INDHOLD | DETTE NUMMER BL. A.

® Provekgrsel Ford Zodiac og Zephyr
® Skivebremser og bremseanlzg

® Femten ar pa godt og ondt

® Honda Super Sport og Puch Compact-scooter




Fire danske Mobil @konomilob
har bevist at:

Der er flere kilometer
i en Mobilliter !

T ane oAl

Mobil Benzin, Mobiloil Special og Mobil Service er en [j Sammenlign disse vindertal fra ”"“:0"‘“”"“
kombination, der har skabt rekorder for korselsoko- [ '%6' med hvad Deres egen vogn yder.
nomi verden over, Benzinforbrug i Mobil Bkonomilsbet 1961.
(1000 km landevejs- og bykersel)

VINDER AF DE 6 KLASSER | NR.2

Mobil Okonomi-Service bestar af: NSU Prinz 2|20,47 kmll 1”3%’{‘37.2

@ Mobil Special nTeTraMEL

: enault 4 CV |

Benzinen med de specielle additiver,.som Morris 850 |19,16 km/l ?g 97 km/IC [
giver storre motorkraft og flere kilometer -
pr. liter. . VW 113

o Fiat 1200 |15,92 kmil| V0113 4
@ Mobiloil Special

) o Volvo 16,56 km/] | Volvo Amazon

-den gkonomiske heldrsolie, som anbefales PV 12134 ’ 16,07 km/I

af alle ferende automobilfabriker.

Taunus17M|16,04 kmji | Citroén D 19

- 14,14 km/I
© Mobil Service =
e Ford Comet
- det fuldkomne vedligeholdelsesprogram, Kgpitén 10,93 km/l 10,68 k|
baseret pa erfaringerne fra de verdens-
omspandende Mobil @konomileb. Lebsresultaterne er kontrolleret af K.D.AK.

Udnyt de samme fordele, som

i S e s
millioner af bilister i hele @
verden allerede har gjort... forlang: MOb. I
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SUPER 2-TAKT

Det bedste teendror
: til alle 2-takts
motorkaretojer

KLG Super 2-takt ruster ikke! KLG Super
2-takt har lengere levetid! KLG Super 2-takt
muligger perfekt gnistdannelse! KLG Super
2-takt leveres i stov-og vandtette embal-
lager! KLG Super 2-takt anbefales af danske
autocykel-fabrikanter!

Med ganske fa tendrer dekker De alle typer.
Derfor betaler det sig at have KLG Super
2-takt pé lager!

Vilh. Nellemann A/S K@bénhavn - Randers
T ——




og szlges overalt

Alborg:
Arhus:
Bronderslev :
Esbjerg:

Fredericia:
Gesten :
Glaesborg st.:
Gram:
Haderslev :
Herning :
Hjorring :
Holsted st.:
Holstebro :
Horsens :
Kolding :
Kongerslev:
Lemvig :
Nykebing M. :
Randers:
Ribe:
Rende:
Silkeborg :
Strellev/@lgod :
Struer :
Senderborg :
Thisted :
Tylstrup :
Tender :
Vejle:
Vejen:
Videbak :
Viborg:
Derne.
Odense :
Horslunde/Loll. :
Sellested/Loll. :
Rutsker pr. Hasle
Bornholm :
Farevejle:
Faxe:
Frederikssund :
Frederiksvark :
Haslev:
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JAWA

er overalt -

JAWA HAR FORHANDLERE | FOLGENDE BYER:

Chr. Toft, Skipper Clementsgade 4.

Aabo Motor, Gl. Munkegade 4.

Arhus Traktorlager. V. Ringgade 29.

Christensen, Vestergade.

Oligaard Christensen, Kronprinsens-
gade 16.

Niels Mathiasen, Gothersgade 36.

J. F. Albrektsen.

Aage Jensen,

P. Nissen, Kongevej.

J. Christensen, Storegade 48.

Mikkelsen, Kastanie Allé 22.

Knud Serensen, Bispensgade 99.

K. Schultz.

Carl Vilhelmsen, Struervej.

Holm & Petersen, Allégade.

C. A. Stzchmann & Sen, Senderg .27:

Martin Storgaard.

G. Saugstrup, Vestergade 31.

Rich. Mark, Vesterbro 2.

1/S Sofus Nellemann, Strommen.

Ribe Auto Elektro v. Simony.

Rende Motor Co.

E. H. Pedersen, Borgergade 25.

@llgaard Christensen.

A. Thomsen, Sendergade 14.

Jacobsen, Dybbelsgade 14.

Thisted Auto Hjzlp v. Sv. Jergensen.

Ludv. Christensen.

G. Langfritz.

G. Ulbzk, Sydhavnen.

M. Christiansen, Sendergade 18.

Chr. Sorensen, Bredgade 40.

Rasmus Havn, Gravene 21.

E. Bruun-Larsen, Ansgarsgade 1.
Aage Blands.
Ove Kaae.

Helm. Nielsen.

Scharling Jensen.

Ejgil Johansen, Torvegade 43.

K. A. Petersen, Fzrgegade 4.
Ostergaard, Strandvej.

Ingemann Nielsen, Jernbanegade 6.

.

Hellested : Holg. Petersen.

Helsinge : Aug. Bendz.

Love: Johs. Jergensen.

Mern : Borge Nohr Nielsen, Mellevej.
Neastved : Laur. Larsen.

Stenlose : Sv. Larsen.

Sors : A. Jensen.

Kebenhavn.

Berge Asnov, Strandvej 143.

TOP Motor Service, Reverdilsgade 4-6, V. (ved
Hovedbanegarden). TIf. VE 10 277.

Motor-Stores, Jydeholmen 55.

Jawa Service, Lyngbyvej 36, Ryv. 8705.

W. Schenstrem: Lyngbyvej 170. TIf. RY 4051.

Sverige: A. B. E. Fleron, Malmgatan 4, |
Malms, Schweden.

Norge: Matheson & Enger, Cort Adelersgt.
27, Oslo, Norway.

Finland : Suomen Koneliike Oy, Vilhonkatu 9,
Helsinki, Finland.

Vesttyskland : Konigin Gross Garage, Konigin-

strasse 89-95, Miinchen 23/b.
Aschoff & Co., G.m.b.H., Oppu-
merstrasse 67-69, Krefeld, West-

deutschland.

Holland : N. N. Adr. Beers, Geestbrugkade 32.
Rijswijk, Holland.

Belgien : Bevelux 16, Place Rogier,
Bruxelles.

Frankrig: J. Poch, Central Garage 127,
Avenue de Neuilly, Neuilly
s/Seine.

Ostrig: Josef Faber, Nussdorferstrasse 27,
Wien IX, Oesterrich.

Schweitz : Comot A. G., Manesstrasse 190,
Ziirich 3/45.

Italien : Bertocchi Moretti di Pancotti,

Via Donizetti 4, Milano.




HURT|g
o » RoByst
' Bame | -ESANT JAwa 56
4 =175 250
- 350 ¢,
m

Jawa motorcyklerne betegner stadig den
mest moderne konstruktion og formgiv-
ning. Enhedspedal til kickstart og gear-
skiftning, automatkobling, lukket kzde-
kasse, fuldt indkapslet og dog let til-
gzngelig motor, effektivt stgjd@mpende
luftfilter, keempestor og fantastisk effek-
tiv lydpotte, fuldnavsbremser, stikaksler
og automatisk smering af baghjulsaffjed-
ringen - ingen anden motorcykle e
kan byde Dem disse fordele.

Den fremragende kvalitet
fremgar bedst af det na-
sten ubetydelige reserve-
delssalg i forhold til det
store antal af indregistre-
rede Jawa-CZ motorcykler.

JAWA SCOOTERE JAWA MOTORCYKLER
175 cc kickstart . ... 2475,- 125 e rn it 1956,-
175 cc selvstart . ... 2870,- 175 ccs iy s 2574,-
Manet S 100 selvstart 1956,- 2507 e T el 3174,-

350kceshan o 4165,-

i

; IMPORT@R:
g Erik Orth, ,,Harmonien”, Kongevej 80, Birke:ed, tlf. 81 37 11, reservedele tif. 81 37 10
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Fiat 1100 1961/62

@/Supermix 94/95

Volvo Amazon 1959/60
@ Supermix 92

Ford Taunus 17 M
@Supermix 89/90

Betaler De 4 ore for meget pr. liter?

Der er himmelvid forskel p& biler - p& minicars og »slagskibe«, pd familie-
vogne og sportsvogne. Se nu pa de populzere vogne, vi tilfeeldigt har valgt ud!
De har forskellige kompressionsforhold og stiller dermed forskellige krav til
benzinens oktantal - s& forskellige, at De kun kan kore fuldt skonomisk ved
at udnytte den nuancering i oktantal, BP SUPERMIX er ene om at tilbyde. Her
er b benziner, 5 oktantal og b priser at veelge imellem pa en og samme stan-
der. Oktantalsbehovet kan variere inden for samme vogntype afhaengig af
motorens justering, keremade, etc. Lad BP servicemanden forteelle Dem, hvad :
DERES vogn kerer bedst pa - og hvad De kan SPARE!

bbb
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Forsiden

Den danske motorkerer fra Grend, Vagn
Han fik ¢n
placering omkring nr. 15 udaf 45 startende

Stevnshoved, pé& Niirburgring.

i 500 cc klassen.

16. ARG.

15. Juni 1962 NR. 6
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REDAKTIONELLE STROTANKER

Hvordan det end er gaet til, kan SMJ med dette nummer
fejre sit femtenérs-jubileeum. Nar bladet har klaret sig stot
og solidt gennem disse ar trods opdukkende og forsvindende
konkurrenter, er det sikkert fordi man egentlig aldrig har
folt sig som redakter af et blad, men snarere som en slags
ypperstepreast for en trofast og szregen menighed.

Da disse lederspalter i sin tid blev skabt, var det simpelt-
hen fordi, der altid var noget i den den retning i ethvert blad,
og vi regnede egentlig ikke med, at leserne i storre omfang
ville ofre tid pad disse meningsudgydelser. Nar det ifglge
leserbreve altid fremhaves som godt stof, skyldes det utvivl-
somt, at de redaktionelle strotanker ikke alene er en perma-
nent fyldt skraldebotte klargjort til at healde ned over
myndighedernes og politikernes hoveder, men fordi der i
reglen er »noget om snakken«, og vore laesere fgler simpelt-
hen, at ogsid de gennem disse spalter far luft for berettiget
harme.

Nar de redaktionelle strotanker har udviklet sig til en
nzsten permanent kritik mod lovgivende og administrerende
myndigheder, er det ganske enkelt af den grund, at SMJ er
et blad skrevet af og for bilister og motoreyklister, og da
denne kategori af samfundsborgere ikke alene forfelges og
mishandles i rent gkonomisk henseende, men ogsa til stadig-
hed ma sta for kritik og modtage formaninger fra det offent-
liges side, vil vi gennem disse spalter forssge at tage til gen-
mele og fa de officielle institutioner til at feje for deres egen
dor ferst eller i det mindste samtidigt.

Desvaerre har SMJ hidtil veeret for lille et blad til at have:
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Pi Buddingevej svarer hastighedsbegrznsningen pia 70

km/t til det, der oprindelig var meningen: Loft over ha-

stigheden i et tzt bebygget omride med uregelmessig

trafiktzthed. Der kan i et sidant omride opsti en uventet

situation ved pludselig udkersel fra ejendom eller sidevej,

og der er overensstemmelse mellem oversigtsforhold og den
maksimalt tilladelige hastighed.

den helt store indflydelse, da man i de
kredse, hvor nedslaget ofte finder sted, har
taget det parti helt at overse enhver form
for kritik fra vor side. Vi har f. eks. kon-
stateret, at vi forgaves har kritiseret mang-
lende skiltning pa Helsinggrvejen, hvor
man blot opsztter et skilt med »Motorvej
ender«, skent netop denne vej befares af
mange udlendinge, der ikke forstar et
eneste ord dansk. Vi kritiserede, at man
ikke opsatte de internationale piletegn med
to modsat rettede pile, der kundger, at der
nu kommer modgaende . trafik. Da vi sa
skrev det samme i Berlingske Tidende, kom
skiltene op pa mindre end en uge. Lige-
ledes kritiserede vi et gult blinklys i et
farligt kryds, hvor der retteligt burde have
veret almindeligt redt og grent lyssignal,
og ved direkte henvendelse til de pagel-
dende myndigheder fik vi det svar, at der
endnu ikke var blevet sliet nogen ihjel i
det kryds. Da’ vi senere gjorde rede for
denne sag i Berlingske Tidende, kom lys-
signalet. En opfordring til at etablere et
lyssignal i et andet kryds ved samme lejlig-
hed blev ligeledes fulgt.

Det er egentlig ganske typisk for den al-
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mene indstilling i de overste luftlag, for
selvom det i dette tilfalde beviseligt er det
samme fjols, der har skrevet i bade SMJ
og Berlingske Tidende, sa reagerer man
forst, nar det store oplag rykker frem. Det
er ikke saglighed, man respekterer, men
kun en offentlig kritik man frygter.

Ved denne lejlighed kunne vi passende
gere lidt status over tingenes tilstand, for
der er stadig mange interessante emner pa
listen. Netop nu begynder der at dukke be-
sveerligheder op ved indregistrering af mo-
torcykler, og i det sidste tilfzelde er en
maskine, der ellers altid tidligere er blevet
indregistreret, blevet nagtet nummerplader-
ne, fordi bagskzrmen er for kort. Ikke
desto mindre kan det konstateres, at bag-
skeermen dazkker bedre for opsprejtende
vejsnavs, end tilfeldet er med mange per-
sonvogne. Der ligger en del ironi i dette, for
netop motorcyklisterne har gennem mange
ar fort en fortvivlet kamp med tilsglede
briller, nar en lastvogn kerte foran — last-
vogne behgver nemlig overhovedet ikke at
have bagskaerme. Det er simpelthen for
darlig logik til at kunne passere upatalt. Vi
sympatiserer absolut ikke med de motor-
cyklister, der skarer et stykke af bag-
skeermen blot for at fi maskinen til at se
mere dramatisk ud, men lovgivning og
regler skulle gerne vaere ensartede, for el-
lers kommer de til at virke uhensigtsmas-
sige og tabelige. En anden motorcykle med
mange tidligere indregistreringer bag sig,
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blev pludselig nzgtet indregistrering, fordi

den havde for stor vendecirkel, var indret-
tet med et delt racerstyr direkte pa gaffel-
benene, og den havde desuden vanskeligt
ved at ga jeevnt ved lave hastigheder. Det
med styret bgjede man sig for med det sam-
me, for et styr af denne art kraever tilsyn og
efterspending med den omhu, man normalt
viser en racermaskine. Men med hensyn til
venderadius kan det pavises, at f.eks. en
125 cem to-takter har endnu sterre vende-
radius, og den er blevet indregistreret i
hobetal, og den uregelmassige motorgang
ved lave hastigheder kan masser af to-takt
maskiner opvise i endnu mere udprzget
grad.

Nar vi af de motorsagkyndige ma kraeve
mere ensartede retningslinier, ma vi ogsa
papege, at de motorsagkyndige ma have or-
dentlige forhold at arbejde under, for de har
samfundsvigtige opgaver at regte. Det er me-
get lang tid siden, vi papegede det helt for-
kastelige i, at de motorsagkyndige uden ser-
lige hjelpemidler skulle klare de fleste op-
gaver pa aben gade, men endnu er der kun
planer fremme om forbedring.

I ethvert samfund oparbejdes der gennem
tiderne en bestemt standard for moral, som
borgerne omtrent far ind med modermal-
ken, og disse simple leveregler er derfor sa
naturlige for den enkelte borger, at han ikke
er i tvivl, hvis eller nar han overtreeder dem.
Omplantes et individ fra et samfund til et an-
det, vil han ganske uvidende komme til at

P3 det omtalte stykke af Strandvejen ved Nivd kan der
ikke opstd uventede situationer pi grund af udkersel pi
vejen, og trafikiztheden er normalt ringe. Kun over-
halinger kan foranledige vanskelige situationer, men ved
hastighedsbegrznsningen opnir man kun at gere over-
halingsmanevren ekstra langvarig. Iovrigt er det helt urime-
ligt at fastsztte lastvognes maksimalhastighed til 60 km/t,
medens der utallige steder er en hastighedsbegrznsning péa
70 km/t. Fra en begyndelseshastighed p& 70 km/t skal man
bruge ca. 360 m til at overhale en lastvogn, der korer 60
km/t — hvis der er modgiende trafik med 70 km/t skal
man altsi have mindst 720 meter fri bane forude, nir
overhalingen begynder.

overtrzede moralske begreber og leveregler,
fordi man i det andet samfund har vedtaget
en anden kode for moral og etikette. Man
behgver blot at nzvne, at et abenlyst mgte-
skabsbrud i det ene samfund betragtes som
almindelig gestfrihed i det andet — sadan
har det i det mindste veeret — og medens
man visse steder fremferer sin hyldest til
vaert og veertinde med en lydelig raben ef-
ter maltidet, vil en sddan fremgangsmade un-
der europaiske forhold i nogen grad stemple
gaesten som mindre velopdragen.

For at undga forvirring og misforstaelser
ma man derfor i alle forhold sege en ens-
artet llovgivning og regler, der forekommer
indlysende, og det galder for sa vidt bade
indenfor det enkelte lands granser som
tveersover granserne. Den internationale
skiltning er et fremskridt pa dette punkt,
men anvendelsen af skiltene er rent admini-
strativt alt for tilfzeldig.

Vi behover blot at nzevne de evige hastig-
hedsbegransninger, der administreres af de
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‘ enkelte politimestre, som selvfglgelig ikke
vil have vanskeligheder ved at gennemfere
ensartede retningslinier indenfor deres eget
omrade, men for den trafikant, der pa for-
holdsvis kort tid gennemkgrer flere politi-
distrikter, vil helhedsbilledet vaere broget
og forvirret for ikke at sige meningslgst, og
han vil derfor sta overfor et urimeligt krav,
som han feler sig tilskyndet til at tilside-
sette. Hver enkelt politimester kan vere et
udmerket begavet menneske, der blot sgger
at bekaempe ferdselsulykker pa bedste made,
men de samlede anstrengelser kommer til at
virke tabelige pa en saddan made, at trafikan-
terne uveegerligt faler sig regeret af en sam-
ling provokerende personer uden indsigt i
noget som helst, og derfor kan man som et
begavet menneske tillade sig at ignorere be-
stemmelserne. Dermed er resultatet blevet
stik mod den oprindelige hensigt, da en klart
overtradt regel er langt farligere end slet
ingen regel. Hvis man f. eks. karer fra sin
ejendom ud pa en landevej, der det pagzl-
dende stykke har en hastighedsbegransning
pa 70 km/t, vil man vare tilbgjelig til at
tro, at trafikanterne overholder denne be-
stemmelse, og man vil i nogen grad tillegge
bestemmelsen en vis betydning i sin vurde-
ring af trafikanternes hastighed pa den pa-
gzldende vejstreekning, hvilket ikke udeluk-
ker, at man en dag kan tage grundigt fejl,
fordi en bilist kerer med 110 km/t det pa-
geldende sted — det er selvfglgelig ikke no-
gen undskyldning, men det er en forklaring,
hvis det ga galt, og det er trods alt ulykker-
nes antal, vi skal bekempe.

I praksis kan man fremhzve mange eks-
empler pa uensartet administration af hastig-
hedsgraenserne, men vi kan tage et par straek-
ninger indenfor to distrikter, der omtrent
ma vaere naboer. Pa Buddingevej er der ha-
stighedsbegransning til 70 km/t, skent man
kun sjeldent kan tillade sig denne hastig-
hed, for der er flere sideveje, udkersler
fra ejendomme, t=tte rekker af parkerede
biler, steerk trafik og mange krydsende fod-
gengere foruden bern pa cykler.

Pa streekningen ved Niva teglverk gar
strandvejen over et tidligere areal af flade
enge, og her er to kilometer snorlige, flad
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vej med kun en enkelt indkersel til tegl-
verket lige i nmrheden af det nordlige
sving, hvor man alligevel nedsztter hastig-
heden. Der er isvrigt ikke et eneste hus,
ingen sideveje, ingen traebevoksning, der kan
genere udsynet, men en bred graesrabat mel-
lem kerebanen og cyklestierne i hver side,
kun ringe trafik om hverdagen og szrdeles
god vejbelegning — der er pa dette sted
ogsa en begrensning til 70 km/t. Som tidli-
gere nevnt var det pa denne streekning, vi
tog malinger for benzinforbrug og accelera-
tionsevne, og der findes ikke en tilsvarende
strekning med si gunstige trafikale betin-
gelser. En sadan uensartethed kan kun ned-
bryde respekten for myndighederne. Des-
uden er der si mange omrader med hastig-
hedsbegransning, at man efterhanden helt
overser skiltene, og dermed er et effektivt
vaben i kampen mod ferdselsulykkerne end-
nu en gang blevet spillet af hande.

Vi har i disse spalter ogsa efterlyst en
centralorganisation, der kan tage sig af pro-
blemerne pa vore landeveje siledes, at vi far
ensartede forhold og ensartet skiltning og af-
stribning med rod i det naturlige, for skilt-
ningen skal ikke blot vare restriktioner,
men i nok sa hgj grad en hjzlp og vejled-
ning for de vejfarende. Vi har da et general-
direktorat for statsbanerne, og da vejtrans-
porten har langt sterre omfang end jern-
banetransporten, ville det ikke vere urime-
ligt, -om man i vort trafikministerium opret-
tede en gverste myndighed for vore veje sa-
ledes, at alt vedrerende vejtransport og vej-
anlzg kom ind under en faglig og fremsynet
ledelse.

Ogsa lovgivningen tveers over graenserne
burde vare lidt mere ensartet, da snart en-
hver europaer med egen bil og respekt for
sig selv har veret en tur rundt i andre lande
en eller flere gange. Hvordan skal en skandi-
navisk knallertkgrer klarer sig i Tyskland
for fremtiden? Han ankommer uden licens
og uden nummerplader, og det er tvivlsomt,
om han i det hele taget slipper ind over
graensen med sit koretgj. Gor han det, vil det
kun vare starten pa en endelgs rekke van-
skeligheder, fordi det tyske politi ikke uden
videre kan geztte sig til nationaliteten, og




knallertkgreren vil uden tvivl blive stoppet
af hver eneste betjent pa sin vej. Danske
bilister kan ikke opfylde parkeringsforskrif-
terne efter merkets frembrud i Frankrig,
selvom de korer i en fransk vogn, for det
franske parkerings-sidelys ma ikke vaere i
funktion pa en dansk vogn. En dansk mo-
torcyklist eller scooterkgrer vil for fremti-
den blive udsat for en ganske ungdvendig
risiko ved at kore i Tyskland, hvis han i det
hele taget far lov til at kere ind i vor syd-
lige nabos omrade. De tyske motorcykler og
scootere skal snart alle vere forsynet med
blinklys, og de evrige trafikanter regner der-
for med blinklyset pad de to-hjulede kgre-
tgjer, men blinklys er fortsat forbudt pa
dansk omrade. Man vil dog nappe forlange
blinklyset sat ud af funktion pa tyske ma-
skiner pa tur i Skandinavien, og derfor vil
de danske bilister pludselig blive konfron-
teret med denne form for signaleren. Man er
pa en motorcykle si lidt som i en bil hel-
garderet, blot man benytter sit blinklys, for
man ma naturligvis selv orientere sig om, at

svingningen kan forega uden fare eller géne
for den ovrige trafik, men at reekke armen
ud, nir man skal svinge en merk nat, er helt
meningslgst.

