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DEPRIMERENDE

Man mi trods alt prise vort parlamentariske system, der pa mere
eller mindre sendragtig vis arbejder sig frem til kompromisser,
hvor der er taget skyldigt hensyn til stemninger og kendsgernin-
ger. Dette system skal sikre os mod diktaturets voldsomhed i
egennyttige afgerclser, sikre os at lovparagraffer tjener alles vel.

Nﬁr systemet er som det er, md man ogsd bide sine sma ergrel-
ser 1 sig, for hellere have palaver pd tinge. end enkelte mzends
misbrug al magt.

En politimester i Kege har som folketingsmand igen pakaldt
sig en lidet smigrende opmerksomhed ved at fremsette sporgs-
mil og krav om forbud af baneleb. Hans bevacggrund er to deds-
fald pa Roskilde Ring som det konkrete og henvisning til op-
hidselse og fartgleede som noget abstrakt. Dog ikke abstrakt i
politimesterens opfattelse, skont han aldrig selv har oververet
motorlob pd dennc bane, endsige stiet ved dens udgang og sct
[olk kore hiem.

Dct er deprimerende for os at vide, at [olketingsmand danner
deres opfattelser og meninger pi uunderbyggede anskuelser. Det
er deprimerende at konstatere, at en mand fra denne etat, 1 denne
dobbeltrolle, star alene mellem embedskolleger, nar han jamrer
sine encsang om fartens forbandelser.

Det er deprimerende for os at se, at en del al de mand, der
skal lede og vidercbygge landets {erdselssystem og faerdselskultur,
i tlere tilfeelde har stettet sig til deres folelsesliv, lant are til en
[olkestemning (for eller imod koreprave for knallerter) og sa at
sige ved handsoprakning sogt [lertal for en officiel koremetode
i vinterveir.

Dct er dybt deprimerende gang pd gang at konstatere, at [or-
stand og teknisk viden s& hensynslest skubbes til side, ndr folelser
og politiske hensyn blander sig i noget s konkret som at ordne
dette lands faerdselsforhold.



Selv om de store internationale udstillinger er fat-
tige pa nve modeller, gemmer der sig alligevel meget
nyt under karosserierne og mellem hjulene pd hus-
holdningshilerne. Hist og her ser man, hvordan kon-
struktarerne pi de store fabrikker har udnyttet
erfaringerne [ra de »baggards-foretagener«, der dyr-
ker fuldblod i bilkonstruktionen, Lotus, Cooper for
at nzvne nogle af de fornemste.

Mange al de mere avancerede biler har man her
en enestdende lejlighed til at kikke pd. for de kom-
mer sandsynligvis aldrig til at kere pd danske veje
pi grund af priserne.

Pi disse sider har vi valgt enkelte ud, som repree-
senterer blomsten al den cksperimenteren, der kan
[inde ekonomisk grabund i de bilproduccrende lan-
de. FIA'L' Abarth 1000 for cksempel med en lille og
helt nvkonstrueret motor, 4-cylindret, to overliggen-
de knastaksler og en tophastighed pd 205 km/! Re-
nault Alpine med en modifliceret Dauphinemotor i
lekkert GT karosseri af plastic, tophastighed ca.

»LANCIA FLAMINIA«
design Raymond Loewy
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CHEVROLET CORVAIR, design Pinin Farina
RENAULT ALPINE BIANCHINA cabrioiet




1530 km/t og en pris 1 Frankrig pd ca. 24.000 kroner.
Fairthorpe-sportsvognen, der kan kebes med Ford
Anglia-motor som samlesat i England et par tu-
sind kroner under prisen [or en ferdig vogn, den
nye Berkeley og mange f[lere. — Man burde leve
i et storre land, hvor mulighederne for at finde lige
netop dén bil er langt rigere.

Eneste vildskud pa udstillingerne var amerikane-
ren Raymond Locwy’s fantasteri over et Lancia
chassis, et forseg pd at finde den retle acrodynamik
»efter studiet af tidens vieddelobsbiler«.

TFarina havde 1 ét eksemplar fremstillet ct karosseri
til Chevrolet Corvair — og tyvstjal hertil forpartiet
pa Citroen DS 19.

Leaf Lynx Roadster er en ny sportsvogn fra Lea
Francis-labrikkerne i England — et uheldigt forseg
pa at vare anderledes i formgivningen. 8a hellere
bevare den »klassiske« italicnske linje. der gir igen
i amerikanerncs Corvette (nyt bagparti) og 1 den
vidunderdejlige Aston Martin, en al de hurtigste og

dyreste sportsvogne 1 verden.

FAIRHO RPE samlesat
ASTON MARTIN

LEAF LYNX ROADSTER
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D AF BYEN
SPORTY

ULLA BOYANDER

Der er [lere lormildende ling med NSU Prinz. Nu tror
alle vel straks, at der sd til gengald er en hel masse, der
ikke er s3 godt, men sddan mener jeg det nu ikke. Jeg ten-
ker faktisk pd instruktionsbogen, der felger med bilen. Er
det ikke forste gang, at man med noget si hajlideligt som
en ny bil, slar en humoristisk tone an. Hvad mener De for
eksempel om {olgende »instruktion«: Tilkorsel. Senest ved
[orsle verksledsbeseg vil De sikkert ved disken traeffe cn af
de sikaldte drevne kerere. En mand, der efter hans tale at
demme har slidt flere biler end bukser op. Han udbasune-
rer: »Tilkersel efter instruktionsbogen? Tibeligt! Nej, {uld
gas fra starten gar vognen hurtig.«

Eller dette:

»Uinterkersel. Kun livreklaedte chaufferer. der venter pia
hr. dircktaren. lader vognen varme op om morgenen. De
skal imidlertid bare kere, men ikke [or hurtigt fer motoren
er varm.... Nar det er meget koldt, skal motoren kun gé
tomgang mens De lukker garageporten og kysser fruen far-
vel. 84 alstede.

Men instruktionshogen er ikke bare »pjate, lor samtidig
er der en mere teknisk praeget tekst. der lager med alvor
pd detaljerne.



Vognen cr pd cn mdde delt op i samme lyssvn og sjov
som teknisk alvor, forstiet pa den made, at man kan fjante
rundt i den og more sig, og man kan bruge den. nar man
har panderynker og morderlig travit.

Bilen er italiensk tegnet, og den er fantastisk smart at
kikke pa. en virkelig lakker sag, og jeg morede mig 1 by-
trafik med at sno mig ud og ind imellem den tungere trafik.

Mens jeg havde NSU Prinz kom der nogle travle dage,
hvor jeg racede afsted mellem by og landet. Vi skulle [oto-
grafere tej ude i en skov, og fotograferne spurtede over
stok og sten. Der kom lille jeg benende bagefter. De unge
herrer forsvandt i en stavsky nedad en gennemhullet mark-
vej. men jeg ville ikke std tilbage for dem. — Jeg har dejet
de forste femten dusin stikpiller som kvindelig bilist. Altsd
tridte jeg pd speederen og jog som den sidste jagthund i
koblet efter de andre. Det var skeg. Trods de enorme slag-
huller foer den lille vogn sikkert i de andres spor,

De sagde ikke noget, da jeg drejede ind i skoven kun fa
sekunder eflter deres cgen ankomst, men man kan nu alli-
gevel se pd mand, ndr de er imponerede — sd ligner de
drenge. der ikke er helt sikre pd, om man nu har set, de
stjal abler.

Da jeg var blevet vznnet til bilen. inviterede jeg med
sadvanligt overmod en al mine venner ud pa en tur. Fyren
havde besvaer med al kante sit korpus til rette 1 det lave

karosseri, og da jeg ville demonstrere mine og bilens evner
pa darlig vej. slog han sit kenne hoved mod taget.

Man ma vist 1 det hele taget sige, at det skonne udseende
af bilen er blevet til pd bekostning al den indre komfort —
og sa sidder rattet alt for vandret. Fereren [dr vel vmme
handled. hvis man skal kere bilen fra morgen til alten.

£

Man har spurgt mig, om det var en rigtis damebil. Ja.
siger jeg, alene pa grund af udscendet, men det skal veere
piger, der nogenlunde ved hvad de vil og kan bchandle
»verktojet«. »Frue-typen« kommer neppe til at finde sig
hjemme 1 denne lille temperamentsfulde Prinz.

Jeg synes at: varmeapparatel er godt, udsynet er godt,
det er godt at ryglenene kan lizgges ned som sovebeslag,
bilen er kvik, den hremser godt,

men jeg synes ogsa at: pladsen er for snwever, rattel sid-
der for vandret, den var sveer at starte 1 begyndelsen, den
er folsom for sidevind, og den skal styres meget ved ligeud
kersel og sa er der rigelig spektakel for mine arcn.

»

For 17.000 kroner kunne man nok [orlange lidt mere ud-
styr, blandt andet en benzinstandsviser.

Men, som jeg sagde lige for, Sport-Prinzen er lor de
kvikke piger — dc skal bare huske at treene 1 ind- og ud-
stigning med stram nederdel. Gor de ikke det. samler der
sig hurtigt et muntert oplab af det modsatte, skinselslose
ken. Ulla.

Ve
CIGARER
TOBAKKER




Voigt-Nielsen
og Franz Giersing

Der blev i 1959 fremstillet 700.000 Volkswagen, og 1 1961
vil produktionskapaciteten andrage 1.000.000 med en pro-
duktionsreserve pa 10 %,

Hvordan er det géet til, at VW'en ikke blot er blevet
det storste men ogsa det mest spendende eventyr i bilernes
brogede historie? Vognen der ogsd har praget kulturhisto-
rien og vil fortsactte med det lenge endnu. Der er masser
al overskrifter til en Volkswagen: Bilen der kunne have
afvaerget en verdenskrig, — Bilen der af den politiske cir-
kusmanege blev brugt til alle tiders starste svindel, — Bilen
der blev symbolet pa en hurtig genopbygning al et krigs-
destrueret land, man troede, det ville have taget 100 ir at
fa pa fode, — Bilen der for millioner blev det forste skridt
ind i en motoriseret verden, — Bilen der bragte det fly-
vende tzeppe ned pa jorden.

Dr. Ferdinand Porsche var en genial bilkonstrukter, og
hans hu har neeppe sticet til at konstruere det, man nctop
forstir ved en folkevogn, men 1 kraft af sit geni kunne
han smtte sig til tegnebradtel og forctage den syntese
hlandt de 10.000 muligheder, der tilsammen udgjorde det
projekt, der blev kaldt Volkswagen, og som ulorstandigt

Vi matte tidlig op for
at 14 Helsingarvejen for
os selv. Langt skimter
de lysene fra vore to
vogne — en fra i ar
og en fra 1961. Og lige
averfor ...

blev mishrugt til at narre sparepen?e ud al folk. Penge,

der blev brugt til at bygge kanoner for i stedet for Volks-
wagen. Man behover ikke at vare politisk ckspert for at
konstaterc, hvilken skabnesvanger politisk tejlbedemmelse
dr. Porsches mestervark blev udsat [or. Politiske taleorge-
ler har ofte veret sand menneskelig dygtigheds farligste
modstander. — Men skulle VW’en ikke komme til at af-
vaerge krigen, kom den i alt fald til som en frelsende engel
at redde Tyskland ud af ruinerne. En nations velstand be-
ror jo i hovedsagen pd, hvor meget den bestiller, og VW’en
kunne fa folk til at bestille noget. Udsigten til at kunne [4
en bil — en VW — kunne fi cn hel nation til at slide i
det, til at spare op, til at blive velhavende.

Tysklands storste ekonomiske problem 1 dag er, hvad
man skal stille op med sine kolossale udenlandske tilgode-
havender!

Faldt [olkevognsprojektet i forste omgang i de slettest
tenkelige hander, kom det dog siden til praktisk udfol-
delse under ledelse af en mand, der har vist sig at veere i
hesiddelse af en eminent demmekraft. Det er indlysende, at
den mand. der har siddet ved roret i Volkswagenwerk,




ser De resuliatet af en
hard spurt. 1961-mo-
dellen har efter ca. 15
sekunders kaorsel faet
et eltertrykkeligt for-
spring.

gsverere at komme udenom

professor Nordhoff, fra den [orste dag er blevel stillet
overfor spergsmalet — kan projektet bzre fremover? Kan
det hetale sig at investerc millioner og atter millioner i
yderligere at perfcktionere det oprindelige projekt? Skal
der ikke gives indremmelser til @ndrede smagsretninger pa
det udvortes omrade? Vil en xndret keler ikke samtidig
give mulighed [or sterre bagageplads? Byder vognen pub-
likum tilstreekkeligt til at kunne oplylde en stadig voksen-
de levestandards krav? Ville man ikke i dag kunne udar-
bejde et nvt projekt, der pd nasten alle omrdder ville over-
gé dr. Porsches geniale, men dog 25 &r gamle mestervaerk?
Er risikoen for at en konkurrent kommer frem med en ny
=moderne« VW ikke sd narliggende, at det er altfor farligt
at blive ved med at investere 1 den »gamle«, md man ikke
hellere tage tyren ved hornene? — Dette méd vare nogle af
de spargsmdl professor Nordholl mi have retlet til sig
selv gang pad gang, og har han ikke varet udsat {or et pres
fra sine medarbejdere, ja fra store dele af den tyske pressc,
der nu 1 mange ar har haft det til yndlingsemne at sperge
om, hvornar den nve VW kommer, hvordan den mon kom-
mer til at se ud o.s.v. Overlor alle disse [ristelser har

provekorer
VW 1961

Nordhoft staet fast. Udviklingen har vist, al hans strategi
har vweret rigtig, at sclve forudsatningen for VW-ideen
netop er, at holde fast ved selve det fundamentale projekt,
holde fast ved kontinuiteten som det bmrende. En Volks-
wagen mid vare noget, der stort sct er uforanderligt, og
derfor ikke alene stir og falder med den fundamentale
konstruktions [remsynethed, men fuldt si meget pi en urok-
kelig tro pa selve ideen.

Overfor alle fristelserne til at forbedre, forandre og ny-
konstruere stod de fordele. som 1 al deres indlvsende selv-
folgelighed, kun havde fiet lov til at vaere bestemmende
én gang tidligere, — Henry Fords T-model naturligvis, der
fra en begyndelsesproduktion pa 309 vogne i 1908 niede op
pa 1.866.307 vogne i 1923, og den sidste vogn al denne mo-
del blev fremstillet i 1927 og havde motor nr. 15.176.888 og
kostede — hold Dem nu godt fast — 290 §, hvad der sva-
rende til kursen dengang udgjorde 1.087.50 kr.

En VW mi pid intet tidspunkt narre sin ejer, derfor er
kontinuiteten si vigtig, derfor m& »en ny model« kun vare
en vis og slet ikke afgarende cller opsigtsvakkende forbed-
ring af den tidligere model, for pd den mide sikrer man
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sine kunder en god udskiftningspris, hvoral felger, at dct
bliver billigere at holde bil vg altsd en mulighed for flere.

Men det bliver ogsi billigere at kere bil, for prisen pa
den enkelte reservedel falder selvlelgelig enormt, nar den
kan produceres ar efter ir 1 keempckvantiteter. Der bliver
skonomisk basis for at veerkstederne kan anskaffe special-
varktajer og preveapparater, og alt det der nu engang skal
til, niar en reparation skal udferes hurtigt og efllektivt og
altsd billigt.

Selve bilen bliver ogsd bedre, [or uanset hvor godt den
er udtenkt pa forhdnd, viser erlaringen jo, at det tager
mange &r fer en bil i alle sine detailler laber af samleban-
dene fuldt si perfekt, som den oprindelig var tenkt. Der-
for ma spergsmilet — Kommer der en ny VW — vare let
at besvare. Volkswagenwerk ma mindre end nogensinde
vare indstillet p4 den tanke, og skeptikere behaver blot at
se, pd hvilken mdde man i Wolfshurg har segt at ruste sig
i en eventuel konkurrencekamp. I perioden fra 1957 til
1959 har man investerct yderligere omkr. 445 millioner D-
Mark til en foragelse af produktionskapaciteten al VW, og
investeringerne fortsetter. Men udsigten til en kommende
konkurrencekamp har ogsa pa anden made fict professoren
i Wolfsburg til at ruste sig, nemlig i form af

YW 1961
Udadtil er der nasten ingen forandringer — alviservin-
rerne er erstattet af blinklys — det er alt. Alligevel er 1961
udgaven s& afgjort den i reekken, der har undergdet flest
og sterst forandringer.

