


PHILISHAVE [ E K]

- den populzre model til ny og nedsat pris, Kr. 95,—

(PHIISHAVE)

er specielt konstrueret til den
moderne kvinde, Varsomt ag effek-
fivt gar den hrfierning zstetisk,

Kr. 48,—

ISHAVE

PHILIPS

PHILISHAVE

er helt rigtig { sin konstruktion, -
Under opbygningen er rotations-
princippet det bzrende element, -
En lille kraftig mator driver via
et kardan-led de f-j-e-d-r-e-n-d-e
skereset med en hastiphed af
2800 omdr./min,

Skzreszttene kan geanem vippe-
bevzgelsen falge hudoverfladen
overalt og giver en 100 2 bar-
bering.

Kr. 125,—
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(Fart over bilen -

(Form over skjorten

Fart og form gi't bilen af 1961 succes — Starmount
skjorfen er allerede en mangesijernet succes — de
bedste stoffer, den omhyggeligsie forarbejdning og
den fineste pasform har skabt den.

Der er en Starmount til ethvert formal.

Fra kr. 32,50 til 48,00
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Her har De FART & FORMs julenummer foran Dem. I dette
nummer har De bide underholdning og lerdom i sken forening
Studerer de siderne, vil De i virkeligheden bagefter veere 1 stand
til at vaelge bil efter helt nye principper. — Og studerer De FART
& FORM i [remtiden, vil De inden for Deres bekendtskabskreds
vaere en al Dem, hvis mening man lytter til. I dette blad far De en
orientering om bil, som ikke gives 1 noget andet blad, og De hol-
des a jour med alt, hvad der rorer sig i den internationale bil-
sport. Selv om der er megen {ornejelse ved at se sine favoritter
praesenteret everst pa vinderlisten, er det dog endnu bedre at vide
hvorfor. Det er netop dette, FART & FORM har sat sig som sin
fornemste opgave: at give en tilbundsgiende orientering om bilen,

dens konstruktioner, dens muligheder og dens rigtige anvendelse.

Vi haber, De far fornejelse og udbytte af dette nummer. og vi
glaeder os til at se Dem igen 1 det nye dr. Forelobig ensker redak-
tionen Dem en virkelig fornejelig jul og et nytdr uden @rgrelser.




... den nye
Kodak gengiver
ger Dem til Deres
egen biografdirekter!

Kodak har fremstillet
en smalfilmsgengiver,
der prismaessigt er
helt uden konkurren-

og fantastisk god

ce. Gengiveren er Pris incl. helt ny type
forsynet med KODAK 150 watt projektions-
PROJEKTION 13 mm lampe m. reilektor kr.

Deres fotohandler.

i. 1,6, der muligger
klare billeder helt 50
op tl 120 em i bred-
den. Se den hos
T A N

® Fantastisk lef ® Skal aldrig ® Ny type hejde- ® Tager 60 spoler.
filmindseetning smares. justering. 220 volt

® ingen franspor- ® Vaegt kun ca. ® Tilbagespoling. ® vekselstram,
terhjul. 2 kag.

BROWNIE PROJEKTOR

- igen et kvalitetsprodukt fra Kodak

MGA

Skivebremser,
starre kraftigere mo-
tor og mange andre ny-
heder gor MGA - verdens
mest beremie sporisvogn -

MG Magnetie : :

hurtigere, sikrere og smuk-
- komfort, ) e e A
plads og ere end nogensinde. Den

83 HK store motor giver
MGA 1600 en tophastighed
pa over 160 km/t. Fantas-
tisk acceleration, preecis
beliggenhed. Nye farver,
men lavere pris: excl. lev,
omkostn. fra kr. 26.600,-.
MGA 1600 fas ogsa som
coupé, - 12 mdrs. garanti.

MGA's kereegenskaber.

Der er -forhandlere overalt i Danmark

AN
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UNDER W00 cc
tiat 500
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Renault 4CYV :
Saab 90 i
Renaull Dauphine
Morris Minor

1000 |
Ford Anghia ‘

1000 16000 co
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MGA 1600

Triumph TR3
Porache 1600

|
Lotus Ehite

Samtlige tider er baseret pa
den tid der medgar for at na
op pa en effektiv hastighed
pPa 80 km/t ifolge uafhangige
provekorsler.
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VED DE TYVE
MEST SOLGTE
BILER PA DET g
DANSKE MARKED

Hr:r har De tyve personvogne og fem
sporlsvogne stillet til parade. Meningen
med det hele er nem nok. De kan se hvad
der er bedst for det enkelte marke med
hensyn til acceleration, benzinekonomi og
tophastighed. Skemaerne giver jo ikke alt
det. der skal med til en @rlig bedemmelse,
nemlig prisen pd bilen, egenvagten og sd
videre. De¢ mange udenlandske preveker-
selsrapporter, tallene er hentet [(ra, hviler
jo heller ikke pad mélinger udfert samme
dag pd samme vej] med samme klimatiske
forhold.

Alligevel bygger disse gennemsnitlige
tal, vi har fundet frem, pa et nogenlunde
retfeerdigt grundlag — og 1 alle tillxlde
viser de tydelige og uigendrivelige [or-
skelle.

De fem sportsvogne er taget med som
et krydderi i sammenligningen med »hus-
holdningsbilernc«, Vi har wvalgt Austin
Healey Sprite med kompressor. fordi denne
bil nu, takket viere praestationerne pi Ros-
kilde Ring, hvor den blev introduceret, cr
den eneste standard-sports-vogn pd mar-
kedet, der kan leveres med kompressor
fra fabrik. Kompressoren er jo ingen [orm
for tuning. Motorens data er urerte, men
kompressoren »fader« hlot de fire cylin-
dre meget bedre med gasblanding — og
giver de formidable resultater.

Nu kan De more Dem med skemaerne.
Andre steder 1 dette nummer al Fart &
Form beskaftiger vi os med keb af biler
og bilers ideelle udformning og konstruk-
tion. Der skulle derfor viere en reel chance
for at fi noget principielt at vide, sdledes
at De overfor Dem selv kan begrunde De-
res valg al ny bil.

UNDE
hiat 5

N5U
Rena

Saak

Morri
Ford
1000
kat |
ford
VA
Dpel
Simc
Dpel
folvo
Volve
IVER
ord
ord
Yerc
Ipel
vrol
5FOR
LIVELY
£.6A
friun
orac

Dhus



KM.PR.LT.

1234567569 101121314151617 181920

UNDER 1000 cc }
biat 500

N.SU.Pring

Renault 4CV | h

)

Seab 96

Renaull Dauphine

Morris Minor J B A
|

1000
Ford Anglia

1000 1600 co I
kat 1100 Special |

ford Taunus 1Z2M ‘ |

VW [

Dpel 1200

Simca floile

Dpel Record 151
olvo PV 544 S5

Volvo Amazon ‘

IVER 1600cc
ord Taunus M

wrd Consul
Yercedes Benz

190
Jpel Kapla)n

orol Zephyr ’

SPORTSVOGNF
Austin Sprite
m Kompressor|

.GA 1600

frium phTR3

'orache 1600

otus Elite ‘

Forbruget er malt under uaf-
heengige provekorsler ved
konstant, relativ hastighed.

Pa grundlag af uafhcengige
i provekorsler viser oversig-
ten en rzaekke populzere vog-
nes effektive tophastighed.
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Hvorfor kerer de
i det de kgrer?

En rakke kendte ansigter fortaller, hvorfor de valgte netop den bil

Mercedes 190 er en skonomisk, robust eg tidles bil, som
forener det sportslige med det reprasentative.

Manden med de mange mal,
Knud Lundberg:

Opel Caravan er den eneste vagn — i min prisklasse —,
hvor der er plads til bade min famllie og min hund, der er

temmelig stor. %ag‘g‘&?

Dansk bilismes grand old man,
Axel Semler:

Den er let at kere, hurtig i bytrafik og nem at parkere,
Ogsa til lange rejser i udlandet bruger jeg YW.

Clect




En mand med gas i,
Poul Tholstrup:

leg har kert Ford siden 1925 og altid veeret tilfreds — ikke
mindst, fordi jeg kunne fa reservedele over sa godt som
hele verden.

TVs dyglige medarbejder
Claus Toksvig:

Fiat 500 er overkommelig i pris, overardentlig benzinokono-
misk og har lige akkurat plads til et komplet sa=t foraeldre.
Og sa er den fil at parkere, hvor der i virkeligheden ikke
er plads nok.

Skandinavisk Glasbajeri A/S,
. Yoigi-Nielsen:

VW til hverdag igennem mange &r. Kori og godt: alfid
kerende.

Charly's glade tanie .... Hohhh
.... Dirch Passer:

En MG — det har jeg ensket mig siden, jeg gik i skole.

iz, |




Danmarks hojest betalie fodbold-
spiller, Karl Aage Hansen:

Hjemkommen fra U.S.A. fandt jeg hos Vauxhall Cresta de
egenskaber, jeg larie at seette pris pa i de amerikanske
vogne, og fremfor alt: det er en 100% palidelig vogn.

%LQ?L WBoran

-

Fisk fra ........ Berthelsen:

Man behover ikke at begrunde, hvorfor man kerer Jaguar.

MOLYEKOTE.

5.000 km smere-service - en direkte besparelse pa 153,- kr.
Spar tid og penge . . .

L
('}

MOLYKOTE-SERVICE
OVER HELE DANMARK

forlang stationsliste tilsendt.