Lad os i denne forbindelse preve at op-
ridse en bestemt situation, der sikkert kan
fa et genkendelsens gys til at lgbe ned ad
ryggen pa mange tidligere og nuverende mo-
torcyklister. En motorcyklist (eller scooter-
korer) har i nogen tid kert et godt stykke
foran en bil pd en merk vej. De to kore-
tgjer har stort set holdt samme hastighed, og
bilisten har i lang tid kunnet se motorcyklens
rede baglygte forude. Sa skal motoreykli-
sten dreje ned ad en sidevej til venstre, og
han treekker ud mod vejens midte, men i
samme gjeblik dukker en modgiende vogn
op. Motorcyklisten opdager, at han egentlig
har veret i lidt for god tid med sin mangv-
re, for sidevejen ligger lidt leengere fremme
end beregnet, hvadenten han for tidligt trak
ud mod midten, eller han bremsede for tid-
ligt eller for kraftigt — alt bliver vanskeli-
gere at beregne i merke. Der kan ogsa sim-

— det mest beremte navn

i motorcykler

- DOMINATOR 99
600 cc 33 HK TWIN

.6620.-

NAVIGATOR
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pelthen ske det, at han ved sin nedgearing
finder et falsk frigear mellem to gear, hvil-
ket bl. a. med lidt @ldre scootertyper horte
til dagens orden. Da han i merket ikke kan
fastsld den modgaende vogns hastighed ngj-
agtigt, bliver han pa midten af vejen for
forst at foretage den endelige drejning, nar
den modgaende vogn er kommet forbi. Den
bagfra kommende bilist opdager forst ret
sent, at afstanden til den forankerende mo-
torcykle formindskes hurtigt, og han kan
tilmed i mere eller mindre grad blive blen-
det af den modgaende vogn, og ferst i sidste
gjeblik drejer han udenom den holdende
motoreyklist — det er en modbydelig situa-
tion for motorcyklisten, og man kommer slet
ikke sa sjeldent ud for den, da ogsa darligt
oplyst kerebane i forsteederne kan fremkal-
de en lignende situation. Er der i dette til-
fzelde blinklys pa maskinen, vil begge bili-
ster modtage tydelig advarsel i behgrig tid.
Argumentet med keremufferne, der om vin-

teren skulle dekke over blinklyset pa sty-
ret, er grebet ud af luften, for det er mange
ar siden, jeg sidst s en motorcykel med fa-
ste kereluffer, og jeg har ikke set sadanne
indretninger i mortorcykel- eller tilbehers-
forretningerne i umindelige tider.

Som navnt i forbindelse med prevekers-
len af Ford Zephyr er lyssignalkontakten til
forlygterne — den sakaldte Lichthube eller
flasher — ikke tilladt ifelge praksis hos de
motorsagkyndige, men ikke desto mindre
star der i ferdselslovens paragraf 36, at man
om fornedent skal give signal med lys eller
lyd for en overhaling. Man ma i denne situa-
tion altsd gerne slippe rattet med den ene
hand for at tende og slukke lyskontakten,
men man ma ikke med en enkelt finger
trykke pa en kontakt, medens man har begge
hander pa rattet umiddelbart fer en over-

haling.

Enhver nyhed synes at komme bag pia myn-
dighederne, og den affeder omgaende et for-
bud. Sidan var det ogsd med blinklysene,

MORRIS 1000

Se den ny
5 personers
Morris 1000.

Nu den rummeligste
vogn til den laveste
pris i sin klasse. -
Over en million
Morris 1000 beviser
kvaliteten. - Nyt
interior. - 41 HK
ekonomisk motor,
korer ifelge »Motor«
20,5 km/I ved 60 km/t.
- Marchhastighed

120 km/t. - 12
maneders garanti. -
Rotodip rustbeskyttet.
- Pris excl. lev. omk.

kun kr. 13.744

- der er mere bilien MORRIS ! 5T
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I sidste nummer omtaltes krydset
ved Kvistgard, hvor man i stedet
for at grave lidt af bakketoppen
blot indferer hastighedsbegrensning
til 50 km/t. Her ses krydset og vej-
forlobet mod Nord. Ved udkorsel
fra Humlebzk til den hvide stop-
sireg kan man ikke se, hvad der
kommer fra Nord. Kommer man fra
Syd og skal dreje til venstre mod
Kvistgdrd, kan man heller ikke se,
hvad der kommer fra Nord.

Efter denne artikel blev skrevet, er
der sket
dette kryds.

endnu en dedsulykke i

der i starten var forbudt — nu er enhver
anden form for tegngivning ved sving snart
forbudt i Tyskland, og det var gnskeligt om
ovrige lande ville folge dette eksempel, da
blinklysene er i overtal, fordi de er mest
velegnede.

En ensartet lovgivning for den sakaldte
spirituspromille kunne vere onskelig, navn-
lig da mange mennesker har den indstilling,
at blot de er i et fremmed land, si kan de
for den sags skyld godt tillade sigatkere med
en lille én pa for ikke at sige en trestjernet
kaefert. Der er her tale om et hgjst indivi-
duelt forhold, og de fleste bilister kan kore
forsvarligt med et ret stort kvantum inden-
bords, men hvor er graensen? Der ville ikke
ske noget ved, at man simpelthen satte gren-
sen ved en halv liter ol eller en kvart liter
vin, for man kan klare sig gennem et maltid

Nir man fra Nord narmer sig
Kvistgardkrydset, ved man ikke, om
der er tale om et meget farligt sted
eller om en af de s=dvanlige,
meningslese hastighedsbegransninger.
Kombinationen af sving, vejkryds
og bakketop kunne nok betinge lidt
storre anstrengelser end en hastig-
hedsbegrensning pa en internatio-
nal hovedvej.

pa begge mader, men hvad der er derudover
er ganske overflgdigt, nar man skal kere bil.
Pi den made vil man ikke n=gte den ke-
rende en naturlig og behagelig vaske i for-
bindelse med de daglige maltider, men pa
den anden side skal man sa ogsa veere lige-
stillet med den trafikant, der overhovedet
ikke har drukket noget med alkoholindhold.
Det er usemmeligt, nar alle klare kendsger-
ninger skal tilsideszttes saledes, at skylden
har tilbgjelighed til at valte ned over hove-
det pa en trafikant, blot fordi han har druk-
ket en uskyldig pilsner til sin frokost, me-
dens han tillige har veret sa uheldig at blive
udsat for en anden trafikant, der korer eller
gar lige ud foran ham.

Spritkgrsel har imidlertid ganske ajensyn-
ligt den sterste betydning i forbindelse med
knallert- og cykelkersel, for her risikerer
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den mindre sdruelige ikke at miste sit fg-
rerbevis. Desuden er der den hgjst ejendom-
melige regel, at det er den motorkerende,
der skal udrede erstatning i tilfzelde af sam-
mensted med en cyklist, selvom cyklisten
har skylden. Dette handhazves vel nazppe,
hvis cyklisten ganske abenbart er pavirket
af spiritus, men cyklister kommer ikke auto-
matisk til spirituspreve, som tilfzldet er med
de motorkerende.

Nar uheldet sa endelig er ude, ender sa-
gen i en retssal, hvor der foregar en hajst
ejendommelig bedommelse. Faerdselssagerne
bedemmes i det hele taget ofte pa en siddan
made, at man ma tage sig til hovedet, for
selvom anklagemyndighedens pastand kan
pilles i stumper og stykker, og selvom bevis-
materialet er sa spinkelt, at det ikke kunne
folges i andre retssager, sa bliver de motor-
korende automatisk demt. For en alminde-
lig borger i dette samfund stiller det sig sa-
dan, at man enten ma forlange fremgangs-
maden i fardselssager @ndret til det an-
stendige, eller ogsda ma man overveje at fa
det juridiske fakultet fjernet fra universitet,
for den slags hokus-pokus kan umuligt have
sit udspring fra vore hgjere lereanstalter.

Medens vi er ved at kulegrave de mest
urimelige forhold, burde vi vel ogsa fjerne
skatten fra styrtehjelme og sikkerhedsseler,
for den er da simpelthen ussmmelig. I bade
tide og utide forklares der fra mere eller
mindre kyndig side om alt det, de motorke-
rende kan gere for at nedsztte ulykkernes
antal og virkning, og nar de motorkerende
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Parkeringspladsen pa Nikolaj Plads
kan takket vere parkometerordnin-
gen nu kun rumme halvdelen af det
antal biler, der tidligere ved hj=zlp
af en parkeringsmand fandt hus-
parkometrene er det
finde en

rum. Trods
naesten et mirakel at
ledig plads, men ikke desto mindre
udtaler politiinspektor Groes-Peter-
sen: ,,Vi er udmarket tilfreds med
parkometerordningen.” Det har bili-
sterne absolut ikke grund til at
vere, for de kommunale sparebos-
ser har kun reduceret antallet af
virket som en

alligevel ikke
gjort . det nemmere at finde en par-

parkeringspladser,
lille ekstraskat og

keringsplads.

sa selv vil gore noget ved sagen, er en be-
skatning det forste, de stoder pa.

Hyvis alt det foranstdende kun er urimelig
kvaeruleren, sa er der en del mennesker
pa denne jord, der lever helt forgeves. Det
skulle vel ogsia vere ganske indlysende, at
man med @ndringer kan nedsztte ferdsels-
ulykkernes antal. Vi forventer imidlertid
ikke, at nogen vil gere noget alvorligt ved
det, for en @ndring star kun i embedsman-
denes og politikernes magt, og noget glor-
vaerdigt initiativ er man ikke vant til fra den
side. Parolen er den: Sidde ganske stille og
ikke foretage sig noget, der kan blive kriti-
seret. Men vi finder det trods alt som en op-
gave at kritisere, nar der ikke bliver foreta-
get noget. Nar jeg sidder og slar i skrive-
maskinens tangenter, foler jeg mig ligestillet
med en andssvag spztte, der vakker mig
ved solopgang hver morgen. Den hakker
som en vanvittig i zinkhatten pa en lysmast
udenfor mit hus, og det lyder, som om en ki-
nesisk dndemaner var pa spil. Fjolset har en
klart formuleret teori om, at der er noget ra-
denskab og nogle smiaorme inde under den
kappe, og med mit kendskab til spatter skal
den ogsa nok fa hul pa den. Nar jeg derfor
lofter et tregt sjenlag fra et sgvnigt gje i den
arle morgenstund, sa tenker jeg: Det er rig-
tigt gamle dreng — ingen af os er rigtig
kloge, men enten far vi hul pa skallen, eller
ogsa kan der overhovedet ikke komme hul
pa den skal, og vi kan ikke give op, for vi
har konstateret, at det ikke kan lade sig
gore, sa bliv bare ved du gamle! MHD
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PUCH COMPACT s «o

Den helt utrolige scooter til daglig kersel eller
som run-about for bilisten. Let at parkere overalt,
overlegen accelerationsevne og glimrende koreegen-

| skaber — tophastighed 70 km/t.

PUCH kvalitet helt igennem. Kr. 2243,- incl. oms.

Importer: O. E. Andersen - Landgreven 4 - Kobenhavn K - MI 4512
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Med de e nye modeller i Zephyr klas-
sen lever Ford ganske gjensynligt op til den
britiske automobilindustris nye motto: Be-
dre kvalitet. Samtidig er der en afglans af
det gamle amerikanske slagord: How to
make elefants bigger, better and faster.

Hvis vi tillader os at betragte den gamle
Consul som en fire-cylindret Zephyr, sa er
hovedrecepten i de tre nye modeller ganske
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ZEPHYR 4 &6
og ZODIACG

den samme som i de gamle, men alligevel
er det tre helt andre vogne. Motorernes di-
mensioner er de samme, blot er kompres-
sionsforholdet sat lidt i vejret, og effekten
er ligeledes lidt sterre end i de tidligere mo-
deller, men nu er der en fuldsynkroniseret
fire-trins gearkasse i samtlige modeller, og
karosserierne er ogsa ens i alle tilfzlde,
hvor man tidligere afkortede frontpartiet lidt



Motorrummet er fyldt godt ud i alle tre modeller, men der

er dog rimelige arbejdsforhold under reparationer. Bag

akkumulatoren ses vacuumforstzrkeren til bremserne, og
forrest i vognens venstre side ligger vacuumtanken.

pa den fire-cylindrede Consul. Hjulophaeng-
ningerne er overtaget fra de forrige modeller,
men den nye Zephyr-linie kan prale af
skivebremser pa forhjulene i alle tre ud-
gaver.

Ud fra disse meget overfladiske betragt-
ninger skulle man forvente, at man med de
nye modeller fik lidt bedre acceleration, be-
dre bremser og maske lidt sterre tophastig-
hed, men ellers skulle man som provekerer
sta overfor gammelkendte objekter, hvilket
imidlertid viser sig slet ikke at veare til-
feldet.

Jeg har indlagt mig uvisnelig upopularitet
i de fleste danske automobilfabrikker samt
hos importererne ved at finde flere mere el-
ler mindre uheldige egenskaber eller udform-
ninger ved de fleste koretgjer, og hos Ford
fik jeg i sin tid stemplet mig selv ved at
fastsla, at motoren i den daverende Zephyr
lod som en juletrazsbrand. Med denne beske
karakteristik in mende har man tilsyneladen-
de besluttet at gore noget ved det, og den
mest fremherskende forskel fra de eldre
modeller er den langt mere lydlgse gang,
hvilket dog ikke skyldes en zndring af mo-
grundkonstruktion,
men derimod anvendelsen

torens

af effektive materialer til
lydisolering. ~Denne ned-
daempning af al stej gelder
dog ikke alene motoren,
men ogsia hjulstejen og
transmissionsstgj, og trylle-
midlet har bl. a. veeret svingningsdeempende
mellemlaeg ved hjulophengning og motor-
ophang.

Et andet fremherskende trzk ved de nye
modeller er en smukkere montering og sam-
ling af karosserierne. Man slipper for de
blikagtige ornamenter, der i tidligere mo-
deller kun har virket billige, og man far ved
et nermere eftersyn af de nye modeller et

indtryk af sterkt forbedret kvalitet. Med-

SM]J-TEST

PROVEKORSEL
Mogens H. Damkier

virkende til denne bedgmmelse er de nykon-
struerede derlase, der lukker effektivt og
pracist, blot man skubber deren sagte til.
Dertil kommer sa de effektive bremser, der
aftveetter et morkt punkt i Ford’s historie.

Den nye Zephyr-linie svarer som allerede
omtalt i hovedspecifikationerne til de tidli-
gere modeller, og der er altsa tale om en fire-
dors sedan med selvbzrende karosseri, for-
hjulene ophzngt i MacPherson ophangning
og baghjulene ophzngt i langsgaende blad-
fjedre. For en ordens skyld skal vi lige erin-
dre om, at MacPherson ophzngningen bestar
af et fjederben, der foroven er lejret til ka-
rosseriet i skazrmkassen ved hjelp af en
gummiblok, der tjener som en slags kugle-
led. Forneden ststtes dette fjederben af en
triangelarm, hvilket altsa ikke giver en pa-
rallelfgring af forhjulet under affjedrings-
beveegelsen, men pa grund af den store af-
stand mellem triangelarmen og fjederbenets
gverste lejring bliver der kun tale om en
ubetydelig keentring af hjulet under affjed-
ringsbevaegelsen. Til dette fjederben benyt-
tes der naturligvis skruefjedre til affjedrin-
gen, og lige sa naturligt er det at indbygge
en teleskopdzemper i selve fjederbenet, gan-
ske som man kender det fra teleskopgaflen
pa en motorcykel.

Motoren har de samme mal for boring og
slaglengde som i de tidli-
gere modeller, idet borin-
gen er 82,55 mm og slag-
leengden 79,5 mm, hvilket
giver et slagvolumen pa
henholdsvis 1703 cem og
2553 ccm i den fire- og den
seks-cylindrede model, og
i alle tre udgaver har motoren et kompres-
sionsforhold pa 8,3:1. I sin opbygning har
motoren imidlertid en umiskendelig lighed
med den konstruktion, vi kender fra Anglia
og Consul 315, blot har indsugningsmanifol-
den ikke forgrening til hver enkelt cylinder,
men den er i begge tilfzelde tre-delt saledes,
at den pa den fire-cylindrede motor forsy-
ner den forreste og den bageste cylinder
gennem hver sit rer, medens de to midterste
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Linierne i den nye Zephyr er tydeligt inspireret fra de amerikanske Ford modeller som Thunderbird, medens tyskerne

valgte den runde linie fra bl. a. Falcon.

cvlindre forsynes fra en fazlles indsugnings-
kanal, og i den seks-cylindrede udgave for-
synes cylindrene to og to.

En lille detalje kan fryde en mekanisk
indstillet natur, nir man betragter motor-
rummet, for man har varet sa genial at ind-
skyde et stort benzinfilter mellem tanken og
benzinpumpen, medens man snart i flere
generationer har indskudt et filter — hvis
man i det hele taget har benyttet noget —
mellem pumpen og karburatoren, skent flere
hundrede tusinde bilister er villige til at
skrive under pa, at snavs i en benzinpumpe
er mindst lige sa generende som snavs i en

karburator — udviklingen skrider i sandhed
langsomt frem.

Man ma pa forhand afstd fra at betjene
skivebremserne i en vogn af denne storrelse
og vaegt uden brug af et servoaggregat, der
da ogsa er indskudt i det hydrauliske sy-
stem. Det er en almindelig vacuumforster-
ker, der henter sit undertryk fra en vacuum-
beholder holdt nede pa et konstant under-
tryk gennem en rerforbindelse til motorens
indsugningsmanifold.

Motoren treekker over en hydraulisk be-
tjent ter enkeltpladekobling, der er velaf-
stemt til motor og vogn pa den made, at den

BENZINFORBRUG

ZEPHYR 4
60 km/t 7,75 liter/100 km
(12,9 km pr. liter)
80 km/t 8,86 liter/100 km
(11,25 km pr. liter)
100 km/t 10.80 liter/100 km
(9,25 km pr. liter)
120 km/t 14,50 liter/100 km

(6,9 km pr. liter)

ZEPHYR 6
8,41 liter/100 km
(11,83 km pr. liter)
9,65 liter/100 km
(10,33 km pr. liter)
11,40 liter/100 km
(8,75 km pr. liter)
15,00 liter/100 km
(6,66 km pr. liter)
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Bortset fra kelergril

ved en hard tilkobling netop kan glide sa
meget, at motoren ikke staller. Under acce-
lerationsproverne er det ellers et velkendt
fenomen, at man under de forsite forseg
foretager et harehop pa den made, at vognen
skyder villigt frem, sa leenge man kan regne
med motorens svinghjul som en opladet
energikilde, men derefter mister vognen om-
gaende fart ved tilkoblingen, inden den efter
narmere eftertanke tager fat for alvor. For
at undga dette, ma man indstille sin fod til
en meget delikat koblingsbehandling, men i
dette tilfzlde fandt koblingen selv ud af det
hele, og man behgvede derfor kun at kon-
centrere sig om gaspedalen under den maksi-
male acceleration.

Den fuldsynkroniserede fire-trins gearkasse
er tilsyneladende en forfinet udgave af tid-

11 og udstyr adskiller Zodiac’s karosseri sig fra de to andre modeller ved den bagerste siderude.

ligere konstruktioner, for den virker pree-
cist med forholdsvis korte skiftebevaegelser,
medens hele skiftemekanismen har mistet
sin brutalitet. Ferste gear gar bemearkelses-
veerdigt godt ind, hvor man med et synkro-
niseret forste gear ofte skal overvinde en
betydelig modstand, fer man kan registrere
det endelig indgreb.

For at forkorte lzngden pa kardanakslen
er gearkassen forsynet med en lang hals til
den udgiende aksel. Ved baghjulsopheeng-
ningen bemarker man, at de langsgaende
bladfjedre er ret buede — i daglig tale kaldt
halvelliptiske bladfjedre — og for at und-
gh overstyrende tendenser er den bagerste
heengsling i lasken anbragt hejere over kere-
banen end den forreste hangsling, hvilket
forskydning under

reducerer bagakslens

krwengning i sving. Da bade for- og bag-

——

ACCELERATIONSEVNE

ZEPHYR 4
0—60 km/t 7,6 sek.
0—80 km/t 13,4 ,,
0—100 km/t 20530
0—120 km/t —
0—400 m 22,0 sek.

ZEPHYR 6 ZODIAC
5,4 sek. 5,4 sek.
104 9dse;
16564, 14755,
248055 B
RESr e 18285

#
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hjulsophengning har et ret hgjtliggende
kreengningscenter, og da der benyttes en
kraftig krangningsstabilisator ved forhjule-
ne, kan man pa forhand sige, at der ikke
bliver tale om stor krangning i sving.

Vi stiger let og bekvemt ind i vognen,
hvor man omgaende kan konstatere, at der
her er tale om en =gte sekspersoners sedan,
blot ma den passager, der sidder i midten
pa ferersedet, anbringer benene pa den for-
hejning, der skyldes gearkassen, men selv
ret store born sidder fortraffeligt her. Ryg-
lenet pa den gennemgaende sofa giver god
stotte ved leenden, og sofasedet er sa godt,
som den slags nu kan blive, men hvorfor
koreren ikke kan fa sin egen stol er stadig
ubegribeligt. I de seks-cylindrede modeller
er der midt i forsedets ryglen et nedf=ld-
bart armlaen. Betrekket er afstemt smukt i
farverne til karosseriets lakering, og det be-
stair af en vzvning af plastik med massiv
plastikforsteerkning pa de mest udsatte ste-
der — det er selvfglgelig bedre end massivt
plastik over det hele, men man ma vare
indstillet pa at fa en klam bagdel, nar som-
mervarmen kommer. Er det da i grunden
ikke ubegribeligt, at disse plastik-produkter
kan foretrekkes til mebelbetrk i en bil,
for der er vel ingen, der vil dremme om at
benytte dem til hjemmets mebler. Har man
provet at kere en hgjsommerdag i sydens
sol, vil man ogsa skrive under pa, at dette
materiale er komplet uegnet til en bil, og
som tidligere omtalt kan man lige sa godt
szlte sig pa en isblok, hvis vognen har stiet
parkeret en kold vinternat. Sperg en gen-
nemsnitsbilist, om han kunne tenke sig at
putte en ispose i bukserne, og han vil sige
nej. Sperg ham, om han kan tanke sig at
stige ud fra sin solophedede vogn med en
sjaskvad buksebag, og han vil sige nej.
Sperg ham sa, om han kan lide plastikbe-
treek i en bil, og han vil sige ja. Det ma
derefter kunne fastslas, at meend er fuldt ud
lige sa ulogiske i deres tankegang som kvin-
der.

Der er masser af plads i Zephyr, og vi
langbenede gleder os over den gode ben-
plads ved forszdet — ved bagszdet er ben-
pladsen ikke imponerende, men dog accep-
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tabel. Lofthgjden er tilfredsstillende ved
bade for- og bagsede, og bredden er der som
sagt ikke noget i vejen med.

Udsynet er udmerket til alle sider, selv-
om den dede vinkel ved venstre sidesprodse
kunne geores mindre, hvis man undlod de
overflgdige ventilationsruder, der i dette til-
feelde dog ikke giver en infam traek i vog-
nen, fordi de er hangslet fortil. I bakspej-
let kan man se begge bagskzrme, og ind-
stiller man spejlet sadan, at man sammen
med den bagved liggende kerebane ser den
venstre bagskaerm, vil en let drejning af
hovedet til venstre hurtigt give et klart
billede af den gjeblikkelige trafiksituation,
f. eks. inden man l=zgger ud i overhalings-
banen, for intet koretsj kan'skjule sig i en
ded vinkel. Vindspejlsviskerne folges paral-
lelt, og er man meget kritisk, vil man heev-
de, at det venstre viskerblad godt kunne tage
det sidste par centimeter af vindspejlets ven-
stre side med navnlig af hensyn til de bili-
ster, der elsker at kgre med strakte arme og
forszedet skudt helt tilbage, hvilket pa alle
punkter forekommer at vere den mindst
hensigtsmaessige made at kere bil pa, da
synsfeltet indskrenkes og muskulaturen i ryg
og arme i de fleste tilfzlde overbelastes.