Interessen samler sig [urst og [remmest om forandringer-
ne i selve motoren, hvis ydelse er steget fra 30 til 34 hk
DIN, samtidig med at det maximale drejningsmoment, der
stadig udvikles ved 2000 omdr. pr. min. er foroget fra
7,7 mkg. til 84 mkg. I sig selv lyder dette ikke af sa for-
fardelig meget og slet ikke opsigtsvakkende. Tveertimod
er det jo ganske swdvanligt, at fabrikkerne med passende
mellemrum forager motorydelsen. Det opsigtsvakkende lig-
ger i, at man i VW motoren ikke har tilladt dennc for-
pgelse uden samtidig at serge [or helt nye motordele med
starre styrke og foregede kolemuligheder, siledes at moto-
rens legendariske slidstvrke og utrattelighed ikke blot er
bevaret men snarere foreget trods den sterre ydelse. Skont
boring og slaglangde cr uforandret, er alstanden mellem
hver cylinderpar foraget, og dermed gives der mulighed
for bedre kaleluftstrom mellem cylindrene. Den storre cy-
linderafstand har nedvendiggjort en ny krumtap, og denne

igen et nyl krumtaphus. Krumtappen har nu kraftigere
slag og hovedselernes diameter er foreget, mecdens selve
huset er kraftigere dimensioneret. Hermed er der savel me-
kanisk som kalemassigt kompenscerct for den foregede
merydclscs belastninger.

Sclve merydelsen er opnéet ved en meget moderat for-
hojelse af kompressionen, fra 6.6 til nu 7.0:1, i [orbindelse
med anvendelse al storre ventiler, mndret knastaksel med
starre loftehojde og andrede &bnings- og lukketider. Den
maximale ydelse pa 34 hk udvikles ved 3.600 omdr. pr
min. mod tidligere 30 hk ved 3.400 omdr. pr. min., og som
folge heral har det veret nedvendigt med en lille smule
kraftigere ventilfjedre. Den skete kompressionsforegelse er
ikke storre end at normalbenzin stadig er det rigtige
brzndstof, Ogsad karburatoren er ny, Solex 2§ PICT —
med automatisk choker, der styres pa en meget rafineret
made. Dels serger en bhimetalfjeder, der reagerer for den
klimatiske temperatur, for den rette klimatiske justering,
dels opvarmes fjederen elektrisk, nér tendingen sluttes, og
endelig sorger ot vacuumstempel, der styres af understykket
i indsugningsmanifoldet, [or at regulere benzintillarslen, si
blandingen ikke bliver [or fed under hurtig motorgang med
let belastning.

Altsd: karbureringen justeres automatisk efter klimaet —
og man er altsd fri for at have dirlig samvittighed over.
at man ikke drager til mekanikeren fordr og efterdr for at
fi omjusteret sin karburator — for det gor man jo ikke.
Den elektriske opvarmning al [jederen nar tiendingen slut-
tes. har til formal at erstatte den manuelle chokerbetje-
ning vi kender si godt. Vacuumstemplet giver Dem mu-
lighed for at spare benzin si det kan merkes — pa de
lange strek — men det er kun hjzlp Gl selvhjalp. Uden
en indsats fra Deres side vil besparelsen viere beskeden.

For at forhindre isning i karhuratoren er der serget for
tilfarsel af varmluft til luftfiltret. der er al ny konstruk-
tion. Ved en permancnt tilfersel af [orvarmet Iuft, vil der
opsta et mwrkbart tab i motorydelsen, og for at undgd
dette sarger en vagthelastet klap for at afbryde tilgangen
al varmluft, ndr motoren arbejder 1 midterste eller mvre
arbejdsomride. Om sommeren kan klappen pa mindre end
et sckund szttes ud afl funktion,

Der kan neppe vare tvivl om, at disse modifikationer vil
fore til en reduktion i benzinforbruget specielt i bykorsel
med mange kolde starter.

En anden interessant nyhed er styring af den automatiske
teendingsregulering, der nu sker alene ved hjwelp afl vacuum

Den nye udformning af ben-
zinlanken har givet plads til
et beiydeligt sterre bagage-
rum med plan bund.

Pa neeste side: En skarp kurve
pa en grusvej — vi kommer
fra venstre — og ma styre
kraftigt kontra for at modvir-
ke vognens overstyrende ten-
denser.




fra indsugningsmanifoldet — de centrifugalstyrede sving-
klodser i tandingsreguleringen er vak.

At forste gear er blevet syncroniseret vil vackke begejst-
ring ikke mindst pd spindesiden. Oprindelig var gearkassen
helt uden syncromesh; i dag er ikke blot alle 4 gear syn-
croniseret, men i 1961 modellen ligger en helt ny gearkasse
i et helt nyt gearkassehus. Hermed er en i forvejen for-
trinlig gearkasse blevet yderligere [orbedret, og iavrigt er
den blevet forsynet med en serlig svingningsdaemper, der
climinerer sto] fra denne aldeling. Samtidig er gearingen
blevet en bagalel lavere — hvad der yder sit bidrag til den
steerkt forbedrede accelleration. Mangelen pa accelerations-
kralt i 4. gear har hidtil varet et al vognens emme og
iovrigt ikke ganske ufarlige punkter. Forbedringen pd dette
omride illustreres bedst ved et par accelerationstider for
karsel i 4. gear: 1961l-udgaven accelererer 4 sekunder hur-
tigere fra 35-65 km.t. Fra 63-100 km.t, andrager redukti-
onen 1 accelerationstid nasten 5 sckunder i 4. gear!

Til de vigtigste forbedringer harer ogsd det storre baga-
gerum under fronthjelmen. Sammen med bagagepladsen
bag bagsadet er der om ikke rigelig med bagageplads sd
dog i alt fald plads til en hel del, hvis det vel at mearke
er pakket hensigtsmassigt. Det vil blive bedre endnu, den
dag reservehjulet ryger sig en tur, og det tidspunkt be-
stemmer forst og fremmest daklabrikanterne. I samme nu
man lancerer »det punkterede diek man kan kere hjem pi«
forsvinder reservehjulet, og det varer nzppe sd [orferde-
lig lenge.

AT andre forhedringer 1 1961 modellen kan navnes vind-
spejlsvasker, assymetrisk nedblending, polstret solskerm
aver passagers®det, og en vigtig ting er hindtaget foran
passagersedet, som letter ind- og udstigning og giver pas-
sageren et behageligt [ast punkt 1 tilvaerelsen ved kersel pa
kurvede veje. Det er tilmed fjedrendc, s& man ikke sldr
panden itu, hvis ....!

En enkelt ting mangler, og man griber sig til hovedet
over netop denne mangel. Der er ingensomhelst form for
benzinstandsmiiler end ikke en advarsclslampe. Nar hen-
zinlanken er tom, slir man over pd reservetanken og kerer
videre pd lykke og fromme. Ma det veere tilladt at spurge,
om dctte er et udslag at koketteri? Man kommer (il at

mindes historien om den nybagte millionzr, der i valg af
klzder og bil udsegte sig det kostbareste af det kostbare,
men dog altid sergede [or at gd med et stort hul pd strem-
pen for at understrege, at han skam ikke var blevet fin pa
den. — Vi mé efterlyse en benzinstandsmiler .... et finl
og nejagtigt praccisionsinstrument i stil med alt andet den-
ne perfektionerede vogn kan byde pd. Ved De, at folk i
dag kerer rundt med smi juleklokker pa hanen il reser-
vetanken? P4 den made undgir man at kere tor for henzin.
Med udsigten til 1.000.000 nye VW i 1961, synes der trods
de 30 forbedringer pa den nyve model at mangle en af de
vesentlige.

Koreegenskaber

Man kunne have ventet, at den [orsgede motorydelse var
blevet ledsaget af en foregelse i stojniveauct, men det stik
modsatte er tilfwldet. Har man ikke genkendt den nye VW
udelra pd blinklysene, er der i hvert fald ingen tvivl om,
at man vil blive klar over det straks, man starter. Den
hvislende blaserlyd er nasten forsvundet. nar man sidder i
vognen. Rent umiddelbart er dette den forste af de vie-
sentlige [orbedringer, man bemarker sig. Den nweste er sa
afgjort accelerationen. Lidt lavere gearing kombineret med
et lidt hejere drejningsmoment, har gjort sin virkning. En
reduktion pd 5 sckunder fra 0-80 km. t. er nogel der kan
markes. VW-fabrikken stiller ganske vist kun en reduktion
pd 3 sckunder i udsigt, men del er for beskedent. T 4. gear
svarer 1000 motoromdrejninger pr. min. til 30 km. t. og
ved 3900 omdr. pr. min. fir vi altsi en acceptabel has-
tighed pa 117 km. t., en hastighed der ogsd opnis i praksis,
og som fabrikken angiver kan holdes 1 det uendelige. Ned
ad bakke kan der naturligvis opnas vesentliy hejere has-
tighed, og der sker ingen skade herved, salenge det gar
fornuftigt til, men detle [ar De dog neppe VW-{abrikken
til at anbelale. I instruktionshogen angives yderst moderate
tophastigheder i de lavere gear: 25, 50 og 75 km.t. for hen-
holdsvis 1., 2. og 3. gear. Det skal indrsmmes, at man kom-
mer ikke 1 nzrheden af denne provekersels acceleralions-
data, hvis disse maxima skal overholdes. F. eks. sparer man
ved acceleration [ra 60-90 km.t. ca. 4 sekunder ved at hlive
i 3. gear {remfor at skifte til 4. gear ved 75 km. t.

)



e i iet—

Kommer man fra en traditionsbygget vogn med front-
motor og baghjulstrek, skal man ikke g& [lor hidsigt til
vierks. Den gamle vittighed om. at de hazkmotorede biler
[oles som om det er halen der logrer med hunden, cr des-
vaerre endnu aktuel, selvom den langtfra galder dem alle.
Egentlig er det lidt utilgiveligt, at denne overstyring ikke
er rettet. [ sidevind kommer man let ud for overraskelser,
der far nakkehirene til at rejse sig. Er man [orst [ortrolig
med vognen. teenker man miske ikke laengere s& meget over
det. men sikkert er det, at vognen kraever en meget haj
grad al koncentration ved hurtig kersel selv med relativ
svag sidevind. Stik mod almindelige regler bliver oversty-
ringen cn anclse mindre ved fuld bemanding at bagszder-
ne, og forklaringen er formentlig, at de to svingaksler her-
ved trykkes ned pd midten og wndrer baghjulenes camber-
vinkel, der bliver negativ (baghjulene hazlder indad). Det
kan ikke volde de helt store vanskeligheder at befri VW'en
for denne overstyring, Allerede sidste ar blev vognen i
standardudferelsen monteret med en krengningsstabilisa-
tor, men samtidig foretoges der endringer i baghjulsalfjed-
ringen. og nogen synderlig gevinst fremkom ikke. Der er i
dag nok afl hxkmotorede vogne, der understyrer let og er
retningsstabile s& det er en ren fornejelse. Som sagt, det
er lidt utilgiveligt, at VW’en ikke ogsa pa dette punkt lig-
ger 1 forreste linie. Men niéir dette er sagt, ma det pa den

Mange smaforbedringer ledsager de sterre: 1: Speedo-
meteret gar nu til 140 km/t. 2: Nedblandingskontakten er
flyttet fri at koblingspedalen. 3: Derlasen er bedre frost-
sikret og dobbelt tyverisikret. 4: Vaadskebeholder i gen-
nemsigtig plastik for vindspejlsvaskere og bremseveadske
— benzintankens stuts er nu forsynet med udlufiningsslange
s& dunster og benzinfilm pa bagagen undgas. 5: Hand-
stroppen er udfert i bedre maferiale, 6: Assymetrisk ned-
bleending er sammen med blinklysene vigtige forbedringer
pa el-omradet. 7: Sikringsdasen er nu anbragt let tilgeenge-
ligt under instrumentbrat-
tet — og feendingsneglen
er sikret sa man ikke star-
ter en allerede igangsat
motor. 8: Det elastiske
handtag for passagereren
er et fast holdepunkt i til-
veerelsen — og nyt. 9
Det samme gelder sol-
skaermen over passager-
sadet.

anden side ikke glemmes, at VW’en i mange henscender
har betydet en revolution i kereegenskabsmassig henscende
sammenlignel med alt, hvad der overhovedet er rimeligt at
sammenligne med. Dens forhjulsophangning, som den har
feelles med Porsche, md den dag i dag siges at vare den
mest perfekte lasning pd en uvathangig ophangning. om-
end langtfra den billigste og ievrigt heller ikke den mest
robuste. VW’en har ogsi i mange henseender betydel en
ny og bedre standard indenfor de billige og billigste al de
masseproducerede vogne.

I bytrafik er VW'en i 1961 udgaven en oplevelse for sig.
Der er ingen tvivl om, al den stadig tattere trafik i byernc
vil give de sma vogne ct vderligere skub frem. Oprindelig
var tanken med dem jo. at de skulle vare billige at ksbe,
men man opdagede hurtigt, at det var nasten ligesa dyrt
at producere en lilleputbil som en mellemstor vogn. Nu
vinder de nyt terran fordi de er praktiske. Iavrigt er VW
jo ikke lmngere en helt lille bil — men dette viser blot
i hvad retning udviklingen gir.

Den nye udgaves steerkt forbedrede accelerationsevne vi-
ser sig forst og fremmest 1 bykersel, og takket vere det
synchroniserede 1. gear skdnes motoren nu for det sejg-
trackkeri, der ellers altfor ofte bliver resultatet af vore da-
ges — kor — stop — ker — trafik. En frisk portion mel-
lemgas er nedvendig, hvis man fra 2. gear (9.01:1) vil glide
ind i 1, gear (16.63:1) og undgd kraftig motoropbremsning.
Pa landevejen er den forogede traekkraft i 4. gearet den
mest markante forbedring, medens 8. gears legendariske le-
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bendighed er fuldt bevaret; det trackker stadig op til ner
de 100 km. t.

Setter man forgangeren op mod den ny model, saledes
som vi morede os med det under pravekerslen, beraves
man enhver illusion. — Den ny vinder hver gang. — Det
bliver svaerere og sveerere at komme udenom en VW.

Men trods bedre acceleration, sterre tophastighed og me-
re bagageplads er det alligevel andre egenskaber, der forst
og fremmest preger ens indiryk al medet med VWen.

g —

Den er gennemfort velforarbejdet, og det er egentlig ikke
[or meget sagt, at den i denne henseende er 1 sarklasse or
kan tile sammenligning med selv de kostbareste vogne.
Den har sat en ny standard. I sin klasse er den i1 denne
henseende stadigvack et forbillede. Der cr nappe tvivl om,
at netop denne egenskab har bidraget meget vasentligt til
VW'ens enestiende succes. — Stadig mekanisk udvikling
ledsagel al [orhedringer i udstyr og [inish har bragt VW
frem til et stade i dens tilveerelse, hvor dens ry aldrig har
varet starre. Den er en slider for de motoriserede masser,
og alligevel er den si individuel i karakter og opfarsel, at
mange [orvente og erfarne bilister kan ikke modsta dens
tiltreekning.




s ——

Motor: Firecylindret firetakts boxerudformet heekmotor
placeret bag bagakslen. Boring 77 mm, slaglangde 64 mm,
slagvolumen 1192 ccm. Kompression 7,0:1, 34 hk. v. 3.600 o.
p. m. max, drejningsmoment 84 mkg. v. 200 o. p. m,,
stempelhastighed v. 3.600 0. p. m. ca. 7,7 m i sek., topven-
filer aktiveret gennem stedstenger, luftkelet med termo-
statreguleret blaser, oliekeler, 1 fald stremskarburator So-
lex 28 PICT med thermostyret automatisk choker, mekanisk
benzinpumpe, 40 liters tank, 6 volt 66 amperetimer batteri
under bagsade.