 MOLYROTE

SERVICE :

NORMALT MED MOLYKOTE

hver 1.500 km hver 5.000 km
smering ca. . . kr. 7,50 ;mlﬂrilffg S tr. 13,33
i .. kr. 9,00 olie ca_ | P 5§ s 5
R 228 MOLYKOTE' A
iale k,r' 16& jalt kr. 29,50 A ] \
pd 30.000 km pa 30.0 0 km - * : e 5
20 gange kun 6 gange ¢ nu i portions-pakninger
: til alle vognmeerker
KR. 330,— KR, 177,— 4 oy & - ogsa til Deres

- gor som den erfarne bilist - brug MOLYKOTE’s 5.000 km smering
og ker billigere bedre og l&ngere

Kebenhavn Aarhus

Vesterbrogade 6 D JUNGFALK & MULVAD Jegergardsgade 66

BYen 7214-7314 : ARTIESALINAB (061) 3-17-77
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Bolgerne gir ofte hajt herinde under de skrd tage pi re-
daktionen. Sckreteerpigerne plejer at liste stille bort, nar vi
snakker bil for alvor, og vi lorstir dem sd godt, [or det er
ikke noget for et [olsomt lille dameore, at lytte til kraltige
understregninger af, den og den vafhangige progressive al-
fjedring er at foretrakke for en trekvartflydende bagaksel
i banjobro med langsgiende halveliptiske og sa videre ...

S& er pigerne ogsa langsgaende — men det er ned ad
korridoren efter kaffekanden.

Vi snakker si ofte om »droemmebilen«, det sker hver gang
en al os har vaeret ude at styre 1 et nyt maerke. Der er
nasten altid ét eller anden pd en vogn, man bliver begej-
stret for, og med tiden danncr der sig ¢t nogenlunde tyde-
ligt billede af, hvordan den ideelle bil burde vare.

Det vil vi forsage at beskrive, idet vi udnytter vore per-
sonlige erfaringer og den viden, vi henter fra tunge veerker
illustreret med den slags tlegninger som »ufaglarte« har
lige si stort udbytte al at se pd hovedet.

Og lad det sd vaere sagt straks, at wvores bil ikke ma
kunne ruste, og dermed har vi allerede bekendtgjort, at det
skal viere en vogn med selvbzrende plastic-karosseri, sadan
som det [indes pd Colin Chapman’s engelske GT-vogn Lo-
tus Elite,

Vi er dedtriette al at opdage tmring og vabler under
lakken pd dagens biler, vi er hver gang bedrevede, nar vi
konstaterer at fabrikkerne ikke ulejliger sig med at sprajte
rustheskyltende olie ind i1 kassedragerne pd dec selvbarende
stalkarossericr.

Vak med alt det skidt. En selvbmrende plastickarosse
vaelger vi, og vi forlanger at der skal veere valmindelig god
plads til to voksne og plads til to halvstorce bern bag i. Der
skal ogsd kunne presses to voksne ned pd nedsadct, hvis
vore to venner skal med et svip i biffen — men vi vil ikke
keabe bil for hele familiekredsens skyld. Qg det er jo en
kendsgerning, at far selv sidder alene den meste tid ved
rattet. Derlor bliver vognen en grand turisme type. Men
slet ikke af den slags De kender — fra sommerferierejsen.
Nej, den skal have en hard top som kan tages af og an-
bringes foran eller bagpi vognen — under kolerhjwzlmen
eller under bagageklappen. Vores drammecehil skal om vinte-
ren kunne vere helt lukket, glas i derene. lun, trackiri og
{remfor alt tar. En sportsvogn med kaleche er om vinteren
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noget klamt og [ugligl noget — derlommerne som regel ud-
merket egnet som akvarium for guldfisk. Men om somme-
ren skal vi pd 30 sckunder kunne forvandle vores dremme-
bil til en piviben sportsvogn — for det er og bliver nu pa
den made man virkeligt oplever den koreglede der far en
til at snske at der ikke var to- men tyvetusind kilometer til
Rom.

Af hensyn til retningsstabiliteten skal motoren lwgges
[oran, idet vi onsker os mest viegt pa forhjulene,

Der skal vaere traek pid baghjulene, for det er vi nu van-
net til — men aftheengig al motorsterrelsen kimne vi godt
finde os i forhjulstrack, men sd vil vi nedigt over en halv-
anden liters motor a la den nye Lancia »L.a Flavia — cllers
bliver det for farlig en bil. Men altsa. trazk pa baghjulenc.

Og vi vil have en 4-cylindret, vandkelet boksermotor,
sadan en som Porsche’s. Der er nemlig ingen grund til at
slabe omkring med den tunge vandkappe og det »tunge«
vand, nar luftkeling viser sig effektivt. Jo. jo. vi harer

stemmerne [ra det fjerne: stoj — wtilstrarkkelig varme. Mcn
sc pid Chevrolet Corvair. Der har vi en megel lvdles 6-cy-
lindret, luftkelet motor — og med hensyn til varme, har

man i Corvair last det problem ved at indsatte en sterkt
kalorieproducerende separat varmegiver, der drives pid cn
heskeden maengde af benzinen fra henzintanken.

Vi vil selvlolgelig have en tznkende ventilalor og vand-
pumpe som i Peugeot 404.... og Ferrari.

Vi velger boksermotoren, dels [ordi den har en bedre
aftbalancering af krumtappen, dels [ordi den er lav. og vi
er jo netop nde pd at fd hilens tvngdepunkt sd ner vej-
banens overflade som muligt. Med en lav motorhjalm, sik-
rer vi os ogsa et godt overblik over vejen. Der er to cylin-
dre pad hver side og to vafhzngige ind- og udsugningssyste-
mer, ideelt for anbringelse al to dobbeltkarburatorer.

Motoren cr cn topventilet kvadratmotor {remstillet 1 alu-
minium. Udblasningsmanifoldet har den langstrakte sba-
nanbundte-form, sd der ingen hindringer legges i vejen
for et sundt, naturligt og hurtigt dndedret.

Nér vi har valgt at ligge motoren foran, hvorfor si
ikke veere konsekvent og ligge gearkassen bagi. Vi far
prima vagtfordeling og kan bygge den sammen med dif-
ferentialet — der naturligvis skal vare af den automa-
tisk sperrende ZI-type.



]

Da vi ikke kan tenke os at undvere accelerationskraft
i fjerde gear gor vi det direkte og indbygger el femte
cear som overgear. Det bruger vi til de lange lige strack
Z_ ingen motorstej, ingen slidtage og benzinen strackkes
si det lorslir.

Vi vaelger Chrysler’s nye vekselstramsgenerator pa
volt. fordi den selv ved langsom kersel sikrer rigelig op-
ladning af batteriet. Vi har ngsd en sporlspole, fnr_at‘, give
kraltig gnist fra tendrerct ved stort’motoromd_re_]nmger.

Og mens vi er ved det elekiriske. 54 ansker vi os nogle
lyeter, der lyser hedre end nogen cksisterende. Vi vil have
dobbelte lygter, for vi vil kunnc kere bade med stor spred-
ning og kraftigt langtreekkende lys pa én og samme gang.
Stoplygterne skal kunne reguleres, sa vi ikke blander bag-
vedkerende om natten. Der skal veere baklygte pi bilen,
men en kraftigt lysende med stor spredning — og helt
blaendfri.

Men tilbage til hovedtraekkenc. Alle fire hjul skal vere
nafhzngigt affjedret og med progressiv virkning. Den ual-
fjedrede vagt skal nedsxttes s3 meget som muligt, og vi er
stwrkt fristede (il at vaxlge de lette magnesiumhjul, der
hruges pi veddclabsvogne. Sa skal der sclvielgelig vaere
skivebremser pd alle fire hjul og to nathmngige hydrauliske
bremsesystemer. til alle fire hjul. Desuden skal der i for-
bindelse med bremsesystemet vaere monteret et al Dunlops
Maxaret svstemer, der forhindrer blokering under hird op-
hremsning.

Pi baghjulene skal skivebremserne veere anbragt pad
det kombinerede gearkasse/differentialhus, sa de ikke skal
gore turen op og ned hver eneste gang hjulene skal fjedre.

Pa Ford’s 1961-modeller skal chassissmeringen kun fore-
tages for hver 50.000 kilomeler, og sidan skal det ogsa
viere pi vores drommebil. T s stor udstreekning som muligt
vil vi henytte nylonbesninger, sdledes at smarestederne pd
hilen nedsmttes til et minimum,

Til interioret slilles der strenge krav. Selv om leder er
leekkert at se til og sclv om det dufter godt og dyrt, sa
lienge del er nyt, forctrackker vi uldstof som betrek pd swe-
derne. fordi det er varmere om vinteren. Stolene skal viere
anatomiske, og lendestottepuden skal veere til at regulere
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op og ned. Der skal vaere virkelig stotte for sidekreefter, og
der skal veere stotte for lirene lige ud til knachasen. Rvg-
leenet skal kunnc indstilles, ja, det skal faktisk vare for-
svnet med sovebeslag, sd vi kan kore ind til siden og fd en
lille lur pd de lange rejser.

Rattet er med trackrans, stejlt placeret og teet mod in-
strumentbriedtet — kan reguleres med teleskopmulfe som
pd MGA. Der er gulvgear med hurtige, korte og lette skilt.
Instrumenteringen omlatter oliemanometer, kelevandster-
mometer, amperemeter,  omdrejningsteller, speedometer
med kilometertacller og triptaxller, instrumenterne er runde
og med hvide tal pa sort bund — belysningen kan reguleres.
Der er elektrisk forrudesprajte, selvparkerende clektriske
vinduesviskere med trinles variabel hastighed lige op til at
de »pisker [rem og tilbage, der er effektivt friskluft- var-
meapparat med defrosterspalter langs hele forruden samt
spuling med luft til sideruderne, plus ventilation af
bagruden — som SAAB 96 har det. eventuelt kombineret
med en ekstra blasermotor til bagruden, s& man lynende
hurtigt kan fjerne generende dug (findes for eksempel pa
FIAT 2100).