Et ret fladt instrumenthus indeholder spee-
dometer, kilometertzller, benzinstandsmaler
og kelevandstermometer samt kontrollamper
for blinklyset. Instrumenthuset er afskzer-
met af en kappe, der tilfzldigvis ogsa tje-
ner det formal at lede luften fra defroster-
spalterne ud mod den venstre siderude, som
derfor har mindre tilbgjelighed til at dugge
end de gvrige ruder.

Pa forpanelet finder vi en red kontrollam-
pe for ladestrem, en gren kontrollampe for
olietryk, chokerhandtag, viskerkontakt og
den kombinerede tendings- og startkontakt.
Helt til venstre sidder lyskontakten (ned-
blendingskontakt i gulvet), og midt pa for-
panelet er der to handtag til ventilation og
varme. Under det egentlige forpanel er der
en kontakt til bleesermotoren med tilhgrende
kontrollampe og en elektrisk cigartender
samt askebzger. Kontrolgrebene sidder med
passende afstand saledes, at man kan finde
dem alle i blinde.




Varme- og ventilationsanlegget er udfert
pa en udmerket made, der giver rig mulig-
hed for variation af bade temperatur og luft.
Héndtaget til hgjre kan sparre helt for luf-
ten, eller det kan i sin naste stilling sende
kold luft frem til defrosterspalterne samt ind
i vognen ved fererszdets gulv. I den folgen-
de stilling tempereres luften, og drejer man
handtaget videre frem, opvarmes luften yder-
ligere, indtil varmen nzesten bliver ulidelig.
Handtaget til venstre kan lukke af for luften
til defrosterspalterne, og i den felgende stil-
ling sendes der kold luft mod vindspejlet.

Man kan altsa opna den yderst gunstige kom-
bination at fa varm luft ind ved fedderne og
kold luft ved vindspejlet, hvilket i sig selv
giver store muligheder for at regulere tem-

peraturen i vognens indre. Drejer man hand-
taget til vensire yderligere en stilling frem,
kommer der en storre luftmzngde til vind-
spejlet, og star handtaget til hgjre samtidig
pa opvarmning, er det varm luft, der strgm-
mer mod vindspejlet. En yderligere drejning
af det venstre handtag vil sende al den stzerkt
opvarmede luft mod vindspejlet til hurtig af-
isning — anlegget synes at vere tilstreekke-
ligt effektivt til et polarklima, og dog kan
man pa en kplig sommeraften frembringe en
behagelig temperatur i vognens indre. Man
kan med en vis tilfredshed konstatere, at
nogle fa fabriker har indfert et anstendigt
varme- og ventilationsanleeg omkring auto-
mobilets 75. levear.

Til venstre under rattet har vi blinklys-
kontakten, der i den oprindelige udform-
ning tillige er kontakt for overhalingslys til
forlygterne, men det er som bekendt forbudt

i Danmark. Fer var vi si smat inde pa en
‘ vurdering af mends logiske tankevirksom-
hed, og i den forbindelse er det meget inter-
| essant at konstatere, at der i faerdselsloven
ganske tydeligt tales om signaler ved »lys el-
ler lyd« fer overhaling (paragraf 36), men
ikke desto mindre er et let tilgeengeligt lys-

Overst og i midten Zephyr 4 & 6. Nederst Zodiac.

Den markelige abning rundt om kelergrillen giver ind-
tryk af, at kelerhjelmen ikke er rigtigt lukket, og under
provekorslen blev vi ogsi stoppet af en venlig lillebil-
vognmand, der gjorde os opmarksom pi, at hjelmen ikke
var rigtigt lukket pa Zephyr 6.
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signal ikke tilladt, skent det ofte er det bedst
egnede, hvis man f. eks. skal »rabe« en
foranksrende lastvognschauffer op pa smal
vej. Han kan umuligt here et almindeligt
horn, hvis han er administrerende chef pa
en =zldre seks-tons dieselvogn; men et lyssig-
nal vil han omgaende se i sit sidespejl. Det
skal indremmes, at lyssignalet med forlyg-
terne af tyskerne benyttes pa den mest har-
rejsende ukultiverede made, men det burde
ikke bevirke et direkte forbud mod en prak-
tisk indretning.

Desvaerre har man fundet det nedvendigt
at bruge en hornkontaktring, der deekker ny-
deligt over speedometerets skala, men man
kan jo klippe den everste halvdel af.

Vi starter med Zephyr 4, hvis fire-cylin-
drede motor udvikler 74 hk SAE ved 4800
omdr/min, men som ellers er identisk med
den seks-cylindrede model bortset fra en la-
vere totalgearing. Udvekslingen i bagakslen

er 3,9:1, medens den i de seks-cylindrede
modeller er 3,545:1.

Med godt 15,5 kg egenvaegt pr. hk rader
vi over en forstandig acceleration, og selv
om man kommer lige fra en let og levende
vogn, mangler man absolut ikke noget i acce-
lerationsevne ved den forste start. Vi bemaer-
ker med det samme, at der er kommet langt
mere harmoni i denne model, for hverken
Consul eller Zephyr har nogensinde veeret en
vanskelig vogn at kere, men der har ikke
rigtigt veeret noget forhold mellem vognens
lette bevagelser og de noget trazge, brutale
eller upracise funktioner. Nu gar gearskif-
tet let og praecist, styringen er let, uden at
man dog af den grund skal snurre som en
vild pa rattet, nar man skal rundt om et
gadehjorne, pedalerne kreever kun ganske
sma aktiveringstryk, og alt foregar under en
passende lydlgs funktion.

Med disse gode ferstehandsindtryk setter

fastere greb
om vade, glatte, fedtede veje |

sikker familiekersel, uden ekstra udgift

Veer opmarksom pa Deres dek. Undersag dem jevnligt og udskift hellere 23 dage for
tidligt end 23 dage for sent og f& 23 procent fastere forbindelse med vejbanen gennem

AVON ny sikkerhedsdeaek

Sugende gummi & 4oppeltsidige slidbaner pa AVON H.M.SAFETY sikkerhedsdzek

s S bestar af: 1) en sugende gummi, der skaber en effektiv forbindelse
med karebanen . . . isser under fugtige forhold. 2) P4 indersiden af
slidbanen og pa dzeksiderne, en speciel elastisk gummi, der sikrer,
at deekket bevarer sin kalighed under kerslen. Prisen erden samme
som for almindelige daek.

Ekstra \




har man fornemmelse af d-t store bagagerum og reservehjulets lodrette placering i venstre side.

Pi dette snit gennem Zodiac ser man bl. a. tydeligt forhjulsophangningen og den lange hals pa gearkassen. Endvidere
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vi kursen mod landevejen, og idet speedo-
meternalen kommer op pa de 100 km/t, fyl-
des man med undren, for der opstar ret kraf-
tige vibrationer i hele vognen, gjensynligt
hidrerende fra et eller flere hjul, der er ude
af dynamisk balance. Man filosoferer sa lidt
over, hvad man egentlig skal stille og med
nutidens mekanikere, nar de trods glimrende
hjeelpemidler ikke er i stand til at afbalan-
cere et hjul pa tilfredsstillende made. Ved
forste holdt ma jeg tage disse tanker i mig
igen, for ingen af hjulene har nogensinde
veeret afbalanceret, eftersom jeg ikke kan
finde en eneste klods hverken udvendig el-
ler indvendig pa et eneste af hjulene. Tenk

at man i 1962 sender en vogn pa gaden uden

at afbalancere dens hjul — man kunne ne-

Vipperuden er hzngslet fortil, hvilket tilsyneladende giver
mindre trzk i vognen end ved den mere almindelige
drejerude. £
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sten lige sa godt undlade at trackke lednin-
ger til lygterne.

Selv ved de sterre hastigheder er vognen
velisoleret overfor bade hjulstsj og meka-
nisk stgj, men sa meget mere fremherskende
er vindstgjen, der virker ret overveldende.

Nar man skuer ud over motorhjelmen, har
man en levende forestilling om at kere en
ret stor vogn, men alligevel lader den sig
tumle som en langt mindre vogn i mellem-
klassen. Der er absolut ingen tunge fornem-
melser, nar man skal gennem et krumt sving,
og som ventet er der kun minimal kreng-
ning ved almindelig korsel, og selv ved ret
hard kersel er kraengningen yderst beskeden.
Styringen er preecis og nermest neutral, men
ved meget hird kersel fornemmer man en
overstyrende tendens af den art, man ner-
mest er taknemmelig for, men sa skal man
ogsa kere, si omtrent en trediedel af dek-
kenes sider er kreenget ned mod kerebanen,
og i sadanne tilfzlde oplever man sa mange
forunderlige styringsfeenomener af mindre
triviel art. Nar man opferer sig normalt, er
styringen derimod ensartet og konstant uan-
set hasticheden, og fremfor alt er styrings-
tendenserne ikke pavirkel navneveardigt af
den pjeblikkelige veegthelastning. Forklarin-
gen er den ganske enkle, at jo mere vagl,
der kommer pa bagvognen (f. eks. med tre
passagerer i bagsaedet), des mere svinger
styringen over til det understyrende for bag-
akslens vedkommende, men da den forpgede
veegt pa baghjulene giver storre slipvinkler
ved disses deek med deraf folgende oversty-
ringstendens, ophaver disse modsat rettede
egenskaber hinanden.

Endnu en fordel kan konstateres gennem
en glimrende sidevindstabilitet. Sa lange
man kun er to personer i vognen begge an-
bragt pa forsadet, vil man leve i lykkelig
uvidenhed om bade vindretning og vind-
styrke, med mindre man kan tage kending
af flag eller rog, for vognen lader sig ikke

pavirke. Med fuldt lees ogsa i bagagerum-




ST 3 ;
Forcrszdet i Zephyr 6. Som det ses, er kontakter og kontrolgreb anbragt sadan, at han kan finde dem i blinde uden
mulighed for forveksling.

SPECIFIKATIONER

ZEPHYR 4

Motor: Fire-cyl., topventilet, vandkselet.
Boring 82,55 mm, slaglengde 79,5 mm,
slagvolumen 1703 cem, kompressions-
forhold 8,3:1, maksimaleifckt 74 hk
(SAE) ved 4800 omdr/min, maksi-
malt drejningsmoment 13,66 kgm ved
3000 omdr/min. Litereffekt 43,4 hk/l.

Transmissionssystem: Ter enkeltplade-
kobling, fire-trins gearkasse med syn-
kromesh mellem alle gear. Udvekslings-
forhold i gearkasse: 3,16:1, 2,21:1,
1,41:1, 1:1. Overgear ekstraudstyr. Ud-
veksling: 0,77:1. Bagaksel: hypoid-
fortanding, udveksling 3,9:1. Deek-
storrelse 6,40-13.

Hjulophengning: Forhjul i McPherson,
teleskopdeempere, kraengningsstabilisa-
tor. Baghjul i langsgdende bladfjedre,
vingestoddampere.

Bremser: Forhjul: Skivebremser med
servoforstzerkning. Baghjul: Tromle-
bremser.

Elektrisk udstyr: 12 v, akkumulator 45
amp.timer.

Mal, veegt: Total lengde 4581 mm, total
bredde 1750 mm, total hejde 1460 mm,
akselafstand 2718 mm, sporvidde for
1346 mm, bag 1320 mm, fri hejde fra
vej 173 mm, benzintank rummer 57
liter, oliesump rummer 3,4 liter, kole-
system 9,65 liter. Egenvagt 1150 kg.
Effektveegt 15,7 kg/hk. Tophastighed
131 km/t.

Pris: Kr. 24.800,—.

Scerlige bemcerkninger.

Benzin: Oktan 95. Baghjulsudveksling
i forbindelse med overgear: 4,111:1.
Venderadius 5,55 m. Karburator: Ze-
nith. Teendrer: Champion N.8.B., elek-
trodeafstand 0,6-0,7 mm, kontaktaf-
stand 0,35-0,40 mm, fortending 8°,
ventilspillerum 0,35 mm ved varm
motor. Daktryk forhjul 22-28 lbs/sqi.,
baghjul 22-28 lbs/sqi.

Gearkasse rummer 2,3 liter SAE 80 EP.

Differentiale rummer 1,42 liter SAE 90
hypoid.

ZEPHYR 6

Som Zephyr 4 med felgende undtagelser:

Motor: Seks-cyl., slagvolumen 2553 cem,
maksimaleffekt 105 hk (SAE) ved 4750
omdr/min, maksimalt drejningsmoment
19,2 kgm ved 2100 omdr/min. Literef-
fekt 41 hk/L

Transmissionssystem : Udveksling 3,545:1.

Elektrisk anleeg: Akkumulator 57 amp.
timer.

Madl, vegt: Oliesump rummer 4,0 liter,
kolesystem 11,9 liter. Egenveaegt 1200
kg. Effektveegt 11,4 kg/hk. Tophastig-
hed 152 km't.

Pris: Kr. 27.200,—.

ZODIAC

Som Zephyr 6 med folgende undtagelser:

Motor: Maksimaleffekt 115 hk (SAE)
ved 4800 omdr/min, maksimalt drej-
ningsmoment 19,3 kgm ved 2900 omdr/
min. Litereffekt 45 hk/I.

Mal, veegt: Egenvaegt 1220 kg. Effekt-
vagt 10,6 kg/hk. Tophastighed 164
km/t.

Pris: Kr. 30.676,—.
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met kan man strzkke sig sa langt, at man
kan indremme en vis felelse af harde side-
vindstgd, men det pavirker tilsyneladende
ikke vognens kurs, og det er jo det, der er
afggrende.

Motoren er nok smidig og pa alle mader
tilfredsstillende, men det virker forunder-
ligt, at Ford endnu ikke har fundet ud af
den rigtige karburator til denne motor. Hvis
man kgrer med jaevn hastighed og slipper
gaspedalen, hvilket naturligvis sker meget
ofte, falder motoren over sine egne ben, nar
man giver gas igen. Det er ikke alene bre-
lende irriterende, men ogsa direkte farligt,
for man kan komme i meget ubehagelige
situationer, nir motoren simpelthen der og
derfor opviser en ikke ringe bremsende
virkning netop i det gjeblik, man forventer
en acceleration som fglge af gaspedalens
bevaegelse. Det virkede lige fra starten vold-
sommere end man kunne forvente fra en
direkte fejljustering, men jeg forsggte al-
ligevel om forholdet kunne forbedres gen-
nem en anden indstilling af karburatoren.
Ved synet af karburatoren matte jeg uvager-
ligt mindes min barndom, for dette Zenit
instrument ligner i sit ydre en mislykket
stobning af en tinsoldat — De kan nok
huske, inden formen blev lidt varm og med
for lav temperatur pa metallet og alt det
der, der fik en engelsk oberst til at ligne
en landevejsridder, ligegyldigt hvor om-
hyggeligt man forsggte at dekke overfladen
med troverdige farver. Desuden vil jeg
haevde, at jeg til mine dages ende vil accep-
tere min bedstemoders opskrift pa lever-
pasteg, men jeg synes det er pa tide, man
bliver befriet for den karburatortype, der
sad i vore bedsteforzldres vogne. I dette
tilfzelde er der en reguler choker bestaende
af et luftspjeeld, der lukkes under starten.
Det viste sig imidlertid, at samme spjeld
ikke kunne abne helt, og si matte man pille
lidt ved chokerkablet, da det ellers ville
give for stort forbrug, men sa kunne spjel-
det til gengzld ikke lukke helt. Ievrigt er
der ikke en gang en automatisk luftventil i
dette spjzld, hvilket dog ma veere det
mindste forlangende, og derfor gar motoren
ogsa omgaende ottetakt umiddelbart efter
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starten. Desuden er accelerationspumpen af
stempeltypen, hvilket erfaringsmeessigt ogsa
kan give en del kvaler, men om fejlen lig-
ger i pumpen, der tilsyneladende fungerede,
eller i forkert afstemning af emulsionsrgret
er ikke til at sige. Forhabentlig vil man hos
Ford hurtigt indse, at man ikke kan byde
publikum en fabriksny vogn med denne de-
fekt, for det var naturligvis ikke alene den
provekeorte vogn, der kunne udvise den
nzvnte opforsel.

Bremserne er aldeles fortreffelige med
aktiveringstryk under katastrofeopbremsning
helt nede omkring de 20 kg, og en opbrems-
ning pa minimallengde fra 100 km/t klares
med 15 kg pedaltryk, medens man under al-
mindelig kersel sjeldent kommer op over et
aktiveringstryk pa 5 kg.

Takket vaere en glimrende underdrejning
med en venderadius pa 5,55 meter er vognen
overmade let at mangvrere i byen og ved
vanskelig parkering. Under bykersel mangler
man intet gjeblik tilstreekkelig accelerations-
evne ( nar man ser bort fra den ovennavnte
skavank), og uden overdreven brug af gear-
kassens fire udvekslingsforhold har man en
passende smidighed. At motoren ikke helt
lever op til vognens magtfulde udseende far
man kun fornemmelse af ved de storre ha-
stigheder pa landevejen, hvor accelerations-
evnen naturligvis falder meerkbart, nar man
kommer over de 100 km/t, og hastigheden
falder lidt mere end forventet pa de lange
og efter danske forhold stejle bakker, nar
man regner med at kere en stor vogn. Da
tophastigheden er 130 km/t ma man imid-
lertid fastsla, at den fire-cylindrede motor
er kraftig nok til daglig og almindelig
korsel, og man kan holde en fuldt tilfreds-
stillende marchhastighed pa en langtur.
Glaeden ved at kere vognen hidrerer ikke
fra et brutalt kraftoverskud, men af manevre-
villighed og overlegen kurvestabilitet.

Affjedringen er under alle normale for-
hold tilfredsstillende, men af en eller anden
upaviselig grund har man valgt de sakaldte
stempelstaddaempere eller vingesteddzmpere
i stedet for teleskopdempere ved baghjulene,
og derfor kan man pa en rigtig ujaevn vej
merke, at baghjulene er lidt for villige til
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VIGTIGSTE DIMENSIONER

Vognlengde 458,1 ecm
Vognbredde 175,2 cm
Vognhgjde med personer 140,8 cm
Vognhgjde uden personer 146,1 cm

Akselafstand 271,8 cm
Effektiv benplads (forsede)
111,0 em
Afstand fra forsedet til rattet
31,3 cm
Afstand fra rat til bremsepedal
66,3 cm

Forsadets hejde fra gulv 28,0 cm
Effektiv benplads (bagsede)

97,5 cm

Bagsedets hgjde fra gulv 33,2 cm
Bagsazdets dybde 45,7 cm
Hojde mellem ubelastet bagsede
og loft 86,7 cm
Effektiv hgjde mellem belastet bag-
seede og loft 95,9 cm

N
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Hojde mellem ubelastet forsaede

og loft 85,1 cm
Effektiv hojde mellem belastet for-
sede og loft 95,4 ecm

Forsedets bredde i lofthgjde

147,3 em
Forszdets bredde i skulderhgjde
138,4 cm
Bagsedets bredde i hoftehgjde
147,3 ecm
Bagsedets bredde i skulderhgjde
143,5 ecm
Bagagerummets indvendige hgjde
49,5 cm
Bagagerummets dybde 111,8 cm
Bagrudens hgjde 45,4 cm
Vindspejlets hejde 57,4 cm
Fri hgjde over jorden 17,3 ¢cm

Bagagerummets bredde til reserve-
hjulet 134,8 em

Denne malskitse gazlder for samtlige tre modeller.
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at slippe korebanen, sa selv ved moderat
hastighed kan bagvognen steppe gennem et
sving med ujevn belegning. Forholdet er
ganske uden betydning for danske og engel-
ske forhold, hvor man nzsten altid kan
regne med fuldstendig jevn belagning,
men i Norge og Sverige samt pa de tyske
biveje kommer man ikke sjzldent ud for
ujevn vejbelegning, der stiller krav til ef-
fektiv dempning af de hejfrekvente sving-
ninger i baghjulsoph®ngningen, og pa det
punkt er teleskopdeempere som bekendt
mere overlegne, sa vi ter naesten vadde pa,
at man inden lage gar over til teleskop-
dampere.

Iovrigt er der grund til at notere, at de
nye motorer pa grund af det foragede kom-
pressionsforhold er vasentligt mere skono-
miske, og nar man med en vogn af denne
storrelse kan kere 9,25 km pr. liter ved
100 km/t har man grund til at veere godt til-
freds.

Vi skifter si om til den seks-cylindrede
model, der i sine fundamentale kgreegen-
skaber svarer ganske til den fire-cylindrede
udgave. Den nye vogn udleveres os med
smukt afbalancerede hjul, og derfor er
korslen ogsa ganske fri for vibrationer. Den
seks-cylindrede motor har ogsa en tilfreds-
stillende karburering uden mislyde, men
ogsa den far ganske gjensynligt for fed
blanding umiddelbart efter starten, af hvil-
ken grund man omgiende ma skyde choke-

R A o T T L : ren noget ind. Vi vil ingenlunde besvare os
over denne ringe ulejlighed, men mange
bilister har ikke ore for den slags, og for
fed karburering er ikke noget, en motor har

godt af, selvom det kun drejer sig om et

STQ D DE M P E R E forholdsvis kort tidsrum — opvarmnings-

FOR STORRE KOMFORT OG perioden kan samand vere kritisk nok for
BEDRE VEJBELIGGENHED Shomolon,

Selvfelgelig meerker man det storre kraft-
overskud, for nu rader vi trods alt over
Fas hos alle velassorterede 105 hk SAE, medens egenvagten kun er giet

forhandlere og verksteder 50 kg op. Med ca. 11,5 kg pr. hk skulle vi
have en accelerationsevne et godt stykke

over middel, og det viser sig da ogsa, at

AXEL KETN ER man fra en stdende start kommer op pa 100

km/t pa 16,6 sekunder. Igvrigt skal det be-
(OGBENHAVN HOLSTEBRO ODENSE merkes, at man kan finde vogne med min-
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dre gunstigt forhold mellem motoreffekt og
egenvargt, men alligevel med bedre accele-
rationsevne, hvilket kan fares tilbage til
rent mekaniske forhold. Under en prove-
korsel skal vi jo pa ingen made se, om vi
kan gdelegge vognene, for vi skal tvert-
imod vaere lydige mod de konstruktive for-
udsatninger. Ser vi f.eks. pd Zephyr 6,
fremgar det af notaterne, at forste gear trak-
ker ud ved 55-60 km/t, medens andet gear
allerede trakker ud ved 80 km/t, og man
skal skifte til topgear lige under de 110 km/t,
skent tophastigheden maltes til 152 km/t.
Nar jeg benytter udtrykket »traeekker ud«
er det ikke helt i overensstemmelse med
den daglige betydning, ifelge hvilken vi
regner, at et gear har trukket ud, nar det
ikke langere
ogelse af betydning. I de foreliggende Ford
motorer er det faktisk ventilfjedrene, der er
hestemmende, for nar man kommer op pa
et givet omdrejningstal, kan ventilerne ikke
folge med lmngere, hvilket kundgeres ved

giver nogen hastighedsfor-

en snarrende lyd, og lige inden denne lyd
lader sig here, ma man skifte gearet. Man
ville altsi kunne opni en endnu bedre ac-
celerationsevne, hvis man monterer stram-
mere ventilfjedre, men sa er man ogsa ude i
egen risiko, for dermed risikerer man ogsa
at fi krumtapakslen op pa hgjere omdrej-
ningstal, end den er beregnet til. Desuden
er stramme ventilfjedre ikke noget, man
skal stracbe efter, da de uvagerligt giver
starre slid pa hele ventilmekanismen og
navnlig pa knastakslen, der i forvejen be-
tegner et af de mest smtilelige smeretekni-
ske problemer i en fire-takt motor. Denne
forklaring gives kun for en fuldstendigheds
skyld. da vognens maksimale accelerations-
evne under en prevekorsel kun skal tjene
som et den
neasten aldrig kommer til anvendelse under

sammenligningsgrundlag, da

den daglige korsel, men skal man drage
sammenligninger, ma man naturligvis i alle
tilfzelde ga ud fra det maksimalt opnaelige.

