Urtebzk og 153° fra Egested. Derfra
mellem 6 B i Stro Bjerge, gennem d i

Fig. 6

Den omvendte gradmailing.




Lysegd, ost og syd om Mejeri, via et punkt
600 m nord for r i Sigerslevvester, et punkt
1950 m nord for e i Sejrsten, gennem y i
Myrbj, gennem k i Dronningekilde, et punkt
2300 m vest for Garbo Gd, syd, vest og
nord om pkt. 20 ved L1. Havelse og derfra
ad narmeste offentlige vej frem til kontrol
14. Kontrol 7 ligger 7400 m i retning 143,5°
fra kontrol 14.

Sammenligner man nu denne kgreordre
med den ferst opgivne, sa er den fgrste
vejstreekning pa ca. 12 km hen til den hem-
melige kontrol ens i begge tilfzlde. Herfra
fortseetter den »Senderjydske« sa syd og
vestover saledes, at man far en meget len-
gere kgrestrekning. Dette er dog ikke me-
ningen, og her er det altsa, at vi venligst
ma betakke os for den slags kereordrer.
Har man nu ved starten fra post 13 taget
den nedvendige tid til at lzgge hele ruten
ind, sa bliver man for det forste belastet
med en hel del prikker ved den hemmelige
tidskontrol, men hvad der er meget varre,
man far stukket en seddel ud hvorpa der
f. eks. star:

HTK beliggende mellem post 13 og 14.

Vejen videre frem er sparret, den ved
post 13 udleverede koreordre annulleres
herfra saledes, at der keres gennem gd i
Lysegd, gennem o i Sirélille og ad naer-
meste vej til kontrol 14, hvis beliggenhed er
opgivet i kereordren fra post 13.

Lobsledelsen.

Det har altsa fra starten vearet lgbsledel-
sens mening, at man skulle have en hel mas-
se prikker ved den hemmelige tidskontrol,
hvor man sa igen skulle til at leegge en rute
ind pa kortet, nulstille tripteller, male pa-
ny, og sa i lgbet af 8 minutter veere fremme
ved post 14. Forudsztter vi nu, at et hold
korer forkert, der kan vare flere mulig-
heder saledes, at dette hold ikke far pas-
seret den hemmelige tidskontrol, sa vil de
fortsaette ad den ferst opgivne rute og sa-
ledes komme til at kere en straekning som
ikke skulle indga i lgbet. De vil herved ik-
ke alene miste de eventuelt manglende rute-

kontroller pa sirzekningen fra HTK til post
14, men deres koretid vil miske passe efter
deres distance, men deres prikker vil blive
beregnet ud fra distancen og dermed kere-
tiden pa den =ndrede rute.

Dette var et lille eksempel pa, hvordan en
sidan kereordre ikke skal udfgres. Fearste
gang vi blev stillet overfor en sidan kere-
ordre, var det heldigvis ikke i et lgb, men
for, idet vi var opfordret til at kontrollere
Igbet og udtale os om det. Den farste kore-
ordre fyldte et tetskrevet A 4 ark, hvor det
tog os ca. 25 min. at legge ruten ind. Nar
deltagerne havde kert i ca. 20 min, ville de sa
mode en hemmelig tidskontrol, hvor denne
gigant-kegreordre blev annulleret, og en ny
af samme dimension blev udleveret. For-
fra igen, blot tog det denne gang over 14
time at legge det meste af ruten ind, og
igen var der opstillet en HTK efter ca. 20
min. kersel, og si forfra igen.

Et sadant lgb kan madske bruges i et lille
hyggeligt klublgb, hvor man forinden ud-
trykkeligt angiver, at det er det helt store
»skrivebordslgb«, men det ma si ganske
afgjort ikke anvendes i lgb, hvor man for-
venter deltagere fra andre klubber.