Askebaegrene — for vi vil nemlig have to, et til hver
person foran — skal vare store og siledes udformet, at
man kan legge en cigaret fra sig uden at den forsvinder
ned 1 askebagret eller ned pi gulvet.

Bakspejlet skal sidde nede oven pd instrumenthradtet, sa
det ikke generer udsynet frem, og instrumenthradtets hylde
skal veere mat. [ det hele taget mi der ikke findes noget
som helst forcromet eller hvidt og skinnende, der kan give
generende, spejlende reflekser 1 forruden. Af den grund
diekker den polstrede overkant pa instrumentbreedtet effek-
tivt for instrumentbelysningen.

Sidelommerne 1 derene skal ikke som de plejer veere
lukket med en snwrende elastik. De skal std dbne si man
uden besvar kan stikke hinden ned og hente sine papirer
op. I det hele tage md der godt rundt omkring veare rigelig
hylde- og lomemplads, sa man slipper for at have alle
sine smiting liggende hulter til bulter i handskerummet.

Pa Morris 850 har man skabt nogle gode taskelommer

Sortseettes side 106

PA FARVEBILLEDET?
PA BILEN ALTSA ...

Cen hedder

FIAT BIANCHINA

og er den eleganteste damevogn

til en meget fornuftig pris

KR. 11.144

= £l

UDSTILLING OG SALG:
Kapelvej 29 NO 87 25

SA DE NU RIGTIGT

SERVICE OG RESERVEDELE:
Griffenfeldsg. 32 LU 58 00
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RACING

AF MARCUS HEYWOOD

Det gelder i automobilsporten som pd sd mange andre
omrader, at vejen til succes sjeeldent har form af en auto-
strada. Enhver, der har [ulgl topkercrnes karriere, vil vide,
at der ligger mange ars erfaringer bag de prastationer, der
placerer en korer i topklassen mellem de 20 bedste. For-
milet med denne artikel er at give et koncentreret billede
pmend staerkl lormindsket 1 forhold til det store laerred der
mitte bruges for at illustrere hele repertoiret af de me-
toder, automobilsportens bedste fercre anvender, og som
pd mange mader kan tjene som en genvej til den kore-
standard. cnhver kerer ber straebe cfter at na.

En karers evner, stil, metoder og resultater er isar be-
stemt af hans temperament, og hans lemperament gen-
spejles ganske tvdeligt i hele hans individuelle koreteknik,
ju 1 hele hans forhold til den sport han har valgt. Et
eksempel pa dette  finder vi 1 den tidligere verdensmester
Juan Manuel Fangio, hos hvem en sjxlden grad af afslap-
pet ro var et udpreget karaktertraek, der gik som stréler
ud fra ham. Stirling Moss er en anden verdenskarer, hvis
alslappede karcstil ofte har (fet selv de starste praestatio
ner til at sc sa lette ud. Ro bade 1 tanke og handling er det,
der skal forhindre. at man spraver at lobe for man kan
ga«, og det gwlder sdvel under den forberedende planlwg-
ning, klargeringen, tracningen og selve lobet.

Rid som disse gav den mand. der vel mere end nogen
anden kan betegnes som faderen til al automobilsport,
8. C. . (»Sammy«) Davis sin sen, da denne havde beslut-
tet sig til at ga i sin laders fodspor. Sammy Davis bog
MOTOR RACING er vel stadig bilsportens bibel, selvom
bilsportslitleraturen snart har niet si stort et omfang, at
alene de tekniske og keretekniske varker overstiger 1000,
Hermed har jeg samtidig pd en for mig selv lammende
méde illustreret, hvor hdbles ecn opgave det er, jeg har sat
mig for, nar jeg vil prave i nogle fa korte artikler at [or-
telle noget al det vasentligste om den avancerede kere-
teknik. Der er nogle, der har let ved at tilegne sig det
altsammen, og andre bliver tvunget til rent bevidst at lere
sig det hele fra begyndelsen fra a til o, men lor alle geel-
der den gyldne regel — wer rolig!
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Fer man begynder

Ens rent menneskelige cgenskaber er en vigtig faktor. Au-
tomobilsporten er mange ting. — For langt de tleste er det
en ren sport, men for mange er det blevet til en livsopgave,
Under alle omstendigheder er det en at de dyreste sports-
grene, der findes. Det er en teknisk sport, det er en sport,
der kraever okonomisk planlagning: — det er en sport,
der pi sine store dage samler flere tilskuere end nogen
anden sportsgren. og det er en sport, hvor der uvaegerligt
indgar mange momenter af forretmingsmeessig karakter og
kreever en sund [orretningsmessig bedemmelse. Man md
have viljen il at komme igennem vanskelighederne, viljen
til at na toppen indenfor et af de mange felter, der tilsam-
men har skabt den automobilsport. vi kender, og vi ma
aldrig glemme. at en sportsgren har bide skrevne og
uskrevne love. Har man valgt at vare aktiv korer, ma
man forst og [remmest vare sikker pa. at man virkelig
[oler sig alslappet og fyldt med velvare ved selve det at
kare hurtigt i modsmtning til den, der tvinger sig selv til
at kerc hurtigt, blot fordi det ventes af ham al tilskoere
eller venner. Der er ikke megen mening 1 al begynde. fordi
man tror. den sikaldte glorie omkring en racerkorer nok
vil gore indtryk pd det smukke kon eller lignende. Det er
heller ikke meget vaerd. at man har varet oppe pd en re-
lativ stor hastighed i en kort periode pa den lokale lande-
vej. Tro endelig ikke, at det viser mogelsomhelst. og at
man af den grund [ar tilbudt rattet 1 en Grand Prix vogn
og kan fortrenge en Brabham, Bruce eller Moss fra place-
ringslisten i det internationale championat. Med over 40
ars erfaring og med en resultatliste, der 1 sig selv er en
inspirerende demonstration ved vi, at Sammy Davis gen
nem et langt liv altid gentog: »feg prover stadig pa at
lere legen«. Nye tekniske konstruktioner og forandringer
og forbedringer pd banerne er en stadig udfordring til selv
den bedste korers evner. Ingen kan sige, at de kender og
kan det hele.

Om at kere hurtigt

Medmindre vi skal indskraonke resten al disse artikler til
en triviel gennemgang af den fundamentale kercteknik,
bliver det nedvendigt at forudseette, at den korer, vi har
i tankerne, er talentfuld og i stand til at kere en alminde-
lig vogn pa beherskel og sikker mide 1 enhver normal
situation. Under dennc forudseetning kan vi straks begvnde
at undersage den mere avancerede koreteknik, der er ned-
vendig, nar korcevnerne ikke blot skal spille minutterne op
i sekunder, men ogsd 1 tiendedele sekunder; de tiendedele
der afgor det hele.

Skent jeg allerede har understreget, at en racerkorer md
fole wvelviere ved at kare hurtigt sivel som at have den
nedvendige evne dertil, s& vil hans evner alligevel vare
spildt. hvis han ikke ogsd mestrer sportens mere komplice-
rede krav om indgaende kendskab til det i sandhed enorme
emne. vi kan kalde kurveteknikken, til de mange metoder
hvormed man kan spare sin motor for dens yderste be-
lastning, kan spare dack, bremser og transmission og der-
med ialtfald have en teoretisk mulighed for at oplylde
den forste betingelse for at vinde, nemlig at [uldfore.

Fn anden beroml racerkorer, Sir Henry Birkin, har sagt
det samme pd en anden made: »Det er begynderen vg ikke
hans begejstring, der skal kere vognen«. Alle vogne, hvad-



Cooper har aldrig produceret andet end racervogne, og siden 1948 har Cooper produceret mere
end 100 vogne. Alligevel er Cooper langt den mindste af de fabrikker, der formar af konstruere
en Grand Prix vogn, og af Coopers 1960 konsiruktion findes kun 2 vogne — til de to tabriks-
kerere Jack Brabham og Bruce Mclaren, Cooper har erobrel konsiruktorernes verdensmesterskab
bade i 1959 og i ar. Brabham har i denne seeson vundet 5 Grande Epreuve pa stribe, men vil som
Lotus i den kommende seson veere steerkt handicappet p& det motormessige omrade.

Bag navnet BRM stir bade uudismmelige pengemidler og entusiasme. Skant fuld deltagelse
sasonen igennem har vognene allid og ned til den mindste detalje praesenteret sig, som skulle
de starte for ferste gang.

BRM har varet forfulgt af modgang — sidst var det i det engelske Grand Prix i &r. Med Graham
Hill som forstekerer og loachim Bonnier, Sverige, og Dan Gurey, U.S.A,, har fabrikken et prima
fabrikshold. Bonnier blev den ferste og indtil nu den eneste, der har vundet en Grande Epreuve
for BRM; det var i Holland i 195%.




enten det er en racervogn eller en 4-ders, har sine hestemte
karakteristiske lyde og deres rytme forteller, at alt er i
orden. Enhver afvigelse 1 den kendte og accepterede staj-
symfoni cr en advarsel om, at der er genvordigheder un-
dervejs. Far man har kert sig fuldt ind med en vogn, og
forer og vogn er blevet til et harmonisk hele, vil det vaere
umuligt at kere pa den alslappede méde, som er sd karak-
teristisk for de furere, vi anerkender som cksperter, og
det vil under alle omstendigheder veere dumdristigt for
slet ikke at sige, at det eventuclt vil vaere skreekindjagende
at kerc til sin og vognens graense uden en passende akkli-
matiseringsperiode; og dette galder selviolgelig ogsd, selv-
om man behersker den avancerede teknik, som vi ser neer-
mere pi i de [olgende alsnit.