Selvfglgelic kommer man til at betale for
den storre motoreffekt i den seks-cylindrede
motor gennem et stgrre benzinforbrug.
Som det fremgir tydeligt af forbrugsmalin-

gerne begynder det i begge tilfxlde at blive

til alle
der har en

VAUXHALL

Hold vognen i god stand ved regel-
massige 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

GM
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lidt dyrt, nir man overskrider de 100 km/t,
men ved 120 km/t er der kun en meget ringe
forskel for her er begge motorer spaendt
ganske godt for — den fire-cylindrede
narmer sig sin tophastighed, og den seks-
cylindrede korer ogsd med stor abning af
gasspjeeldet. Nar forskellen i de to motorers
forbrug ved lavere hastigheder er mere
igjnefaldende, skyldes det, at den seks-
cylindrede motor kerer sa udpraeget pa
lav belastning med ringe abning af gas-
spjeldet, hvilket giver nedsat fyldning af
motoren, lavere kompressionstryk og bl. a.
deraf folgende storre specifikt forbrug malt
i gram pr. hestekrafttime. Desuden skal den
sekscylindrede motor rent procentvis ogsa
bruge flere kalorier til at overvinde den
indre friktion.

Hvad kereegenskaberne angar, feles den
seks-cylindrede model en anelse tungere i
svingene, men det kan for den sags skyld
stamme fra de forskellige dzkfabrikater
(den fire-cylindrede var monteret med Good
Year og den seks-cylindrede med Fire-

SCOOTERSAT-DRAGTER

Vind- og vandtzt

2.delt, lange lynl. ... 128,00
RUSKINDSJAKKER
Lazkker svensk kval. ., 198,00
OVERTRAEKSTQ)
Benklzder, . ....... fra 12,50

Jakker,

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

med hztte og

Teddy-Bear foer .. ... 248,00

PARCO COAT

med aftagelig hztte og

Teddy-Bear foer 188,00

Lzderveste - jakker - stortrajer - fantatiske kvaliteter

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

HANDSKER - HUER - BRILLER

MOTOR-DRESS
Blagardsgade 24 - Nora 2536

stone), selvom hovedparten af vagtdiffe-
rencen kommer til at falde pa forhjulene.

Iovrigt kunne det konstateres, at vind-
stgjen i den seks-cylindrede model var
mindre fremherskende, og der vil altsa vaere
grund til at gi navnlig ventilationsrudernes
teetning bedre efter, da stgjen for sterste-
parten stammer fra vinduerne.

Gar vi sia over til den tredie model,
Zodiac, svarer den i alt det vasentlige gan-
ske ngje til Zephyr 6, men med et mere
luksusbetonet udstyr som nedfzldbart arm-
leen ogsa ved bagsadet, en ekstra lille side-
rude bag de bagerste deres vinduer, ur i
instrumentbordet og en del andre smating.
Motoren udvikler 115 hk, og de 10 hk har
man hentet frem pa en meget enkel made
ved at give motoren lidt bedre vejrtreekning.
I stedet for en karburator med 36 mm dia-
meter er man gaet op til 42 mm, og der er
desunden dobbelt udblasningssystem. Man
skal imidlertid ikke uden videre bygge den
almindelige seks-cylindrede motor om til en
Zodiac motor, for sidstnzevnte har blybronze-
lejer til at modstd de storre pavirkninger,
og vognen er igvrigt monteret med sports-
dzk, da maksimalhastigheden ligger lidt
over 160 km/t. Som tidligere vil det sikkert
vaere de fzrreste, der ofrer den storre keobe-
sum pa en Zodiac, da man vil have tilstraek-
kelig motoreffekt og komfort i den almin-
delige Zephyr 6, og det drejer sig jo trods
alt ikke om sportsvogne.

Samtlige tre modeller kan ogsa leveres
med overgear eller med automatisk trans-
mission, men da den betragtelige omsazt-
ningsafgift forhgjer prisen pa dette ekstra-
udstyr, vil det neppe blive almindeligt ud-
bredt, og en beregning har gentagne gange
vist, at merprisen for et overgear ikke vil
kunne betale sig selv hjem i sparet benzin
pa en overskuelig tid, medmindre man lig-
ger i fast rutefart til Rom eller andre fjerne
steder.

Sammenfattende ma man sige, at den nye
Zephyr-linie betegner et vesentligt frem-
skridt i forhold til de tidligere modeller, og
de star ganske stzrkt pa den del af mar-
kedet, der omfatter de rummelige person-
vogne.




Skivebremser
.« bremseanlaeg

Af civilingenisr ARNE BOYHUS

T de sidste par ar er flere og flere biler
blevet forsynet med skivebremser. Dette sas
meget tydeligt pa automobiludstillingen i
Forum. hvor biler af nssten enhver stor-
relse og art havde skivebremser pa forhju-
lene — enten som standardudstyr eller som
ekstraudstyr, og man gik derfra med hove-
det svirrende af de forskellige reprasentan-
ters lovord om denne bremsetype. Bagefter
sporger man sig selv, hvad denne overgang
til skivebremserne kommer af. Er der store
fordele forbundet med dem og i givet fald
hvilke? Og er det hele andet end en mode-
sag og et reklameargument, idet det efter-
handen viser sig at vaere vanskeligt at selge
en bil, der ikke har skivebremser i hvert
fald pa forhjulene. Det er derfor rimeligt at
kikke lidt naermere pa dem og se, hvad der

kan siges om dem.
Skivebremsen adskiller sig i vzsentlig
grad fra tromlebremsen: men da dens op-

bygning og virkeméde sikkert er almindelig
kendt af SMJ’s lasere, skal den blot lige
gentages i korte trzek. Skiven, der er frem-
stillet af stebejern, er i fast forbindelse med
navet (som fig. 1 viser) og roterer rundt
med dette. Omkring skiven sidder bremse-
aget, der er boltet til en fast del af hjulop-
hanget, og det indeholder to bremsebakker
(se fig. 3) og to hydrauliske cylindre med
diverse tetnings- og skraberinge. Ofte er der
endvidere i stemplet indbygget en automa-
tisk regulering for slid ved hjelp af frik-
tionsskiver og en fjeder, saledes at pedal-
vandringen ikke bergres af nedslidning af
belagningen. Bremsen virker sa i al sin re-
rende enkelhed pa den made, at trykket fra
hovedcylinderen gennem rgrforbindelser og
hjuleylindre via stemplerne presser bremse-
bakkerne mod bremseskiven, og hjulet brem-
ses. Som det ses, er skivebremsen en meget
enkel og tiltalende konstruktion, og man

Fig. 1

Skivebremse af fabr. Lockheed som
den anvendes i bl.a. Austin A 99,
Wolseley 6-99.

349

L I e




Fig. 2 Skivebremse monterel pa forhjulene af en Sunbeam Rapier.

kan nasten sige, at dens mange fordele net-
op ligger i dens enkelhed. Fordele fremgar
i store treek af de viste illustrationer.

Den har bedre afkelingsforhold. Selve
skiven og ogsa bremseaget er anbragt meget
frit — ikke pakket ind i en tromle som de
»gamle bremser«, og luften har derfor bedre
adgang til at bortlede den opstaede varme.
Heraf ma man imidlertid ikke lade sig for-
lede til at tro, at belegningen ikke bliver
varm, idet amerikanske undersggelser har
godtgjort, at bremsebelagningstemperaturen
kan blive betydelig hejere end ved tromle-
bremsen; men her kommer skivebremsens
anden fordel ind. Det viser sig nemlig, at
den betydelig bedre end tromlebremsen kan
tale de hgje temperaturer uden at blive usta-
bil, dette skyldes bl. a. nye belegningsmate-
rialer, der ikke er sa egnede til tromlebrem-
sen.

Jo varmere en tromlebremse bliver, des
stgrre bliver tromlen pa grund af varmeud-
videlsen, og drs storre vandring af bremse-
pedalen inden bremsningen indtrader, og
denne tendens er ikke til stede ved skive-
bremsen, idet en varmeudvidelse af skiven
her kun har ganske ringe indflydelse pa
bakkevandringen. Forholdene fremgar tyde-
ligt af fig.4. Set med mekanikerens gjne er
skivebremsens simple konstruktion ogsa en
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fordel, idet belegningssegmenterne i mange
tilfelde kan udskiftes uden at adskille brem-
sen, og dette kan si muligvis igen komme
vognens ejer tilgode i form af et mindre an-
tal »mekanikertimer«, der jo som bekendt
ikke er billige.

I korte treek kan det om skivebremsen si-
ges, at den bedre end tromlebremsen taler
at optage en ekstrem stor bremseenergi, og

BREMSESKIVE

BREMSEBAKKE

Fig. 3
P4~ denne ,elsploderede® tegning ses skivebremsens op-
bygning med skive, bremsebakker samt 1. Bremsedg, 7.
Stempel, 5. og 6. Tatning for snavs, 4. Olietetningsring.
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Fig. 4

Af skitsen ses forskellen pa varmeudvidelsens indvirkning

pa bakkevandringen i de to tilfalde: skive- og tromle-
bremse.

dette er naturligvis grunden til, at racer-
vogne og flyvemaskiner allerede for lang tid
siden (omkring 1949) gik over til at benytte
dem, og det er ogsa arsagen til, at dens an-
vendelse i bilen af i dag er blevet sa stor,
idet man havder, at de forsgede tophastig-
heder og den stigende trafikintensitet, d.v.s.
det stigende antal bremsninger, kreever brug
af skivebremser.

Dette er kun til en vis grad rigtigt. Be-
tragler man sagen nﬂgtern, méa man erken-

HOVED-
CYLINDER

de, at det ikke i ret mange tilfzlde ved de
almindelige biler er nedvendigt med skive-
bremser, sa hvis en af SMJ’s lesere i dag
star for at skulle kobe sig en vogn i mid-
delprisklassen, behgver vedkommende abso-
lut ikke lade valget af bilmzrke vere af-
hengig af, om det har skivebremser eller ej,
den klarer sig bestemt ligesd godt med trom-
lebremser. Det er ikke sadan at forsta, at
skivebremsen ikke maske er bedre, den er
blot ikke nedvendig. Noget andet er, at ved
biler med store tophastigheder f. eks. sports-
vogne, hvor bremsen skal omsette meget
stor bevagelsesenergi til varme ved brems-
ning til stilstand, er det, eller kan det veere
nedvendigt med skivebremser. Ogsa ved tun-
ge koretgjer som lastvogne, sattevogne 0.
lign. kan det veere pakravet; men her an-
envdes de markelig nok neasten ikke.
Betragter man en »almindelig bil« med
motoren liggende foran, kan vagtfordelingen
veere 60:40 eller 55:45 eller noget i den ret-
ning, forstaet pa den made at forakseltryk-

BAGHJULSBREMSE

Fig. 5

..Almindeligt'* bremsesystem med skivebremser foran tromlebremser ved baghjulene, som f. eks.

MG 1600 og Sunbeam

Rapier har d:t. Man bemarker de store hjulcylindre ved skivebremserre.
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ket er 60 pct. eller 55 pct. af vognens sam-
lede veegt. Under bremsningen vil bilen,
hvad der vist er kendt af alle, »std pa ne-
sen<, d.v.s. forakseltrykket forsges og bag-
akseltrykket formindskes, og det er temme-
lig store akseltryksforskydninger, der kan
blive tale om. Lad os tage et konkret eks-
empel :

En vogn vejer 1300 kg og vaegtfordelingen
er 55:45, d.v.s. forakseltrykket er 715 kg
og bagakseltrykket er 585 kg. Har den aksel-
afstanden 2800 mm samt en tyngdepunkts-
hgjde pa ca. 600 mm, og bremses der med
en retardation pa 5 m/s? (en negativ accele-
ration pa 5 m/ss), bliver forakseltrykket pa
grund af bremsningen forgget til 860 kg, og
bakakseltrykket formindsket til 440 kg, eller
med andre ord forakseltrykket (det sakaldte
dynamiske forakseltryk) er dobbelt sa stort
som det dynamiske bagakseltryk. Den kraft,
der kan overferes mellem dzk og vejbane,
er afhengig af friktionen og hjultrykket,
idet den er lig hjultrykket gange med frik-
tionskoefficienten, og i det foreliggende til-
feelde kan vi altsd overfore en ca. dobbelt sa
stor kraft ved forhjulene end ved baghju-

Fig. 6
Girling skivebremse pa Volvo Amazon Sport,
hvor pladsforholdene har gjort det nedven-
digt at dele den ene cylinder i to for at fa

den fornedne aktiveringskraft.
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lene. Pa grund af at akseltrykket, som vist,
er storst ved forhjulene, tilstreeber man ved
konstruktion af bremserne en betydelig storre
bremsekraft pa disse, og derfor skal for-
hjulsbremserne tage den stgrste del af det
totale bremsearbejde, og dette er hovedarsa-
gen til, at skivebremsen specielt benyttes
som forhjulsbremse.

Nu er der i det forrige skrevet en hel del
om skivebremsens fordele; men som med sa
mange andre ting (man far jo sjzldent no-
get forzerende) har den selvfolgeliz ogsa
ulemper. Disse er imidlertid dog af kon-
struktiv art med hensyn til selve bremsean-
legget, sa De og jeg merker ikke direkte
noget til dem, bortset fra en eventuel fordy-
relse af vognen; men lad os alligevel be-
tragte dem lidt nzrmere.

Tenker vi os, at vi pavirker en alminde-
lig tromlebremse f. eks. en simplex og en

skivebremse med samme aktiveringskraft,
vil tromlebremsen give langt den storste
bremsekraft. Sagt populeert betyder det, at
»putter< man den samme kraft ind i de to
bremsetyper, fir man ca. 4 gange sa meget
ud af tromlebremsen.



Fig. 7
Af skitsen fremgar det, at trykket i bremsesystemet kan
swttes op ved forogelse af pedaltrykket eller udvekslings-
forholdet eller ved en formindskelse af stempelarealet.

Kikker man nu pa et traditionelt opbyg-
get bremsesystem (fig. 5), ses umiddelbart
det uheldige i, at man ved at sette skive-
bremser pa i stedet for tromlebremser far en
mindre bremsekraft pa forhjulene, hvor man
netop, som tidligere navnt, har brug for en
stor, og man ma derfor se at fa bremsemo-
mentet pa skivebremserne sat i vejret.

Dette kan principielt gores pa to forskel-

FORHJULSBREMSER

Fig. 8

VACUUM BREMSE-
FORSTARKER

TIL INDSUGNINGS-

lige mader. Det mest nerliggende er simpelt-
hen at gere hjulcylindrene sa store som over-
hovedet muligt, idet vi jo med et bestemt
tryk far en sterre kraft, jo sterre stemplet i
cylinderen er. Denne idé er altsd god nok;
men den har sin begrensning — ganske en-
kelt fordi pladsforholdene gor sig gzeldende,
og f. eks. har Girling pa Volve Amazon Sport
delt den ene hjuleylinder i to, idet der pa
grund af skivens udformning ikke er plads
til en enkelt, der er stor nok (se fig. 6).

Nu kan det imidlertid vare, at en forsgel-
se af cylinderstorrelen pa skivebremsen ikke
er tilstreekkelig til at give den fornadne ak-
tiveringskraft, og sa er der ikke andet at
gore end at foroge trykket i bremsesystemet.
Dette lyder nemt og ligetil; men i praksis
kan man ikke komme ret langt denne vej
uden at tage serlige hjelpemidler i brug.
Betragter man en simplificeret skitse af en
bremsepedal med hovedeylinder, kunne man
tzenke sig tre muligheder til at sette tryk-
ket i systemet op:

BAGHJULSBREMSER

TAANIFOLD

Bremsesystem med skivebremser pa forhjulene og tromlebremser pa baghjulene, og forsynet med servo-anleg i form af en

vacuum-bremseforsterker for at give det fornedne tryk i systemet.
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Fig. 9

Skitse af en vacuum-bremseforsterker af fabr. Lockheed, men de ovrige typer, der er fremme, bygger pa samme

princip.

1) Foregelse af pedaltrykket P.

2) Forpgelse af viegtstandsforholdet
14/12.

3) Formindskelse af stempelarealet A.

Forggelse af pedaltrykket ma med det
samme lades ude af betragining, idet dette
ved mange vogne allerede er alt for hojt —
man ma i de moderne biler tvaertimod soge
at fa det nedsat. At gore udvekslingsforhol-
det 11/l2 storre er heller ikke nogen vel-
egnet lpsning, da bade pladsforholdene og
pedalvandringen hurtigt sztter en graense for
dets storrelse, og ogsi den sidste mulighed
med at nedsalte stempelarealet vil give for
stor ' pedalvandring. Man kunne endvidere
teenke sig at anvende hovedcylinder med dif-
ferencestempel: men ogsd en sadan dyrere
hovedcylinder vil ofte give for stor vandring,
og det er derfor klart, at gnsker man et for-
oget tryk i systemet, og dette kan veere nod-
vendigt ved overgang til skivebremser, ma
man tage helt andre hjzlpemidler i brug, og
disse komplikationer er selvfolgelig en ulem-
pe, men som tidligere navnt bliver det kon-
strukterens hovedpine og ikke vores.

For at komme til sagens kerne kan det
altsa vaere nedvendigt at gi over til benyt-
telse af et servo-anleg, hvor man andet steds
fra tilforer den nedvendige ekstrakrzft. Ved
fire-takt motorens indsugningsror har msn i
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vacuumel en sadan energikilde, man kan
»stjele den fornedne kraft fra, og del er
dette, de almindelige sakaldte »Vacuum-
bremseforstzerkere« bygger pa.

Der er efterhianden mange forskellige fa-
brikater fremme: Ate, Girling, Lockheed,
Clayton og Bendix; men i princippet er de
alle ens i konstruktion og funktion. Selve
vacuumforstarkeren monteres (som vist pa
fig. 8) umiddelbart efter hovedcylinderen, og
dens virkemide og opbygning fremgar i
store treek af fig. 9.

Nar der ikke bremses, benyttes servo-an-
laegget overhovedet ikke, membranen star i
den viste stilling, og ventil A er ahen, ventil
B er lukket. Af fig. 9 ses, at uanset hvilket
undertryk, der er ved indsugningen, vil
rummene D og E have det samme tryk, og
dette ledes videre til rum C og F gennem de
viste huller a. Ventilerne A og B holdes i
stilling dels ved hjelp af den koniske fjeder
og dels af atmosfaretrykket.

Ved pavirkning af bremsepedalen vil va-
sketrykket fra hovedcylinderen fores gennem
Y og hullet i hjelpecylinderens stempel til
hjuleylindrene, og samtidig vil bremsevze-
sken trykke stemplet G opad og lukke ventil
A. Denne bevaegelse af membranen kraever
kun et ganske let tryk pa bremsepedalen, og
lukningen af A adskiller rummene C og F
fra D og E. Fortsat bevacgelse af pedalen vil




bevirke, at B Abnes, og atmosfaretrykket
lukkes lidt efter lidt ind i rum C og F. Den-
ne »indlukning« sker i to tempi, som vist
pa de to sma tegninger, for at fa en pas-
sende progressivitet. Man far altsa ved B’s
abning overtryk pa den ene side af vacuum-
stemplet. og nar trykdifferensen overstiger
trykket fra den koniske fjeder, vil stemplet
beveges mod venstre og lukke for hullet i
hjelpecylinderens stempel, og den afgren-
sede bremsevaske, der nu er i hjelpecylinde-
ren og resten af bremsesystemet vil under
vacuumstemplets fortsatte bevegelse mod
venstre (hjulpet af trykket fra hovedecylin-
deren) give det fornedne tryk i hjulcylin-
drene.

Den samme trykdifference, der er mellem
vacuumstemplets to sider, vil ogsa vaere mel-
lem membranens to sider, og nar man har
opniet den grad af bremsning, man ensker,

vil trykket fra hovedcylinderen og differense-
trykket holde hinanden i ligevaegt, og den
koniske fjeder vil lukke ventil B, saledes at
der ikke mere er tilgang for luften udenfor.

Ved anvendelse af ovennavnte konstruk-
tion forstzerker man altsa ved hjalp af va-
cuum, den pedalkraft fereren anvender un-
der bremsning, og med skivebremser pa for-
hjulene er det ofte nedvendigt at indskyde
et sadant serxo-anlag, og dette er naturligvis
en ekstra komplikation og en ekstra fordy-
relse; men da brug af en vacuum-bremsefor-
stzerker kan nedsatte bade pedaltryk og pe-
dalvandring, er det ikke ssikkerhedsmzes-
sigt« med hensyn til bremsningen nogen
ulempe —— tvaertimod, og givet er det, at
mange vogne med tromlebremser af denne
grund burde have et servoanleg, idet spe-
cielt det nodvendige pedaltryk ofte er alt for
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En hvis balance mellem HN’s temperament og vor 200 kg bastante blok.

15 dr pd godt og ondt...

Femten ar er jo i virkeligheden ikke no-
get serligt, men for en ung mand er det al-
ligevel mere end det halve liv — tidsmaling
er vel mere end noget andet et relativt be-
greb. Nar SMJ har bestaet i 15 ar med dette
nummer, fejres begivenheden da heller ikke
med stor pragtudfoldelse, og vi kan nejes
med at fastsla, at det er forste gang, et uaf-
hangigt dansk motorblad har eksisteret i en
sa langvarig periode, og tilsyneladende er vi
endda inde i en rivende udvikling med sti-
gende oplag og fastlagte udvidelsesplaner.

Igvrigt er der sket ikke sa lidt i de fem-
ten ar — vi startede typisk for det hele fore-

tagende under en langvarig typografstrejke,
men det blev ogsa bade forste og sidste gang,
vi felte, at vi havde tilstreekkelig tid til at
fremstille bladet. Vor ulidelige grundighed
har hardet bogtrykkerens nerver i en sadan
grad, at selvtilliden i bade setteri og tryk-

keri er blevet udviklet til en overbevisning
hos det tekniske personale giende ud pa ’vi
kan alt, og vi nar det hele’. Grundighed og
en pedantisk mistro til alle ude fra kom-
mende oplysninger har ikke veret ensbety-
dende med vor succes, for det har simpelt-
hen varet bladets eneste eksistensberetti-
gelse. Man kan klare sig storartet pa langt
lettere made, og man kan skrive de mest
overbevisende provekorsler efter at have rul-
let rundt i vognen i en timestid, men det har
bare aldrig veret noget for os. B.T. er et af
landets storste dagblade, og i dette blad fast-
slog man forleden, at Stirling Moss aldrig
havde vundet et verdensmesterskabsleb, for
han var aldrig kommet over mallinien som
vinder af et sadant lgb. Det er jo en ret be-
merkelsesvardig pastand, og det er lige sa
bemarkelsesveerdigt, at man kan arbejde
med dette stof i arevis uden at opdage, at




verdensmesterskabet afgores pa grundlag af
en hel serie lgb. I samme artikel udtalte
Stirling Moss’ hustru, Graham Hill, noget.
Sa vidt vi ved, er Stirling Moss for tiden

Et hjul fra en motorcykel samt ryggen af vor enorme ven.