Transmission: enkeliplade-terkobling, fuld-synkroniseret 4-
trins gearkasse (alle gear indirekte og 4. gear er overgear),
gearkasse med vibrationsdeemper anbragt foran bagakslen,
gearstang midt i gulvet, gearingsforhoid: 1. 3,80, Il. 2,08,
ill. 1,32 og IV. 0,89. Kron- og spidshjulsforhold: 4,375.
Overall gearing: I. 16,63, 1l. 9,01, lll. 5,78 og 1V: 3,89. Gear-
kassens olieindhold 3 liter.

Mal og vagt: Hjulafstand 2400 mm, sporvidde 1290/1250
mm, frihojde 152 mm, lotall@ngde 4070 mm, bredde 1540
mm, hejde 1500 mm, vendediameter knap 11 m, egenveegt
med fuld tank 752 kg, Kraft/veegiforhold 22,1 kg pr. 1 hk
(DIN).

Den maximale effekt afgives nu v. 3600 o, p. m. mod fidli-
gere 3400 omdrejninger, og stempelhastigheden er hermed
steget fra 7,4 m i sek. til nu 7,7 m i sek. ved fulde omdrej-
ninger for henholdsvis den gamle og den nye motor. Stig-
ningen er si beskeden at motoren stadigt er den lang-
somstdrejende benzinmotor.

Et blik pa kurverne for drejningsmomentel er nok sa inter-
essant, Allerede v. 1500 o. p. m. har drejningsmomentet
ndet en storre veerdi end den gamle motors maximalvardi,
og det halder sig over denne vardi helt op fil 3000 o. p.
m. Med andre ord er motorens accelerationsevne starkt
forbedret — vigtige overhalingssekunder og dermed man-
gen en VW-korers nerver er sparetf.

Tophastigheden ligger neer de 120 km/t svarende til 4000
o. p. m. — hvor der endnu star godt 33 hk il disposition.
Ved denne hastighed andrager stempelhastigheden stadig
kun en bagatel af 85 m sek. — og det er allright af De
holder foden pa time efter fime..

TEKNISKE SPECIFIKATIONER

| VW-1961

Chassis: Kombinalion af selvbarende karosseri og plat-
formsramme, alle hjul uafhangigt ophaengt, foran i »For-
sche« langsgéende svingarme med krangningsstabilisator,
tvaerliggende forsionsfjedre og teleskopsteddampere, bag-
til i simpel svingakselophaengning med tveerliggende tor-
sionsfiedre og teleskopstoddampere, tandstangsstyring
med vibrationsdemper, hydraulisk fodbremse, samlet brem-
seflade 620 cm?, mekanisk hdndbremse til baghjul, daek-
storrelse 56015, slangelase, dezkiryk ved delvis belast-
ning, foran 16 lbs., bagtil 20 Ibs., og -ved fuld belastning,
foran 17 Ibs. og bagtil 23 Ibs.

Pris: kr. 14.865 excl. levering

Accelerationsdata:

0- 40 km/t (Speedometerhastighed: ca. 42/43)  ca. 58sek.
0- 60 km/t (Speedomelerhastighed: ca. 62/63) ca. 10,9 sek.,
0- 80 km/t (Speedometerhastighed: ca. 83) ....ca. 17,6 sek.
0-100 km/t (Speedomelerhastighed: ca. 104/5)  ca. 35,0 sek.
Speedometermisvisning v. 80 km/t ca. 3'/2 %,

(Respektive accelerationstider for tidligere model andrager
ca. 6 sek., 11,8 sek., 22,6 sek. og 44,0 sek. til de anferte
eifektive hastigheder).

Malt tophastighed 1158 km/t (effektiv hastighed). En op-
malt kilometer med stiende start: 45,2 sek.

Benzinskonomi:

Bykersel ........ccciiiiiiianiiiiiies ca. 9-11 km pr. liter
Jaevn landevejskorsel, ca. 80 km/t .... ca.12-13 km pr. liter
Hurtig landevejskersel ......... .. ... ca. 10,5 km pr. liter

Effektiv| tophastighed: ca. 1258 km/t

@ =k

i ' fuldr optrukne kurve: |
———— VW 1961 model.
Stiplede kurve:

kunder




VI BYGGER EN

GO KART..

I de forcgaende numre af Fart & Form har vi set hvordan
man kan bygge en Go-Kart, og nu kunnc dect vare ret
interessant at se pa, hvad den egentlig kan bestille, Mec-
dens vi har bygget keretajet, si har importeren, af den
motor vi vil anvende, fiet fremskaffet en hestekraftkurve
silledes, at vi skulle veere 1 stand til at bestemme gearings-
forhold og vdeevner.

Den ydeevne vi i farste omgang er interesseret 1 at kende,
er karctajets storste hastighed, idet vi der ud fra kan
beregne det rigtige gearingstorhold. Den storste hastighed vi
kan opnd er ved det motoromdrejningstal, hvor motorens
hk-ydelse svarer til den samlede modstand méalt i hk der
virker pa keretojet, og den kan udtrykkes saledes:

N/tot = N/G + N/R + N/L + N/S + N/B hvor
N/G = tab i gear, keedetransmission og hjullejer, N/R =
rulningsmodstand, N/L. = luftmodstand, N/§ ~— stignings-
modstand og N/B = accelerationsmodstand.

I denne [ormel er der et par led vi straks kan borteli-
minere, idet vi i det foreliggende tillxlde kan se bort fra
stigningsmodstanden da den sterste stigning der kan til-
lades pd en Go-Kart bane ikke mé overstige 3 %. Endvi-
dere kan vi se bort fra accelerationsmodstanden, idet vi
udelukkende er interesseret i den maksimale hastighed og
derpd kan se, hvor megen effekt vi har til rddighed til
acceleration. Tab i gear etc. = N/G kan vi bestemme som
en vis procentdel af motorens elfekt, idet vi kan regne
disse tab for at vare konstante, og formlen for karetajets
modstand kan da skrives siledes:

Nftot = N/R + N/L = N/motor -+ N/G

Fig. 1
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N/G, der ogsd kaldestransmissionstabene, bestemmes ud fra
felgende [orudsetninger: Virkningsgraden [or motorens
gearkasse sattes til 0,94, medens virkningsgraden for kee-
detransmissionen og bagakscllejerne sacttes til 09, og vi far
saledes, at den samlede virkningsgrad for hele transmissi-
onen bliver 0,94 X 09 0,845, og N/G = 1,00 = 0,845
= 0,155 svarende til 155%s at motorens effektive heste-
kraft. 1 fig. 1 ser vi motorens hk-kurve N/m med en mak-
simal eflekt pid 13 hk ved 5250 omdr./min., og nedenunder
denne kurve er optegnet kurven N/M der angiver den
elfekt der algives til vejbanen al haghjulene, altsa N/tot =
N/M -+ N/G. Den til riddighed varende effekt er altsa
reduceret til 11 hk, og det er ud fra denne effekt vi skal
beregne korctajets ydeevner.

Pa selve keretojet virker der nu to modstande, rulnings-
og luftmodstanden, og rulningsmodstanden N/R bestem-
mes af formlen

.

Y
NR = W/R X 270 hk

hvor W/R = [ X G, og I = rulningemodstandskoefficien-
ten, G vognens vegt incl. benzin, farer etc. og V er
hastigheden 1 km/t.

Rulningemodstandnskoefficienten er ikke alene alhwengig
af vejbanens beskallenhed, men ogsd al dekkets modstand
mod deformering, lufttryk., menster og dermed slip samt
korchastigheden. Jo lavere tryk i dakket desto storre mod-
standskocfficient, ligesom denne ogsd stiger med stigende
hastighed. Som middeltal for rulningsmodstandskoefficien-
ten kan man regne med felgende tal:

BELBHPET omavs s ssommsmioes f =010

ASTRLVET cwniai se wr s s f = 0,012

brolegning ................ [ =0,015—0.030

g, JOrAVe] e e semieeae f=0.045

FOEAVE]  reerein s [ = 0,080 — 0,160

Iest sand ......00cevmensnnn f = 0150 —0.300 og hejere

I det foreliggende tilfelde heregner vi rulningsmodstan-
den for to forskellige vejbaner, idet vi dels beregner den
for kersel pd asfaltvej og setter f = 0,012, og dels for
korsel pd jordbane og smtter f = 0,080, Vagten smttes til
G — 170 kg, og skal includere alt.

Luftmodstanden hestemmes af formlen

G/W X F X V/3
55000

hvor C/W = lultmodstandskoefficienten, F = koretojets
tveersnitarcal i m? og V = kerchastigheden 1 km/t.

Ved beregning at karctajets ydeevne er der, som tid-
ligere omtalt, ikke regnet med modstand mod stigninger,
ligesom der ved beregning af luftmodstanden ikke er reg-
net med med- eller modvind. Beregningerne forctages altsa
under forudsxtning af kersel pd plan vej 1 vindstille. Luft-
modstandskoel[icienten er en meget vanskelig storrelse at
bestemme, idet det kun kan [oretages i en vindtunnel. Man
har en del erfaringstal man kan anvende, og ber ved valg
af modstandskoefficient til overslagsheregning ikke se for
optimistisk pd dette tal. En VW har ¢/w — 0,37, en Por-

NIL == hk

sche har ¢/w = 0,20 eller lidt mere, medens man til en
motoreykle med [erer 1 oprejst stilling skal regne med
o/w 0.7, og med forer i liggende stilling o/w = 0,6,

Fig. 1: Her viser kurven N/m den fra fabrikken opgivne
effekt som den anvendie motor yder, idet denne hk-kurve
er optegnel efter bremseprove direkte pd motorens krum-
tapaksel. Kurven N/M angiver den effekt der af baghjulene
kan overferes til vejbanen, idet der her er korrigeret for
tab i gear, kaede og lejer.



Til en Go-Kart skal man sikkert ikke se ret optimistisk
pa luftmodstandskocefficienten og den er i det foreliggende
tilfzelde sat til ¢/w — 0,85. Koretajets tvarsnitsareal bli-
ver ved en Go-Kart vasentlig [oreget al forcren, der som
det ses pa fig. 2, fylder ret godt, og arcalet kan bestemmes
ved at udfare en silhuettegning pd et stykke millimeter-
papir og derpi telle sig frem ul arealet. Tvarsnitsarealet
blev pd »Fart & Form« Go-Kart'en planimetreret til 0,55 m?

Ud fra alle disse oplysninger skulle det nu vere muligt
at beregne dels rulningsmodstanden og dels luftmodstan-
den ved forskellige hastigheder f. eks, for hver 10 cller
20 km/t, og derpi addere resultaterne séledes, at man for
hver hastighed far den tilsvarende samlede keremodstand
der virker pi koretajet. Denne keremodstand kan man
indtegne pd ct diagram som vist i fig. 3, og her er kurve
A beregnet for kersel pad en jordbane, medens kurve B
er beregnet for kursel pd en asfaltbanc. Ser man pd kurve
B. si skaerer den diagrammets linje for 11 hk ved en ha-
stighed pid ca. 107 km/t, og skal vi have den [ulde ud-
nyttelse al vor motor, sa skal gearingsforholdet mecllem
motoren og baghjulene altsi udloeres sdledes, at motorens
storste effekt afgives i dette punkt. D.v.s. at da motoren
ydede 11 hk ved 5250 omdr./min. sd skal dette omdrej-
ningstal svare til at koretojet har en hastighed pa 107 km/t.

Da man nu skal finde udvekslingsforholdet mellem mo-
torens omdrejningstal pid 5250 omdr./min. og bagakslens
omdrejningstal svarende til en korehastighed pa 107 km/t,
skal bagakslens omdrejningstal [orst hestemmes. Det an-
vendte dak har en statisk diameter pa 305 mm, medens
den dynamiske diameter, som skal anvendes ver beregning
af daekkets ellektive omkreds under rulning, 1 kataloget er
opgivet til 310 mm. Omkredsen al dekket er 310 X -
1,975 m. og dekkets omdrejningstal ved 107 kin/L beregnes
at formlen

-_—

Fig. 2 viser det tveersnil der vil fremkomme nér en korer
anbringer sig i en Go-Kart, og som skal opmaélet i m? og
anvendes ved beregning af luftmodstanden.

5250
R
I motorspecifikationerne er det imidlertid vpgivet, at ud-

vekslingsforholdet 1 motorens gearkasse er 1,72:1, 2,94:1
og 5,85:1 i henholdsvis 8", 2" og 1" gear, sd udvekslings[or-

= Q.87 1

107 % 1000 o s holdet mellem keedehjulet der cr anbragt pa motloren og
"= 60 X 0975 1830 omdr./min. hagakslens kaedehjul bliver
Det totale udvekslingslorhold mellem motorens krumtap- 5l = 2’?' — LG 5
aksel og bagakslen bliver da 1,72
o [ o R & T | - o T = ®
= - et wo =
i Z - 8 1 g = =M 9
239 3 o] = = 2 m PN o —] T
8 3 o = 5 2 3 3 SO E
a E o -~ | ‘E | R o~ O Kali—~ =
b= g rm &8 o = o m o rm a
b4 =it = R S = = Fal
03 § s~ 3 c = 3
S . == = = SeE
N5 S | g — = A o] o
- 5 i 03 = = ol
Ao m w =
: e M - = ; P~
® O I"HI rm =
RS -
=
-
- O~
oy &

00 85 N1 TE 'Bspjajuayug
‘373QIAYISTY D0 INAYIS




S —— o,

e e i s T .

Europas fornemste frakke
er Dansk

lidt dyrere - meget bedre

A A/

AUTOANTENNER TIL ETHVERT FORMAL

JL/KL Figy: 3
| / *
. J} ',1
" o ‘ff b :
J q, ~
L T
10 1 = 1
/ /| |
. 7| 1
. ' / I
| : | / ___[ |
/ Al 1Bl T
i/ b e Ol
/
/NM /
#i1
3 ; s o
| |
| / / |
5 )
/ // / |
/ ] i —— =
/ / ‘ i ’7
P | | | 1
7z |~ ] ! J
e | | | i
o , [ | ! |
bl [Pl 1]
3000 ; 6000 ofm

70 90 110 kmft

Her er kurven N/M den i fig. 1 fundne, medens kurve A
og B er koretojets keremodstandskurver ved karsel pa
henholdsvis jordbane og asfaltbane. Man ser tydeligt, at
kurve A skaerer motorens hk-kurve i et punkt a, der ligger
noget under moiorens maksimale ydeevne pa 11 hk, og
man siger i et sadant tilfeelde, al keretajet er undergearet.
Kurve B derimod skeerer motorens hk-kurve hvor denne
har sin storste ydeevne, og angiver altsd det rigltige gea-
ringsforhold. La punkt b lengere til hejre pd moforens
hk-kurve, f. eks. ved ca. 6000 omdr./min. s& var koretajet
overgearet, idel man ferst opndede den maksimale hastig-
hed efter at have passeret det omdrejningstal hvor motoren
giver sin sterste etfekt.

og da kadehjulet pa motoren er forsynet med 15 tander,
sa skal kadchjulet pd bagakslen have 15 X 1.667 25
teender.