Lad os uddybe den advarsel de forrige linjer indeholder
og samtidig prave ganske kort at hesvare et af de spergs-
mél, som nasten enhver aspirant stiller: hvor er den afga-
rende forskel mellem en virkelig racervogn og en god sports-
vogn? Racervognen har ingen hjulskierme, men det er jo
en darlig vittighed, hvis nogen ville betegne denne lorskel
som vasentlig. P4 den anden side skal man ikke wvwere
blind for, al fereren i racervognen har frit udblik over
hjulenes stilling, men herom senere. Den afgarende forskel
ligger i den hurtighed, hvormed vognen er i stand til at
reagere pd forerens intentioner. [ denne [orskel ligger pi
éngang skjulte farer for den usvede og en forogel sikker-
hedsmargin for den virkeligt erfarne. Sportsvognen reagerer
langsommere, og algiver sam regel tidligere et varsel om,
at den er ved at g& ind i ct skred. Der bliver lengere tid
for foreren til at udferc de fornedne korrektioner. Hvis
man i cn racervogn bruger den samme tid til at korrigere,
er det simpelthen for langsomt. Racerkereren ma derfor
vere 54 meget hurtigere i sine reaktioner, og han md have
en fornemmelse for »balance« pd samme méade som den
{remragende jockey; han md ogsd have den sjaldne gave,
der med el [remmedord kaldes »anticipation«, og som gor
ham i stand til at forudane hver eneste af vognens reakt-
oner og pd den made ligesom foregribe begivenhedernes
hastige gang, endnu fer vognen tir mulighed for at treffe
beslutninger pa egen hand.

Kurveteknikkens clementxre krav
Hvorfor spiller korslen 1 kurverne den algwrende rolle; 1
kurverne gir det trods alt langsommere?

Uden at vide megel om automobilsport ved man dog, al
det er i kurverne placeringerne bliver afgjort. Rent Umid-
delbart er det let at forstd, at motorkrattens opgave er at
overvinde friktionen mellem dek og vejbane. Det er ikke
helt si indlysende at friktionen bliver sterre, hvis vognen
skal beveeges i en anden retning end ligeud, men det hzn-
ger sammen med, at dekkene nu ikke alene skal overvinde
friktionskreefter for at bringe vognen fremad, men (illige
oparbejde [riktionskracfter der skal modstd den centrifugal-
pavirkning. vognen underkastes ved enhver atvigelse fra
nejagtizg ligeud-karsel. Det der er det algerende for det
emme, vi behandler er selve den kendsgerning, at der skal
mere molorkralt til at holde en given hastighed igennem
en kurve end til at holde den samme hastighed pa cn lige
strckning. Skal vi altsi komme hurtigst muligt gennem
kurven, skal vi — alt andet lige — undersege, hvilken linje
gennem kurven, der vil kreve det mindste ekstratilskud al
motorkraflt.

Efter det fovegdende vil det vaere klart, at den — alt
andet lige — hurtigste linje vil vare den, der har den
storste radius, idet denne linje underkaster vognen mindst
centrilugalpavirkning og dermed stjacler mindst motorkraft
til oparbejdning af friktionssidekreefter og efterlader mest
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motorkraft til acceleration. Men del er ikke den linje. der
er ideallinjen, d.v.s. den i praksis hurtigste linje. Nu ma
man [orst gere sig klart, at der er ikke to kurver, der er
ens, og derfor bliver det falgende mere ct eksempel pa,
hvorledes en vis type af kurver skal kores. Vil man seatte
sig narmere ind 1 problemerne, kan jeg henvise til en al
de nyeste boger um kurveteknik, den verdensbersmle itali-
enske korer, Piero Tarullis bog: The Teenich ol Motor-
racing — udkommet pd engelsk i december 1959, Taruffi
Lbehover som racerkerer ingen pracsentation, han har vun-
det snart sagt alle automobilsportens store klassiske leb,
og i dag cr han som cn hvidhiret ldre gentleman instruk-
tar pa den italienske racerskole. Hans bog er pa godl 100
sider og med 36 tegninger og ligesd mange billeder. Ta-
ruffi giver en glimrende fremstilling af, hvad vi kan kalde
den klassiske kareteknik, og hans viden som ingenior kom-
mer ham til hjwelp. Leseren vil pd denne baggrund sikkert
have mig undskyldt for denne og artiklens i1sjnetaldende.
men selvsagt nodvendige tilbsjelighed til ikke at ga ind pa
de mange., men sére vigtige detaljer. — Lad os vende til-
bage til ideallinjen.

For vi kommer til kurven, md vi have vognen bremset
ned. og umiddelbart efter falger den forste del al kurven
Som felge af opbremsningen e¢r vi nede pa en relaliv lav
hastighed og den benytter vi til at f& vognen drejet mere,
end vi ville opna, hvis vi [ulgte den linje, der giver den
storste radius gennem hele kurven, For at td en relativ
stor drejning al vognen gennemtfert si hurtigt som muligt
— eller sagt pd en anden made — pd si td meter som
muligt, bruger vi ikke blot rattet, men ogsa speederen og
miske endda bremsen til at dreje vognen med, men det
skal vi tale om senere. Nir vi er kommet halvvejs gennem
kurven, skarer vores ideallinje den kurvelinje, der er ud-
trvk for den sterste radius gennem kurven, men vi kan

samtidig se, al vognens beviegelsesretning nu giver cn gun-
stigere mulighed for at komme hurtigere ud af kurven,
end hyis vi havde fulgt den linje. der giver den starste
radius. Har vi kert efter ideallinjen kan vi allerede nu
koncentrere os om accelerationen, og vi har mere motor-
kraft til disposition [or ren acceleration, end vi ville have
efter den stiplede linje pad tegningen. Men der cr som sagt
ikke to kurver. der er ens, og for at simplificere proble-
merne deler vi dem op i 3 kategorier — den meget hur-
tige, den hurtige vg den langsomme kurve, og jeg skal
prove pd at beskrive den [orskellige kurveteknik, man
anvender i de lre forskellige kategorier.

Den meget hurtige kurve

Herved forstds en kurve, der kan gennemkores i vognens
hejeste gear uden forudgaende opbremsning og uden at
lIette pa specederen. men — det skal tilfojes — hvor de
fleste karere dog ser sig nadsaget til at lofte foden fra
speederen et kort ejeblik, miske kun en brekdel af et
sekund. Som regel vil selve styreindslaget bestd i en lille,
men bestemt og hurtig ratbevargelse.

Ogsa 1 en sadan kurve cr ideallinjen forskellig fra den
linje, man fir frem, hvis man indtegner linjen lor den
maximale radius, men kurven vil vare sd stor, at det i
praksis vil veere vanskeligt at se [orskel melle mde to lin-
jer. Tegner man derimed linjerne op pd et stykke papir, er
{orskellen tydelig. De meget hurtige kurver er vanskeligere,
end dec scr ud til. Den store indgangshastighed — over 170
km/t — betyder, at man i god tid ma have vognen placerct
det sted p& banen. hvor ideallinjen i kurvens indgang be-
gynder. Er man for sent pa den og altsd kommet for teet
pad kurveindgangen, kan det ikke hjzlpe noget, at man
prever at komme ud til den rigtige indgangsposition, men



ma veere klar over, at man nu skal igennem kurven ad
en anden linje end ideallinjen og ikke har mulighed for
at kere igennem kurven med samme hastighed, som hvis
vognen havde veret rigtigt placeret. Den linje, man i sd
tilfelde skal folge, kalder man den sekundare linje for
nu at give den et navn. Del er den linje, der selvsagt er
den vanskeligste at kore og let bringer en i1 vanskeligheder,
fordi man relativt sjaldent vil have tracnet sig 1 at kore
dennc linje.

Ligger man side om side med en anden vogn fer en af
de meget hurtige kurver, er del imidlertid klart, at kun én
at de to vogne har mulighed for at [elge ideallinjen, og
her opstdr det farste problem, for midt i kurven vil ideal-
linjen og den sekundere linje skare hinanden. Her galder
den regel, at forerne skal holde dercs respcktive bane gen-
nem hele kurven, hvis de begge kamper om samme pla-
cering f.eks. vinderpladsen, men er der imidlertid klar
forskel mellem de to vognes placeringschance, bor den fo-
rer, der har udsigt til den ringere placering, med en hand-
bevargelse give tegn til den anden vogn om, at denne rolig
kan benytle ideallinjen eller den sekundexre linje, alt efter
hvordan de to vogne i det konkrete tillalde har veeret pla-
ceret 1 [orhold til hinanden ved kurvens indgang. En ferer,
der ikke efterlever disse regler, vil aldrig have mulighed
for at nd langt i denne sport, fordi han simpelthen ikke
kender denne sports elementxre krav til fair play. Sclv-
l[elgelig gelder de sidst anferte betragtninger ogsa for
karslen gennem den hurtige og den langsomme kurve. Vi
har blot valgt at nwevne reglerne under den meget hurtige
kurve, fordi vi nu har set pd den ferst.