(Tegneren har ikke selv set synet, og han har slet ikke

forstaet sagen. Lzg derfor 50 pct. til personen og trazk
20 pct. fra motorcyklen.)

fraskilt, men han har i hvert tilfelde aldrig
veeret gift med si maskulin en person som
Graham Hill. Det virker knapt sa fjollet,
nar et andet dagblad placerer de gstrigske
Puch fabrikker i Vesttyskland. I tidens lgb
har vi ogsd set VW forsynet med vade fo-
ringer, vi har hgrt om Citroén DS 19, der
kunne bremse pa = 7 meter, og da en kol-
lega blev anholdt pa sin udtalelse om den
»hurtigtlebende VW-motor«, der har et nz-
sten rekordagtigt lavt maksimalomdrejnings-
tal, grundede han lidt over spergsmalet og
fastslog derefter: »Rent teknisk er det ma-
ske forkert, men journalistisk er det dog rig-
tigt.« Alt dette og meget mere har varet
SMJ’s eksistensberettigelse.

I starten matte man for femten ar siden
slas med en udslidt vognpark, som vi selv
havde en beskeden andel i, vi havde benzin-
rationering, vi fik indkebstilladelse til en ny
motorcykle, som blev misbrugt til det uhyr-
lige, fordi alle foretrak at kere pa en or-
dentlig motorcykle frem for i en udslidt og
defekt vogn. I hab om at fi noget andet og
muligvis bedre anskaffede vi den tusind-
arige Steyer, der blev en hard belastning for
nervesystemet, og fra indkgbstilladelser pa
bilerne og senere frigivelse af salget er det
gaet med rasende fart. Senere fordrev par-
keringsrestriktionerne os fra den indre by.
En sa rivende udvikling var der vist ingen,
der dremte om for femten ar siden.

Man har egentlig aldrig haft indtryk af, at
der har vzret kedeligt pa SMJ’s kontorer,
men alle forngjelige minder med undtagelse
af et enkelt stammer fra den store arbejds-
mark udenfor kontorerne.

Da vi startede SMJ, fik vi et levende ind-
tryk af de mange penge, der nedvendigvis
ma investeres i et bladforetagende, og folge-
lig var det ret ofte problematisk med kon-
tanter, hvilket var beklageligt, da vi trods
alt var vant til en vis stil. Jeg husker saledes
en gang, da den davarende forretningsferer
og jeg skulle til abningen af Snoghgjbanen,
og ingen havde tenkt pa kontanter til rej-
sen. Vognen stod som sadvanlig i en tem-
melig oplest tilstand, og vi matte tage det
sene avistog til Fredericia, hvor vi selvfglge-
lig ikke ville dremme om at indtage vort
morgenmaltid pa noget andet sted end hotel
Landsoldaten. I abenlys modstrid med den
sjeblikkelige kassebeholdning havde jeg op-
arbejdet en forrygende sult, og min hu stod
til at fa endnu et &g, som jeg dog ikke ville
belaste det af tilfzeldet noget stramme budget
med. Nu var Holger Nielsen og jeg to me-
get forskellige naturer, for det kunne aldrig
falde mig ind at klage over maden pa en re-
staurant — er den ikke god, kan man blot
notere sig det og lade vaere med at indtage
sine maltider dér en anden gang. Holger
Nielsen elskede derimod at kvaerulere — han
tog det narmest som en sport og tillige som
hovedparten af sin motion. Da jeg fablede
om dette =g, var jeg uforsigtig nok til at
fremfere, at hvis jeg havde haft penge nok
til endnu et =g, sa skulle det i hvert tilfaelde
ikke vaere hiardkogt som det, jeg netop og
omtrent havde fortzret. Idet jeg for sidste
gang vemodigt lod skeen dykke ned i den
hult rungende skal, greb storkvaerulanten om
mit handled, og sa vidste jeg ngjagtigt, hvad
der forestod. Overtjeneren blev tilkaldt og
konfronteret med det mindste bevismateriale,
der nogensinde har eksisteret i en sag om
hard- og bledkogte =g. Kveerulanten afstod
end ikke fra at gere samme heflige og nyde-
lige overtjener opmarksom pa, at denne hav-
de en plet pa sit jakkeopslag, han frem-
satte harrejsende hypoteser om Landsolda-
tens fremtid, hvis man ikke tog sig lidt sam-
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men, og han truede endda med, at dette
tidligere ellers sd udmarkede hotel for frem-
tiden matte undvazre os som gaster. Jeg fik
et nyt, bledkogt g uden beregning og har
siden folt mig forpligtet til at spise alle
tenkelige maltider pa Landsoldaten, hvor
jeg giver storre drikkepenge end noget andet
sted i verden.

Forgvrigt er det kun et tilfzelde, at SMJ
nogensinde kom til at se dagens lys. Det
forste nummer udsendte vi i 10.000 eksem-
plarer gratis til forskellige adresser, vi hav-
de skaffet os gennem klubber og forhand-
lere. Det er et redsomt arbejde at skrive
10.000 korsband. Denne gigantiske prasta-
tion stod slutteligt i peene, store stakke og
afventede en afklaring af typografsirejken,

af sengen, for der var sprunget et vandrer
af de store formater, og vandet bare fossede
ned. Aldrig er en mere velorganiseret red-
ningsaktion set. Uden ord gjorde vi ngj-
agtig, hvad der skulle gores, som om vi al-
drig havde bestilt andet end at klare vand-
skadekatastrofer, og som en gennem lang tid
samarbejdet enhed bjergede vi de gule arter
med tilbehor. Et nadigt forsyn holdt vandet
borte fra de 10.000 korsband, men var de
blevet sdelagt, havde vi sandsynligvis opgi-
vet det hele, for hvem kan udholde tanken
at skrive 10.000 korsband to gange?

Pa kontoret i Lille Kongensgade var der
alt for sma pladsforhold, hvilket medferte
en konstant krig mellem skrivende og admi-

Jeg foler mig overbevist om at vare i besiddelse af den absolutte rekord for pyiamasfejning af autobaner.

og vi hensank i hvile ved et helt forrygende
maltid af gule @rter i en fremragende kva-
litet og tillavning. Det bedste ved gule er-
ter er nesten bevidstheden om, at de bliver
endnu bedre i morgen, og lykkelige i denne
viden sov vi ind. Jeg blev vakket ved hyl
og rab fra Holger Nielsen, der pastod, at vi
druknede, men min logiske indstilling til
hele tilvacrelsen meddelte ham gennem mit
sovnige hoved, at vi befandt os pa anden
sal og derfor ikke havde store chancer for at
drukne, og jeg lagde mig til at sove til
akkompagnementet af sjaskende, brelende
vandmasser. Han sparkede mig faktisk ud
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nistrerende ander. Selv nar vi spiste frokost,
herskede der sjzldent mere end to minutters
fordrageliched. Krigen stod i reglen mellem
Holger Nielsen, der helt alene pa overbe-
visende made udfyldte det ene parti, og Ahl-
mann-Ohlsen og jeg pa den anden side. Vort
parti var ikke serligt interesseret i spergs-
malet mad, som vi dog indtog ikke alene af
praktiske, men ogsd af uomgengeligt ned-
vendige grunde. Da vi imidlertid altid var
opteendt af at diskutere mere opleftende pro-
blemer, matte vi skubbe maden lidt til side
for pa rette vis at kunne tegne og forklare
for hinanden.



Med usvigelig sikkerhed bred uvejret lgs,
i samme gjeblik en tallerken eller noget sa
simpelt som en abnet madpakke kom til at
rore nogle af Holger Nielsens papirer, der
flod helt umadeligt rundt over hele skrive-
bordet. Det var egentlig forbleffende sjzl-
dent, at det kom til korporligt handgemang,
hvilket ma tilskrives en vis balance mellem
HN’s temperament og vor nasten 200 kg ba-
stante blok, sa derfor lykkedes det kun at
velte kakkelovnen en enkelt gang, og den
ofte speendte situation i betragining var det i
grunden ikke mange mgbler, vi blev nedt til
at udskifte.

Ahlmann-Ohlsen har altid haft en beun-
dringsvaerdig evne til at treenge ind til pro-
blemets kerne, og selvom vi trods vor ud-
markede opdragelse dagligt fik at vide, at
vi spiste som svin, skent ingen af os ville
vaekke opsigt ved et kongeligt taffel, forud-
sat vi ikke selv medbragte maden, var det
ganske tydeligt, at enhver form for argumen-
tation ville vaere hables. En opfordring til
at samle de lest flagrende papirer sammen
til en anstzendig kompostbunke, hvilket vi
andre gjorde, viste sig at veere frugteslss, og
det efterfglgende foredrag om territorialfor-
valtning af et skrivebord ville have vakt be-
rettiget opmarksomhed i vide kredse inden-
for international jura. Ud fra en lzreseet-
ning, der af endnu uopklarede grunde ikke
star i nogen lzrebog for vordende ingenio-
rer, blev problemerne lgst. Leeresetningen
er min, men det var Ahlmann-Ohlsen, der
loste problemet. Jeg har altid havdet, at
kan et teknisk problem (eller et hvilket som
helst andet problem) ikke lgses pa tilfreds-
stillende made, sa ma man helt afskaffe pro-
blemet. Med denne udmearkede teori i sin
underbevidsthed skred A-O til varket. Den
foregaende dag havde vi i den grad veret i
straffebakken, at der pa regnskabsposterne
kom til at figurere en ny koksspand til kr.
16,65 og ny skarm til en tegnebordslampe.
Arsagen var den, at jeg i distraktion havde
flyttet et lille kugleleje, der kom til at af-
satte et interessant for ikke at sige et smukt
menster pa et ligegyldigt stykke udregnings-
papir, der tilhorte HN. Dernast skete det
helt forfeerdelige, at en lille gren ert fra et

stykke med italiensk salat faldt fra A-O7s
mad ned pa et korrekturaftryk, der tils\ne-
landende var meget hgjt verdsat af HN.
Disse begivenheder blev fortolket pa den
made, at vi slyngede om os med kuglelejer
og italiensk salat, og ved forskellige mellem-
spil resulterede det altsi i, at bunden gik
ud af koksspanden.

Den folgende dag stillede A-O med en stor
stenkrukke under armen, en grydeske i lom-
men og el beslutsomt udiryk i ansigtet,
hvorefter jeg gemte de mere betydningsfulde
papirer pa skrivebordet bort i skuffer og
skabe. Da HN gjorde sin entré for frokost,
var stenkrukken pakket ud og anbragt om-
hvggeligt midt pa bordet, og den viste sig
at indeholde restoplaget af italiensk salat
fra en storre viktualieforretning. Pa form-
fuldendt heflig made forespurgte A-O, om
jeg kunne teenke mig lide mere italiensk sa-
lat, hvorefter han stak skeen dybt i det fed-
tede indhold og sendte det med et elegant
kast og et lydeligt slask over pa og omkring
min mad, for bagefter at afsette en portion
hos sig selv med et tag, som ingen murer
kunne gore fornemmere. Dette maltid blev
i det store og hele praget af italiensk salat i
en ret bemarkelsesveerdig malestok og over
et ret vidtstrakt areal. Ved denne lejlighed
fandt HN ud af, at han for resten lige sa
godt kunne spise hjemme for fremtiden.

Men ogsa fra landevejene er der mange
opmuntrende minder. I de forste ar blev
nmesten alle leengere ture tilbagelagt pa mo-
torcykel, og det var ogsa tilfzeldet for de
fleste af vore kolleger pa de udenlandske
blade, da man nzesten overalt kunne fa fat i
en frisk motorcykel, men nasten ingen ste-
der i en manerlig vogn. Selv en estrigsk
kollega, der har et helt enormt omfang og
en totalvaegt, der overstiger de fleste bade-
vaegtes evner, benyttede sig af motorcykler,
og nar han havde prevekort en motorcykel,
var det samtidig garanti for stelkonstruktion
og holdbarhed i det hele taget. Hans kone
meddeler med berettiget stolthed, at hun er
gift med den storste af alle motorjourna-
lister, hvilket ingen vil bestride. Som alle
digre personer er han igvrigt et elskeligt
menneske. Men tzenk Dem nu, at man i sine
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Jeg havde “tjent 20 kr. i timen til ham ved mit arbejde.

egne tanker kommer korende pa en bjergvej,
der pa et bestemt sted former sig som en
uoverskuelig temmelig spids bakketop, og
netop som man narmer sig bakketoppen,
kommer dette enorme menneske springende
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Ogsa model godkendt af ACU

til motorcykelleb, go-kart

og automobiler

Beskytter
tinding og
oret.

Alle
gengse
storrelser

Farve:
hvid.
Korkskal-
indleg.
Kr. 75,-

Vejledende
udsalgspris

Gl Kongevej 11 - Kobenhavn V

360

som kastet op af en forfzerdende eksplosion,
hvilket synes at blive bekrzftet af lufttryk-
ket. Man ser blot en enorm genstand blive
slynget forbi sig, tenker lynhurtigt »hvad
fanden var det, vender sig om for at se,
hvad det er, der ligger pa vejen, men ser i
stedet klippeblokken fjerne sig med sikker-
hed hen ad vejen med 80 km/t, og ferst da
ser man noget af et hjul hidrerende fra en
motorcykel samt ryggen af vor enorme ven.

Ved en diskussion om engelske motorcyk-
ler kontra tyske motorcykler hzvdede en en-
gelsk journalist, at de tyske maskiner ikke i
lengere tid kunne holde en acceptabel
marchhastighed. Tilfeldigvis var jeg pa en
tysk maskine og han pa en engelsk, og det
viste sig, at vi havde samme tophastighed.
Da han pa landevejen gjorde tegn til mig
med ville armbevagelser, opfattede jeg det
pa den made, at han ville etablere et prak-
tisk forseg, hvilket naturligvis ogsa kunne
vare ganske interessant, sa jeg gav fuld gas.
Han gjorde det samme, og da var det, det
viste sig, at de to maskiner havde ngjagtig
samme tophastighed. Med ikke ringe lyd-
effekt gik det ned ad autobanen, og jeg syn-
tes, at en time kunne vare passende som
bevis, da jeg faktisk havde mere tiltro til,




at den tyske maskine var sautobahnfest«, end
at englenderen kunne sta distancen. Selv-
folgelig er det komplet idiotisk at udsette
sig for en motordefekt, nar man er pa lang-
tur, men den evige trang til eksperimenter
er ikke til at styre. Begge maskiner holdt til
en distance pa ca. 120 km, og da dette matte
veere tilfredsstillende, blev der lukket for
gassen. Havde hans maskine blot haft en
lille smule storre tophastighed end min, sa
havde han i tide veeret i stand til at forklare
mig, at mine pyjamasbukser hang ud af sa-
i deltasken, for det var det, han ville gore op-
mearksom pa med sine store armbevagelser.
Jeg foler mig overbevist om at vare i be-
siddelse af den absolutte rekord for pyjamas-
fejning af autobaner.

Den tusindarige Steyer skrev historie, blot
den bevaegede sig. Den gik i stykker pa de
mest bemarkelsesveerdige steder. Dens for-
ste udenlandstur gik stort set Europa rundt,
og den gik i stykker overalt. Min kone og
jeg havde som sa mange andre en bryllups-
rejse til gode, da vi blev gift under krigen.
Havde jeg haft noget andet valg, havde jeg .
afstaet fra at benytte den tusindarige til min
forsinkede bryllupsrejse. Vi startede den 1.

Gratis

maj i et eller andet ar — arstallet kan vare =
ligegyldigt, men den 1. maj er alle veerk- sender vi
steder i hele Europa lukket fra middag, vort store nye ill.
hvilket giver udtryk for en utilgivelig op- katalog med priser
3 timisme.

Lige inden Storstremsbroen stzenkede paa alle nyheder !

kelevandet op pa vindspejlet, men vi lem-

pede os da frem til feergen, hvor den om- A U T o - U D S TY R
gaende tissede pa vogndakket fuldstendig o

som en hvalp, man har med hos fremmede 9

forste gang i bevidsthed om, at den har ve- A U T o _T I L B E H g R

ret stueren i ugevis. Medens alle andre pas-
sagerer boltrede sig i det kolde bord, matte —Skriv i da.g L
jeg reparere kgleren. Nar man star med en
utzet keler pa Grossenbrode fzrgen, er det
ikke et spergsmal om verktgj, men om er-

faring, hvilket vil sige, at man ma tage en MM@E@SEM

bestemmelse, om man skal ga op eller ned

Sendes overalt

efter de fornedne hjzlpemidler. Op til ka- IMPORT . EN GROS . EN DETAIL
' byssen efter rugbred eller ingefwr eller ned Albanigade 33 - 37

i maskinen efter blyhvidt og hafteplaster. Telefon (09) 118360

Jeg havde mest tiltro til maskinen, og en ma- ODENSE

skinist ofrede det meste af en frivagt pa at
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hjelpe mig, hvilket er den mest karkomne
service, jeg har faet hos DSB. Pa blyhvidt
og hafteplaster korte vi helt til Biickeburg,
hvilket var en lang og traelsom tur i de dage.
Sa blev keleren loddet hos en mekaniker,
hvilket tog mester, en svend og en leerling
hele formiddagen og det kostede femten
D Mark.

I Belgien opgav den tusindarige helt og
holdent at kere mere, og det tog mig det
meste af natten at reparere den, og da skid-
tet endelig startede, havde vi nasten ikke
mere benzin, og klokken var fem om mor-
genen og alle benzinstationer var lukket.

Den tusindarige havde efter sigende vze-
ret med ved Stalingrad, og den havde i
hvert tilfelde et udmzarket gje for verdens-
historien, for den rykkede frem til ngjagtig
det samme sted, som tyskerne kom til under
den forste verdenskrig, nemlig Maux. Der
ville min kone ringe til vor familie i Paris
for at meddele, at vi kom om en time. Da
hun kom tilbage, matte jeg skuffe hende
ved meddelelsen om, at vi ikke kom videre
forelobig, for nu skulle vognen tilsynela-
dende have et barn, for vandet var da i det
mindste giet. En nermere undersggelse vi-
ste, at hele bunden til en afveksling var giet
ud af keleren, hvilket virkede skabnesvan-
gert for den sa hérdt erhvervede og dengang
sa knapt tilmalte valuta. Jeg stak hovedet
indenfor hos en fransk mekaniker midt i
hans middagspause, hvilket i sig selv illu-
strerer sagens desperate natur. Han kastede
et blik i motorrummet og udtalte de vise
ord: Tres compliquer, hvilket yderligere fik
det til at gippe i de elendige, inflatoriske

Sterste specialfabrik for

motorcykle-, scooter- og knallert-
cylinderudboring

Fineste kvalitetsstempler anvendes

Alle krumtapreparationer udfgres

K@BENHAVNS
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francs i min tegnebog. Jeg forklarede, at jeg
var dansk mekaniker, og hvis han blot ville
lane mig lidt loddetin og lidt gas, si kunne
jeg selv reparere den, hvilket han som ven-
tet fandt fornuftigt — mekanikere er bregdre-
folk overalt i verden. Da jeg for et syns
skyld spurgte, hvad jeg skyldte for tin og
gas efter reparationen, kunne jeg glede mig
over at have hjulpet hans familie, idet jeg
faktisk havde tjent 20 kroner i timen til ham
ved mit arbejde. Senere betalte jeg 16 kroner
for et kelerpulver i Paris, inden jeg satte
kursen mod @strig for at fa en ny koler.
Danske mekanikere er de rene engle.

Da jeg til min talmodige hustru bemzr-
kede, at det var godt, vi kun skulle ned og
ikke op ad vejen til Mendola-passet, ind-
rommede hun, at det var galt nok at kere
ned i betragtning af vognens noget spar-
sommelige bremser. Den slags skal man
ikke tale s& meget om, for vi havde tabt re-
servehjulet omtrent ved toppen og kom til
at kere bade op og ned igen. Den elendige
bolt, der holdt dzkslet over reservehjulet,
havde faktisk ikke mere gevind tilbage, sa
jeg matte have en ny bolt i Bolzano. Pa et
veerksted pastod de, at de ikke havde sidan
en bolt, men mit gje hvilede sikkert pa net-
op mit nummer i en broget rodekasse. Jeg
tog den brugbare bolt og spurgte, hvor me-
get den kostede. I al beskedenhed forlangte
han 300 lire. Si smed jeg min defekte bolt
op i rodekassen, meddelte, at det var for
dyrt og gik med den brugbare bolt — der
kommer noget smrligt op i mig, nir man
forsager at tage mig abenlyst i fuppen.

Vi har faet bedre biler og helt palidelige
biler, og kun sjeldent kommer motorcyklen
pa de lange strak, men med skam ma man
bekende, at det er ligesom om tilverelsen
har mistet lidt af sin kolorit. Nar man i
lobet af 36 timer kerte og reparerede sig
frem til Paris, si var man nok lidt traet, da
halvandet degn uden sgvn altid vil gere en-
hver lidt mat, men man havde dog set et
stykke af Europa under en uventet synsvin-
kel. Men vi ma hellere holde op her, sa kan
jeg altid fortelle videre, nar SMJ har eksi-
steret i 25 ar.

MHD.



Foruden speedometer er der omdrejningstzller, og kilometertzlleren er af pladshensyn anbragt med lodret talkolonne,

hvilket nzppe virker sd fremmedartet for japanerne.

HONDA

Endelig langt om lenge kommer Honda
pa det danske marked, importeret af et rig-
tigt motorcykelfirma (Skjold P., Kgben-
havn). Der har veret forskellige forhand-
linger med store importsrer, men disse har
tilsyneladende totalt mistet troen pa de to-
hjulede.

Honda vil indtil videre kun blive importe-
ret i en enkelt model nemlig »Super Sport«
CB 72 pa 247 ccm, der i al beskedenhed ud-
vikler 24 hk ved 9000 omdr/min. Vi er gan-
ske enige med importeren i hans synspunk-
ter gaende ud pa, at en moderne motorcykel
skal have cn tophastighed pa rigeligt over
de 100 km/t, da det med den stigende trafik
er alt for farligt at kere med svage maski-
ner, der ikke kan pramstere en hurtig over-
haling.

I mange ar har japanerne haft ord for kun
at kunne kopiere europziske industriproduk-
ter, hvilket de ogsa har vezeret mestre i, men

— pa det danske
marked

de europaiske motorcykelfabrikker kan lere
meget af Honda — foruden den grundige
lektion, der er blevet givet pa de internatio-
nale GP-baner, hvor Honda i sidste s@son
opviste en nasten monoton rekke sejre med
samme merke pa anden og trediepladsen,
hvilket naturligvis endte med et verdens-
mesterskab.

Model CB 72 er imidlertid ikke en racer,
men en sportsmaskine, der er fuldt anvende-
lig til daglig kersel. Motoren er opbygget
som en twin — altsa med de to cylindre an-
bragt side om side. Den overliggende knast-
aksel treekkes af en kaede direkte fra krum-
tapakslen, og knastakslen driver tillige af-
bryderkontakterne, der betjener en spole til
hver cylinder.

Motoren er bygget sammen med en fire-
trins gearkasse, og det felles krumtap- og
gearkassehus er deleligt efter en wvandret
midtlinie, hvilket i hej grad letter repara-

-~
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e ot e

Topstykker og knastaksel-
hus er stebt sammen i et
enkelt stykke gods med in-
spektionssdzksler, gennem
hvilke man kan indstille
spillerum mellem vippear-
me og ventiler. Knastakslen
trekker drevet til omdrej-
ningstzlleren. Bag dzkslet i
kzdekassen sidder et centri-
fugaloliefilter, og den elek-
triske starter ses foran pa
krumtaphuset.

tionsarbejdet og navnlig lejemonteringen.
Krumtapakslen bestar af fire svinghjul med
et selvsteendigt krumtapslag til hver plejl-
stang, og de to krumtapslag er samlet om en
hovedlejesgle, der barer keaedehjulet til
knastakslen — systemet kendes bl. a. fra de
zldre to-cylindrede Horex-modeller. Direkte
pa krumtapakslen sidder rotoren til en
vekselstremsdynamo, der over en ensretter
oplader en 12 volt akkumulator. Motoren
startes med elektrisk starter af samme type,
som anvendes i biler.