Sterste specialfabrik for

motorcykle-, scooter- og knallert-
cylinderudboring

Fineste kvalitetsstempler anvendes
Alle krumtapreparationer udfgres

KOBENHAVNS
CYLINDER-SERVICE

NORREBROGADE 211
/GIR 2403 ZGIR 4803

KVALITEYTSMAZRKET
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VW .l 500. Fortsat fra side 97.

hgjde med motoren, hvilket nedvendigvis
ma henfgres til god kvalitet. Det er jo sa
viseligt, at fremstiller man en meget slid-
steerk motor, men lader f. eks. stgddeem-
perne have den halve levetid af motorens, sa
vil konstrukteren nzeppe indkassere ros for
motoren, men derimod fa at vide, at sted-
demperne er noget mgg. Man kan fa sterre
vogne til samme pris, men sa er alle elemen-
ter ogsa holdt nede pa beskedne dimensio-
ner, udformet af beskedne materialer sasom
meget tynde bremsetromler og mindre stabil
forhjulsophangning, der ofte kraver juste-
ring, eller man kan fa kraftigere vogne, der
sa til geng=ld efter kort tid bzrer preg af
darlig lakering og elendig forkromning, da
man tilsyneladende ikke alle steder har for-
staet, at netop med forkromning gzlder de-
visen »lidt men godi«, si i stedet udstrer
man med gavmild hind en masse skidt.

Der er ikke tvivl om, at man hos VW
kunne have fremstillet en vogn med bedre
og mere entydige koreegenskaber, hvis man
ikke havde vazret slavebundet af et kon-
struktionsprincip, men sporgsmalet om kore-
egenskaber kommer langt nede pa det bil-
kebende publikums enskeseddel, og hvis en

formastelig ligefrem skulle pastd, at VW
1500 simpelthen ikke er let at kere, sa vil
man hos VW med let heevede gjenbryn blot
bemarke: Mon ikke det er Dem, der ikke
korer godt nok? Sa forstummer kritiken me-
get hurtigt.

Uden mad og drikke...

Fortsat fra side 77.

det allerede en hel del bedre, og sa er det
pa tide at fa en lille én, hvadenten det er et
glas ol eller noget andet. Alt afhengigt af
tidspunkt og lyst kan man derefter spise
eller ga en lille tur — man skal bare »ned
pa jorden« igen.

Sadan set er det jo tilsyneladende ikke
noget arbejde at kere en bil fra Kgbenhavn
til Stuttgart i ét straek, men det er dog vee-
sentlig mere anstrengende end ti timers til-
vant arbejde, og ved planlagning af en
ferietur ber man ikke overskride normale
dagsmarcher pa 800 km pa gode veje —
turen fra Kgbenhavn sydover med indlagt
ferge er ikke nogen normal dagsmarch.

Endnu en ting er vigtig: Den der skal
kore, ma absolut have kommandoen i vog-
nen, og det ma vare kgreren, der bestem-
mer, hvornir der skal startes, og hvornar
der skal geres holdt.

PEUGEOT

»1300« BERLINE

" ot e oand, end dom, Boston

5 personers, 4
dgre, 54 hk, 4
trins  fuldsyn-
kroniseret gear-

kasse.  Meget
skonomisk.

Kr. 20.988.-
excl. lev.

Import: NORDISK KAROSSERIFABRIK A/S, SVENDBORG
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af "Observer”

I denne maned er der kun en enkelt
motorsportshegivenhed af betydning, og det
er Monte-Carlo Rally, der til gengald fik
et hgjst interessant udfald og en nseesten
dramatisk afslutning — de svenske kgrere
Erik Carlsson/G. Higgbom vandt med SAAB
96 sa at sige pa teknisk knock out.

I ar sa man tydeligt, at den oprindelige
ide med et rally i nogen grad er forsvundet,
for uanset startsted kan man sige, at den
egentlige langturskersel var ren ferieprome-
nade med den ngdvendige pracision, men
selvfplgelig matte mange vogne som sad-
vanlig udga pa grund af trivielle mekaniske
defekter og andre uheld. Af erfaring fra
tidligere lgb var man forberedt pa nogen-
lunde fejlfri korsel for de fleste deltagere,
og derfor begyndte den mere vanskelige
del af festen allerede 900 km fra Monte-
Carlo, da man begyndte pa hastigheds-
etaper ved Chambery, og i Alperne kan
man nu sjzldent tale om promenadekorsel
pa denne arstid.

Erik Carlsson, der i svenske motorsports-

kredse kaldes Carl pd taget (en svensk
motorkerer med blot en enkelt sejr bag sig
kan godt sige farvel til sit borgerlige navn),
klarede sig ualmindelig smukt i sin SAAB
og han fik noteret tiden 40.27 for forste
etape, hvilket bragte ham frem i spidsen
foran Bohringers Mercedes 220 SE. Sidste
ar var reglementet sa tabeligt, at to-taktere
fik et handicap uden nogen paviselig grund,
og ikke mindst den franske presse kritiserede
reglementet. Derimod var de sma vogne
steerkt favoriseret i beregningen ifglge arets
reglement, sa man kan faktisk tale om et
handicap-lgb eller maske en sejr pa teknisk

knock-out, men det gor for sa vidt ikke
svenskernes sejr mindre bemerkelsesvaerdig.