Da gearingsforholdet der her er fundet galder altsii ved
karsel pd aslfaltbane, men da en Go-Kart i de fleste Lil-
feelde vil komme ud for kersel pid jordbane, mi vi fore-
tage cn ny gennemregning [or at [inde gearingsforholdet
til sadan kerscl. 1 diagrammet fig. 3 ses del, at koretajets
koremodstandskurve A skarer linjen for 11 hk ved en
hastighed pa 91 km/t — som vi af nemheds hensyn saiter
til 90 km/t — og [ar da bagakslens omdrejningstal til

4 90 % 1000
nfa ==

60 < 0,975
Det totale udvekslingsforhold bliver
8250 _
1540

= 1540 omdr./min.
u/a 340 ;1

der giver et udvekslingsforhold mellem motor og bagalsel
pa

3,41 )

158 — 1,9% & 1

sdledes at kaedehjulet pd bagakslen nu skal vaere forsynet
med 15 > 1,98 = 30 tmnder. Den nojagtige udregning
giver ef tandantal pd 29,6 tand. men da man som bekendt
ikke kan anvende brakdele af tander i et tandhjul, sa mi
man forheje til niermeste hele antal tander. Dette giver en
lidt lavere gearing, men ikke sia meget at det kan markes,
og man ma stadig huske pé. at alt dette kun er beregning
der skal virke vejledende ved det farste valg af kaedehjul.

ufal =



NY FORD TAUNUS
EN FRYD FOR QGIJET

Det er sjeldent, at en almindelig personbil bliver hilst med
si stor begejstring, som den der er blevet vist den nye ty-
ske Ford Taunus 17 M. Forklaringen ligger forst og frem-
mest i, at vognen er ualmindelig ken og linieren, dernst
i at den med sit udscende varsler nye tider for karosseri-
byggere, da stremlinien er et brud med Farina og hele den
italienske stil for masseproducerede biler.

Fn anden arsag til begejstringen ligger psykologisk deri,
at et i forvejen kendt og udbredt marke 1 den grad skifter
ham — det er jo altid sensation.

Ved niermere eftersyn er der jo ikke noget nyt 1 Taunus
teknisk set. Hertil kan Ford Werke svare, at det heller 1kke
har varet nedvendigt at indfare noget, da det gamle man
havde, fungerer fint, nu da alle barnesygdommene er over-
staet.

Al egentlige [orbedringer — udover det astetiske — fin-
des der de ovale forlyvgter, der skal vise om de er mere end
en modesag. Vi har endnu ikke haft lejlighed tit at kerc
bilen, men det sker snart. Vi ved derfor ikke, om det er

sandt, at disse lvgtehuse vil give bedre spredning pd vejen.
altsa et lysbundt der er lige sd langt som almindelige lyvg-
ters, men dekker meget mere end hele korebancns bredde.

Under alle omstendigheder er det en gevinst med den
store forrude, som er meget haj og meget plan. I bytrafik
vil den vise sin vardi, niar man skal snejde efter lyskurvene.
Desveerre er vinduesviskerbladene pa bilen ikke lange nok.
men de kan dog g& 1 to tempi og der er fodpumpefrontva-
skere som standardudstyr.

Finish pd bilen ser ud til at veere 1 god klasse, og interia-
ret er 1 det hele taget prieget al den passende blanding al
luksus og beherskelse, der indirckte reber vognens standard.

Teknisk har man gjort gearskiftemckanismen meget let-
tere ved sterre dimensioneret synchroniseringsringe, Sam-
tidig opnir man mindre slid pd synchromeshen. Motoren er
gjort lav ved at [lytte luftliltret ned pa siden, og karbura-
toren har fdet forvarmning ved at man leder kelerelurvan-
det til en radiator rundt om. P4 denne méde undgér man
isdannelser og motorstop i de kritiske mineder fordr og
elterar.

Ved hjulophieng for vg bag har man bestraebt sig pi at
gore enhederne s lette som muligt, og man har for bag-
tojets vedkommende fremstillet temmelig blade, halvelip-
tiske bladfjedre med ret stor spidsning. Til gengald er de
skrat nedad og udad rettede sleddampere sa hirde. at de
hurtigt bringer ro over den stive bagaksel og arbejder
kraftigt imod kreengning. Som pd de gamle modcller sidder
en luftfyldt sveer gummistopklods pd karosseriet, siledes at
et punkt pad den bageste trediedel af bladfjedren ved sterre
belastning seetter sig mod denne gummiklods. P4 denne
enkle made opnar man cn slags progressiv affjedring.

Motoren er der som antydet ikke pillet ved. Man har
villet bevare det, man var sikker pa gik godt. men for at
sztte ydelsen op, har man gjort karosseriet lettere og mere
stromliniet. Med 1.7 liters motoren accelererer vognen efter
fahrikkens opgivelser fra 0-100 km/t pa 20,5 sekunder og
tophastigheden opgives til 135 km/t.

Den nye Taunus 17 M er uden tvivl den mest sikre best-
seller 1 den store klasse, der endnu er sendt pd markedet.
Forhandsinteressen var kolossal, og enhver, der har set vog-
nen, vil indromme at det er den kenmeste bil, der nogen-
sinde har varct masscproducerct. esse
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STADIER

pa livets motorve;

Enten det nu skyldes ens uformuende forzldre. den spar-
tanske opdragelse eller — hvad guderne forbyde — man-
reltulde evner, cr stadierne pd livets motorve] altid preget
al det trediebedste. Hvornar og hvem kunne fra den aller-
[orste dag kebe sig lige priecist den vogn. han enskedc?

Nej, der ser man. Det har varet en lang reekke alf gra
kompromisser, hvor den knirkende tegnebog til syvende og
sidst har fict det afgerende ord.

Farst i en sen alder far man mulighederne for at an-
skalfe sig sin ungdoms drem. Men cr der noget ved al viere
Ferrari-korer med dreforkalkning? Jeg spa’r bare. Ofte har
jeg pa tankstationer og ved restaurationer studeret wldre
herrer med cigar og lettere svulmende mave (den er gal
med PITen) sidde i en drem afl en Mercedes 190 SL, en

Sunbeam Alphine cller MGA Twin Cam — og siger jeg
bag rattet af min husholdningshil: Hva ... skal den gamle
idiot med den vogn — og jeg kan se pd andres ansigter, at

de mistienker manden for at have najagtig de samme ure-
elle hensigter. som priegede dem selv i deres alders 17-
18ende ar.

Det er vel et sporgsmil, om e¢jeren af en sidan dame-
magnet cr rigtig lvkkelig, Og her narmer vi os noget. der
kan filosoferes meget over, nemlig dette, blir man lykkelig
ved at i sine hedeste ansker opfyldt? Ga nu ikke [or dybt
i emnel, [or sa ender det blot med, at De ikke gider stracbe
mere, og si gar man i stid og sidder mut og siger visne ting
om tilveerelsen,

Der er vgsi dem, der folger en mere rolig linie i udvik-
lingen. De gir [ra storre til endnu storre bil. De demon-
strerer tydeligt deres magelighed, deres sociale kraft, deres
standard, Her har vi et dejligt studiemaleriale [or den so-
ciale ambition. Bentley-drengene, Mercedes Benz 220-dren-
gene, Buick-fyrene og de sjaldne BMW-herrer.

Man misunder dem af et dbent og arligt hjerte, og man
finder trost 1 at se dem sidde der alene i et hjorne af den
store bil ubeviegelige og kun med cigarrogen og de sogende
ajne til at fortelle, at der er liv.

Sa skal I vide alle unge mend, der stir og henger pi
gadehjornerne med jeres rundnumsede piger, at ham i den
store vogn ville give tusinder af kroner for at veare 1 jeres
sko. Jeres tilvaerelse er {ri og fuld af muligheder, hans [yIdt
med kontant betaling [or hver en glede, men han er oftest
hlottet for evnen til at opleve — og hvad nytter det si at
man har verdens sterstc og bedste radioapparat. hvis det
ikke kan opfange en eneste tone [ra wteren.

Det vil alle dage veere den storste tilfredsstillelse at leve
i luld overensstemmelse med sig selv. Ved at man altsd an-
skaffer sig bil, der harmonerer med temperament og sko-
nomi. Det vil vise sig, at de mennesker, der keber bil med
fornuftt ogsd kerer bil med fornuft. Ser man for eksempel
nogensinde en Citroén 2CV-kerer opfercr sig fraekt og
agressivt? Ser man en familiefar med unger og madamme i
en stationcar lege race? Ser man familien hjem fra koloni-

S& De det pigebarn?

Sadan har du aldrig set pa mig ...!




haven 1 en varevogn pa papegnjeplader kaste sig ud i hid-
sige zig-zag-overhalinger?

Her er en anden side ved at eje det, man har ensket og
treengt til, Man behover ingen demonstrationer for at stive
sig selv al. Der var jo engang. hvor [olkevognskerere blev
udpeget som agressive. Kloge mend med pibe og pande-
rynker (a la tandpasta-doktorer) fandt ud af, at VW-ejerne
pa bunden folte sig underlegne og i virkeligheden onskede
sig en storre og smartere vogn, men nu skulle de f.....
g ... vise andre at en VW kunnec accelerere og s viderc. ..

Nu er folkevognen blevet si almindelig. nu cr der sa
mange 1 [lokken, at den enkelte ikke kan fole sig isoleret
og kaldet til at [orsvare sig.

Den hastigt stigende motorisering vil mere og mere pille
unoderne al os. for den dag kommer vel, hvor det er me-
get fornemmere at gé til sit arbejde, hvor det er meget
mere fashionabelt at holde [erie ved den danske kyst, frem
for at rakke livet af sig og {14 nerverne op i en tusind kilo-
meter lang ka ned gennem Tyskland.

Nar det blir ligesd uinteressant at have bil som at have
hus, slipper vi for mange vildfarclser, hlandt andet at kabe
vogn helt over evne. bare for at kunne sidde til bords med
dem. der er storre. Til den tid vil stadierne pa livets mo-
torvej ikke vare sd brogede og smertefulde — men heller
ikke sa rige pd oplevelser.

brorrasmaus

AVON Go-Kart

Minsandten om det kendte daklirma gennem et afl sine
datterselskaber ikke cr begyndt at producere Go-Karts i
den store stil, Avons danske afdcling (Vester Felledve] 8,
Kbhvn. V.) har netop faet de 3 ferste cksemplarer hjem og
vi har halt lejlighed til en prevetur pid Roskilde Ring.

Vi morede os kongeligt — sd overdidigt at vi kan anhe-
fale Dem at garc alvor af eventuelle overvejelser — De vil
med garanti ikke fortryde det.

Det er sma raccrvogne — ingen diskussion om det. mel-
lem dem der vel at marke har prevet dem. Farst lidt om
hvor hurtigt det gir. Ja — det gar hurtigere end en javn
god sidevogns-ckvipage og det siger jo ikke si helt lidt.

Ilvordan er det?. ... lige preecist si neer til asfalten at
det namsten skraber, si fyldt med acceleration at det er
»sveert«, si direkte en styring at selv bralerc kan reddes, si
tilpas sveert at geare rigligt vg preacist at allerede gear-
skiftet hurtigt vil sigte de bedste korere fra, kort og godt
— megcet bedre end man venter,

Avon-Go-Karten har motoren anbragt lidt til venstre for
midterlinjen — for at & god keling, og til gengzld sidder
forcren lidt til hejre. Solidt og »lwrdigte kram — med en
tunet Villiers 197 cc eller uden motor som man ensker det.
Avon importerer tillige alle de enkelte dele — daek, hjul,
bremser, lejer osv. sa der bide er reservedele at fi og los-
dele til dem, der vil bygge selv. Avon-Go-Karten koster om-
kring 2500 kr. — incl. motor,

k. —————n ey
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Sportsterklader i helsilke med bilmotiver i stort udvalg
Helsilketorklezde som foto . ... kr. 48,50
Tilsvarende lommetarklede i bomuld fra kr. 6,85
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Auto
Ventilator

monteres |

sikrer dugfri ruder.
Klare ruder i tage og kulde.

Keolere
Varmeanlag
Defrostere

Siiddeutsche Kihlerfabrik Julius”Fr. Behr Stuttgart Fauerbach

Den kendie Behr-ventilator kan
enhver vogn. Den
torfrisker og afkeler den tunge
atmosfeere i varmt vejr og fil-




Godmodige diskussioner, hvor karer og observatar benzv-
ner hinanden som ratholder og taglygtedrejer. herer til,
hvor O-folk kommer sammen. Sandt er det. at der under-
tiden keres sadanne skrivebordsleb, at observateren kunne
teenke sig den ene plads bedre udnyttel med en skrivepult
for si selv at kere de par km asfaltkersel, som nu horer
med. Sandt er det ogsd, at ohservatarens opgave 1 mange
svenskelob indskranker sig til at dreje taglvgten, ja un-
dertiden tanker han kun pd at holde sig fast i den. Men
i almindelighed kan vi vel viere enige om, at begge er lige
uundverlige, og diskussion sadan set overlledig. At kere-
ren sd udferer et mere ivjnelaldende job og derfor almin-
deligvis udribes som den store vinder, er en kendsgerning,
som observaterer forlengst har allundet sig med i bevidst-
heden om, at der til wren medlwlger cjendomsretten til
evenluelle buler.

Kareren

De fleste sdkaldte gode bilister ville gore en ynkelig ligur,
om man sendte dem lige ud 1 et hirdt O-lob. Ved korsel
pa sand, mudret vej, last grus cller leret markvej wviser
enhver fejl sig adskilligt kraftigere. end det er tilfacldet
pd asfalt. Forst af alt md kereren erkende. at det pa sa-
danne »veje« ikke drejer sig om de mange hestekralter:
det er et sporgsmdl om at overfore hk til en flade. som
giver elter. Den rutinerede kercr ved. at det geelder om
at bevare den fart, som man har opndet under gode for-
hold, og han ved. at der kun er én ting, der hjwlper ved
hjulspinn: at give svagt efter pd gassen. Forsoger han
i stedet at accelerere sig [ra det, vil han meget hurtigt
finde sin bil hvilende pa dillerentialet. Det md under in-
ren omstendighedr ske, for da har han standset kerslen
til fordel for en bjergningsaktion. Begynder vognen at

SERVATOR!

v.
OLE BOE OLSEN

grave sig ned, ma han straks standse og forsege at »gynge«
vognen fri, hvilket vil sige, at man ganske forsigtigt kerer
vognen [rem og tilbage 1 hullet og ved hurtige gearskilt
[orste—bak eflterhdnden gere udsvingene si store, at man
til slut f&r vognen til at hoppe ud af hullet.

Der er to meget vigtige ting, som cn masse karere ikke
behersker, vendinger og bakkersel. Jeg tenker ikke pd den
korrekte skolevognsvending, men pd situationen, hvor ob-
servatoren med [ortvivlet og skingrende stemme riber: dh
nej, vi skulle alligevel have veret til venstre. Foran en
smattet skovvej, til siderne treer 1 flok og 500 meter til-
bage den ulvksalige vejgatfel. Ved den patelgende ven-
ding efterlyser man nu det overblik, som [orhindrer, at
vognen i lebet al ingen tid stir i spand pd omradets kor-
teste alstand,

Karcren kan alene sve mange detaljer, f. eks. bakning,
vending, karsel og igangsetning pia bled grund. Og sam-
men med observatoren kan han indeve koreryimen ved
korsel pa lorskellige lyper veje med varierende hastighed.

Observaterens sjette sans
Topobservateren er naturligvis 100 pect. kendt med alle
{inesser pd det almindelige brugte korl i milestok 1:100.000
ligesom han arbejder habilt med kort 1:40.000 og 1:20.000,
Qg forresten vil hans cvne til med enhver malestok at
omregne afstande fra natur til kort og omvendt sette ham
i stand til at anvende kort eller skitse 1 enhver malestok.
Afstande, hastigheder og minutter og sekunder jonglerer
han med — i hovedet eller elter tabel

Men udover denne exakte kunnen har han det, som gor
ham til topobservatoren, nemlig evnen til. nidr kort og
skitse harer op med at give oplysninger, da alligevel og
uden teven at valge den rigtige vej gennem en pgard, ind

Situationen som gerne skulle
undgas: observateren
ndelegerer« sit job til den
altfor hjelpsomme korer!



i en skov eller gennem et geerde. Denne sjette sans er
imidlertid blot et resultat at mange kerte leb, hvor han
utallige gange har passeret en ligenende situation og der-
ved elterhinden dannet sig et billede at det manster,
hvorelter vejnetlet 1 en given situation vil sno sig.