Motoren trekker over en kort kade en
flerpladekobling i oliebad, og gearkassen
har fire udvekslingsforhold, der skiftes fra
pedal i venstre side. Foruden den elektriske
starter er der ogsa indbygget en kickstarter

Honda Super Sport er en meget szrpraget maskine med

mange detaljer, som man ikke finder pa andre motor-

cykler. Eksempelvis er krumtapslagene i den to-cylindrede

fire-takt motor forsat 180° for hinanden, og i tomgang

kommer motoren derfor nzrmest til at lyde som en V-2
§ motor.




i gearkassen. Smoresystemet er vadsumpsmg-
ring med enkelt tandhjulspumpe, og af hjel-
peudstyret skal endvidere nzvnes to karbu-
ratorer med effektive luftfiltre.
Stelkonstruktionen er meget sarpraeget,
for selv om det er et rorstel, er det naermest
udfert som et scentralrer af rumgitterkon-
struktion«. Det gverste stelrer er forsterket
af et par dragere som et brofag, og to korte
rgrstykker bag kronhovedet er boltet til mo-
torens topstykke. Gearkassen er boltet til den
underste del af stellet, og pd den made kom-
mer motorblokken til at indgd i den bz-
rende konstruktion. Forgaflen er ophzngt i
en teleskopgaffel og baghjulet i en sving-
gaffel, og fjederaggregaterne til baghjulet
kan indstilles pa tre forskellige mader, idet
der ikke alene tages hensyn til belastningen
med og uden bagszdepassager, men ogsa til
muligheden for at deltage i motorlsb med
denne maskine. I samme retning peger fod-
hvilerne, der kan monteres tre forskellige
steder, og desuden kan der leveres serligt
udstyr til sportsbrug, hvilket vil sige ud-

blesningsmegafoner, smalt styr, sarlig brem-
sepedal til montering langt tilbage pa maski-
nen o.s. V.

Det daglige standardudstyr har ogsa et
vist sportsprag, og i dette tilfzelde er det nok
meget hensigtsmassigt, at der er bygget en
omdrejningsteller ind i speedometeret, for
maksimaleffekten udvikles ved 9000 omdr/
min, og i det omrade kan man nemt here og
fole en hel del hundrede omdrejninger for-
kert. Maksimalhastigheden opgives til 155
km/t, men det ma uden tvivl vaere i absolut
GP-stil; for 24 hk kan nappe bringe maski-
nen op til denne hastighed med to mand i
oprejst stilling, hvilket f. eks. den tyske in-
dustristandard foreskriver. Prisen er kroner
5440,- leveret pa gaden, og specifikationerne
ser saledes ud:

Motor: To-cylindret, fire-takt, boring: 54
mm, slaglengde: 54 mm, slagvolumen:
247 cem, topventilet, overliggende knast-
aksel. Kompressionsforhold: 9.5:1, maksi-
mal motoreffekt: 24 hk ved 9000 omdr/
min. Smeresystem: Vadsump. Stempelha-

y®qjoY ‘uasuey 'y °f :s0b ua

Det er hul i hovedet at kore uden styrthjaim

- 0g det uanset om De korer Knallert,
Scooter eller Motorcykle
men husk nar De kober —

det skal vere en

Danmarks
mest

solgte
styrthjelm
71961

FASTHOS ALLE 'EQRENDE"FORHANDILERE

STYRTHJZELM
Sfordi

JAMO styrthjzIlm er en glasfiber-
hjzIm med skygge.

Jfordi

JAMO styrthjzIm har den fineste
skindbesztning med nakkeslag.

fordi

JAMO styrthjzlm har skumgummi-
indlzg ved ererne.

Jfordi

JAMO styrthjzlm er den bedste og
fineste styrthjzlm De overhovedet
kan kebe.
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stiched ved 9000 omdr/min 16,2 m pr.
sekund.

Trensmission: Motor til kobling: Keade.
Kobling: Flerplade i oliebad. Antal gear:
Fire. Skiftemekanisme: Fodpedal i ven-
stre side. Udvekslingsforhold mellem mo-
tor og baghjul: 1. gear 18,63:1, 2. gear
11,10:1, 3. gear 7,83:1; 4. gear 6,63:1.
Gearkasse til baghjul: Kade. Dekstorrel-
se for: 2,75:18, bag: 3,00-18.

Stelkonstruktion: Svejset rerstel.

Hjulophengning, forhjul: Teleskopgaffel,
baghjul: Svinggaffel.

Stativ: 1 midten.

Bagseede: Dobbelt sadel.

Benzintank rummer 14 liter.

Olietank rummer 1,51 liter.

Elekirisk anleg: 12 volt. Amperetimer pa
akkumulator: 9. Tending: Batteri. Lade-
kontrol: Lampe.

Udstyr: Speedometer, omdrejningsteller,
styrlas, veerktaj.

Dimensioner: Akselafstand 1295 mm, fri hej-
de fra jorden 140 mm, styrets bredde 615
mm. Egenvaegt 153 kg.

Skilte til OR-leb

Ved orienteringslgb indenfor D.M.U. og
og D.A.U. har man hidtil anvendt firkan-
tede kontrolskilte med paskriften KON-
TROL, men ved justitsministeriel bekendt-
gorelse af 27. april i ar skal disse skilte nu
zndres. Bestemmelsen treder i kraft pr. 1.
juli i ar. Skiltene skal nu vere trekantede,
og sidelzengden pa de to sider 35 em, medens
den tredie side skal vaere 25 em. Den korte
side skal vaere lodret, og spidsen skal pege
vaek fra vejen. Farverne er folgende: Aben
tidskontrol: gul, rutekontrol: bla og hem-
melig tidskontrol: bla/gul, idet den everste
halvdel af skiltet er bla, og den nederste
gul. De hidtil anvendte markeringspile
for rute- og hemmelige kontroller har farve
og dimensioner som for aben tidskontrol.

Der har hidtil varet mange forskellige nu-
ancer pa de anvendte skilte, men nu har
D.A.U. benyttet lejligheden til at fa far-
verne standardiseret, og der ma kun anven-
des farverne: gul 25, lysebla 55 efter Dansk
Standard nr. 735, en bestemmelse, der er
virkelig hensigtsmessig. Endvidere ma skil-
tene ikke bzre paskrift af nogen art.

e
e
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Orienteringsleb

AF ING. AXEL JAPP

Inden man kommer ud 2t styre i et OR-
lob, skal lebsledelsen have alle tilladelser i
orden. Ikke alene skal de nedvendige til-
ladelser til korsel pa private veje veere ind-
hentet, men det allervigtigste er.., at myn-
dighedernes tilladelse foreligger.

Ved alle lgb, hvori den tidsmassige faktor
spiller ind, skal det pagaldende lgb vere
anmeldt til og godkendt af myndighederne.
Indtil for et par ar siden skulle hvert ene-
ste OR-leb godkendes af Justitsministeriet,
idet der blev indsendt en lgbsansegning.
Disse anspgninger indsendtes dels gennem
de officielle unioner sasom D.M.U. eller
D.A.U., eller en klub sendte ansggningen
direkte ind til ministeriet og fik normalt
godkendt lgbet.

Efterhanden som OR-sporten greb om sig
blev der kort flere og flere OR-leb sa
man nu er oppe pa flere hundrede OR-leb

om aret, og da hver ansegning skulle fra
Justitsministeriet og ud til de politimestre, i
hvis politikredse lebet blev keort, for god-
kendelse, svulmede denne korrespondance
efterhanden op til sddanne hejder, at man i
ministeriet besluttede at decentralicere hele
systemet med ansggningerne.

Nu sendes en lebsansggning via den uni-
on, som den pageldende klub er tilsluttet,
direkte til den politimester, i hvis politi-
kreds lgbet starter, og det er ogsa denne
politimester, der giver den officielle til-
ladelse til, at lgbet afholdes under de sad-
vanlige og af Justitsministeriet fastsatte be-
stemmelser.

I de af Justitsministeriet fastsatte bestem-
melser for afholdelse af motororienterings-
Igb star bl. a., at der skal forefindes mindst
een hemmelig tidskontrol for hver pabe-
gyndt 60 km af lgbet, og som ved sa mange
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ATK HTK ATK
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Fig- 1a
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Fig. 16

Her er vist den i teksten omtalte etape p3 17 km mellem

de abne tidskontroller A og B. @verst er der placeret een

hemmelig tidskontrol C pd strekningen, medens der pa

den nederste etape er placeret to hemmelige tidskontroller,
nemlig D og E.

cirkulaerer og bestemmelser kan denne be-
stemmelse fortolkes pa forskellige mader.

Tzanker vi os et OR-lob pa 100 km lengde,
skal der altsd veere placeret mindst to hem-
melige tidskontroller pd denne strakning,
men hvordan? Skal den ene HTK vare pla-
ceret, inden de forste 60 km af lgbet er
kort, og den anden HTK pa den sidste del
af lgbet, eller kan man placere den ene
HTK ved f. eks. 35 km og den anden ved
f. eks. 50 km?

Meningerne er altsa delte, men meget
taler for, at placeringen af de hemmelige
tidskontroller ikke skal vare inden for
ganske bestemte afsnit af ruten, men blot,
at man skal have et passende antal hemme-
lige tidskontroller.

Er denne antagelse ikke rigtig vil bestem-
melsen om hemmelige tidskontroller ofte
vere noget illosorisk, idet man da for hver
60 km af lgbet ved, at der kommer mindst
een HTK. Har man fra start kert de forste
45-50 km uden at mede en HTK, s vil man
ved den naste tidskontrol fa en kgreordre,
hvis leengde er omkring 10-12 km, og si
kan observateren hurtigt fortalle sstyr-
mandeng, at denne gang skal der passes p3,
for nu er det tid for den hemmelige tids-
kontrol. At man mange gange ud af kgre-
ordren nzsten kan se, at der pa denne
streekning findes mindst een hemmelig tids-
kontrol er si en anden sag, men placering
af en hemmelig tidskontrol ma ikke vaere
noget, man kan tage for givet, hgjst noget,
man kan gisne om.

Nar der i bestemmelserne star, at der skal
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vere mindst een HTK pr. pabegyndt 60
km, sa betyder det naturligvis, at man gerne
ma anbringe mange af dem, men det er de
ferreste klubber, der anvender denne frem-
gangsmade. Hemmelige tidskontroller op-
fattes af nogle som ondskabsfuldheder fra
lgbsledelsens side. Det er det maske ogsa i
nogle tilfeelde, men ved rigtig kersel vil
man hurtigt opdage, at det faktisk er en
sport at ankomme til de hemmelige tidskon-
troller pa det rigtige tidspunkt. Her i lan-
det skal vi kun ankomme til de hemmelige
tidskontroller inden for en ret hred margin,
men i Norge — hvor nasten alle tidskon-
roller er hemmelige — foretages tidtag-
ningen med sekunders ngjagtighed, en tid-
tagningsmetode, vi senere skal se lidt nzr-
mere pa.

I det nationale reglement for automobil-
sport i Danmark star der bl. a., at en hem-
melig tidskontrol uden beregning af straf-
points kan passeres indtil 10% tidligere end
idealtiden, safremt ikke andet er anfert i
tillegsreglerne eller pa kereordrerne. For-
sinket ankomst er tilladt og medfarer ikke
strafpoints, dersom ikke andet er anfort i
tilleegsreglerne. Idealtiden udregnes fra den
nermest foregaende abne tidskontrol, spe-
cialprover — etaper undtagen.

Holder man sig til reglementets bogstav, er
der overhovedet ingen tvivl om., hvordan
beregningen vil se ud, men lad os se pa et
eksempel:

Vi har en distance mellem de to abne tids-
kontroller A og B pi 17 km, og streekningen’
skal gennemkgres med 30 km/t. Efter 10
km’s korsel er der placeret en hemmelig tids-
kontrol C, og vi kan nu preve at kere denne
straekning pa forskellig made.

Skal vi undga at fa strafpoints ved C. ma
vi ikke ankomme til C tidligere end 18
minutter efter start fra A, idet keretiden er
20 minutter, og med en tilladt for tidlig an-
komst pa 109% bliver dette til 2 minutter sa
20 = 2 =18 minutter altsi er tidligste an-
komst.

Har vi nu undervejs fra A til C varet en
»lille tur i skoven« og ferst ankommer til C
efter 27 minutters kersel, far vi altsa ingen
strafpoints, og si gelder det om at skynde
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Sssnart resultaterne er fardigberegnet, bliver de sldet op og studeres naturligvis med stor interesse.

sig, da der kun vil vere 7 minutter til at
kere de sidste 7 km pa, dersom man vil
undgi at fa strafpoints ved B. Bestemmelsen
om for sen ankomst til en HTK kan altsa i
visse tilfelde vare uhensigtsmessig. Dette
har en hel del klubber indset, og med den
pasus — safremt ikke andet er anfert —
der er indfert i afsnittet om de hemmelige
tidskontroller, har de sa i tillegsregler
wendret bestemmelserne sa en HTK uden be-
regning af strafpoints kan passeres indtil
109 tidligere eller senere end idealtiden,
og si er der straks mere mening i bestem-
melsen om de hemmelige tidskontroller.
Var den ovenfor nevnte hemmelige tids-
kontrol C ikke placeret ved 10 km, men f.
eks. ved 10,250 km, var tidsbheregningen
kommet til at se saledes ud: 10,250 km
svarer til 20’30 keretid, der forhejes til
21 min. 10% heraf bliver 2,1 min., der igen
forhajes til 3 min., sa tidligste ankomsttid
uden beregning af strafpoints bliver 18 min.
efter A, alisi samme koretid som for. Er
der ogsd en greemse for for sen ankomst
som ovenfor anfert, bliver seneste ankomst-
tid 21 + 3 = 24 min. koretid efter A. Til-

i

Forinden man starter i et OR-lob, skal licens og forer-
bevis kontrolleres.
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Dream Super Sport 250 Typ CB 72 ; |

Er i takt med udviklingen — ingen anden mc byder Dem s4 fantastiske kgre-
egenskaber — de store racerbremser yder en hidtil ukendt sikkerhed — en
forrygende acceleration giver tryghed ved overhaling.

|
|
Men HONDA skal ses og studeres ngje og man vil bemazrke en lang rekke af
sma finesser hvor HONDA Super Sport adskiller sig fra det man hidtil har

| regnet for godt nok — og s& en tophastighed pa 155 km/t aldeles ukendt for
{. kebsbare 250 cc mec.

i 2 cylinder — 2 karburatorer — 9000 omdrejninger — 24 HK — overliggende

r knastaksel — omdrejningstzller — racerbremser — el-selvstart.

Pris pa gaden |
Kr. 5440

Vi szlger pa rate uden veksler og med

fradragsberettigede renter.

Import: SKJOLD P- VODROFFSVE| 56 TLF. 351340

370

j,
{ Forlang HONDA katalog tilsendt! ‘




o —.

DUINNLOP

vandy
1gen i

MONTE CARLO
RALLY

1, 2.06 3. PLADS
—

bage bliver der sa 10 minutter til at kore

6,75 km i, og det svarer til en gennemsnits-
hastighed pa ca. 40 km/t, hvilket absolut
ikke virker afskrazkkende.

Efter disse beregningsmetoder gives der
ikke ny tid ved de hemmelige tidskontroller,
sa ankomsttiden til den nzeste ibne tidskon-
trol er uafhengig af den noterede tid ved
den hemmelige tidskontrol. Nogle klubber
har dog praktiseret den navnte beregnings-
metode med * 10%, og samtidig give ny
tid sa den givne tid bliver den virkelige af-
gangstid pa nzeste etape, og det er denne af-
gangstid, der skal danne grundlag for be-
regning af ankomsttid til nzste abne eller
hemmelige tidskontrol.

Til den neeste hemmelige tidskontrol —
der er i og for sig ikke noget i vejen for, at
man kan anbringe to eller flere hemmelige
tidskontroller mellem to abne tidskontroller
og ogsa her er der i D.A.U.s reglement fore-
skrevet, hvordan tidsberebningen skal fore-
tages. :

Hvis der mellem to abne tidskontroller
findes to eller flere hemmelige, og der gives
strafpoints ved den ferste af de hemmelige
tidskontroller, ma strafpointsheregningen ved
den (de) nzrmest fglgende hemmelige tids-
kontrol(ler) kun ske i den malestok, i hvil-
ken forspringet er blevet yderligere foroget.
Gennem denne paragraf er der altsa lagt en
vis demper pa gemytterne, idet der i en
anden paragraf stir, at idealtiden fra aben
tidskontrol til hemmelig tidskontrol, eller
fra hemmelig til hemmelig tidskontrol altid

regnes fra nermest foregdende kontrol (aben
eller hemmelig).

Taenker vi os, at der pa den feromtalte
etape mellem A og B var anbragt to hem-
melige tidskontroller D og E efter henholds-
vis 5 og 11 kilometers kersel fra A, vil
idealtiden fra A til D blive ti minutter, og
tidligste ankomst bliver nu 9 minutter. Fra
D til E er der 6 kilometer svarende til en
koretid pa 12 minutter, og tidligste ankomst
bliver her 10 minutter regnet fra afgangs-
tiden ved kontrol D. Har vi nu taget lidt god
tid til kontrol siledes, at vi far noteret 15
minutter efter start fra A, s ma vi ikke an-
komme tidligere end 15 + 10 = 25 minutter
efter start ved A til E, og tilbage er der sa
9 minutter til at kere 6 kilometer i, hvilket
svarer til 40 km/t.

Placering af to eller flere hemmelige tids-
kontroller pa en etape kan altsa hjzlpe med
til at holde gennemsnitshastigheden nede,
men er man kommet ret meget for sent til
D og ikke far kert hele tiden ind inden E,
vil den i mange tilfzlde fi en »spand kul«
pa den sidste straekning, og lsbsledelserne
ber derfor lade den sidste streekning ga pa
forholdsvis gode veje, sa lidt hurtig kersel
ikke vil veere til gene for den almindelige
trafik. Der findes en del klubber — iser i
Jylland — der helt har streget den i regle-
mentet tilladte tolerance pa 109% sa bade for
tidlig og for sen ankomst til en hemmelig
tidskontrol giver strafpoints, og her gives
der naturligvis ny tid ved alle tidskontroller.
Normalt tillades dog en afvigelse pa to mi-
nutter, eller man giver tilladelse til det sa-
kaldte »valgfri« minut, idet det danske tid-
tagerudstyr som tidligere skrevet ikke er i
seerlig god forfatning.

KVALITETSM ZRKET
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Copenhagen Cup

Grand Prix pd Roskilde Ring

Sandag den 27. maj blev dette éars
Copenhagen Cup, det 6. i rekken, kert, og
som ved de tidligere lgb var det meget fine
felter, der var samlet. Desvarre var vejr-
guderne ikke venligt stemte. En bidende
kold vind fejede ind over banen, og kun
en ca. 10.000 tilskuere overvarede lgbene.

Bortset fra F IIl-klassen, hvis kerere var
i Arhus til lgb pa den jydske vaddelsbs-
bane, var alle de nationale klasser repre-
senteret, samt en specialklasse for histori-
ske Grand Prix-vogne, maske en af de mest
interessante.
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Den engelskejede Bugatti
35 fra 1926, der var for-
synet med en 2,3 liter mo-
tor med kompressor. Den 8-
cylindrede  motor  havde
overliggende knastaksel, og
pa billedet kan tydeligt ses,
hvordan ,le Patrone* har
etableret  forbindelsen til
omdrejningstzlleren.

For standardvogne er der ganske klare
forskrifter for, hvor meget og hvordan man
ma tune motorerne og vognene i de forskel-
lige klasser, men i lgbet af de sidste ar
har der varet givet sa mange dispensationer,
at det ikke var let at finde ud af, hvad der
egentlig var tilladt og hvad der var forbudt.

D.A.U.s sportsudvalg har derfor ngje pree-
ciseret, at vognene skal opfylde bestemmel-
serne i det internationale bilsportsreglement,
dog har man i klassen for standardvogne
1300-1600 ccm givet den dispensation, at
vognene ma forsynes med en karburator for

: .



hver to cylindre, nar karburatoren er af
samme type som den originale.

Dette satte ogsa sit preg pa »Volvo-klas-
sen«, hvor de deltagende vogne nu havde
faet et mere civiliseret praeg. De var nu
forsynet med lygter i stedet for blikplader,
der var monteret sader, de forskellige ud-
skaringer rundt om i karosserierne var for-
svundet, og vognenes tophastighed var ma-
ske blevet reduceret en anelse, men kun til
det gavnlige. Nu var det ikke lengere een
af vognene, der var absolut favorit, men
feltet var meget mere samlet under hele dette
heat, og mellem de forste seks vogne i mal
var der ikke ret mange sekunders forskel.
Der var i dette lIgb kamp om alle de forreste
pladser lige til malstregen, og blot to om-
gange for mal kunne stillingen ikke forud-
siges med nogen ngjagtighed. Ellemann
Jakobsen var fortjent, men hardt traengt af

Wittrup Willumsen, der i et forseg pa at
ga forbi Ellemann fa meter for mal spandt
en halv omgang i Pirellisvinget og standsede
med forhjulene i inderbanens afgrensnings-
groft.

I denne klasse var der en fremmed »fuglk,
idet New Zealenderen Frank Hamlin star-
tede i den nye Vauxhall Victor med sports-
motor, men denne vogn egnede sig absolut
ikke til Roskilde Ring i den udfgrelse den
mgdte frem i, og matte klare sig med en
plads allersidst i feltet.

I klassen for standardvogne under 1000
ccm har de sma BMC Cooper-vogne helt
taget teeten fra de hidtil sa suverene SAAB-
vogne, men det har absolut ikke gjort klas-
sen mindre interessant. Vinder blev englen-
deren John Love i en Morris Mascot Cooper
efter en helt formidabel kersel, men her
kunne danskerne ogsi vare med, og Fritz

Derby Maserati. Man ser den laviliggende tvargdende bladfjeder og det kraftige kugleled for selve forakslen. Til venstre
i billedet kan man lige skimte kompressoren, foran denne den 4-cylindrede razkkemotor, og allerforrest gearkassen og
differentialet.
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Det er ikke tilstrzkkeligt
at en vogn skal kunne kere
sterkt, den skal ogsa kun-
ne bremse, og pa flere
formel K-vogne er der nu
monteret skivebremser, hvil-
ket ievrigt kunne tyde pa,
at det igen er de fabriks-
fremstillede  ,racere* der
vil komme til at dominere
ogsd i denne klasse.

Mpller fik med en Mascot Cooper fra den
danske Team Mascot forbedret den officielle
banerekord til 52,7 sek., men matte udga
ca. 400 meter for mal pa grund af en defekt
kobling.

I denne klasse var tyskeren Helmuth Zick
anmeldt med en Fiat Abbarth 850, men da
vognen var forsynet med et specielt arrange-
ment saledes, at motorhjelmen stod &ben un-
der korselen, ville maskinkontrollen ikke
godkende vognen under lerdagens eftersyn.
Den blev derefter forvist til kersel i klassen
for vogne under 1300 ccm, hvor man kerer
i den sakaldte tuningsgruppe 3, medens de
andre standardvogne kerer i tuningsgruppe
2. Da det imidlertid om sgndagen blev op-
klaret, at de nzvnte beslag var standardud-
styr fra Abbarth, fik Zick tilladelse til at
starte i den oprindelige klasse, men da han
kunne se, at han ikke kunne sla B.M.C.-
Cooperne, (hans treningstider om lgrdagen
placerede ham som nr. 11) valgte han at
starte i den storre klasse og prasterede her at
blive nr. 2 efter en meget hard kamp med
Peter Justesen i VW. I denne klasse startede
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Mogens Ludvigsen og Palle Ancher begge i
nye DKW Junior med fabrikstunede moto-
rer, men det hjalp desvaerre ikke ret meget,
for vognenes vejbeliggenhed var ikke blevet
modificeret siledes, at motorernes ydeevner
ikke kunne udnyttes.