Den endelige afgerelse skulle sa falde i
gadelpbet i selve Monte-Carlo, hvor de 120
bedst placerede vogne deltog. Ved et
skaebnens treef kom de to ledende konkur-
renter til at starte i samme heat, og pa den
made blev arets Rallye Monte-Carlo afgjort
for gjnene af tilskuerne i et veritabelt ha-

stighedslgb.

Mercedes havde kun et hold pa fem vogne
med i lgbet, og Karl Klinge var som sad-
vanlig en udmerket leder og radgiver. Han
kunne imidlertid regne ud, at man ikke ville
have store chancer for at besejre svenskeren,
hvis denne ikke netop kom ud for et uheld
under den afsluttende konkurrence, og det
lykkedes da ogsd kun Eugen Bohringer,
Mercedes, at komme pa andenpladsen i det
samlede lgb. Tyskerne métte nejes med
klassesejren, og ikke uden stolthed kunne de
konstatere, at deres fem vogne besatte de
fem forste pladser i klassen over 2000 ccm.

Den vindende SAAB blev genstand for
udelt interesse fra de sydeuropaiske motor-
journalisters side, for de har tilsyneladende
betragtet denne siralende lille vogn som et
skandinavisk kuriosum — det var faktisk,
som om de si vognen for forste gang, sa sig
ikke at der ikke stadig ligger en stor re-
klameverdi i en sejr i Rallye Monte-Carlo.
Bortset fra Carlssons stralende preestation
fik svenskerne ogsa placeret parret Anders-
son/Karlsson pa sjettepladsen med en Volvo
i det samlede resultat.

I klassen over 2000 cem var der foruden
de fem Mercedes sterk deltagelse af Jaguar,
Ford, Fiat, Lancia og Vauxhall. I de mindre
klasser fandt man 11 SAAB, 16 Skoda, 21
Alfa Romeo, 24 Citroén, 25 Volvo, 17 Sun-
beam, 37 Ford Anglia og 38 Austin/Morris.
Holdkonkurrencen blev vundet af Sunbeam,
dameklassen af det snart beromte par Moss/
Wisdom, og resultatet fra det samlede klas-
sement ser siledes ud:

1. Carlsson-Higgbom (Saab), 2. Bohrin-
ger-Lang (Mercedes), 3. Hopkirk-Scott (Sun-
beam), 4. Procter-Robson (Sunbeam), 5.
Gele-Guilhaudin (DKW), 6. Andersson-
Karlsson (Volvo), 7. Neyret-Terramorsi
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(Citroén), 8. Kuhne-Wencher (Mercedes),
9. Frescobaldi-De Luca (Lancia Flavia), 10.
C. Hill-Jopp (Sunbeam), 11. Ruby-Schwerd-
tel (DKW), 12. Harper-Baxter (Sunbeam),
13. Guichet-Clement (Citroén), 14. Traut-
mann-Mme Bouchet (Citroén), 15. Ott-Knoll
(Mercedes), 16. Skogh-Svensson (Saab), 18.
Seigle-Morris-Ambrose (Austin-Healey), 19.
Levy-Kling (DKW), 20. De Lageneste-Du
Genestoux (Citroén), 21. Keinanen-Vainola
(Skoda), 22. Verrier-»Alec« (Citroén), 23.
Bianchi-Hacquin (Citroén), 24. Clarou-
Delalande (Alfa Romeo), 25. Vernaeve-Har-
ris (Austin), 26. Misses Moss-Wisdom (Mor-
ris-Cooper), 27. Vilkas-Hurme (Mercedes),
34. Ziegler-Patthey (Austin), 35. Thuner-
Gretener (Triumph TR 4), 41. Spinedi-
Brandt (Morris).