Den hurtige kurve
kan vi kalde den kurve, hvor den moderne racervogn gér
igennem med en hastighed pd mellem 120 og 170 kmt.,, og
denne type kurve gennemknres som regel og ialtfald mest
fordelagtigt ved hjelp af det vi kalder »four wheel drifte,
en tekmk som rigligt udfert er det bld stempel pid en racer-
korers »klasse«. Uden at kunne beherske denne koreteknik,
vil man pa forhand vare sat ud al spillet, og det er en
teknik. som kraver mandsmod at lere sig, pd samme méade

som det kraver mandsmod at tage det ferste skihop fra
det heje udspringstirn. Denne teknik kan man ikke laere
sig 1 magstempo. Det smtter naturlovene en uigennem-
treengelig hindring for. Man kan heller ikke lwre det i en
standardvogn, og nir man af og til hercr entusiasters be-
retning om, hvordan de mestrer et firchjulsdrift med deres
seriebyggede sportsvogne, md man i sit stille sind ryste pa
hovedet, for ikke engang i en siidan vogn lader det sig
udfere. Det som den pagaldende tror er et firehjulsdrift,
har i virkeligheden varct ct »slide«, som kan udfores med
en hvilkensomhelst vogn, som vi bruger for at komme hur-
tigst muligt gennem den lengsomme kurve, men herom se-
nere.

I den folgende artikel skal vi se narmere pé, hvad et
»tour wheel drift« er, og pruve at beskrive hvordan det
udfares. Men her er det miske klogt pa forhdnd at minde
om George Abbecassis rammende bemarkning, da han som
ekspert selv skulle forklare om den teknik, han havde an-
vendt. Han rystede opgivende pd hovedet og sagde: »Man
har brug for fire hander, for at beskrive hvad man gor,
og hvornar man goer det«.

Den [olgende artikel i denne serie kommer i januar-
nummeret af FART & FORM.

Med det rette dak

er enhver vej en god vej

og alt vejr godt vejr

Firestone "Town & Country” er det

helt rigtige helirsdak

[or by- og landkersel.

Det er ikke uden grund,

at mange leger og dyrleger
anbelaler detre dak

— og sa er det lydlust.

Firestone

TOWN & COUNTRY
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Den stejlende sorte
hest i det gule skjold
pryder alle Ferraris
vogne, og merket
har en ikke helt al-
mindelig oprindel-
se. For 45 ar siden
prydede det en ila-
I—_ liensk flyverhelts ja-
errari germaskine. Piloten,
der hed Baracca,
blev efter 35 lufisejre skudt ned,
og 5 ar senere forarede ilyver-
heltens foraeldre dette sorie og
gule symbol p& mod til en ung
mand, som efter en virkelig he-
raisk kersel netop havde vundet
et af datidens store motorleb ved
Ravenna. Den unge mand. hed
Enzo Ferrari. Billedet viser Fer-
rari V-6 Dino 246.

e e ]

Bag denne lille fabrik star forst og fremmest Colin Chapmann og hans to nermesie med-
. arbejdere Mike og Frank Costin. Fabrikkens forste fabrikskerer var Mike Anthony, som i
% 1Yz ar holdt banerekorden for Lotus pa Brands Haich. Efter at have koncenireret sig om
racersportsvogne, segte Lotus at forfelge succes'en med egenilige formelvogne, men det
er ferst i ar, der virkelig er naet resultater, der indirier de forventninger, man maite stille.
Fabrikkens ferstekorer er Innes Ireland, som straks ved det argentinske Grand Prix, der
ibnede 1960-sesonen, fik alle andre vogne til at se gammeldags og langsomme ud. |
Monaco vandt Stirling Moss i Lotus, og Innes Ireland har i denn: sason i store engelske
lob slaet bade Stirling Moss i Parsche og lack Brabham i Cooper.
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SHAMPOON

til vognvask

NYLON-SVAMP

Inseki- og vaskesvamp
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Vi snapper en mundfuld frisk luft under et hvil pa vejen
gennem Naordsjellands golde erkener og stormfulde hajder

VOIGT-NIELSEN OG FRANZ GIERSING PROVEKORER

PEUGEOT 404

Da rebellerne under den franske revolution. og efter dem
Nupoleon, algav deres vibenordrer til de franske landsby-
smede var [amilien Veugeots smedie 1 Sochaux nzr den
schweiziske granse allerede et gammelt og velkendt fore-
tagende,

1 1889 byggedes den [erste »Pcugeot«, og endnu den dag
i dag er fabrikken kontrolleret af Peugeot familien —
dirckte cfterkommere al landsbysmeden og hans nu 200 ar
gamle »smedie«. Del er noget enestiende 1 bilverdenen at
kunne fore sin produktionsmassige oprindelse sa langt til-
bage og samtidig endnu veere herre i sit eget hus. Men
ogsd pa andre mider har navnet Peugecot gennem tidernc
kunnct knyttes sammen med det encstiende.

Ser vi tilbage pa vaeddelobshistorien, der er ligsa gammel
som selve billabrikationen, finder vi 3 algerende epoker i
lebet al de rundt regnet 70 ar. der er gaet siden Peugeot
som en al de farste begyndle at bygge biler. Farst har vi
tidsrummet indtil 1912 — det ar Peugeot fandt frem til det
motor lay-out, der siden har stict som det mest effektive
— de dobbelte overliggende knastaksler eller twin cam,
som vi siger i dag. Med ct cylindervolumen pa rundt regnet
halvdelen af samtidens konkurrrenter, gjorde Peugcots
Grand Prix vogne det 1 lobet al f& &r af med de enorme
12 liters vaeddelobere, der var karkteristiske for den for-
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ste epoke. Hermed banede Peugeot vejen til smd, men-
langt mere effcktive motorer. Den anden epokeskabende
nyhed kom forst frem i midten al tredivernc, og denne
gang var det tyskernes tur. Med Grand Prix vognene fra
Auto Union og Mercedes Benz blev det pd fi ar klart, at
en videreudvikling af hilen farst og fremmest matte kon-
centreres om hjulophangningen. — Ganske retleerdigt [aldt
det i englendernes lod at intreducere nye tanker. som
for tredie gang vil danne skel. Denne tredie epoke Log sin
begyndelse i noget s& aktuclt som ... 1960, del herrens ir,
hvor kareegenskaherne manifesterer sig som det afgorende
pa hestckrafternes hekostning. Laste De Richard von Fran-
kenbergs artikel i forrige nummer: Er 80 hk hurtigere end
2807 — si kender De allerede nu den linje den store hil-
produktion vil [elge om 4—5 &r, — ja, det vil vel tage op
mod 10 ar, ferend de resultater specialproduktionen 1 ar
har kunnet indhoste efter 10—15 érs stadige eksperimenter,
vil vaere fuldt og helt absorberet i den daglige produktion,
Denne langsommelighed er nu engang vilkdrene, hvorunder
de »store« men stadig mindre biler kan bygges skonomisk.
— Men tilbage til Peugeot.

En gammel fabrik fyldt med traditioner, men samtidig
fuld af lyst og talent. Farst elter den sidste verdenskrig
kan vi tale om Peugeot som en stor fabrik, hvad kvantitet




angar. Ser vi derimod pd kvaliteten, har Peugcot til stadig-
hed hert hjemme blandt de forende i sin klasse. Dette
geelder ogsd fabrikkens nyeste vogn Peugeot 404, der skont
den udfordrer konkurrenter af si beremte merker som
Vercedes Benz, Citroen og Fiat, ikke blot tiler sammenlig-
ning. men pi visse ikke uvaesentlige punkter tager stiklet
hjem. Forst og sidst er det en vogn, der er gennemsyret &
det franskmendene kalder »bon mechaniques.

Skal vi bedemme en motor, ser vi faorst og fremmest pa
topstykket, fordi vi forst og fremmest interesscrer os for
motoren som kraftmaskine. Fir vi beroliget pa dette punkt,
melder spargsmélet om holdbarhed sig, og her bliver det
ferst og fremmest motorens underetage, vi interesserer os
for. Udfra en siddan bedemmelse falder de eksisterende
motarer 1 2 hovedgrupper — dem der er produceret cfter
den ekonomiske linial. og dem der er produceret eflter den
tekniske. Der er god mening rent salgsmeessigl 1 begge pro-
duktionsopfattelser, hver har sit publikum og derlor hver
sin berettigelse.

Peugeot motoren alspejler folkene bag den som tek-
nikere, der ikke 1 farste rackke har skullet konstrucre en
motor (il en given pris, men derimod til en given kvalitet.
Der er mange mader at konkurrere pa i denne verden, og
nogen valger at konkurrere pd prisen, andre pa kvaliteten.
De mindre fabrikker har ikke noget valg, de skal leve «f
at vaere bedre. og mange af dem lever [for at vare bedre.
Vover man sig samtidig ud pa verdensmarkedel 1 den storst
producerede al samtlige bilklasser, den mellemstore 4—3
personers bil, er man sikker pd, at hver kronc man er
dyrere, mi tilsvares af bedre mckanik. Allerede Peugeot
404’s forgeenger med betegnelsen 403 gjorde sig tordelag-
tigt bemarket og den har nu givet stadet til en ny vogn,
i hvilken kravene til kvalitet som det barende er yderligere
skerpet.