En god observater skabes kun gennem mange lsb, siger
den almindelige mening. Det er kun delvist rigtigt, [or det
tidspunkt, hvor man mencr at kunne regne sig med blandt
dissc udvalgte. kan fremskvndes noget. Det sker . eks.
ved, at man efter ethvert lsbh sammen med farcren gen-
nemgar det kontrol for kontrol nogle dage senere. Man
analyserer siledes sit arbejde for at undga at gentage fejl.
Hurtighed ved indlegning al rute og kentroller fis ved at
gennemarbejde gamle kereordrer — som rent skrivebords-
arbejde.

Kereren som ratholder eller medobservater?

Det er et spergsmdl, om observateren skal kunne vente
hjelp fra kereren m. h. t. sivel orientering somn tidlagning,
cller om han blot skal betragte ham som ratholder med
periodevis stift hajre bhen. Selv har jeg blandt mange
karere engang haft en, som kunnc fa en vogn ud af den
mest umulige vej 1 en allerh .., meget hurtigt, mener jeg.
Sit kendskab til kort demonstrerede han ved at vise storste
besvaer med at [inde Kebenhavn pa et sjellandskort. Han
og jeg opndede gode placeringer og felte elterhinden, at
vi i vore gode resultater [ik fuld valula for vor kunnen,
Min nuvarende makker er ligeledes en udmarket kerer,
som tilmed har god torstand pa kort, skitser og tidshereg-
ning. Men vi placerer os namsten aldrig! Vi har nemlig
ikke endnu fundet ud afl det rette samarbejde. Undertiden
redder han mig fra at begfi den hell store bommert, men
til gengeeld koster det mig en del tid og nogle aftbrydelser

NYSAAB

JUNIOR

SAAB-labrikkerne har nu igen vovet sig [rem mod den
internationale bilsports enemarker. Forste gang skete det
med en meget lav og aerodynamisk racersportsvogn,som
konstrukteren Roll Melde dog métte pakke sammen igen i
sit lille forsagsvarksted udenfor Trollhdttan, da det viste
sig at F'IA’s den gang nye regler ikke kunnce give SAAB
Sonet en eneste fair chance pi vaeddelohsbanerne.

I mellemtiden er reglementet for formel junior dukket
op, og da motorklassen her er meget gunstigere [or en mo-
tor pa oprindeligt 850 cem. har SAAB fremstillet to formel
junior racere som 1 sjeblikket pravekarcs at fabrikken.

Karosserikonstruktionen er bemarkelsesvaerdig enkel, idet
man er giet helt udenum den sedvanlige rumgitterkon-
struktion i chrommolybdanrer og har nejedes med at ska-
be en selvbarende enhed i stidlplade — kun 44 kilo tung!
Nesepartiet og halepartiet cr udfert i glasfiberarmeret
plastic.

Motoren er selvlolgeliz SAAB 96's tunet til 70 hk. Den
er anbragt foran med trek til forhjulene! For at fa sd lavt
tyngdepunkt som muligt er motoren lagt helt ned, i virke-
ligheden en halv treevlindret totakt »bokser-motore. Gear-
kassen er drejet i forhold til motoren (ellers sidder den jo i

at give ham de oplysninger, som setter ham i stand til
indtil en vis grad at yde kontrol pid mit arbejde. De ma
ikke pd nogen mide generalisere ud fra dette cksempel, thi
mange andre [othold spiller ind og ger en sammenligning
vanskelig. Men tilbage bliver det meget vigtige, at fordele
arbejdet og fastsactte graznserne for en evt. overgribning.
Til den ende mener jeg, at man pd det urutinerede hold
roligt kan stikke hovederne sammen ved enhver lejlighed
— den enkeltes viden er ikke storre, end at der konstant
er brug for summen. Man kan sikkert ogsd ligesd godt i
dette tilfzlde lade koreren tage sig af tidtagningen fuldtud.
Derimod holder jeg [ast ved, at det pd et rutineret hald
er obscervateren, der stir for tiden. Den dygtige observater
kan nemlig klare en stor del al etaperne pa idealtiden, og
derfor indgdr tiden naturligvis med si stor vegt 1 den
planlegning at kortlesning og kersel, som der virkelig
kan blive tale om, at han selv fuldtud ma have hand 1
hanke me dtiden. At koreren er den, der star for tidtagning
ved kontrollerne, er en helt anden og praktisk sag.

Det er en udmarket ide at gore det til en regel, at ke-
reren ved afgang fra en tidskontrol nulstiller. hvad der
mitte viere af forskellige mekaniske hjzlpemidler. End-
videre bur hun rutinemassigt rapportere, hvad han ser, som
mé skennes at vere af verdi ved kortlesningen, sdsom
passage al bro, kirke, sturre gird, vejkryds o.s.v. Egentlig
hjelp til kortlaesning mener jeg, at han kun skal yde, nir
observatercn cr kert fast — har stirret sig blind pid et
problem. sa der tranges til friske ojne.

Arbejdslordelingen 1 det hvepsebo, som en vogn let kan
blive til under et hirdt lob, er et meget vigtigt punkt. som
der hersker ret delte meninger om. og hvor de impliceredes
kunnen og tempcrament spiller veeldigt ind.

obo.

forlengelse al denne) og selve gearskiftemekanismen er an-
bragt under motoren. Helt foran ligger kaleren, uden blwx-
ser men med vandpumpe.

Hjulopheaeng for og bag falger standardbilens, altsid hag-
til den ulormede midtpunktophangte aksel fikseret med
langsgacende stottearme, affjedret med skructjedre og dem-
pet med teleskopstoddeempere. SAAB formel junior vejer
380 kilo. Om (o mineder vil fabrikken tage stilling til, om
vognen skal deltage i leb. esse




RICHARD VON
FRANEKENBERG:

Forestil Dem engang, at der i 1957 ved Grand Prix’et 1
Mon'e Carlo var kommet en luldstendig ubekendt mand
hen til folkene fra Ferrari, Maserati og Vanwall og havde
sagt til dem: » Jeres vaeddelabsvogne efter [ormel 1, de vog-
ne som [ her har konstrueret med 270 og 280 hk. og alle
tiders hjulspinn, de er fuldstendig foracldede. Deres vej-
beliggenhed er dirlig. og den motor som driver dem (for i
Monte Carlo at opnd tider, som 14 mellem 1.45 og 1.48)
er [uldstendig absurd. Det kan [ altsummen gore meget
simplere. — Man tager en standardmotor med 1 liters
slagvolumen, hygger en lille bil pd 360 kg udenom, natur-
ligvis ogsd med en seriemssig gearkasse, og med denne
vogn karer T nejagtig ligesd hurtigt, som I ger med jeres
Grand Prix vogne. Hvorfor engagere dyre kerere? Ver-
denseliten som Fangio, Moss. Hawthorne og Brooks —
hvorfor? Denne lille 1 liters bil kan keres af folk, som
kun har samlet erfaringer i et par smi klublub«.

Jeg tror, man let kan udmale sig, hvad folkene fra de
store vaeddelobstalde dengang ville have sagt, hvis de over-
hovedet ville have ladet denne markverdige ubekendte ta-
le ud, og hvis de overhovedet ville have hort pd ham. Han
er [uldsteendig forrykt, en mand der overhovedet ikke har
nogen kontakt med Grand Prix sporten. Og dog! — Netop
8 ar sencre er denne situation indtrddt. Kun 3 ar scnere.
altsd i ar, har vi oplevet [elgende: For Grand Prix'et 1
Monte Carlo kertes et juniorlab. Ft lab for vogne, hvis
motorer er udviklet fra en sericvognsmotor, og under tree-
ningen karte Jimmy Clark med en Lotus Ford den hurtig-
ste traeningsrunde pd 1.45.0. Den nwsthurtigste runde un-
der treeningen blev kort af Trevor Taylor ligeledes med en
1000 ccm Lotus. Han opnaede 1.46.0, og 1 1957 var verdens-
mesteren Fangios hurtigste runde med [ormel 1 Maseratien

pad 1.45.6 og det endda i tert, ideelt lobsvejr. — Det cr
kun 3 ar siden!
Hvorledes er det muligt? — Var vaddelsbskonstrukte-

rerne og kererne i 1957, som hersede med deres 270 hk's
motorer, fuldstendig bag at dansen?

Man kan indvende — Monte Carlo er ct specialtilfalde.
Denne kun 3.14 km lange rundbane har to snaevre hdrndle-
kurver og vderligere fire rclativt skarpe kurver. Det er
vanskeligt al overfere Grand DPrix vognens mange heste-
kreefter sikkert til vejbanen, og der bliver heller ikke kert
med overvaldende hoje tophastigheder (over 190-200 km
cr man intetsteds 1 Monte Carlo), og heller ikke med sarlig
heje gennemsnitshastigheder. Hvad er 104 km/t 1 gennem-
snit!

Begge dcle ligger indenfor vore dages juniorvognes pra-
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Jimmy Clark i
Lotus Junior

med 997 ccm
Ford Anglia
motor,

Pa naste side:
Stirling Moss i
Mercedes Benz
2,500 ccm.
Grand Prix
vogn med
benzinind-
sprejtning og
tvangsstyrede
ventiler,

stationer, — disse vogne. som kan accelerere ud af snaevre
kurver med fuld gas.

Man kan preve at sammenligne med tiderne for kom-
pressorvogne fra for krigen. pd hvilke hestekralterne var
endnu vanskcligere at beherske. nar det drejede sig om
snavre, langsomme baner som Pau eller Monte Carlo. 1
1935 sejrede Fagioli med en 3.99 liters Mercedes kompres-
sorvogn, — den havde 430 hk. og opndede en gennemsnits-
fart pa 93.6 km.t. I 1937 kom Manfred v. Brauchitsch med
en 5.G06 liters Mercedes kompressorvogn (610 hk.) op pi en
gennemsnitsfart af 101.8 km.t.. og med en 1.5 liters kom-
pressor-Alfa, der havde 360 hk., kumne Fangio i 1950 kun
opnad cn gennemsnitsfart pd 98.7 kmt. — I dag ndr vi op
pd 104 km.t. med 80 hk.!

Pa Silverstone f. eks. ser det ganske anderledes ud. Sil-
verstone ¢r en bane, der er anlagt pa en gammel flyve-
plads. I'n rundbane med en rakke middelhurtige til tem-
melig hurtige kurver. Der [indes en himmelvid torskel pa
tidligere tiders Grand Prix vogne og vore dages Junior
vieddelobsvogne. Farst og fremmest: Nar en Junior gen-
nemkerer en kurve, som kan keres med 130 - 140 km.t.,
kan det ikke forventes, at den pa treekhjulene har nogen
overskudskraft. En kralt som man kan bruge til at stabili-
sere med. Som felge heral er sikkerheden ved kersel 1 hur-
tige kurver ringere, I omraddet fra 40 - 100 km. t. (det om-
ride der hyppigst bruges i Monte Carlo) kan man med en
Junior ved at vaelge de rigtigste trin 1 gearkassen opnd en
nzsten Grand Prixagtig acceleration, men i omridet over
120 km. t. er Junioren i accelerationsmassig henseende pa
gyngende grund. Sdledes 1 hvert [ald tenkie vi, indtil dette
Ars resnltater fra lobet pd Silverstone blev bekendt.

P& denne bane, hvor gennemsnitshastigheder pd mellem
155 vg 165 km.t. er det almindeligste, blev den hurtigste
Juniorrunde kert af den tidligere navnte Trevor Taylor
med en Lotus med en Ford Anglia motor i tiden 1.46.6.
Sammenligner vi nu denne tid med tiderne [ra 1954, da
Fnglands formel | Grand Prix blev kert pa Silverstone, det
var dengang Mercedes Benz startede mod Ferrari, Maserati
og Gordini. Ferst vil jeg lige navne, at man dengang ikke
opgav tiderne med tiendedel sekund pd Silverstone, men
altid kun med pabegyndt sekund. Med den hurtigste troe-
ningstid kert pi en ter, ru bane, holdt i forreste start-
reekke: Fangio i Mercedes, Hawthorne og Gonzales i Fer-
rari og Moss 1 Maserati — altsd verdens elitckarere i be-
remle Grand Prix vogne. Fangios treeningstid var opgivet
med 1.45 {d.v.s. den 12 mellem 145 og 1.46). Begge Fer-
raricrne havde noteret sig for 1.46 og Moss med Maseratien
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pd 1.47, Det ville altsd have vaeret let for Mr. Taylor med
en Anglia motor pa 997 ccm at komme i Grand Prix fel-

Under lobet begyndte det at stevregne, inden halvdelen
tets forreste startraekke med sin Juniorvogn og tiden 1.46.6.
al de 90 omgange var kert. 7 karere opniede, mens det
endnu var tert at komune ned pid en omgangstid pd 1.50
cller derunder. Dertil skal dog bemearkes, at formel 1 vog-
nenes tanke var nasten fulde. I dag ville man med en for-
mel Junior pa Silverstone kun regne denne tid for at viere
middelgod. I den midterste del af labet ville man, hvis det
ellers havde fortsat med det gode vejr, kunne have regnet
med tider pa 1.49 og 1.48. Tider som de farende vogne og-
sd i dag 1 Junior klassen kerer pd (med kerere som nappe
er os bekendt). Med disse resultater fra Silverstone rejser
sporgsmilet sig: hvorledes er det muligt? De ting, som vi
nevnte om Monte Carlo banen, geelder nemlig ikke mere.
Silverstone er en bane, der ganske vist kun indeholder ret
korte lige strakninger, men ellers galder den for at vare
en sardeles hurtig bane.

Farst et par negterne tal. — For en vogns acceleration
er hestekralten 1 forhold til vaegten en wvesentlig faktor,
man kan nesten sige en malestok. Hestckraftvaegten var for
Ferrari og Mercedes (da denne var forsynet med den tun-
gere stramlinieformede bekladning) ca. 2.8 kg. hk. for
Grand Prix vognen incl. kerer, men med tomme tanke.

De engelske Junior vaeddelobsvogne udnytter i dag ikke
fuldtud den eflter [ormlen tilladelige slagvolumengranse pé
1100 cem, men er allesammen pi knap 1000 cem, hvad sam-
tidig betyder, at keretojets mindsteveegt skal veere 360 kg
— og naturligvis bliver denne vagtgreense fuldt udnyttet.
En junior fra Lotus eller Cooper vejer séledes med karer
ca. 430 kg. — Hvad betyder s& BMC eller Ford Angha
motorerne? Cooper og Lotus opgiver for de vogne, der
slges til kunderne 75-76 hk. Det synes som om fabriks-
vognene — formel Junior sporten er jo nu allerede niet
den greense, hvor [abrikkerne sver en vigtig indflydelse —
sivel hos Cooper som hos Lotus har mellem 80 og 82 hk.
med deres 1000 cem motorer. Det giver en hestekraftvagt
tra 5.2 til 5.4 kg/hk. — og denne veardi taler jo ingen sam-
menligning med hestekraftvaegten for formel 1 vognene for
1954, Med deres 2.8 kg pr. hk. havde de nwmsten dobbelt sa
gunstig veerdi som formel Juniorvognenes 5.4 kg pr. hk
Ganske vist mitte Grand Prix vognene medtage betydelig
mere benzin, olic og kelevand end Juniorvognene, nir de
starter 1 lebet. Men for det ferste ger de det kun under
selve lebet. Under trasningsomgangene, hvor der kercs om
en god startplacering, medtages der kun cn ganske ringe
brazndstofmaengde. For det andet er forskellen 1 hestekratt-
viert og med halvlulde tanke meget vasentlig. Alligevel
har vi stadig en vegtlorskel pd ca. 3:5.5 mellem den mo-
derne juniorvogn og den foreldede men wrlig talt kun fa
ir gamle Grand Prix vogn,

Vi er nu kommet veek [ra det sporgsmal, vi indledte
med: Hvoerledes kan en bil med 80 hk. veere ligesd hur-
tig som en med 250 hk? — Denne rene hestekraftsam-
menligning kan vi se er forkert, nir vi tager vagten
med 1 betragtning. Men vi har stadigvaek tilbage at [or-
klare, hvordan en automobil i dag med en hestekraltveegt
pd 5.5 kg pr. hk. sclv pd Silverstone kan vere ligesd hur-
tig som en Grand I'rix vogn med 3 kg pr. hk. var det for
ganske fi ar siden. Naturligvis er det ikke én bestemt fak-
tor, der spiller ind, men derimod en rekke forbedringer.