Der var stillet store forventninger til
den sakaldte opvisningsmatch for historiske
Grand Prix vogne under 3 liter med kom-
pressor eller over 3 liter uden kompressor.
Det blev en opvisningsmatch, men lerdagens
traening med disse vogne var dog den mest
imponerende. Ikke fordi vognene ikke korte
sterkt om sgndagen, men da disse store
tunge vogne skulle ud pa banen, begyndte
det at regne, sa banen blev fedtet, og ke-
rerne kunne ikke lade de mange henslum-
rende hestekrafter spille frit.

Det var iser engleenderne, der imponerede,
men de var ogsa alle fire virkelige »racer-
korere« med international F.I.A.-licens og
med starttilladelse fra R.A.C. Den deltagen-
de E.R.A. fra 1936 med 1,5 liter og kom-
pressor var ganske imponerende at here,
og ikke mindst i gearskiftet, der sikkert er




et af de hurtigste, der er hert pa Roskilde
Ring. Vognen var forsynet med en Wilson-
gearkasse med forvalger, sa kereren ikke
skulle foretage den slangsommelige« gear-
skiftning med en almindelig gearstang.

Den stgrste af disse vogne var en Lago
Talbot fra 1938 med en 4,5 liter motor uden
kompressor. Det var en vogn, hvor der skulle
armkrafter til for at tumle den, og med
blot en kende for megen »gas« skred den
omgéiende ud under spndagens lgb, men her
var det igen lerdagstreeningen, der virkelig
viste, hvad vognen kunne.

Eneste i verden!

Blandt de seks vogne i denne klasse var
der én med forhjulstreek, noget der enkelte
gange i tidens lgb har veret prevet og sik-
kert ogsa fremover vil blive forsggt. Denne
vogn, en Derby Maserati fra 1934 med 1,5
liter motor med kompressor, er den eneste
i verden af sin art, og den er still going
strong. Det gjaldt for evrigt for alle seks
vogne. Nok var det skueretter, men de kun-
ne ogsa anvendes. De bedste omgangstider
blev taget om lgrdagen, og de malte tider
svarer til gennemsnitshastigheder pa omkring
90 km/t.

Selve Copenhagen Cup var i ar udskrevet
for formel J-vogne, og her var det et meget
fint engelsk felt, der tog for sig af retterne.
Team Lotus medte med to fabriksvogne, og
Tyrrel Racing medte med Coopere, men der
var bade Brabham, Lola, Merlyn o.m. a.
Kampen kom naturligvis til at sta mellem
de fabriksanmeldte vogne, og det blev John
Love fra Tyrrel Racing, der gik af med sej-
ren, efter at Peter Arundell fra team Lotus
havde vundet forste heat, men matte udga
i andet heat pa grund af en punktering.

Den forste start pa sgndagens store pro-
gram for Go-karts, eller formel K-vogne
som de nu skal benzvnes. Der er ved at
komme mere »stil< over disse vogne, men
der er for mange jernsenge og for forskellig
motormontering til, at det er for meget op-
visning og for lidt legb. A.J.

Lille vogn-

store resultater

I de forste to mander af i ar slog Morris
Mascot sit navn fast i international automo-
bilsport, og i de sidste uger har den lille
vogn igen gjort sig nydeligt bemzrket i en
rekke lgb over det meste af kloden.

Starst succes fik Pat Moss og nygifte Ann
Riley i det fornylig afsluttede Tulipanlsb,
hvor de i en MASCOT COOPER ikke al-
ene besejrede samtlige damer — men ogsa
slog samtlige andre vogne ved at vinde
generalklassementet. Anden pladsen blev be-
sat af svenskeren Gunnar Andersson, og
tredje pladsen gik til arets Monte Carlo
sejrherre, Eric Carlsson. Af de ialt 142 del-
tagere fuldferte 98. Af de orvige resultater
kan neavnes, at det finsk-svenske hold,
Rauno Aaltonen og Gunnar Palm, vandt
klasse B i en MGA Coupé. Det var Pat Moss’
tredje Ladies Cup sejr i Tulipanlgbet og
hendes anden Ladies Cup sejr i ar — den
forste hentede hun hjem i januar maned i
Monte Carlo lgbet.

1000 KR. BILLIGERE

(get produktion og efterspergsel efter
SAAB 95, Combi, har gjort det muligt at
sette prisen ned med sma tusind kroner.
SAAB- Combi 95, der i ar har vundet det
storste antal rallysejre af alle vognmarker,
har alle SAAB’ens karakteristiske, gode
egenskaber — en sikker og sterk vogn til
al slags kersel, hvadenten man vil benytte
den til varetransport eller som udpreget fa-
milievogn. At den fremstilles pa en flyve-
maskine-fabrik ses tydeligt pa bagvognens
udformning. Den er konstrueret aerodyna-
misk, sa luften gennem en »lufthevl« glider
ned over den store bagrude og holder den
fri for stgv, der kan hindre udsynet bagud.
Denne konstruktion medfgrer desuden, at
man ved kersel i regn far bagruden vasket

helt ren.
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Cocnie __

N\

Q SM)’s tekniske medarbejdere star til disposition for vore abonnenter

nar der medfglger svarporto til direkte besvarelse.

Jeg vil lige begynde med at give den »Tek-
niske brevkasse« min bedste anerkendelse,
man kan her af og til fa et godt tip. Derfor
forbavses man, nar der en enkelt gang er en
besvarelse, som man syntes kunne have ve-
ret bedre. Som nu i nr. 5, hvor en »rug-
brgdskerer« beder om rad for hans var-
mende bremser, hvor han ma abne en luft-
skrue for at kunne kgre videre. Man taler
om udvidelse af vesken pa grund af varme.
Dette finder altid sted ved almindelig op-
bremsning, og derfor findes der som bekendt
i disse systemer et ganske lille hul lige foran
trykstemplet i hovedcylinderen, nar dette er
i hvilestilling, siledes at vasken frit kan ga
tilbage i beholderen gennem dette hul. Jeg
har imidlertid vel en halv snes gange i de
25 ar, jeg har arbejdet med biler, set, at no-
gen i deres bestrzbelser for at fa en bremse
stram, har indstillet stedstangen til pedalen,
saledes at dette hul ikke afdeekkedes, nar
stemplet star i hvilestilling.

At der er skiftet hovedeylinder, behover
ikke at betyde, at denne fejl er blevet rettet.
At hjulene ikke varmer lige meget, kan skyl-
des, at bremseskoenes tilbagetreeksfjedre ikke
er lige stramme. Jeg tor naturligvis ikke ga-
rantere for, at dette er fejlen, men meget
tyder pa det, og da en af vores lerlinge,
som jeg netop i forgars stod og forklarede
om det omtalte hul, gjorde mig opmarksom
pa artiklen i brevkassen, faldt det os ind at
skrive disse par ord.

E. J., Ullerslev, Fyn.

Heller ikke vi var helt tilfredse med vort
svar, men hvordan kan vognen vandre ud og
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ind pa et specialveerksted med elementer
fejljustering Desuden skulle bremserne slip-"
pe efter kort tids afkeling. De skulle imid-
lertid ikke undre os, om De har ret.

*

Kort og godt: problem: karburator pa
NSU Prinz 2.

Evindelige besvarligheder med Bing kar-
kuratoren, der i den tid, jeg har haft vog-
nen (siden oktober 1960, kebt ny, nu kert
godt 33.000 km), har nu bragt min tilmo-
dighed til at briste. At en gennemgribende
rensning af samtlige 12 dyser hver 12.000
km er nedvendig kan vel accepteres (ifolge
instrukstionsbog), men samme procedure har
veret ngdvendig i al fald for hver 1500 km
og til tider oftere. Tanken er omhyggeligt
renset i demonteret stand, ledninger og rer
renset, benzinpumpe med filter adskilt og
renset for om muligt at hindre den stadige
tilsmudsning af dyserne, at det olieveedede
luftfilter samtidig er renset kan tilfgjes for
fuldsteendighedens skyld. Spjeldets ende-
daksel er i den forlebne tid udskiftet to
gange grundet sa stor slitage, at spjazldet
sleebte pa siderne af boringen. De to lejer
for spjaldet er smurt med enten grafit eller
Molikote efter hver adskillelse respektivt for
at nedbringe slitagen og samtidig for at fa
bowdentraeekket til at gi bare nogenlunde
som onskeligt. Karburatoren er den tredie
modificerede type med fjederbelastet svem-
merventil, type F.

Vognen er efterhinden udstyret som en
kompliceret sag med olietermometer (moto-




meter med dyppefsler omrade 0-120° C),
vacuummeter Smith, oliemanometer Smith 0-
100 psi, og endelig omdrejningsviser transi-
storiseret 0-5000 omdr/min, egen tilvirkning.

Karburatorfejlen erkendes let respektivt
ved faldende vacuummetervisning fra nor-
malt 20 tommer i tomgang (600 omdr/min.)
til 14-18 tommer, eller ved normal kersel ved
kraftig ggning af olietemperaturen fra nor-
malt 90 til 105-110° C. At tendrgrene samti-
dig ved kontrol bliver hvide pa savel midt-
elektrode som stelkrans fuldender billedet
om for mager karburering. En forsget an-
dring af »luftskrueng, der vel rettelig er en
emulsionsventil, bringer kun motoren til
ujeevn gang eller nzegtende traekfunktion, nar
fejlen viser sig. Det er ikke lykkedes at pa-
vise snavset i nogen dyse direkte, men en
trykluftrensning bringer prima resultat hver

gang.

Der anvendes til Prinz 4 Solex karburator.
Kan mon De give rad om type anvendelig
til 20 hk motoren?

Omend jeg sely efter en rakke uheldige
erfaringer fra et »veerksted« servicerer min
vogn, har et rundsperge afsloret samme pro-
blem hos andre Prinz-ejere. Vi udsender da
samtlet vort nedrab. B. P., Kgbenhavn 0.

Vi ved, at Bing karburatorerne til 20 hk
Prinz er meget folsomme overfor de mind-
ste urenheder, og forbedringer er opnaet ved
at montere et keramikfilter pa benzinroret
til karburatoren, men det er stadig ikke
nogen glorveerdig fin karburator til forma-
let. — Man kan benytte Solex 34 PCI type
E 14981 i forbindelse med ny indsugnings-
manifold og andre NSU dele, nemlig mani-
fold 411-600-509, afdekningsplade 411-600-
508, isolerplade 411-600-014 og pakning 411-

mer:

En moderne motorcyk- mz
le med alt det udstyr
der nu til dags kraves
til gkonomisk og luk-
surigs korsel til bade
hverdags- og feriekor-
sel.

< N
MZ. 125 cc MZ. 175 cc
kr. 2107,- kr. 2950,-

Med afgift - udstyr - & levering

I €. REINHARDT %

Gl. Kongevei 11, Kbhvn. V.

fra DKW's forste

2-takts motorcyk- o
lefabrik »Motor- &
radwerk  Zscho- ¥
pauk (MZ) kom- /

Udbetaling fra 700 kr. - Pr. md. fra 100 kr.

MZ. 250 cc
kr. 3570,-

Leveres af DKW - VICTORIA -
TRIUMPH forhandlere
over hele landet.
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600-007. Desuden ma der af pladshensyn
skeeres lidt ud af kolekappen. Man kan ogsd
benytte den ncevnte Solexkarburator til den
eksisterende manifold, men det kreever lidt
handverk, for man md med en 45° ventil-
sedefreeser danne en bled overgang mellem
karburator og indsugning, og man ma af
pladshensyn benyite en ganske tynd, uorigi-

nal isolerplade.
*
Undertegnede ejer af en Isetta 300/1961,

anskaffet med M.H.D.s provekerselsrapport
som grundlag, tillader sig hermed at frem-
s@tte nogle spergsmal:

Nu 13.000 km med fint arbejdende motor,
anvendt Castrol olie, motor: CR 15 til 40
efterarstid + Speed oil. Geark.: Blanding
ST 90 + CR 30 til visc. ca. 40, ca. 30 vinter.
Kedek.: CR 40 4+ Molykote. Beholdere ved
forhjul: CR 40.

Kan De anbefale at blande Molykote i I:
gearkassen? II: Beholderne ved forhjule-
ne? III: Bevirker for lav oliestand ved for-
hjulene storre fjederbevegelser, og kan
dette evt. foranledige skavt daekslid? — Jeg
onsker at rense bundkarret og oliesien, da
dette ikke er sket tidligere (p.g.a. verk-
forerudtalelse om at CR-olien med sin store
rensevne skulle gore dette ungdvendigt). —
IV: Er der monteret noget pa bundkarret,

man skal tage hensyn til ved afmonteringen?
Det fremgar ikke af instruktionsbogen.
K. R. Virum.

Molykote benyttes ikke i storre udstreek-
ning i tandhjulstransmissioner, da dette smo-
remiddel tilsyneladende er mest virksomt pé
glideflader. Ved en forstemontering kan man
gnide Molykote pa tandfladerne efter de op-
Lysninger, vi i sin tid fik. Vi vil dog mene,
at Molykote kan gavne i en let slidt gear-
kasse, ndr der ikke mere er tale om ren rul-
ning mellem de enkelte teender i indgreb,
blot skal man aldrig bruge Molykote i for-
bindelse med motorcykelgearkasser, der har
feelles oliebeholdning med koblingen, da
koblingen i si fald kommer til at fedte.
Ved stoddemperne kan man med fordel be-
nytte Molykote, forudsat at olien holder den
foreskrevne viscositet.

For lav oliestand kan give nedsat deemper-
virkning med deraf folgende storre fjeder-
beveegelse ved givne pavirkninger, men
uensartet slitage pa dekkene skyldes utvivl-
somt forkert sporing af forhjulene.

Der skal ikke tages scerlige forholdsreg-
ler ved afmontering af bundkarret, i hvilket
der ncesten altid samles lidt slam uanset
oliens kuvalitet.

*

PEUGEOT

» 1300« BERLINE

5 personers, 4
dgre, 54 hk, 4
trins  fuldsyn-
kroniseret gear-
kasse.  Meget
skonomisk.

Kr. 20.988.-

excl. lev.

Import: NORDISK KAROSSERIFABRIK A/S, SYENDBORG
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V

Som flerearig laser af Deres hafter til-
lader jeg mig at stille Dem fglgende spergs-
mal:

Jeg leste i »Politiken«s motorside 14. april
1962 om et smgremiddel Desolite. Det var en
ejer af DKW 3-6, der skrev, at han havde
kert 120.000 km uden rensning for soddan-
nelser i motor og lydpotte. Jeg medsender
her avisen. Hvad kender De til dette Deso-
lite? Jeg ville gerne here Deres mening, og
hvor man evt. kan kabe det. Jeg korer selv
IFA 3 cyl. 54 og ma jo ogsa kunne have gavn
af det. Jeg har prevet forskellige tendrer
pa min IFA men endnu ikke rigtig fundet det
rigtige, kunne De evt. oplyse mig om det?
Jeg kan af og til have lidt startvanskelighe-
der og tendrerene bliver vide. Kan spolen
evt. have lidt skyld i det? I motoren er lige
boret nye lejer og krumtap, ter jeg habe pa,
at den kan ga 60.000 km efter den omgang?
Da jeg kun har haft vognen kort tid, beder
jeg Dem svare mig pa et spergsmal til.
Hvad smerer centralsmeringen? Nogen si-
ger forhjulene? Kan det passe? Jeg kerer
med en blanding pa 1-25. Undskyld alle disse
spergsmal, men jeg ville gerne here fra
Dem, serlig er jeg interesseret i det Desolite.

A. C., Rudkebing.

e

Vi har set mange to-taktere, der har kort
bide med og uden Desolite, og vi har aldrig
kunnet spore nogen udpreeget forskel, hvil-
ket naturligvis ikke kan tages som noget vi-
denskabeligt bevis i hverken den ene eller
den anden retning. Onde tunger pastar, at
DKW kun anbefaler dette produkt, fordi det
er et af DKW ejet selskab, der fremstiller
produktet. Man kan nu ikke tenke sig, at et
foretagende som Auto-Union ligefrem slar
sig pa patentmedicinbranchen, og en mere
rimelig forklaring er nok den, at Desolite
blev fremstillet til de eldre DKW modeller,
hvis lejer led under indflydelse af kondens-
vand. Navnlig i nogle enkelte modeller var
der en smorekanal, gennem hvilken den ned-
skrabede olie fra cylinderveeggen skulle til-
fores sidelejerne, men vandet kom jo des-
veerre samme vej. Med hensyn til kulaflej-
ringer tror vi, at olien og navnlig korselsbe-
tingelserne er af afgerende betydning. Cen-

tralsmoringen smorer forhjulsophengningen.
Startvanskelighederne kan udmeerket skyldes
spolerne, der erfaringsmeessigt godt kunne
veere kraftigere i IFA.

*

Jeg har en Fiat 1100 508 C 1940, som
jeg er ved at lave om til sportsvogn med
bl. a. nyt karosseri. Jeg kunne tenke mig
at fa lidt mere kraft ud af motoren. Derfor
tillader jeg mig at sperge: Kender De en
lavtrykskompressor, der egner sig til denne
motor? Hvor kan den fas og hvad er den
omtrentlige pris? Og med hensyn til karos-
seriet vil jeg sperge, er det tilladt at lave
dette uden dere for at fia det mere stift?
Til slut: Hvordan ligger det med omset-
ningsafgiften og indregistrering af en sadan

ombygning. B. S., Skive.

Vi kender ikke nogen kompressor, der
passer til den celdre Fiat motor, men vi vil
nu da ogsd anbefale en >hdandtuning«, der er
nok sa sikker.

Ved enhver ombvgning ber man ferst fore-
leegge projektet for den lokale motorsagkyn-
dige, da hans vurdering er afgorende. Ifolge
loven skal et motorkoretoj fremstilles til syn
efter enhver cendring. Dermed menes natur-
ligvis endringer af vital betydning, og man
skal ikke ulejlige de motorsagkyndige, blot
man har monteret et nyt askebceger.

Om der skal betales omscwetningsafgift af-
heenger i nogen grad af, om det tidligere ka-
rosseri benyttes til ombygningen. Reglerne er
pa dette punkt lidt svevende — man skal
eksempelvis betale omsetning af et nyt ka-
rosseri, hvis det gamle er kasseret pa grund
af rustteering, men ikke hvis det er adelagt
ved sammenstod. Tal derfor hellere med det
lokale toldvcesen.

*

Jeg er den slykkelige ejer« (er det ikke sa-
ledes, man udtrykker sig) af en »Simson
Sport« (som der ikke er ret meget sport i)
og som fra ferste gjeblik jeg fik den ikke
ville tage »gassen«, siledes lyder det altsa.
Hvis motoren gar langsom tomgang, og jeg
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abner for gassen pa ganske normal made, ly-
der det, som om den bliver kvalt, og den
gar sa i sta. Hvis jeg derimod giver den lidt
>fode« i smabidder og si senere giver den
mere, kommer den forst. Hvis motoren der-
imod gar ret hurtigt i tomgang, vil den godt
tage fede til sig ret hurtigt. Jeg har kert
med den originale karburator og senere efter
importgrens og andre Simson-kgreres rad
med en Bing, som jeg kebte hos importeren.
»Kloge hoveder« har fortalt mig, at det kan
vare svingklodsen, der ikke folger med (jeg
aner ikke, hvad svingklodsen er). Tanding
er korrekt stillet efter fabrikkens forskrifter.
Kan det trods dette vare, at teendingen er
for lenge om at ga fra lav til hgjere t=en-

ding? H. H. C., Allerad.

Rent umiddelbart ville vi foresla Dem at
investere kr. 12,50 i Motorcyklehdindbogen,
der stadig er en god hjelp for almindelige
motorcyklister. Af samme veerk vil det frem-
gd, at svingklodserne regulerer tendings-
indstillingen i forhold til omdrejningstallet,
men det er iovrigt denne sag uvedkommende.

Prov forst at give tomgangsystemet lidt
mindre luft ved at skrue blandeskruen lidt
ind, og scet det deraf faldende omdrejnings-
tal i vejret pa spjeeldstopperen. Giver det
ikke resultat, ma De prove med en storre
tomgangsdyse i forbindelse med lidt mere
luft (blandéskruen udefter). Giver det heller
ikke tilfredsstillende resultat, ma De ud-
skifte chokerkraven, der i katalogerne hed-
der Mischkammereinsatz, men sagen kan
uden tvivl klares ved hjelp af cendringer pa
tomgangsystemet alene.

*

Som ivrig leser af deres blad vil jeg her
tillade mig at sperge om folgende:

Da jeg vil montere min Norton med en
TT-karburator, vil jeg gerne have opgivet
stgrrelse pa en sadan, dysestorrelsen og sa vi-
dere. Jeg regner med, at det ma vare en
fordel med en sidan TT. Norton Dominator
99, 600 ccm, 1961. Boring 68, slagleengde 82,
kompressionsforhold 8,25.

P. H., Sgborg.
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Der er absolut ingen fordel ved at montere
en TT-karburator, medmindre man ensker
storre accelerationsevne og storre tophastig-
hed. Den forbedrede acceleration mcerker
man imidlertid kun ved de store hastigheder,
og pa dette punkt mangler en Dominator 99
absolut intet til daglig korsel. Til gengeeld
er en TT-karburator mere folsom overfor
temperatur og andre klimatiske forhold, sa
den skal faktisk helst justeres inden hver
tur. Desuden vil De med denne karburator
kunne notere et veesentligt storre benzinfor-
brug. Hvis De absolut vil ofre en rund sum
penge til ingen nytte, sa skal De bruge en
Amal T 10 TT 9 med 1'/16” boring, og De
skal gd ud fra dyse 340, men resten er eks-
perimentarbejde, da der ikke findes for-
skrifter. Husk at blandeskruen bestemmer
benzinmengden og ikke luftmengden pd en
TT-karburator.

Folkevognsfabrikkerne i Tyskland naede
i 1961 op pa en arsproduktion pa over en
mill. vogne og befaester hermed sin stilling
som verdens trediestorste bilproducent. Den
gennemsnitlige produktion pr. dag steg i
arets lgb til 4.233 biler. Omsaxtningen var pa
5,2 millioner D-mark — den stgrste enkelt-
omsaztning indenfor den tyske industri. Det
er en stigning pa 12,7 procent i forhold til
1960. Eksporten alene belgb sig til 3,1 milli-
arder D-mark.

*

Warta-Fithrer durch Deutschland er nu
udkommet i femte udgave, med ikke ferre
end 784 sider. Bogen, som er i handigt for-
mat, giver oplysning om alt, hvad der er
verd at vide for automobilrejsende i Tysk-
land. Den indeholder et stort antal landkort
og vejkort foruden en righoldig fortegnelse
over hoteller, restaurationer, campingplad-
ser osv. Der er endog swzrlig fortegnelse
over, hvor man spiser ekstra godt, hoteller,
som er serligt rolige og hoteller, der byder
pa bade- eller sportsmuligheder.




| WS4 sunNBEAM

Scooteren der overgar alle andre!
250 cc

To-cylindret fire-takt motor, fire-
trins gearkasse — smidig, overlegen,
lydsvag. Kr. 4222, - (incl.oms=tningsafgift)-

175 cc to-takt motor
fire-trins gearkasse
gkonomisk i anven-
delse. Kr. 3446,-

(incl. omsztningsafgift).

HAN

vil have en maskine med liv i, en
overlegen motor med god accelera-
tionsevne og en tophastighed, s
han kan felge med pa landevejen.
Han vil ogsa have et ordentligt, lyn-
hurtigt og precist fodgearskifte, og
koreegenskaber, der ikke star til-
bage for de bedste motorcykler.

vil have et elegent lille keretgj, der
spinder lydsvagt ud ad vejen, og nar
hun selv skal kere, vil hun have en
smidig motor, der kan ga jevnt ved
skridtgang om det skal veare.