Motoren
Motoren er monterel 1 el selvberende stalkarosseri i en
hxldning pa 45°. Herved opnidr man cn sankning at vog-
nens tyngdepunkt og dermed en afgerende forbedring af
kereegenskaherne. Peugeot oplyser, at tyngdepunktet er
saenket 60 mm. Samtidig bliver der mulighed lor at for-
mindske vognens frontareal og anvende en lavere koler-
linje. som giver Farina [riere hinder og fereren et frierc
udsyn. Pi den skriatliggende motors »overside« samles alle
de forskellige udvendige aggregater, sd de er let tilgmnge-
lige.
Motorens tonstylkke er
stebt 1 aluminium — na-

turligvis, kunne man til-
faje. Det er udformet aldeles
utraditionelt, men har glimren-
de argumenter for sig. Knast-
akslen er placeret hajt i moto-
ren og drives af et ka-

detrek med hydraulisk kee-
despaending. P4 grund al den kor-
te afstand til vippearmene, skal
stedstiengerne kun vare korte og bliver altsa
derfor relativt lette. Selve vippearmene er ul-
trakorte og cr monteret pd 2 separale vippe-
armsaksler, siledes at vippearmene til indsugnings- og ud-
stadningsventilerne drejer om hver sin akse. Det lette vip-
petajsarrangement medferer, at de masser der stadig acce-

lereres og decelereres bliver mindre, og dermed reducerer
vi de problemfyldte intertikrefter, der er det traditionelle
ventilarrangements svageste punkt. Med det lette vippetoj
reduceres de indre tab i motoren, idet ventilfjedre af en
given hirdhed nu vil veere 1 stand til at arbejde tiltreds-
stillende over et sterre omdrejningsomrdde og med lengere
levelid.

Sclve ventilerne cr skratstillede 1 to separate reekker,
som tilsammen danner noget i retning al et V. og der er
hermed dannet basis for et eksplosionskamumer 1 en udform-
ning, der svarer til det ellertraglede, men kosthare kammer,
man finder hvor dobbelte overliggende knastaksler ¢r an-
vendL,

Nar eksplosionskammerct i 404 ikke er rent halvkugle-
formet (hermisfarisk) hanger det forst og fremmest sam-
men med motorens anvendelse som standardmotor, Ved at
gare cksplosionskammeret mere kileformet har man opniet
en hejere turbulensvirkning (visse hvirveldannelser [oreger
ydelsen, fordi de forhindrer benzinen i at nd at udfwelde sig
fra indsugningsgassen inden cksplosionen), og erfaringerne
har wvist, at et rent halvkugleformet eksplosionskammer
forst algiver en [uldt tilfredsstillende turbulens, nar mo-
toren har ndet et s hajt omdrejningstal, at dette ligger 1
overkanten af de cksisterende serieproducerede standard-
matorers omdrejningsomride. Forst under videreudviklin-
gen af Jaguars XK motor er det lykkedes at [d det halv-
kugleformede eksplosionskammer til al aflgive [uldt til-
fredsstillende turbulens ogsd i de omdrejningsomrader, der
er typiske lor standardmotoren, og selvom man méaske ikke
vil kalde Jaguar motoren for en standardmotor, er dens
omdrejningsomrade i alt tald ikke hnajere, end mange
standardmotorers.

Med V-stillingen af ventilerne, opnir Peugeot dels mu-
ligheden for en fortrinlig keling af udstedningsventilen og
hele topstykket. som aldrig kan holdes koldl nok, hvis
man vil hente kralt ud al det. dels en udformning der
giver mulighed [or en stor fyldning af og cn effektiv ud-
stodning fra cylinderen. Som cn felge at topstykkets for-
trinlige kelcegenskaber er de fire separate indsugnings-
ventiler fart ud til en langsgaende i tveersnit kvadratisk
kanal eller manifold, om man vil, der ligger indstebt i
selve topstykket. P4 midten al denne kanal [erer et mund-
stykke op til [aldstremskarburatoren. Ser man imidlertid
neje elter, opdager man cn agte Pcugeot-fidus. Man har
nemlig samtidig ladct stebningen af det indvendige mani-
fold udforme siledes, at de fire separate indsugningskana
ler gar direkte ud af topstykket. 1 wjeblikket er disse ka-
naler lukkede (se illustrationen), men del er en let sag at
abne for hver kanal, siledes at vi [ar et topstyvkke, der
uden videre lader sig kombinere med to dobbelt-karbura-
torer og dermed individuel karburering til hver af de fire
cvlindre. Forst da bliver der for alvor brug tfor alle de
muligheder, der ligger gemt i det lette vippetojsarrange-
ment og de V-stillede ventiler.

Udblaxsningen er tunct

Ogsd pa et helt andet omrdde er der gjort en indsats for
at forsge motorens trickkralt 1 de lavere omdrejninger. Pa
udstsdningsmaniloldet er anbragt noget aldeles usedvan-
ligt pa en standardproduceret motor, nemlig et rasonnans-
kammer. Ved at justere dette kammers storrelse kan balge-
bevacgelserne (frekvensen) i udstadningen aefstemines, sa-

P& vej 1il den nordsjellandske srken —
ad snoede veje med beskytielse mod
sandflugt og vilde klsfier.
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ledes at man — omend kun i1 et begranset omdrejnings-
omrade — far pulsalionerne i udstedningen til at medvirke
som indsugningsfaktor. Det lyder indviklet og skal for-
klares lidt n@ermere. Lige [or og lige efter at stemplet har
passeret sin topstilling, bevager det sig selv ved store om-
drejningstal relativt langsomt. 1 begyndelsen af indsug-
ningsslaget er stemplets indsugningsevne derfor meget rin-
ge. og selvom indsugningsventilen er dbnet, er der ikke si
stor beviegelse i stemplet, at dets virkning som indsug-
ningspumpe er ret stor. Det er klart, at stemplet forst skal
have passeret sin topstilling, [er der overhovedet kan vare
tale om, at det kan virke som indsugningspumpe. Alligevel
kan man (4 gas til at stromme ind 1 cylinderen, endnu for
stemplet har néet sin topstilling, forudsat naturligvis at
man har serget for, at indsugningsventilen er blevet dbnet;
det kalder vi for at indsugningsventilen &bner s og si
mange grader fer top; nemlig for stemplet har ndet sin
topstilling. Den Jorbriendte og udstedte gas er nemlig ble-
vet slynget ud al cylinderen pd en sid ekspedit méde, at
der er efterladt vacuum i cylinderen. og dette vil af sig
selv trickke indsugningsgassen ind 1 cylinderen straks ind-
sugningsventilen &bnes, til trods for at der endnu ikke er
nogensomhelst assistance — men tvartimod maske en ringe
indsugningsmodstand — at hente i selve stempelbevaegelsen.
En foragelse af denne tidlige fyldning at cylinderen opnas
i Peugeot 404 ved i resonnanskammeret at afstemme belge-
heveegelserne 1 udblasningssystemet saledes. at vacuumef-
fekten 1 cylinderen i ct givet omdrejningsomrade bliver
sterre. Effekten forudsmtter naturligvis, at udstednings-
ventilen endnu er dben mens indsugningsventilen abner
sig — det kalder vi overlapning af ventilerne og det giver
en merydelse i de hejere omdrejninger pd bekostning af
reduktion al ydelsen i de lavere omdrejninger. Gennem den
amtalte reesonnanseffckt kan man imidlertid aftbede tabene
i de lavere omdrejninger siledes, at man ved hjelp al
ventiloverlapning kan incassere lordele i de store omdrej-
ninger og ved hjwelp al raesonnanscffckt betri sig tor de
ulemper der ellers ville blive [olgen 1 de lavere omdrej-
ninger.

Nar Pcugcot engang beslutter sig til at banke de [ire
fernzvnte sparreplader ud al indsugningsmanifoldet, sa-
ledes at de separale indsugningskanaler kan fa lov til at
i direkle ud til to dobbeltkarburatorer, vil en lignende
pulsatoreffekt, sdkaldt ram induction, kunne etableres pi
indsugningssiden, og det ved Peugeot selvlelgelig sd godt
som nogen. Der er nwppe lvivl om, at entusiasterne vil
komme Peugeot i [orkebet pd dette punkt, s meget mere
som motorens underetage viser styrke, der nok skal kunne
klare en merydelscs helastninger. Man havde dog gerne set
de 3 hovedlejer foreget til 5. som trods alt er det eneste
rigtige antal for en firecylindret moter. De fem hovedlejer
er pi vej — Simca har allerede denne forbedring pa sine
nye modeller og det varer nzppe lenge for Volvo og flere
andre fnalger cfter.
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Vi er naet frem til bevoksede omrdder — foler os faktisk
pa hjemlig grund og er ved at gere vognen klar til campe-
ring for naten.

Skont motoren har undergéet store forandringer siden
408-motoren, er en sammenligning dog af interesse. Slas-
lengden er stadig 73 mm, men boringen er foreget fra 80
til 84 mm, og forholdet nu tydeligt overkvadratisk. Selve
cylindrene er vade og udskiftelige foringer. Den [oragede
baring har resulteret i en foregelse al slagvolumet fra
1468 til 1618 cem eller ca. 10 %0 — medens den [oregede
hestekraftydelse [ra 58 (il nu 72 hk (SAE) andrager ca.
22 %, Bestraebelserne pa at forege drejningsmomentet (for-
agelse af det vi kan kalde motorens [leksibilitet eller treek-
villighed) er kronet med stort held ... fra tidligere maksi-
malt 10.3 mkg. ved 2.500 o.p.m., ndr den nye motor op pa
13 mkg. ved kun 2250 opm. (begge SAL angivelser). Den
maksimale hestekrattvdelse udvikles ved 5400 o.pm. og
stempelhastigheden ligger her pd 13.1 m.sek. — mens den
ved en karehastighed pd 100 km.t. svarer til en gennem-
snitlig stempelhastighed pa 8.5 msek. svarende il 3500
o.p.m. Altsammen tal der viser, at de konstruktionsmessige
bestrwbelser er blevet smukt honoreret i praksis.