Punkt 1: Dxkkenes vedhaltning til vejbanen er blevet vie-
sentligt torbedret. Et eksempel herpd: Daimler Benz har
umiddelbart ved siden af sin fabrik i Untertirkheim an-
lagt en prevebane, som cr forsynct med forskellige vej-
belwgninger anlagt 1 koncentriske cirkler. 1 regnvejr kan
man 1 dag pd en hvilkensomhelst af disse forskellige be-
leegninger kere hurtigere med en normal Mercedes Benz
220 eller 220 S, end man kan med en al Mercedes’ Grand
Prix vogne, skent denne kun vejer 700 kg imod persan-
vognens ca. 1300 kg, og til trods for at tyngdepunktet
naturligvis ligger vaesentlig lavere pad Grand Prix vognen.
I torvejr andrer billedet sig, men pa den del al preve-
banen, der har en belxgning med bld basalt, kercr man
selv pd tor belegning hurtigere med 220°eren. — Alt dette
fordi dakkenes egenskaber er blevet starkt forbedrede i
de sidste par ar. Yderligere en ting der spiller ind: Da
man i 1954 skulle lave gummiblandingerne [or Grand Prix
deekkenes profiler (til de dengang relativt tunge vogne og
lange distancer — ¢t Grand Prix dengang gik jo aver 500
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km) — métte man forsync dem med en virkelig stor slid-
styrke, Tden store slidstyrke opniedes pid bekostning afl
vedhaftningsevnen. Juniorvognenes dwak er i dag udeluk-
kende lagt an pi en god vedhwftningsevne. Slidstyrken
spiller en underordnet rolle. For det [orste [ordi vognene
er extremt lette, for det andet lordi hjulene nwesten aldrig
spinner. og for det tredie [ordi lebsdistanccn er blevet
mindre.

Punkt 2: Selve vejbeliggenheden. Der cr ikke nogensom-
helst tvivl om, at en hvilkensomhelst fabrik og swerhig de
firmaer, der bygger eller har bygget sporlsvogne, har [or-
bedret vejbeliggenheden i de sidste 6 ar meget veesentligt.
Hvis jeg [orestiller mig vejbeliggenheden p& en Porsche
Spyder RS, RSK eller RS 60 og sammenligner den med
vejbeliggenheden pd en Spyder 550 [ra 1954, sd ville jeg
sige, at alene den forbedrede vejbeliggenhed har givet 20
til 25 sekunders gevinst pd Nurburgring! Og si har en
Lotus eller Cooper vogn fra 1960 netop pa grund af, at
man er kommet viderc med afstemningen af alle fjeder-
elementerne — en vesentlig bedre vejbeliggenhed end en
Grand Prix vogn fra 1954 ogsd 1 middelhurtige og hurtige
kurver. Disse kurver, hvor juniorvognens dak endnu ruller
[rit, medens Grand Prix vognen allerede befinder sig i en
art skridning.

Punkt 3: Ogsié med hensyn til frontmodstand og rulnings-
modstand ligger junior vieddelobsvognen [ra 1960 natur-
ligvis langt under de veerdier, der gjaldt for de gamle
Grand Prix vogne. Frontfladen som er udslagsgivende [or
luftmodstanden er ved en Lotus junior jo netop latterlig
lille. Ligcledes er dakbredden, som har indilydelse pa
rulningsmodstanden, mindre end for 1954 Grand Prix vog-
nen, Naturligvis betyder dette ikke, at Junioren af i dag
har en tophastighed. der cr ligesd stor som Grand Prix
vognens, men den kommer med sine 80 hk dog op pd 215
til 220 km/t. 1954 Grand Prix vognen behovede 250 hk
for at opna 270 til 275 km/t.

Punkt 4: Bremserne, Selvialgelig har Junior vacddelobsvog-
nen af 1 dag meget mindre bremsetromler end Grand Prix
vognen Ira 1954, Trods det har de formodentliz bedre
bremser, d. v.s. at de [ra den samme hastighed kan bringes
til stop pd en langt kortere distance, simpelthen fordi
vognvagten cr vasentlig mindre og fading problemerne
derfor lettere overvindes. Yderligere har man ved udvik-
ling af bremserne og sarliz bremsebelegningerne 1 de
sidste 6 fr opniaet betydelige [remskridt.

Punkt 5: Hjulspinn, Vi har allerede tidligere talt herom. —
Det var i [organgne tiders Grand Prix vogne overordentlig
vanskeligt at docere hjulspinnet sialedes. at der opstod den
bedste acceleration ud al skarpe middelhurtige kurver.
Med Junioren derimod er det veasentlig nemmere at acee-
lerere ud al sddannc kurver.

Punkt 6: Nir et automobil med 360 kg egenvagt karer si
hurtigt i cn kurve, at den bringes pd gransen at udskrid-
ning, si er den vasentlig nemmere at beherske og diri-
gere pa denne greense, end et automobil med en egenveegt
pi 630 kg, og hertil kommer, at forskellen 1 vagt bliver
endnu sterre grundet pa de [orskellige palyvldningsmangder
al benzin. Man skal snarcre sammenligne 780 kg med
390 kg. Den fuldtankede Grand Prix voegn vejede altsa
nasten det dobbelte af den 1 dag fuldtankede Junior. Ju-
nioren kan med relativt lette styreindslag bringes tilbage
pi sin bane igen, og det er jo ogsd grunden (il, at et
sterre antal karere fuldstendig behersker den.

Punkt 7: 1 sammenligning med 1954 keres der i dag vie-
sentligt bedre. Dengang landtes der 1 langt hejere grad
end i dag én topkurer 1 hver stald {én Fangio, én Ascari).
I dag er Lkorerniveauet i [orergruppen mere ensartet. Der
findes veesentlig flere lige gode korere (lige fremragende
gode karere skulle man sige), og dette galder specielt for
Junior gruppen i England. Hos os i Tyskland og i ltalien
er Junior kererne ganske vist gode, og enkelte endda swer-
deles gode, men de korer for farste gang med el automabil
al denne hastighed. T England derimod? Hvis Dle havde
set Jimmy Clark kare de 3 [orste omgange i 1000 km
labet pd Nirburgring i sommer i en 3 liters Aston Martin,
havde set hvordan han holdt sig 1 nakken pi Moss 1 en
2.9 liters Maserati, sd ville De vide alt om de engelske
Junior elitekoreres kvalitet og kunnen.

Med hensyn (il den nuvarende formel 2. — Der er cn
stor chance for at Junioren vil overtage formel 2's rolle.
nir Grand Prix formlen fra 1. januar 1961 bliver limiteret
til 1500 cc. R.v.E.
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tace scimio: EN TUR MED
CITROEN 2CV

Det kan ikke undgas, at man ser en del medlidende ansig-
ter, ndr man karer omkring i en Citroen 2CV. Men man
kan trestc sig med, at man er klogere end de andre. For
man behaver ikke at have kert mange kilometer med den
grimme lling, for man er klar over, at ingen har fornul-
tig grund til at fele ringeagt eller blot skepsis overfor
dette uprwetentivse koretoj.

Man bliver stzrkt [ristet til at pastda, at der ikke f[indes
nogen behageligere affjedret bil — og man felger bade 1
byen og pa landevejen med hovedstremmen af biler, und-
taget op ad sarlige lange cller stejle stigninger. Udsynet
til siderne er helt usmdvanlig godt, idet man i yderst fi
biler har tilsvarende god synsvinkel opefter. Der er rigelig
plads til fire voksne plus bagage til en langtur — og man
kan kere med taget halvt eller helt dbent, hvis vejret ind-
byder til det. Man kan oven i kabet med en 2 CV komme
frem, hvor man ma give op med andre biler pa grund af
darlige veje eller slemt fore,

Der er faktisk kun ét eneste punkt, som kan give an-
ledning il praktisk betenkelighed ved at velge den —
og det er den begransede opvarmningsmulighed om vin-
teren. 2 CV er naturligvis heller ikke ligefrem vognen tor
folk, som aspirerer til at blive landevejens ukronede konge
ved hjzlp at en potent motor — men den kan i virkelig-
heden deekke mange bilisters behov for lart, da erlaringen
viser, at kun [& ejere al kralligere vogne udnylier mere
end en brokdel al de disponible hestekralter.

Tophastigheden er kun ca. 80 km/t pd plan vej og i vind-
stille. Fabrikken opgiver den til 78 km/t. og jeg milte den
selv til 79 km/t den ene vej og 77 km/t den anden vej pa
malestrackningen,  hvilket stemmer fortraeffeligt overens.
Speedometeret viste ved 79 km/t ca 84. Til gengeld kan
man rolig kere konstant med speederen i bund. nir som
helst det snskes — motoren tager ikke skade af det. Og
man kommer dog et stykke vej med nwmsten 80 kin/t, selv
om farten kan falde helt ned til omkring 60 km/t pd selv
svage stigninger.

Motoren stojer ved tophastighed (og ved tilsvarende om-
drejningstal 1 de lavere gear) sii meget, som man kan for-

vente det al en 2-cylindret luftkelet motor — men sloj-
niveauct er acceptabelt, selv om motorrummet ikke er lyd-
isoleret.

Accelerationen op igennem gearene er op til 40 - 60 km/t
tilstrackkelig til, at man felger gennemsnittet 1 bytrafik.
Stopuret viste 10,5 - 11 sekunder [or 0 - 40 km/t og ca.
22.3 sckunder for 0 - G0 km/t. Men derelter altager accele-
rationsevnen ganske betydeligt, og man bruger 1 km eller
ca. | minut om at na tra 0 til over 75 km/t. Ifelge speedo-
melerels almerkning skal man skifte fra ferste til andet
gear ved 20 km/t, fra andet til tredic ved 35 og fra tredic
til jerde ved 55 km/t, og man skal muligvis helde sig til
disse veerdier ved lengere tids kersel i mellemgearene (f.
eks. 1 bjergene), men motoren kan efter lyden at demme
umuligt tage skade afl, al man kerer op til henholdsvis 30,
50, 55 og 75 km/t i gearene (med justeret speedometer). De
mevnle accelerationstal opndedes isvrigt ved sen skiftning,

Motorens effekt er nok beskeden, men til gengald kan
man heller ikke beskylde den for umideholden terst. Jeg
korte under provekorslen 255 mest benzinslugende kilome-
ter 17,6 km pr. liter med usmdvanlig meget 1 bade [orste
gear og bakgear og speederen nasten konstant i bund —
sia del ma i hvert fald veere umuligt at komme ned under
17 km pr. liter selv ved hird, normal kersel. Fabrikken op-
giver ct rejseforbrug pa 5 - 6 liter pr. 100 km, og erfa-
ringen viser, at det ikke er usadvanligt for en Citroen 2
CV-karer at tilbagelazgge 20 - 23 km pr. liter.




Motoren er isvrigt ct langt finere stykke mekanik. end de
fleste vil vaere tilbajelig til at tro pa forhidnd, De to luftke-
lede cylindre er anbragt vandret overfor hinanden efter
boxer-princippet, og topstykkerne er udlormet eflter bedste
racermonster med halvkugleformede [orbrendingskamre og
skrittstillede ventiler. Det siger meget om den hoje tekniske
kvalitet, at topstykkerne er tilpasset sd nejagtigt, at top-
pakninger er overflodige. Tandsystemet arbejder uden
stramfordeler, og begge tandror gnister derfor samtidig,
men taender naturligvis 1 kun én cylinder ad gangen skif-
tevis. Kt teknisk raffinement som olicksler er standardud-
styr.

2 CV.,en lader sig med hensyn til kereegenskaber ikke sam-
menligne med nogen anden bil. Dens vuggende bevagelser
indgyder ikke just tillid i uvindviede tilskuere. men foles
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Blandt 2CV'ens mange
useedvanlige konstruk-
five treek er, at begge
forhjul ved drejning af
ratiet stiller sig saledes,
at de overste helder
ind mod svingets cen-
frum, Det opnas der-
ved, at deekkene stem-
mer imod vejbanen i
svingene og derfor

star ekstra godt fast.

fuldsteendig naturlig, sd snart man bcfinder sig 1 vognen,
Affjedringen cr cnestiende blad, og man far den tydeligst
illustreret, ndr man sztter sig direkte pa gulvet i en 2 GV
varevogns lad, mens den bliver kert hen over den mest
elendige markvej, man kan finde — selv da marker man
intet til ujevnhederne. Det er ikke helt till®ldigt. at Ci-
troen 2 CV i Frankrig [oretrekkes til sygetransport i til-
[xlde, hvor patienten skal holdes i absolut ro. Ujzvnheder
markes kun bag rattet, idet deres stod mod hjulenc for-
planter sig rct hdrdt gennem tandstangsstyretojet.

2 CV'en star godt og sikkert fast i svingene. Den kraenger
voldsomt og tilsyneladende faretruende — men kriengnin-
gen er harmonisk, og karrosseriet falder straks til hvile,
ndr kursen szttes ret frem efter igen. Man kan tillade kor-
sel 1 svingene og har endda en sikkerhedsmargin, dersom
et ukendt svings krumning skulle overraske en.

Taget rulles op og i pa
et par minutter — halvt
eller helt,

| ]
4
Ved forrudens nederste
venstre hjorne ses
speedometeret og be-
tieningsgrebet til vind-
spejlsviskerne. En dyb
hylde over hele vog-
nens bredde under for-
panelet giver god
plads til anbringelse af
pakker, kort og sma.
ting. Den seerpraegede
gearstang ses midt i
forpanelet.
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Vinterkersel har tidligere vist mig. at 2 CV'en stir bedre
fast pd sammenkert sne og isglatte veje end de [leste vog-
ne — og den forcerer tilmed ved hjzlp al sit [orhjulstrak
dyb, blad sne pi fremragende vis. Skulle man f& lyst til
en tur ud i terrenct udenfor vejen, kan man med sindsro
forsoge. Jeg har selv kart en 2 GV over stivfrossen pleje-
mark. Ganske vist i forste gear og langsomt — men alli-
gevel.

2 CV'ens opfersel lader ingen — heller ikke teknisk ukyn-
dige — i tvivl om, at affjedringen er useedvanlig, og hjul-
ophangningen er faktisk den mest cjendommelige af alle
vognens serpraegede konstruktionsdetaljer. For- og baghjul
er parvis forbundet med vandretliggende spiralfjedre ved
hjelp al trakstznger, og hvert hjul styres al en langslig-
gende svingarm, som drejer om ct punkt mellem hjulaks-
lerne. Svingarmenes stilling varierer dels efter vognens be-
lastning og dels elter pivirkninger, som hjulene udsattes
for i op- og nedadgiende retning. og den serlige forbin-
delse mellem [or- og baghjul medferer [. eks.. at baghjulet
trykkes hirdere mod jorden, nir forhjulet i samme side
laftes al en ujavnhed. Man har derved bl. a. opnaet, at
ujevnheder kun i meget ringe grad forplanter sig til vog-
nen. Svingningerne mindskes al [lade spiralfjedre, som er
skudt ind mellem spiralfjedrenes endetlader og fjedersy-
stemets ophaxngningskonsoller.