Til gengld vil hun ikke have vravl
med tendrer og den slags, og hun
vil ikke have startvanskeligheder.

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

5/4 SUNBEAM

Importer: H.V. Hansen, Motors & Cycles A-S, 61. Kongevej 127-131. Kbh. V, HI 1860
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Puch Compact DS 60 R er en let og meget manevrevillig

scooter specielt egnet til bykersel. Med sine 4 hk har den

en tophastighed pa 70 km/t — ievrigt et godt keretoj at
have foruden bilen, for den er da til at parkere.

Det er ikke helt ved siden af, nar Puch
kalder sin lille scooter for compact-scooter,
for det er et af de mest koncentrerede kore-
tgjer, man har set til to personer. Den mere
officielle typebetegnelse er DS 60 R.

Puch Compact er opbygget af et central-
rorstel fremstillet af presset, sammensvejset
plade, i hvilket ogsa bagskermen indgér.
Begge hjul er ophmngt i lange svinggafler
affjedret af teleskopisk indkapslede skrue-
fjedre med indbyggede teleskopdseempere —
to fjederaggregater til hver svinggaffel. Mo-
toren er opbygget efter samme princip som
knallcrtmotorgn, men den er pa 60 cem
(boring 42 mm, slaglengde 43 mm), og
den er selvfalgelig ikke droslet pa nogen
made. Kompressionsforholdet er 10:1, og
den maksimale effekt er 4 hk, hvilket giver
maskinen en tophastighed pia ca. 70 km/t.
Krumtapakslen berer i den ene side sving-
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hjulsmagneten og blaxseren til kelesystemet,
og i den anden side er koblingen monteret. -
Momentet overferes til gearkassen gennem
skratskarne tandhjul, og gearkassen er ud-
formet efter samme princip, der kendes
fra motorcykelkonstruktionen, og skiftnin-
gen finder sted gennem et drejehandtag pa
styret.

En lille nyhed er den halvautomatiske cho-
ker pa karburatoren, der virker pA den ma-
de, at man ved kold start lukker luftspjzeldet,
hvorpa motoren omgaende starter, og nar
man bevager gashandtaget, lukkes luftspjael-
det automatisk op. Momentet overfores til
baghjulet gennem en rullekede i lukket
kadekasse.

Dekstarrelsen er 3,00—12", og hjulene har
fuldnavsbremser med 105 mm diameter og
25 mm belzgningsbredde, cg de er monte-
ret i stikaksler.
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Det elektriske anleg omfatter svinghjuls-
magneten med tendspolen, hvilket vil sige
en fedespole i magneten og separat tend-
spole, samt en 50 w lysspole, der giver di-
rekte stremtilforsel til lygterne, og en lille
spole giver strom til stoplygten uafhengigt
af forlygten.

Puch Compact er mere levende, end man
regner med, men 4 hk til en egenveaegt pa
70 kg er ikke sa tosset, og selvom man set-
ter en kerer pa 75 kg pa maskinen, kan man
regne med en accelerationsevne, der ligger
lige i underkanten af de mellemstore per-
sonvogne. Accelerationstiden fra staende
start til 50 km/t opgives til 8 sekunder, og
man felger altsd paent med i byens trafik.
Man er dog vasentligt bedre stillet med en
lille scooter end med en vogn, nar det gel-
der den taette bytrafik, for man kan komme
igennem, hvor bilisterne ma holde talmodigt
i endelgse rakker, og parkeringsproblemer
er der ikke mange af, nir man betjener sig
af en lille scooter. Dette koretsj er da hel-
ler ikke fremstillet med henblik pa lang-
turskorsel, men man kan vanskeligt tenke
sig et mere formalstjenligt befordringsmid-
del til neertrafik og bykersel. Systemet med
to biler i familien er pa forhdnd en hablgs
tanke, for der er slet ikke plads til dem i
bytrafikken, sa vi kan lige sd godt med det
samme se i sjnene, at en bil og en scooter
bliver det eneste rigtige for fremtiden. En
bytur til Kgbenhavns centrum med alle par-
keringsrestriktionerne og de hablgse parke-
ringsforhold er blevet noget af et mareridt,
hvis man nedvendigvis ma betjene sig af sin
bil, medens man naesten altid kan kere til
deren med en scooter eller motorcykel. Da
prisen for Puch Compact kun er kr. 2243,-,
vil den sikkert komme til at stad ved siden
af vognen i mange garager.

Specifikationerne er:

PUCH DS 60 R
Motor: En-cylindret, to-takt, blaserke-
let, boring 42 mm, slagleengde: 43 mm,
slagvolumen 59,6 ccm. Kompressions-
forhold: 10:1, maksimal motoreffekt:
4 hk. Smeresystem: olie/benzin 1:25.
Transmission: Kobling pa krumtapaks-
len. Kobling: Flerplade i oliebad.

Antal Tre. Skiftemekanisme:
Handtag i styrets venstre side. Ud-
vekslingsforhold mellem motor og
gearkasse: 3:1. 1. gear 3,25:1, 2. gear
2:1, 3. gear 1,26:1. Gearkasse til bag-
hjul: Udveksling 2,31:1, rullekade
12,7 X 5,21 X 8,5 mm. Dakstorrelse:
3,00—12".

Stelkonstruktion: Centralrer. Presset pla-
de.

Hjulophengning: Forhjul:
baghjul: svinggaffel.

Stativ: 1 midten.

Bagscede: Dobbeltsadel.

Benzintank rummer 5,5 liter, heraf 0,25
liter pa reserve.

Bremser: Fuldnav. 105 mm X 25 mm.

Elektrisk anleg: Dynamo: 50 watt. Teen-
ding: Magnet med separat spole.
Tandrer: Bosch W 225 T1, KLG F70.

Udstyr: Verktej, pumpe, styrlas.

Dimensioner: Akselafstand 1150 mm.
Saddelhgjde 780 mm. Styrets bredde
580 mm. Egenvaegt 70 kg.

Benzinforbrug: 2,2 liter pr. 100 km ved
52,5 km/t. A

Tophastighed ca. 70 km/t.

Pris: Kr. 2243 incl. omsatning.

Seerlige bemcerkninger:

gear:

svinggaffel,

Varktgjsrum i benzintank, bagagerum
under saddel.

*

Det haderkronede navn, Packard, synes
nu helt at skulle forsvinde fra automobiler-
nes verden. Packard blev efter krigen kebt
af Studebaker, og produktionen af Packard
automobiler har veret indstillet i mange ar,
men concernen har hidtil baret navnet Stude-
baker-Packard Corporation. Ved den seneste
generalforsamling blev det imidlertid beslut-
tet, at navnet Packard skal udga, og fra den
2. juli 1962 er firmaets navn slet og ret Stu-
debaker Corporation. Det er lidt vemodigt,
at netop Packard, der var et af de fa ameri-
kanske firmaer med sikker sans for de
tekniske problemer, nu helt skal forsvinde
blandt de afdede i familiealbummet.

k4
En udpraget optimisme gjorde sig gel-
dende pa Fiat’s generalforsamling, hvor man
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kunne konstatere fremgang pa alle punkter.
Omsatningen lgb pa 641.000 millioner lire,
der var fremstillet 632.000 motorkeretsjer i
det forlgbne ar, 30.468 traktorer og 1,4 mil-
lioner tons jern og stil. Fiat beskaftiger
112.000 arbejdere og funktionzrer, af hvilke
ca. 90.000 er fabriksarbejdere. Professor Val-
letta papegede den kolossale fremgang, der
har vearet i den italienske levestandard, men
selv om man begynder at tale om det italien-
ske mirakel, ma man ikke overse den kends-
gerning, at Italiens nationale indkomst i for-
hold til indbyggerantallet ligger pa omkring
halvdelen af de svrige europziske lande.

»

Den populere familievogn Simca 1000 er
allerede begyndt at gere sig positivt geal-
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British Motor Corporalion
er nu giet over til at rust-
beskyite samtlige vogne ef-
ter rotodip-metoden. Det er
en langvarig og dermed be-
kostelig proces, men me-
toden er effektiv. Det hzv-
des, at den kan forlznge
vognens levetid med ca.
100 procent, og fabriken
kan fraride bilejerne at
ofre penge pa yderligere
rustbeskyttelse.

dende i internationale rally og automobil-
leb rundt om i Europa og har i den sidste
tid tegnet sig for flere bemarkelsesvaerdige
sejre.

Blandt andet vandt en Simeca 1000 kort af
Bernard Heu og I. Ruata grand tourisme-
klassen i det bergmte Lions Rally, der sam-
tidig taeller for det franske mesterskab. Dette
ars Lions Rally er af specialister blevet be-
tegnet som det vanskeligste rally i Frankrig
i ar, og deltagerne fik forst udleveret kort
over ruten en time for starten.

Det var ogsa en Simeca 1000, der vandt sin
klasse i det krzevende italienske Frascati-
Tuscolo lgb, der afvikledes over en 4.500
km lang strekning i Roms omegn. Den
sejrende Simca 1000 blev kert af Luccio de
Sanctis.




Forste lob om BIL-VM blev en skuffelse.

Den 20. maj kertes forste afdeling om
arets verdensmesterskab. Det foregik pa den
hollandske Zandvoort-bane, hvis asfalt sa
mange danske skonomikerere har provet de
sidste par ar.

Zandvoort er en af de »gamle« baner, men
dennegang gjorde den et voldsomt indhug i
de hurtige racervognes rakker. 20 vogne
stillede op til start, men kun 9 af dem fuld-
forte, sa man kan med god grund sige, at
resultatet var rystende ligegyldigt. Men hvad
var grunden til, at s& mange udgik?

Antagelig at de nye V8-motorer er sa kraf-
tige, at kererne skal ga forsigtigt til varks.
Det kan ikke nytte at accellerere for vold-
somt. Enten gdelaegges maskineriet eller og-
sa risikerer man at kere af banen.

Vinder blev den med det smukke over-
skag prydede Graham Hill, der bl. a. har
startet pa Roskilde Ring (i skyggen af Stir-
ling Moos og Brabham). Han kerte en en-
gelsk BRM, der altsa endelig igen engang
kom til @re og verdighed. Hans gennem-
snitshastighed var 153.595 km i timen, nr. 2
Trevor Taylor, Lotus. Han var 28 sek. efter.
Nr. 3 Phil Hill, Ferrari, nr. 4 Baghetti, Fer-
rari og nr. 5 Tony Maggs, Cooper. Bonnier,
Porsche blev nr. 7, men var fem omgange
efter.

Blandt de, der udgik, var: Brabham, der
kerte af vejen, argentineren Rodriguez, der
led samme skaebne, McLaren, Innes Ireland,
Richie Ginther og Surtees, der ligeledes alle
korte i greften. Ingen af dem kom noget
serligt tilskade. Med mekaniske uheld udgik
bl. a. Clark, Masten Gregory, sidste ars ver-
densmester Dan Gurney og Roy Salvadorix.

En af dem, der udgik, nemlig McLaren,

af "Observer”

havde hurtigste omgang med nzsten 160 km
i timen.

Efter lobet forer Graham Hill i kampen
om verdensmesterskabet med 9 points, Tay-
lor har 6, Phil Hill 4, Baghetti 3, Maggs 2 og
de Beaufort 1 point.

*

En ny stjerne er ved at dukke op blandt
racerkgrerne, fransk-amerikaneren Jo Schles-
ser, som man sa ved Copenhagen Cup pa
Roskilde Ring, — man kan ikke rose denne
bane nok for dens »nase« for, hvad der er
af kommende topkerere indenfor bilsporten.

Schlesser startede ugen for Roskilde Ring
ved det parisiske Grand Prix pa Montlhery,
og her vandt han to klasser. Formula junior-
lgbet med sin »Brabham«. Denne vogn er
bygget af Brabham selv, og det lykkedes
Schlesser at vinde, selvom han undervejs
matte i halmballerne for at undga en kon-
kurrencent, der var kort mod muren. Siden
sejrede Sclesser med en Abarth 850 i den
mindste klasse.

»*

Det ser ud til, at ‘Graham Hill skal fa en
fin swson i ar. Ugen for det hollandske
Grand Prix sejrede han siledes i Internatio-
nal Trophy pa Silverstone-banen. Her korte
han ogsa sin BRM, og farten var nogenlunde
som i Holland, — 160.580 km i timen, nr. 2
Clark, Lotus, nr. 3 Surtees, Lola, nr. 4 Ire-
land, Ferrari.

Ogsa her var der mange uheld, bl. a. ud-
gik Trintignant, Salvadori og Ginther. Brab-
ham, hvis Lotus ferst var blevet feerdig kl. 2
om natten for lgbet, blev nr. 6. Graham Hill
havde samme dag vundet et GT-lgb med en
Jaguar.

*

Her i Danmark nikker vi anerkendende,
nar de sma Go-Karts kan holde farten hele
vejen rundt ved ét af lgbene pa Roskilde
Ring. Men andre steder er man noget lzn-
gere fremme.

I Paris har man saledes gennemfert et 6-
timers lgb for Go-Karts! Vinderen kerte
med 55.500 km i timen. Han naede 333 om-
gange, sa der var godt med sving undervejs.
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Meget tydede pa, at man havde naet 100 cem-
motorernes yderste ydeevne, idet 40 pct. af
de deltagende vogne udgik.

¢

Englanderen John Whitmore, der i fjor
imponerede sa voldsomt pa Riskilde Ring,
deltog forleden med sin Morris-Cooper ved
Spa’s Grand Prix. Det blev til en 2. plads
efter en franskmand Holvoet, der korte helt
fantastisk med en Auto-Union. 143.577 km/t.
Men en Morris Cooper havde hurtigste om-
gangstid, — 148.334 km/t!

*

»Det kontinentale cirkus« kalder englan-
derne den internationale Grand Prix sport
uden for Isle of Man og Ulster GP, men der
er ikke noget nedsazttende i denne beteg-
nelse, og den giver en meget god karakteri-
stik af motorkererne, der som artister van-
drer fra bane til bane. I denne sxson abnede
manegen for det forste store lgb i Barcelona
til det spanske GP.
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BSA korer-n Jeff Smith betragtes allerede som sikker
vinder af 500 cc A.C.U. Scrambles Star, det britiske
mesterskab, efter at have genncmfert kun tre af de kvalifi-
cerede runder. Pi mindre end en mined har han scoret
maksimumspoints — 24 — ved at vinde Hawkstone Park,
Wessex og Hant Grand National. Tilbage er to runder,
Jackpot Scramble og the Experts Grand National, men det
er helt usandsynligt, at nogen skulle kunne true hans
foring. I realiteten kan der kun blive tale om een, nemlig
John Harris, der har ni points. Hvis han vinder de to
sidste runder og Smith overhovedet ikke opnir placering,
har han sliet favoritten, men det betragtes kun som en
decideret outsider-chance.

Premieren begyndte med en debutant nem-
lig 50 cem maskinen, der i denne seson for
forste gang skal konkurrere om en verdens-
mesterskabstitel. Man skal imidlertid ikke
tro, at der her er tale om supertunede knal-
lerter, for det er sma racermaskiner, der i
udseende ikke adskiller sig vaesentligt fra
125 cem GP-maskinerne.

Honda var naturligvis ogsa med i denne
klasse med Taveri i sadlen, men under trz-
ningen lagde man navnlig maerke til de to
Kreidler kort af Georg Anscheidt og W.
Gedlich samt den spanske Derbi kert af
Busquets, og det blev sidstnavnte, der sam-
men med Anscheidt skiftedes til at have fo-
ringen i en voldsom duel gennem alle 12
omgange. Taveri kerte sig frem pa tredie-
pladsen foran Gedlich, og pa sidste omgang
lykkedes det Anscheidt at komme en bagatel
foran, og han gik over mallinien som vinder
med Busquets pa anden pladsen godt og vel
et halvt sekund efter. Vi begynder nu at
regne med hundredele sekunder i den adle
sport, og vindertiden blev 28 min. 0,41 sek.,
medens Busquets fik noteret 28.01,09. An-
scheidt’s gennemsnitshastighed var lidt over
97 km/t, hvilket ma siges at veere impone-
rende for en 50 ccm maskine pa en bane
med mange sving. Taveri gik i mal pa tredie-
pladsen nasten 15 sekunder efter Busquets.

I 125 cem klassen var der ikke noget at
stille op mod en solid Honda formation med




Jim Redman, Taveri og Takahashi i en tat
klump, der nesten gik i mal som en enhed
indenfor samme halve sekund. De 27 om-
gange blev kort pa 56 minutter 6 sekunder
for de tre Honda kerere, og brekdelene af
sekunder, der afgjorde sagen, ser saledes ud:
Takahashi 08, Redman 36 og Taveri 45 —
altsa 9/1000 sekund mellem nr. 2 og nr. 3!
Takahashi’s gennemsnitshastighed blev 108,8
km/t.

I 250 cem klassen havde man lidt hab om,
at den fire-cylindrede Benelli kort af Gras-
setti kunne bryde Honda-monopolet, og det
var da ogsa netop denne maskine, der sked
frem i starten, men inden italieneren fik set
sig om, blev han overhalet af Tom Phillis,

Det er omsider lykkedes
Sammy Miiller, Englands
forende motorcykel trial

korer, at vinde forste-
pladsen i det meget harde
og krzvende skotske seks
dages trial, en sejr, han har
sat nzsen op efter i man-
ge ar. Han kerte en 500
cc Ariel og klarede lobet
med et tab af kun otte
points. P& andenpladsen
kom AJS-stjernen, Gordon
Jackson med et tab af 18
points. Jackson har fire
gange vundet det skotske
seks dages trial.

Jim Redman og Bob MecIntyre — tre Hon-
da’er pa stribe, og det var faktisk mere, end
Grassetti kunne tage, sa han faldt halvanden
hundrede meter tilbage. Det andet japanske
merke, Suzuki, kan dbenbart ikke finde me-
lodien, for i mindre forpostfzgtninger inden
sesonen var der vrevl med gearkasserne, og
i Barcelona matte de alle udgd med motor-
stop.

Meclntyre sluttede Honda-formationen, men
faldt tilbage pa grund af vanskeligheder med
gearskiftet, og nogle omgange senere matte
han se sig overhalet af Grassetti, der fattede
mod til at optage en skarp forfelgelse af de
to forankerende Honda’er. Ti sekunder er nu
slet ikke sa lidt at kere ind, og muligvis
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bed Grassetti maskinen for meget, for plud-
selig udviklede den en enorm regsky, og re-
sten var stilhed, som Hamlet bemarkede i
sin tid. Derefter var McIntyre nr. 3 igen, og
han kom snart til at kere side om side med
Tom Phillis, der ogsa havde faet vrgvl med
sit gearskifte, men ikke desto mindre gen-
nemforte kun de tre Honda-kerere de 33 om-
gange, og D. F. Shorey blev flaget af som
nr. 4 efter 31 omgange. Redman vandt i ti-
den 1.05.28,16 med en gennemsnitshastighed
pa 114,2 km/t.

Sidevognsklassen viste de eneste store i
Barcelona, og kampen stod som ssedvanligt
mellem BMW-kgrerne. Camathias kerte be-
undringsveerdigt godt, og det lykkedes ham
at holde foringen foran Deubel, der havde
den fabrikstilmeldte model. Scheidegger la
derimod lidt leengere nede i feltet, men han
leverede dog et hejdramatisk indslag, da
hans nye BMW uden paviselig arsag brad
ud i lys lue. Kgrer, sidevognsmand, publi-
kum og brandmend fik dog hurtigt ilden
slukket. Pa 17. omgang var det nzr gaet galt
for Camathias, for netop som han skulle
bremse op inden harnalesvinget, svigtede
hans bremser totalt, og resten af lebet matte
han klare sig med gearene som bremse, og
dog holdt han sin stilling pa andenpladsen
foran Otto Kolle, der ogsa kerer BMW.
Deubel vandt med 108 km/t i gennemsnit.

Der er abenbart noget helt galt med kli-
maet overalt i Europa, for det franske GP
blev kert i bidende kulde og regn pa Cler-
mont-Ferrand, og det er da i grunden noget
helt nyt.

Igen stod Honda som favorit i 125 cem
klassen, og Mike Hailwood var den eneste
virkelige konkurrent med en EMC, der hav-
de opnaet en traeningstid pa kun 0,8 sekund
over Takahashi’s Honda. Hailwood fik imid-
lertid en darlig start, og det blev derfor
Honda-trioen, Redman, Takahashi og Ta-
veri, der gik frem i spidsen. Efter forste
omgang blev de dog ret skarpt forfulgt af
Paddy Driver og Rex Avery pa EMC, og sa
kom Tommy Robb pa Honda, Ernst Degner
pa Suzuki og Hailwood pa EMC. Allerede
pa den folgende omgang havde Hailwood
imidlertid kort sig op pa fjerdepladsen, og
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bade han og japaneren trivedes udmerket
pa den vade bane, og det var snart disse to
ryttere, der forte feltet, indtil Hailwood
overskred det muliges graense i et hurtigt
hgjre sving, og da hans bagdxk mistede ta-
get i vejbanen, rog han ud i halmballerne,
og sa var det lgb faktisk kort. Den eneste
sensation var Robb, der sneg sig ind pa
Taveri for til sidst at overhale ham. Taka-
hashi vandt med en gennemsnitshastighed
pa 108 km/t 35 sekunder foran Redman.
Robb blev nummer 3 og Taveri nummer 4
foran Degner, sa det blev fem japanske ma-
skiner forst i mal.

Efter treningstiderne at dgmme skulle
Honda nesten have sejren hjemme i 50 cem
klassen, og pa de forste fire omgange dan-
nedes den solide Honda formation med Ta-
kahashi i spidsen fulgt af Taveri og Robb,
men Hubert begyndte 2t narme sig i be-
tenkelig grad pa sin Kreidler. Hvis rygtet
taler sandt, si er der ikke mindre end 12
udvekslingsforhold i gearkassen pa denne
maskine, og Hubert fik i hvert tilfelde sys-
let nogle af de rigtige frem til en af de sidste
stigninger, hvor han gik forbi hele Honda-
holdet pid en meget overbevisende made for
derefter at ga i mal som vinder med godt to
sekunder foran Takahashi. Gennemsnitsha-
stigheden blev 96,9 km't for Hubert’s Kreid-
ler.

Om 250 cem klassen er der ikke andet at
sige, end at Honda vandt 1, 2, 3. Redman
gik ferst over mallinien med 115,2 km/t i
i gennemsnit, McIntyre kom 3/10 sekund ef-
ter,, og 2/10 sekund senere igen kom Tom
Phillis. D. F. Shorey besatte fjerdepladsen
en omgang bagud pa sin Bultaco.

I sidevognsklassen resulterede giganternes
kamp atter i en sejr til Deubel med Cama-
thias pa andenpladsen, og helt sensationelt
blev rekken af BMW’er brudt af Vincent’s
BSA, der besatte trediepladsen foran Otto
Kélle.

Lobskalender
Juni.
23. Randers motor sport, Fladbro speed-way.

Ingen lob i juli.
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Det bedste
De kan vaelge
til Deres faelge

LOP

Scooter og
Motorcykledaek




- Odense

Generalreprsentant SKANDINAVISK MOTOR CO. A/S Kobenhavn

Ja, se blot VW efter i semmene - den kan nemlig tale det! | hele sin idé -
i hele sin konstruktion er VW praget af kvalitet - gennemfert kvalitet, som
omfatter alt det, VW omfatter: motoren, gearkassen, indtrekket, udstyret,
komforten og kereegenskaberne. Oplev selv VW-kvaliteten - st Dem bag rattet i
en VW og fa en pravetur. Mark den lynhurtige acceleration, det smidige gear-
skifte, den fremragende vejbeliggenhed. VW er driftssikker og palidelig - den
vil tjene Dem tro i mange, mange ar, og De vil altid fale kereglzde, nar De
sidder bag dens rat! :