Lidt beskemmet

er redakteren, fordi han i forbindelse med
provekerslen af Prinz 4 efterlyste en side-
vindsstabil vogn i denne klasse. Det var for
sa vidt ikke fordi han havde glemt, at Ma-
scot/Partner er sidevindsstabil, men han pla-
cerede den smigrende nok i en hgjere pris-
klasse, skont den faktisk er billigere. Denne
lille misforstielse ma feres tilbage til man-
dens suvermne ligegyldighed overfor bil-
priser, undtagen nar han selv skal kebe ny
vogn.

Forgvrigt har en enkelt ikke kunne for-
sta, at motoren til Puch Haflinger er hentet
fra den licensbyggede Fiat 500. Haflingeren
har nemlig en boksermotor, medens Fiat
500 har en twin motor med to cylindre side
om side. Forklaringen er den, at Steyr-
Daimler-Puch selv har fremstillet en bokser-
motor med tilhgrende transmission til den i

Pstrig licensbyggede Fiat 500, hvilket for ar
tilbage er indgaende beskrevet i SMJ. Mo-
toren og Haflinger’en i det hele taget har
derfor ikke noget til faelles med Fiat.

REDAKTIONELLE STROTANKER
i Fortsat fra side 68

Mange vil opgive at tage vognen med til
byen for i stedet at benytte en taxa. Folge-
lig har man pa hgjeste sted kig pa taxa og
andre hyrevogne, der forstaeligt nok benyt-
ter sig af dieseldrift. Nu gelder det sa
sandelig om at fa afgifterne pa dieselvogne
sat sa meget i vejret, at det ikke kan betale
sig at kere med det billige og mere drift-
gkonomiske brzndstof. At importprisen for
en liter dieselolie er ca. 25% lavere end im-
portprisen for en liter benzin spiller ingen
rolle, og at en dieselvogn kerer ca. 50%
lengere pa en liter olie end en tilsvarende
benzinvogn pa en liter benzin spiller jo slet
ingen rolle, for valuta har vi nok af.

Der er ingen, der rigtig kan more sig
over molbohistorierne mere, men mon man
ikke i Zbeltoft og omegn kan grine lidt af
Groes-Petersen, sporvejsdirektoren og alle
de andre vise mazend, der mobiliserer hele
deres energi til at handle stik mod sund
fornuft. Vi har dem alt for tet pa livet til
at more os over dem herovre. Vi har tilbage
kun habet om, at skreedderen igen en gang
ma fa en lille en pa, at sognerodderne lader
vaere med at blive lige sa foretagsomme som
det kebenhavnske radhus’ invanere, (rigs-
dagen er jo falleseje) samt at vi en gang
med tiden selv kerer fast i en snedrive ved
svinget hos kebmanden — det virker dog
mere naturligt end parkometertyrani og
politibureaukrati.

VI EFTERLYSER

et antal veteranmotorcykler, helst 2-takt fra 1885 og op til cirka 1930. BI. a. motor-
cykler som Wanderer, tysk TRIUMPH, [DKW og i det hele taget alt lige op til 1930.
Ogsd tegninger, FOTOS eller opgivelse af ejere (selv hvor salg ikke snskes) vil blive
modtaget med glede. — Et antal topventilede eller sideventilede motorcykier, lige me-

get fabrikat, drgang (dog hejst 1930) fabrika-
tionsland, storrelse etc., vil ogsd vare vel-

komne.
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SNAKKES FORD

Selvfolgelig snakkes der biler, ndr moderne mennesker medes. Hvad

hjertet er fuldt af ... ikke sandt? Og naturligvis snakkes der FORD.

Alle bilkyndige er enige om, at Ford i hgjere grad end nogensinde
\ lever op til sine stolte traditioner. Sikke et program - og sikke et

udvalg: Fra den smarte kvikke ANGLIA over den ny opsigtsvek-
h kende CONSUL 315, de populzre TAUNUS modeller og de gedigne
englendere CONSUL og ZEPHYR til de store amerikanere - for
slet ikke at tale om de mange stationcars, varevogne og robuste
lastvogne fra begge sider af Atlanten.

| dag er det FORD - over hele linien.

FORD FOR FREMTIDEN

[ L




- et lysende eksempel pé ﬁ

— veer forudseende! Med LUCAS Tuillingsaet

- flernprojekter og tagelygte - pa bilen er De rustet til Deres andel
i eget trafiksikkerhed i de merke timer. Nar Deres udsyn

er sikret — under alle forhold - har De sikret Dem - og Deres
medmennesker - bedre og mere effektivt!