Friktionsstaddeempere p& svingarmsakslerne forhindrer
vognen i at beviege sig for voldsomt i sine fjedre, og si-
kaldte inertideempere al original konstruktion eliminerer
hojfrekvente egenbevagelser hos hjulene. Inertidemperne
er monteret pid hjulnavene og bestir hver af en cylinder,
i hvilken et fjederbelastet lod bevager sig op og ned og
udligner hjulenes op- og nedadgiende beviegelser.
Tandstangsstyretojet er fuldkomment precist og meget
hejt mearet, idet der kun kraves hele ratomdrejninger for
fuldt styreudslag fra side til side. Det virker ret tungt og
er praktisk taget uisoleret mod sted. Der cr kun et kardan-

led i hver aksel fra gearkasse til forhjul, og der fremkom-
mer derfor stzrkt huggende bevagelser fra transmissionen
i skarpe sving, hvis man ikke kobler ud under svingnin-
gen. Et kardanled mere ville fjerne fwnomenet, men Ci-
troen ensker at spare det for at holde prisen nede — og
man veenner sig hurtigt til at bruge koblingen, ndr man
skal dreje skarpt,

Franske biler er almindeligt kendt for at have meget fine
bremser, og den lille Citroen danner ingen undtagelse —
tvaertimod, 2 CV'ens bremser ville utvivlsomt kunne gere
god fyldest ogsa i langt hurtigere vogne, idet de virker
meget kraftigt for et lavl pedaltryk — og de er samtidig
blade og behagelige at bruge. De forreste bremsetromler
sidder monleret pa hver sin side af differentialet, pa de
indvendige ender al kardanakslerne hvorved den affjed-
rede viegt er reduceret, og de er iavrigt starre end bag-
hjulshremserne. De usazdvanlig gode hremseegenskaber ger
det nalurligvis muligt at udnytte vognens beskedne resour-
ser til det yderste siledes, at forbavsende heje gennemsnits-
hastigheder kan opnis.

2 CV'en har centrifugalkobling, som teoretisk gor det mu-
ligt at satte vognen 1 gang 1 alle gear, og som i praksis
letter bykersel i tet. langsom traflik sterkt, idet man ikke
behaver at sette vognen 1 [rigear, mens man holder stille.
Gearskiftning foregir iovrigt pd normal made ved hjzlp
af koblingspedalen, og gearkassen er fuldt synchroniseret
mellem de tre averste gear og delvis mellem farste og an-
det.

Sederne er af lige si original konstruktion som resten af
vognen. De bestdr af gummigjorder, der er udspandt pa
tveers over en jernrarkonstruktion og betrukket med stof.
Man sidder i en behagelig. afslappet stilling med god stette
over landen, og pladsen i vognen er i enhver henscende
rigelig til fire voksne. Korestillingen er god med rattet an-
bragt i passende hajde og de ganske f& ovrige betjenings-
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— Heinz Qestergaard

Den kendie berliner modekonge —
foretrekker »Flka«-sko til at prasen-
tere sine moder med. De gir ikke
galt 1 byen, hvis De velger »Flka«,

Fis kun i de storste specialforretninger

— siden 1857 har »Elka«-sko veret
blandt de [orende moder. Internatio-
nalt snit og elegance prasentercs i
hver sko - ikke dyr, men vardiluld -
og si finder De ikke »FElka«-sko 1
masscproduktion. ‘

Schuhhaus Boas, Kicl Holstenstr, 47
Schuhhaus Boos,
Hamburg, 36, Neuer Wall-Hjsrnet Jungfernstig
LUDWIG EOPP AG
Elka-Schuhfabrik . Pirmasens

organer hensigtsmassigt placeret. Gearstangen stikker vand-
ret ud af forpanelet og betjenes med frem- og tilbagega-
ende hevagelser saml vippebevaegelser med gearknoppen.
som sidder 1 en ret vinkel pi gearstangen. Gearskiftet er
nemt og praccist at betjene og synchroniseringen god.
Instrumenteringen ¢r yderst heskeden og bestar kun af et
speedometer med kilometertzller monteret i en lille dase
vderst til venstre pa forpanclet samt el amperemeter i en
kontaktddse under rattet. Speedometerkablet har til bi-
funktion at virke som drev for vindspejlsviskerne, hvis ar-
bejdshastighed siledes er direkte athangig af bilens ke-
rchastighed. Vindspejlsvisker-drevet kobles ind ved hjelp
af ¢t drejehindiag under speedometeret, og det samme
hindtag kan bruges til manuel betjening af vindspejlsvis-
kerne, hvis [. eks. sne gor opgaven for hird for speedome-
terkablet.

2 CV'en taller blandt sine meget [4 kontrolgreb et dreje-
hindtag, ved hjxlp af hvilket man kan indstille forlygter-
ne inde fra vognen. Denne sindrige indstillingsmulighed er
nodvendig. fordi 2 CV'en med ubelastet bagvogn star pa
nasen, mens den rettes op, sd snart der kommer passugerer
i bagsadet.

Ved hjaelp al et andet drejehindtag kan man &bne en
smal frisklultspalte. der raekker over hele vognens bredde
under forruden, og spalten er forsynet med tridnct, s& man
er fri for at & fluer o. lign. i wjet. Frisk luft i sterrc
mengder tas let og simpelt ved at rulle taget halvt eller
helt tilbage. og de forreste sideruder kan abnes halvt, idet
de er delt pid langs i to dele, afl hvilke den underste kan
svinges udad og op. 2 CV’en cr rar at kere i med #bent
tag, da man ikke marker fartvinden (med mindre man sid-
der i bagsaedet med taget rullet helt tilbage).

Kaolelulten kan — efter at vaere blevet opvarmet ved at ha-
ve passerel cylindrene — ledes ind i vognen gennem to
store slanger. De forste drgange af 2 CV'en havde ikke
defrosteranlacg, men et sidant er nu standardudstyr, idet
en ekstra slangeforgrening udmunder 1 en bred trakt lige
under forruden foran forcren. Det gor sig desvaerre gacl-
dende, at denne defrosterspalte ikke har vieret medregnet
i den oprindelige konstruktion, idet den sidder meget tact
pé rattet saledes, at man ved hurtige, ubeteenksomme drej-
ninger kan sli ringene ret alvorligt mod den skarpe trakt-
kant. 2 CV cjere haevder dog. at man meget hurtigt lerer
at tage sig i agt. Vognen siges iovrigt at vare temmelig
lodkold om vinteren pd trods al varmesystemet.

2 CV leveres 1 to udgaver — den normale franskbyggede
med (o sideruder 1 hver side og en belgiskbygget Tuksus-
udgave med tre ruder i hver side. Provecksemplaret var
den belgiske type. og der er ingen tvivl om, at det for hag-
sedepassagererne er en stor udsynsmassig fordel med de
ekstra sideruder. Den belgiske, sakaldte Bruxelles maodel
har desuden som swrligt udstyr bl a. en vindspejlsvasker
med enkelt dyse til venstre side al forruden, solskarm i
hojre sivel som venstre side, en lomme til kort og forskel-
lige smiting pa hver forder. og indvendig lys. som auto-
matisk tendes ved dbning af derene. T Bruxellesudgaven
er der desuden lavet serskilt rum til reservehjulet siledes,
at der er plant gulv i bagagerummet, der dog samtidig er
blevet lavere, og bagagerummet kan adskille fra resten af
vognen. [ standardudgaven ligger reservehjulet pa bunden
al bagagerummet, og dette er ikke adskilt.

2 CV'en kritiseres af mange sterkt for sit udseende. Men
man hor erindre sig, at der ligger en filosofi til grund for
hele konstruktionen. 2 GV er konstrueret uden mindste
hensyntagen til udseende eller anske am overfledig kom-
fort. Den er fremstillet til mennesker, der normalt ikke kan
eller vil pitage sig omkostningerne ved at holde bil, og den
er derfor udformet som el simpelt stykke varktej med
nytleverdien som eneste malestok. Konstruktionens fun-
dament er et meget robust chassis, og karrosseriet er ude-
lukkende beregnet til beskyttelse mod vejr og vind. De
enkelte karrosseripaneler forholdsvis billigt kan udskiftes
af enhver fingernem ejer i tilfwelde af pakarselsskader eller
lignende. og det kan cksempelvis nevnes, at skermene er
fastspaendt med nogle fi bolte, som kan losnes med hjul-
svingcet,

2 CV'en er imvrigt 1 enhver henseende sd forfriskende
ukonventionel i1 sin konstruktion, at en konsekvent gennem-
gang al alle dens smrpragede detaljer nzppe ville kunne
rummes 1 et helt nummer af »Fart og Forme.



TEKNISKE SPECIFIKATIONER
OG TOLERANCER

Motor: 2 cylindre anbragt horisontalt overfor hinanden.
Boring 66 mm, slaglengde 62 mm, slagvolumen 424 cc.
Kempressionsforhold 7:1. Maksimaleffekt 12,5 SAE-hk ved
4200 omdr./min., maksimalt drejningsmoment 2,6 SAE-kgm
ved 2900 omdr./min., ydelse pr. liter slagvolumen 29,4
SAE-hk. Skratstillede topventiler med siedsteenger og cen-
tralt monferet knastaksel. Letmetaltopstykker. Solex fald-
faldstremkarburator. Oliefilter i bundkarret. Oliekaler. 6
volt elekirisk anlaag. Luftkaling.

Transmission. Forhjulstraek. Centrifugalkebling med tor en-
keliplade. 4-frins gearkasse med synchronisering mellem
alle fire gear. Gearstang i forpanelet. Gearkassens udveks-
lingsforhold, 1 6,71:1, 11 3,24:1, (Il 1,94:1, IV 1,471, bak
7,25:1. Differentialeudveksling 3,87:1 (8/31).

Undervogn: Platformramme. Uafthaengig hjulophengning
for og bag med langsliggende svingarme og indbyrdes
forbindelse mellem for- og baghjul med horisontale skrue-
fijedre. Friktionssteddaempere o©g svingningsstabilisatorer
med fjederbelastet lod for og bag. Samlet bremseflade
386 cm?. Tandstangsstyring.

Mal og vagl: Akselafstand 240 cm, sporvidde for 126 cm,
sporvidde bag 126 cm, l&ngde 378 cm, bredde 148 cm,
hejde 160 cm. Fri hojde 25 cm. Vendediameter 10,5 meter.
Daek 135 X 380, Benzintankrumifang 20 |. Egenvaagt 490 kg.

CITROEN 2CV

TYPE AZL 3-BRUXELLES
Pris: Kr. 12.740,-

Ventiler: Spillerum 0,20 mm, varm motor. Indsugningsven-
tiler abner 3% far fop, lukker 45° etter bund. Udstednings-
ventiler &bner 45° for bund, lukker 11° efter top.

Taending: Tendrer Champion H9 (Marchal 35 pa firanske
2CV), elektrodeafstand 0,6—0,7 mm. Platiafstand 0,4 mm.
Statisk forteending 12 | 17, tendingsmeerke pa svinghjul.
Teendspole, dobbelt, specielt fremstillet til 2CV. Ingen
stremfordeler.

Karburator: Solex 26 CBI.

Smeting: Molor: Olieindhold 2 liter. Hele aret rundt SAE
20. Olietryk 2,5—2,8 kg/cm? ved 3500 omdr./ min. Gear-
kasse og differentiale: Olieindhold 1 liter SAE 80 hele
aret rundt. 4 smerenipler smeres for hver 1000 km.

Dak: Michelin X 125 X 380 (indfert fornylig — hidtil
normalt monteret med almindelige dak), lufttryk 1 kg/cm?
foran, 1,1 bag.

Forhjulsindsfilling: Styrt 1 /2%, styreboltheldning bagover
15, spredning 1—3 mm.

Benzinforbrug ifelge fabrikkens oplysninger: Rejseforbrug:
5—6 1. pr. 100 km.

D

bliver som szdvanlig den bedste}

bog- eller bladhandler.

Over 100 sider

JULENUMMER

UDKOMMER 30. NOYEMBER

Det helt rigtige julehefte
for enhver bilist og bilinteresseret

En raekke af de fineste motorskribenter bl. a. Voigi-Nielsen, Franz Giersing, civiling. Mogens
Teisen, civiling. Jorgen Maimann, red. Tage Schmidt, englenderen Harry Mundy, den

kendte korer Mike Anthony m. fl. garanterer for rigt alvekslende motorstof, og kvaliteten

Safremt De ikke abonnerer pa »Fart & Forme, bestil da allerede nu julenummerct hos Deres

Pris: kr. 6.50
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Km/&}c_f% Tovrre esere

Var det nu ikke pd tide, at De engang kom et smut ned
til os gamle Berlinere, som snart ikke har flere hir pi
hovedet pd grund af alle de storme, der er giet hen over
0s. De ka' dog vel tile en del? Jeg tor vadde med, at De
f. cks. har varet en tur gennem »Lastens huler« i St. Pauli?

Pas pd. vi starter med det samme: hva  enten De nu
kommer syd fra over Tépen/Juchhdh eller vest fra over
Helmstedt/Marienhorn, »alle veje farer til Rome. siger man
— Jeg siger: begge veje forer til Babelsberg. Niar De har
vist Deres passerseddel, si frem med filmsapparalet. der
md nemlig ikke sidde no™m film i1 det: sa forst kan Deres
[lotte bil med de hvide daxk f& lov at rulle videre pd vores
»hellige jord«. Ni, er De klar? Godt, s& begynder vi.

Fnten kan De kere tvers igennem Grunewald ad auto-
stradaen til radiomasten, eller De ka' dreje af allerede
i Zehlendorf der er lige som et kleverblad, s& kommer
De ud ved Den Botaniske Have, det cr der, jeg pd Deres
kort har malet et 4-tal. Korer De derimod til venstre i
Kleverbladet, kommer De ud til Wannsee. Dem, som De
ikke kan findc der pd stranden om sommeren, de er ikke
vaerd at navne; de ma. pd grund al pladsmangel i Wann-
see, vere taget til Mallorca.

Ni videre: ud ad Hovedlandevejen. Ved nr. 11, glxd
jer! star jeg — klor mig i hovedet og siger »Davs, hva’
nyt?« — »Berlin er jo sifiil stor, storre endnu. Vi har alt,
hvad hjertet kan begzre«. Gamle landsbyer med blom-
strende frugttreeer som fordrsattraktion, nye bydele, hvis
arkilektur er si moderne, at man tror, det er logn. »Det

30

COO0
U )
OO0
*

LIS AC)

L0 0 O )

LOOOO0
DO Y

()
*otetetsts ey

DOOOOO000
00

LOOOO0

t.:o
)
L)

findes da slet ikke.« siger man, ndr man scr vores HANSA-
KVARTER,

Dejlige skove har vi ogsi i Spandau og i Tegel. og De
kan [4 lov at sejle med floddamper pi Havel, hvis De
gider; langs med bredden lcjes der smd week-end-hytter
ud. sperg bare pa et turistbureau!

Men, hvem der har tid og ka’ li' mennesker, han skal
gi pd opdagelsesrejse nordpd og bagelter spise »Eishein

Tempelhof flyveplads
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med Saurkraut« i en mgte Berliner knejpe, en ret, som
{or resten slet ikke er billig.

Men, hov, vi sku’ jo begynde et sted ikke?

La’ os begynde med det symbolske (det er altid en god
begyndelse) altsd: mine damer og herrer, her cr

o »Hunger-Riven«. Dette moderne stykke billedhugger-
kunst pd Tempelhofer flyvepladsen, til erindring om den
lulthro, som sergede {or at Berlinerne [ik mad og kul ad
lultvejen.

e Busbanegirden: Stuttgarter Platz, Busrejsende, som an-
kommer om natten, kan straks snuse lidt til nattelivet i
den kinesiske restaurant der. Man spiser godt hos kine-
serne.

0 Her ser man Radiomasten samt de omhiggende messe-
haller. Ogsd Tysklandshallen ligger her, i den forgir alle
de ting, som kan lokke Berlinerne viek [ra [jernsynssker-
men. Fra Radiomastens meget elegante restaurant, som
ligger 1 55 mecters hejde, har man den herligste udsigt.
bl. a. ned pa den nye by-autostrada.

o Jeg talte for om Den Botaniske have, jeg glemte at sige
at den er beromt [or sin dyrkning al Victoria-Regia, ja, ja.
bare rolig, nu kommer det, det er sydamerikanske dkander,
og for sit oversigtskort over plantefloraen fra Pyrenacrne
til TTimalava og omvendt!