Et andet typisk Peugeot raffinement er drevet til venti-
lator og vandpumpe, der sker via en elektromagnetisk
kobling, som serger for, at tilkoblingen farst sker, nar ka-
levandstemperaturen er ndet op pa arbejdstemperaturen
(829) og automatisk frakobler hvis temperaturen under
korslen falder til under 75°. Det er den slags ting, man i
forste omgang ma betale lidt ekstra for, men som kommer
hjem igen med rentes rente. [o hurtigere motoren opvarmes
jo mindre benzinforbrug og jo mindre slid, rent bortset
fra at der medgar 3—4 hestekraelter al den potentielle
motorkralt alene til driften al ventilator og vandpumpe.
Ingen ringere end Ferrari anvender Peugeots patenter [or
denne »tankende ventilator og vandpumpe«,

Gearkasse

Gearkassen har synkromesh pd de fire fremgear, men styres
desvaerre via et ratgear af den swdvanlige og i betjenings-
meassig henseende alt andet end praktiske type. Det virker
uprecist og langsomt og altsd ganske traditionelt, Her
stader vi imidlertid ogsd pa et raflinement. men i praksis
virker del mod sin hensigt. Gearene ligger 1 [vlgende ske-
ma:

Gearstangen gdr automatisk i den stilling illustrationerne
markerer med en sort prik. I praksis er dette ensbhetydende
med at gearstangen skal slippes et kort ejeblik, hvis man
fra forste skal over i andet gear og ikke vil risikere at
havne 1 fjerde gear. Skal man fra fjerde gear til tredje
gear geelder det samme, ellers havner man let 1 farste gear,
og den behandling er betydeligt mere end synkromesh’en
orker at falge med til, hvad der ikke er nogel at sige til.
Men selv 1 nedskiftning fra andet til ferste gear var det
nu ikke szerligt mearkbart, at der fandt en syncronisering
sted. 84 lange man kerer i bytrafik er skemact godt, fordi
man her [orst og [remmest korer 1 andet og tredje gear.
Hvordan skemaet er udlagt er lorsdvidl underordnet: det
der hetvder noget cr selve gearskiftet, og det udferes nn
engang lettest og mest praccist med et velanbragt gulvgear.
Ratgearet kom til verden som en nadvendighed for at [i
bekvem plads til tre personer pd forsadet i de store ame-
rikanske vogne — hvad der her blev et nedvendigt onde.
har en rackke curopaiske [abrikker kopieret ganske frivil-
ligt! Fjerde gear cr ikke et overgear som i 403 modellen,
men gar direkte igennem gearkassen uden omsktning.

Hjuloph®ngning og chassis
Fortil er den tvergiende bladfjeder blevet allost af en
sdkaldt McPherson-ophangning, med alljedringselementer
der ialtfald i princippet ikke er tiltankt nogen anden funk-
tion end den rent affjedrinsgmassige i modsztning til
blad{jederen, der samtidig var et bmrende element 1
sclve ophengningen. Systemet er velkendt [ra de engelske
Ford vogne og Taunus 17 M, og formalet med den endrede
ophangning har sikkert varet, at give mulighed for en lidt
bladere affjedring, uden at der opnas sterre krengning i
kurver. Da vognens tyngdepunkt samtidig er blevet saenket,
kan det vere vanskeligt at fastsld, hvad det ecr, der bi-
drager mest til vognens ringe kreengning. Peugeot’en har
aldrig hert til de blodest alfjedrede vogne, og pi dette
omride kan man konstatere en vesentlig [orskel mellem
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by . og tyskbyggede vogne. Del er som om
F{?:;:{E:ﬁiﬁg& glodysat z}:f hvad man Iniskoc umiddelbart
ville mene, ikke er villige til at ofre slet sd megel al de
gode korcegenskaber pd  komfortens alter. De [ranske
vogne er gcnncmg;’ieude_ hirdere alfjedret. og taget som
helhed er det almindelig anerkendt, at de fran_s‘kc kon-
struktorer lenge har ligget 1 sp1d§en hvad afi_Jedr:nngs-
sporgsmilet angdr — se blot Citroen’en. Den relativt hirde
alljedring er imidlertid ikke noget man umiddelbart bliver
uplh:crksém pé i Peugeot'en. og dette skal vi vende til-
page t!l
I Iiitlghiulcne er monlerct i en stiv bagb_ro. der cr stebt
i aluminium for at ncdbringe den vafljedrede veegt og
derved forbedre denne i sig selv tunge og snart forzeldede
opha:ngningsmetode, Nir den naffjedrede vagt (det vil 1
en traditionel baghjulsophangning forst og fremmest sige
veeeten al dek, hjul, hjulnav, bremser, bagbro, differen-
tialhus og delvis: kardantrakket, fjedre og stoddampere)
i sio selv spiller en stor rolle og samtidig en stadig sterrc
rolle, henger det sammen med, at jo sterre den samlede
vaeel af disse aggregater er, jo vanskeligere bliver det pd
grfmd al intertikrefter at holde hjulet klahet til vej-
hanen., Nar problemet imidlertid spiller en stadig sterre
rolle. skyldes det ensker om al gerc vognens totalvegt
mindre og mindre. Jo mindre affjedret veegt jo mere nod-
vendigt bliver det samtidig at reducere den waffjedrede
vest, og vi ser altsid, hvordan Peugeot gennem en bagbro
af aluminium gar radikalt til vaerks [or at mindske den
valljedrede veegt i den nye Peugeol 404, hvis totalveegt
er rundt regnet 100 kg mindre end sin forgangers. Over-
gangen fra bladfjedre til spiralfjedre tjener delvist det
camme formal. Er Peugeat’s baghjulsophengning ikke af
ny udgave er den i alt fald forsynct med alle de klassiske
raflinementer. som Adrtiers udviklingsarbejde med denne
hagakseltype har kunnet udspekulere,
og samlel star hele aggregatet
som en al de bedste kon-

struktioner 1 sin lype.
Serlig interessant cr akslens sty-

ring 1 den tvargiende retning. Her er

anvendt en sikaldt Panharstang, der ligger parallelt med
og bag baghroen, og hvis ene endc er monteret til bagbroen,
medens den anden ende er monteret til det selvbarende
karosseri. Kraltige skrucfjedre med store indbyggede tele-
skopsteddempere er et karakteristisk traek i billedet. De fire
stoddempere er af Peugeot [abrikat og omgivet al stoviette
gummimanchetter. Med steddzmperne anbragt inde i skrue-
fjedre arbejder de begge pa en fallesakse, og dette er gun-
stigt. Forlwngelsen af steddemperne virker som styrebolt

fig 2

Fontars stongen cofager ofe frrfrmiier, op forbnarer sdkcks o cba shive
baguksal ved hurta Kurvekirsel forefoger selrsfendge shppebsiwoeiSon
Sthingen fordingier Aie Aerossens drafTige Brewmgring  og Aleder

ubingrsf fecking of Auvene bick scmdclg  og ersg

og medfercr, at steddamperne kommer si tiet ud ved hju-
lene og dermed si langt vack fra tvaerarmenes forankrings-
punkter i chassiset, at atfjedringen bliver lagt ud i vognens
fulde bredde og samtidig opniis en stor stempelvandring i
stoddamperne selv ved en relativ lille hjulbevagelse. Man
kan dog ikke se bort fra, at der ved pludsclige og kraftige
hjulbelastninger kan opstd svage deformationer 1 aggregu-
tet, siledes at selve den teleskopiske fering i stoddwmperen
momentvis 1ases fast. Fn sddan skavank har man 1 alt [ald
observerct pa visse Lotus konstruktioner, hvor systemet i
visse tilfalde har mittet opgives.

Styringen er af tandstangstypen, og cn lct rathevegelse
er erhvervet pa bekostning af en relativ langsom styring 1
forhold til vognens potentielle hastighed. Selve vognens
styrevillighed er imidlertid fremragende. Vognen er [or-
synet med tromlebremser med en samlet flade pa 815 cm?,
og en overgang til skivebremser 1 alt lald pd forhjulenc
havde varet et rimeligt skridt pd den nye model, bade i
betragining al den foregede motorydelse og del formind-
skede [rontarcal; men heroverfor stir. at den nye model er

ca. 100 kg lettere end sin forganger,
og bremsearbejdet dermed mere
overkommeligt.

Vi benyter det

lette arkensand til at male

vendediameferen — 9.60 m.

Altsd bedre end mange selv meget

mindre vogne. Man kan se, hvordan siormene har glattet
sandet sa fint som den bedste rive.

Koreegenskaber
Peugeot 404 er en hurtig vogn. Dens acceleration fra
0—100 km.t. er sdledes noget af det hurtigste i klassen
inclusive si attraktive vogne som Citron DS 19, Mercedes
180 og Fiat 1800. P4 tophastigheden kniber det kun i for-
hold til Citroen. Dens gennemtenkte alljedring gor sig
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Det effektivt udformede \
fopstykke er skent meget
specielt en farende kon- |
struktion  indenfor stan- N ! /
dardmotorerne. Den nu '
mere lodretstdende ud-

stadningsventil har bidra- 7
get til at forege motorens . ] \ﬁ‘l— b
| i

ileksibilitet. Bemazstk de - LW /
korte vippearme og de { y
glimrende kelemuligheder

Vi savnede baklys, og dyserne i vindspejisvaskernc var
tilbejelige til at g ud af retning. En anden post pa debet-
siden var soltaget, som i sig sclv er en si herlig ting, at
det burde veere standardudstyr i alle lukkede vogne. Det
var ikke slekkert« nok at &bne og lukke, og det foregik
pd en alt anden end lydlas made. Et soltag bar arbejde
ligesa perfekt som en moderne vognder, Men lad os nu
til en forandring g& over pa kreditsiden.