9 Ikke langt derfra ligger Det Frie Universitet (bygget
ved hjelp al rare dollars), zrlig talt et sammensurium af
moderne hygninger, P& cn solskinsdag skulle man spadsere
gennem Thiclparken til Muscet i Dahlem, hvor man blandt
xgte Rubens-, Tizian-, Direr- og Rembrandtbilleder kan
finde den 3500-ar gamle Nefretete, som grubler over, hvad
der vel kan vere Llevet af hendes ene wvje.

o Hos os regerer man i rddhuset i Schoneberg, i hvis
tairn den frihedsklokke henger som USA har furzret os
Sjovest er det nar der er torvedag [oran radhuset. Nogen
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Flughaten
Tempelhof

dumme Berlinere er mod dette pa grund af fiskestanken.
De sku’ preve lugten i Hamburg eller i Marscille, ikke
sandt? Teat ved rddhusel, i selve Hauptstrasse, kan natte-
ravne finde lastefulde huler pi begge sider af gaden, jeg
anbelaler »Den Hvide Elefant«. men tys, sig det ikke til
nogen.

o Mindre lasteluldt er det bekendte »RESI«, med bro-
gede vandspil pd scenen, burdtelefoner og rerpest. (NB!
den kenneste pige sidder ved omstillingshordet),

0 Gaderne omkring sportspaladset og Nollendoripladsen
mangler restauranter, man skal langere vest pa, si kan
man fd dejlig, men ikke billig mad i Martin Luther-Strasse
33 hos »Schlichter«,
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0 Kurfirstendamm munderud i Rathenaupladsen, en me-
get moderne plads med autostrada under sig — under-
jordisk.

@ Korer man fra Rathenauplatz ned ad Konigs-alleen.,
kan man komme helt ud til Grunewald-seen. 1 det skonne.
gamle jagtslot haenger beremte malerier, hovedsagelig med

Skal De sydpéa i Deres ferie?
Eller skal De pa forretnings-
rejse til en af messebyerne?
Hvortor sa ikke gere ophold
i CELLE!

Drej veek fra den larmende
autobahn ved Soltau, nyd en rolig nat i et af byens
gode hoteller, und Dem selv en hel eller en halv
dags afslapning i CELLE, den enestaende velbeva-
rede middelalderby med sine smukke huse og hyg-
gelige »nGasthiuser« fra det 16. og 17, arhundrede,
Qg har De befundet Dem vel, sa kom igen pa hjem-
turen. Lad CELLE vaere Deres sidste station inden
gransen.

Oplysninger: Verkehrsverein Celle Stadt und Land
e. V., Schlossplatz 13, TIf. 3031.

1 Celle
bor man 1
byens

forende llotcl

i Alle bLL\emme]lnhLd(r - \‘Luc]cnn priser :‘

Indeh.: Aa'_f]'{’:i'rKr'u.\‘:’_fun. - Tif: ’Ul’u il 201?@5@

jagtmotiver. Om sommeren atholder Philharmonikerne se-
renadekoncerter i slotsgarden.

@ Fra Rigskanslerpladsen kan man [orctage udflugt til
det olympiske stadion til [riluftsteatret eller til Corbusier-
huset; (for den uvidende: Le Corbusicr er en fransk-schwei-
zisk arkitekt, beramt for sine hejhuse i Algier og Marseille).

@ Charlottenburg Slottet er et lille skatkammer. Foran

slottet rider Schliiters »Store Kurfiirst«, den bedste rytter-
statue, vi har hernede. Engang red han pd slotshroen ved
det totalt edelagte Berliner Slot. Om aftenen ecr slottct
projektorbelyst. I parken hviler Dronning Louise og sa-
mend ogsd den =ldgamle Kejser Wilhelm den Terste
sover her.

® Den ny »Stidtische Oper«. Hvis De skulle viere sa
heldig at fa hilletter engang, si skriv og fortel mig, hvor-
dan dect indre af operahuset ser ud.

@ Friedrichstrasse-Banegiarden. Den qugcr allerede i den
pstlige halvdel al verden. Der ligger ogsa Schiffbauer-
damm Teatret, hvor Bert Brechts Berliner-Ensemble spiller.
G4 derhen en alten! Men tag lidt estpenge med.
Friedrichstrasse lgber fra est til vest og ender 1 vest ved:

@ Hallesches Tor, hvor amerikanernc har bygget ct

smart bibliotek, som huser alle slags mindeskrifter. Korer
man igen mod vst kommer man til:

@ Postdamer Platz. Her ser det ud, som om der var
brieddeviegge omkring alt og alle. Man skimter i det fjerne

m Brandenburger Tor. De smd heste star igen oppe
ovenpd, men jernkorset mangler. Taet ved bliver der muret
pa Rigsdagsbygningen. Man kan fotogralere delte fra

@ »Beton-Bstersen«, det vofflicielle navn for Benjamin
Franklin kongreshallen, Berlinerne elsker denne bygning.
som ligger ved Spree [(loden, varmt og inderligl.

@ Det mest prominente hotel i1 Berlin er Iotel Bellevue:
her bor, ndr han bemrer os med et bessg, den vesttyske
Forbundspraesident. Er han pa hotellet, ser han forbavset
over til Hansa-kvarterets skyskrabere.

@ Hansa-kvarteret er et paradis, et Mekka og Medina
for alle tilhengere al hejmoderne holiger. En al skv-
skraberne er kun for ungkarle (ogsd kvindelige ditto). Den,
der gifter sig, bliver smidt ud. Beseag af det modsatte ken
er dog tilladt, har jeg hert, jeg har ikke selv varet der,
ikke endnu!

18—20. Mellem disse to tal 18 og 20 er alt deekket al
sart, grent gracs. Nu som den gang hedder det gronne:

—
S




Tiergaten. Men den gang, ak Gud ja! den gang! Det var
tider, Orden herskede der nu som den gang. Var det ikke
den hvidhirede digter Gerhart Hauptmann, som engang
sEfter Solnedgang« kom lidt vak fra gangstien og ind
pi det granne gres. Kender De historien? Na ikke? Jo,
en gammel Berliner polifibetjent, raber (il ham: »Dc der,
ka’ De fi fulterne vack fra griesset«! hvorpd den store
teaterdigter [orstemt siger: »Hvordan er det dog. De taler
til mig, ved De ikke, hvem jeg er«? Politimanden: Sz'fo’lig
hr. Goethe! Undskyld, men derfor ma de alligevel holde
Dem (il gangstierne«!

@ Sieges-Sdule. Sidan hedder den stadig og sldr man
helt oppe pd den og swnker — nej, hever blikket, sd ser

man Berlins tlotteste bygning

@ »Telefunken«-huset. Det ligger pa Ernst Reuter plad-

Kongreshalle

sen. Tkke langt helra ligger »Stein-Platz« hvor der er man-
ge gode spisesteder, i »Borsen-Stube« eller hos »Heinz«
cller efter teatertid i »Volle Pulles, hver der er en chick
bar ogr Karlchen, bartenderen, kan alle de mgyptiske dy-
nastier udenad.

Ved siden af stir Schiller Teatret, overtroiske sjeele skal
advares: man harer darligt fra 13. rizkke, Det henrivende
stykke af Dylan Thomas, den walisiske digter, »The Milk-
wood« spilles nu pa andet ar.

@ Schillerteatrets lille anneks-scene ligger 1 Steglitz: »das

Schlosspark Theater«. Respektlose folk kalder det for
»Handklaedet«, ikke desto mindre spilles her glimrende
teater, se bare »Hgget« eller Martin Held som Osborne’s
»Entertainer«. Det er i verdensklasse!

@ Og nu mine damer og herrer kommer vi til II alde-
ling: Ost-Berlin! Mange gruopvakkende eventyr lortelles
i Vesttyskland; men hvordan ser der nu virkelig ud i @st-
berlin? Hvad kan en turist opleve 1 Berlins ostsektor?
Hvad skal han iszr frygte?

Fremfor alt: det er strengt forbudt at besidde @st-Mark,
som ikke er kebt til den i @stberlin officielle ansatte
kurs .nemlig 1:1. Derngst: nir man ved Brandenburger
Tor har passcret kontrollen, s& pas pa at overholde de
galdende hastighedsregler. Kerer man ned ad »Unter den

Linden, hvor Sovjetunionens imponerende stenkolos at en

ambassade ligger straks til hajre. og sd drejer til venstre

Wannsee

ned ad Friedrichstrasse til bancgarden al samme navn,
der ligger det forste posthus man traeffer péd, inde i sclve
bunegardshallen. Men stands! obs! obs! det er strengt for-
budt at kabe sst-frimerker. Til hejre ligger den politiske
kabarct, »dic Distel« (tidslen), bag ved denne, i det gamle
»Admiralspalast«, ligger Metropolteatret, det eneste teater,
hvor der i Berlin spilles operette, Ogsa det gamle Metro-
poltcater 1 Behrenstrasse cr blevet stiende; men det hedder
nu »Komische Oper«, og har verdensry pd grund aft den
store instruktor, Felsensteins, geniale iscenesattelser. (Prov,
om De kan [& billetter til »Hoffmanns eventyr«!)

Weidendammer-Briicke er den dag i dag et agte stykke
Berlin. P4 den anden side al denne bro ligger den eneste
efterfolger al de Lo verdensberemte varieteer »Scala« og
»Wintergarten«: nemlig Friedrichstadt Palast«. Ved siden
af ligger si det far omtalte »Schiffbaverdamm-Theater«,
som huser Bert Brechts »Berliner-Ensemble«, 1 dag cr det
ét al kontinentets bedste ensembler. Et stykke bag ved
Cirkus Barlay har vi s @stberlins biograf »die Camera«.
Dect er interessant her [ .eks. at se »Stille tlyder Done« i
ost-opfattelsen, hvis man lige har set vestversionen af
samme film. Ogsd vestlige film bliver al og til vist her.

Lige bag ved »dic Camera« ligger en [remragende, meget
hesvgt boghandel.

Spadscrer man fra Postdamer Platz ned ad den uddede
Leipzigerstrasse ser man til venstre lutter grasplancr,
hvor tidligere regeringskvarteret 1a. Man ndr cfter fi
minutter til den tidligere »Gendarmen Markt«. Bare man
ville lade ruinerne af de to domkirker og det beramte
»Schauspiclhaus«, ligge! Der ligger et sddant pust al op-
hoejet tragedic over denne wdelagt plads.

Ja. domkirkerne er ruiner, men de fleste museer star
endnu .de orientalske samlinger, siledes bl. a. Pergamon
Alteret, er velbevaret.

En anden dag skulle man preve at kere videre est pd,
{. eks. til Alexanderplatz; slentre gennem det store H. O
Kaufhaus (varchus). derfra cr der kun et par minutter til
Stalin-Allé med det store Stalin-mindesmarke og de man-
ge nybyggede butikker. Man kan spise godt her og betale
med West-Mark, men luksuslokaler kan man ikke finde,
del eneste luksushotel wst pa: »Johannishof« ligger 1 Fried-
richstrasse. 1lvis De har tid til en lidt leengere tur, kan De
i Treptow beundre det sovjelrussiske mindesmarke, til
dels bygget af marmor fra Hitlers gamle Rigskancelli.

Fra Treptow er der ikke langt til Miggel-See, som er et
ideelt badested. Hvad mere? Jo, i det spaltede Berlin har
Liver bydel sin egen zoologiske have, den astlige ligger i
Friedrichsfclde.
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Fra dette firma kommer interessante nyheder til overras-
kende lave priser.

3029

Deres onsker om storste
modelnajagtighed, kvalitet
og veerdi kan
opfyldes af MARKLIN.
Det garanterer
MARKLIN Dem med:

sin 100-drige erfaring i fremstilling af legetoj

sin fremskridtsvenlige konstruktionsretning

sine moderne fremstillingsmetoder
sin forarbejdning af udsagte

materialer.
3034 3037
hensigtsmeessigl konstrueret — rationelt fremstillet — for-

delagiig pris

Disse fordele og over 2000 skolede medarbejderes erfaring
danner grundlaget for de fremragende MARKLIN-prasta-
tioner

MARKILIN

GEBR.MARKLIN&CIE.§-GOPPINGEN/WURTT. GERMANY |

By-autabahn

Og hvis De vil se den vestlige zoo, si er vi atter hjem-
me igen, hvor vi startede.

@ Zoo, kun 3 bogstaver, men over 2500 dyr. Helt frem-
me cn ny, hej, til dels &ben bygning, hvorfra giraffernc
kan se, hvad der bliver ud al »Gediichtnis Kirche«,

Det ville andre ogsd gerne vide. Halvdelen al vest-
berlinerne wvil beholde rninen. som den cr, den anden
halvdel vil have den genophygget.

En kirke md der jo vere, som en slags moralsk modpol
til nattelivet rundt omkring pa Kurfiirstendamm. Nord for
kirken rager det nyc, imponerende »Hilton Hotels op, ast
for kirken har vi s Tauntzienstrasse med alle butikkerne
og Marburgerstrasse, med Charley's berygtede nat-club
»Chez nous«; i Nirnbergerstrasse jazzer man i en restau-
rant, som hedder »Badekarret« (die Badewannec«. T Ranke-
strasse, som begynder syd for »Gedéchtnis Kirchee, gem-
mer sig den politiske kabaret »Pindsvinene« (die Stachel-
schweine). Har man endnu mange penge tilovers, lokker
lukulliske nydelser pa hotel Ritz i Rankestrasse, har man
ikke ret mange tilbage, gar man bare lige hen om hjernet
til »Lingnan«, pd »Kudamme (Kurfirstendamm) og bestil-
ler suppe nr. 1.

Har man kun pfennige tilbage, 53 cr der Pariser-Baren
i Kantstrasse, som slet ikke er nogen bar, men et sted. hvor
studenterne holder il og spiser billigt.

Har man lyst til et stykke natmad, si m3 man absolut
gi i »Karawanserei«, tidligere hed det »Old Vienna«, det
er en slags »Espresso-Bar« med sméretter og smaveasner.
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Nu er det snart jul ml

. .. 09 saa kommer nytaar

MERCEDES-BEBEENZ

6 cyl. MERCEDES-BENZ modeller 220 og 220 S, sa
kan De regne med at fa den i ar ... hvis de be-
stiller N LI

SUPER SERVICE

5t. Kongensgade |18 - C. *87 70 - Automobilhjgrnet over for Nyboder.
Mercedes-Benz Service v. Svanemgllevarket, Kalkbranderihavnsg 34 - RY *96 50

NU ERr Tectvl KOMMET TIL DANMARK
TECtVl giver Deres bil overlegen rustbeskyttelse fra

starten og hindrer snigende teering pa alle steder som kan tage skade af rust.
Tectyl fordriver fugten og danner et vandskyende lag, som forsegler over-
fladen, Teetyl stopper ogsd nye rustdannelser i oplebet. Teetyl yder derfor
effektiv beskyttelse til en rimelig pris (det vil sige sma vogne 55 kr. - mellem
store 65 kr. - store 80 kr.) Tectyl er gennemprovet og det forende middel i

kampen mod automobilrust. Teetyl -isering — behandling med Teectyl — 1007,
rustbeskyttelse. TRADE MARK

Tectyl er officielt godkendt af de amerikanske militeermyndigheder og
anvendes i tusinder af virksomheder over hele verden. I skandinavien
sdledes al bl a. Volvo, G. M., Saab, Scania Vabis, Bolinder-Munktell,

International Harvester, Sv. Flygmotor, ASEA, SAS m. fl.

OIL A-S
VALVOLINE OIL A/S, Salgskontor Hersholm, H@ 125 eller H@ 1003

Odense - Svend Palne, Karl Bernhardsvej 43, Odense 122750

Ring til os og sperg efter den nzrmeste Tectyl-service
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Cap and base er fo fast med hinanden Dakket med den mest moderne slidbane

forbundne slidbanedele af forskellige gum-
mikvaliteter:
Profildelen (cap) og den derunder liggen-
de grunddel (base).
Hvad bevirker defle dakiekniske frem- o4y podre kontakt med kerebanen »Den springende hesi«
seugR endnv flere kilometer
endnu mere formindsket fremdriffsmodstand
endnu sterre sugeevne
endnu bedre affjedring
endnu roligere korsel
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— symbolet pa kvalitet.