Der er i sjelden grad serget for passagerernes bekvem-
melighed. Indtrackket er uld i den kvalitet, der er si leek-
ker, at man far en tiltraengi pamindelse om, at der nu
engang aldrig er noget kunststof, der slir de wgte natur-
produkter, ndr de er bedst. Sclve dessin’et er ligesi ud-
sogt som kvalileten. Furan er der to separate stole, og
man indstiller rygleenene individuelt. De kan legges helt
ned, og man fir virkelig lyst til at ofre et par moderne
luftmadrasser og tage pa campingtur uden telt. Det er in-
gen straf at blive henvist til bagsadet, hvortil der er ad-
gang gennem ligesd brede og komfortable dere som foran.

Ved forggelse af cylinder-
boringen er cylindervo-
lumnet foreget. Motoren
er placeret i en heldning
pa 45° og dette bevirker
mange fordele. Alle de
udvendige hj=lpeaggre-
gater er placeret pa moto-
rens overside.

isaer fordelagtigt bemarket ved store hastigheder, hvor vog-
nen byder pd en sjxlden kombination at komfort og vei-
kontakt. Egentlig er det forkert at tale om store hastig-
heder, fordi det er selve vognens marginale koreegenskaber,
der ligger hejere, end man er vant til i en 4—5 personers
standardvogn.

Det er interessanl at lade vognen gd gennem hurtige
S-kurver og marke, hvorledes bagakslen holdes effektivt
pd plads. Vognen har lctte understyringsegenskaher, der
farst gor sig bemarket ved relativt store sidebelastninger.

Pi sekundaveje bliver man lidt skuffet, [ordi vognen
bliver relativ svaer at kore, hvis man vil preve at na
frem til relativ hurtig, men dog glidende, komlortabel
korsel. Gearskiltningerne bliver her hyppigere, og ratgearet
virker hurtigt traxttende og uhdndterligt. Sedernc er for
blode og giver ikke tilstrakkelig effcktiv stutte pi sidanne
veje. Man opdager, at ratstillingen uden skade kunne veere
lidt stejlere, og at speederpedalen nok har den rigtige hoj-
de, men den er altfor bred og ligger for taet til fodbremsen
— kort sagt, det er som om vognens virkelig gode vej-
cgenskaber ikke vederfares fuld retfardighed fra kom-
mandobroen, Stangen til afviserkontakten, der er anhragt
pé ratsejlen sidder pi hejre side, men burde vare pa
venstre, og hvorfor skal hindbremsen knalde som et ma-
skingevaer, nér den triekkes til? Chokeren er placeret, si
man meget let glemmer, at den er aktiveret, og en sidan
glemsomhed er bide dyr i benzin og i slidtage pa motoren.

Sterre tilsyneladende men
i virkeligheden mindre i
mal end sin forganger.
Storre motor og nyt for-
hjulsophaeng er vigtige
endringer,

Man noterer med tilfredshed, at der midt 1 ryglenet or
indbygget armlen til at treekke ud og samtidig konuner et
askebaeger tilsyne. Sidder man derimod tre i bagsadet, or
denne del al vognen beregnet for ikkerygere, for sd mang-
ler der ct askebweger.

Frisk luft og opvarmning er perfekt, Kun hvis der er
meget koldt er der brug for at benytte blwseren pd varm
lulten. Nir blieseren ikke er igang, har man en lydles og
megel behagelig opvarmning i hele vognen. Fuldsteendig
uathangig af varmeaggregatet cr der ude i hvert hjorne
af vindspejlet direkte indtag for friskluft, der kan justeres
individuelt, og hermed undgir man den kvalmende for-
nemmelse, der pd langture tit [ar en til at renoncere pa
brug al varmeapparatet. Taenker man sagen igennem, cr
det jo slet ikke sd ligetil at anbringe 4—5 voksne i en sé
relativ lille aske, som en bils indre nu engang er og sam-
tidig skulle serge for, at der bade er en hchagelig tem-
peratur, den rigtige [uglighedsgrad, ingen trazk, men alli-
gevel masser af friskluft.

Pa selve instrumenthrettet [indes der en tvargiende
lederpolstret skumgummikant, og hvis man sigter valdigt
pracist, har man en chance for at stede panden imod, men
lekker ser den 1 alt fald ud. Dens sikkerhedsmassige be-
tydning er lig nul. Instrumenteringen er naturligvis kom-
plet og med instrumenterne anbragt foran farersadet, me-
dens der tilhojre er et dejligt stort handskerum, hvor
madame samtidig kan anbringe sin taske.

Vi havde nar glemt at notere, at kofangerne og meget
andet af det »forchromede« udstyr i virkeligheden ¢r haj-
noleret rustfrit stdl.
En fordel De farst
far fornejelsen af
om ct par ar. Dette
er miske det mest
karakteristiske ved
Peugeot 404, jo me-
re man gir 1 detal-
jer med den, jo
mere  bliver man
klar over, al det er
en vogn, der i
usedvanlig grad
har mulighed for
at hevare preeget af
nyt og uslidt over
s1g.

Det er Pinin Fa-
rina, der har [orm-
givef vogncn, som
1 alle vinkler tager
sig godt ud. Det
mest karakleristiske
er nok den [uld-
stendige harmoni mellem det elegante vdre
or det supcrlakre indre. P& en sjmlden mé-
de er der opndet vekselvirkning mellem lin-
jer og farver og ikke mindst tekstiler. Der
er en dult af fransk eclegance i bedste for-
stand; det er en vogn for den der har rdd til at ofre noget
mere mod at A noget mere. Det er en vogn. der i udpraget

grad giver indtryk af at kunne skaxnke sin ejermand en

tin og sorgles transport i lang tid. J.V.N. og F.G.



OG TESTRESULTATER FOR

PEUGEO'T 404

"’E ;A o TEKNISKE SPECIFIKATIONER
[ _

Firecylindre! firetakismotor, boring 84 mm, slag-
de 73 mm, slagvolumen 1618 ccm. Kompression 7,3:1,

hk-ydelse 72 v. 5.400 o.p.m., max, drejningsmoment
kg. v. 2.250 o.p.m, aluminiumstopstykke med separate Acceleration:
armsaksler for V-stillede ind- og udstedningsventiler, (til effektive hastigheder)
aksel placeret heji i motorblok, termostalstyret, elek- o e e e ca. 4,8 sek.
gnelisk kobling for ventilalor og vandpumpe, krumlap (1o e e e e S e R ca. 8,9 sek.
i tre hovedlejer, 1 Solex faldstremskarburator 32 0- 80km/t o.oouvnnnn. AT SR ca. 13,7 sek.
A, 4 separate indsugningskanaler til feelles galleri i 0-100km/t ..vvnnnns, et Teal A sk
stykkel, samtidig mulighed for individuel karbuerering G120 kmit oo vreeeenees €A 39,3 sek,
il'hver cylinder. Mekanisk benzinpumpe, 50 liters fank, 4 1 kilomeler m. stdende start ........ .. ca, 41,1 sek,
r olie, 12 volts 55 amperetimers balteri under motor-
2lm, kolevandskapacitet 8 lifer. Stempelhastighed v. 5.400
";‘5 1; X i ":ek' sek., ved 100 kml. er stempelhastighoden Tophastighed: ............. ¥ en et s e e a s 142,3 km/t
,ﬁ/vaglforhold (fuldtankel) 14,8 kg. pr. 1 hk. :
Benzinekonomi:
Bykorsal i il ca. 8-9 km. pr. liter
Jeevn landevejskersel .......... ca. 10 km. pr. liter
Hurtig landevejskersel .......... ca. 9 km. pr. liter

Transmission: Fuldsynkroniseret 4-frins gearkassa, 4. gear
direkte. Ratgear. Udvekslingsforholdene i gearkassen: I:
4,08, 11: 2,21, IlI: 1,42, 1V: 1,00, Udvekslingsforholdet imel-
Iem bagakseldrevets snekke- og kronhjul: 4,2:1 (21/5),
Overall gearingsiorhold: 1: 17,1, 1I: 9,3, Ill: 5,96 og IV: 4,20, ACCELERATIONSKURVE

" Tophastighed: 123 km/t —~
| FERESgnd: e A,

~ Chassis: Selvbeerende stilkarosseri, foran uathangig hjul-
ophaeng med enkelt tveerarm og Mac Pherson affjedring,
bagtil stivaluminiums-bagaksel med Panhard stang, overalt.
spiralfjedre med indbyggede teleskopsteddempere. Tand-
stangsstyring, udvekslingsforhold 20:1. Hydraulisk fodbrem-

- se, samlet bremseareal 815 cm? leveres med Michelin
590%15 m slange, Michelin X efter anske,

Mal og vaegt: Hjulafstand 2650 mm, sporvidde foran 1345
mm, bag 1280 mm, sterste leengde 4418 mm, bredde
1625 mm, hejde ubelastel 1450 mm., belasfaf ‘ca. 1400 mm.
Tofalvaagt incl. benzin 1066 kg.
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Hvacl er et

TRIANGELOPHA/NG

Det ville viere nemmere [orstacligt, hvis man kaldte dem
for tveerarme, da de i virkcligheden ikke er andet end ar-
me, med et led i hver ende, der er anbragt vinkelret pa
vognens lengdeakse. Den ene ende er hangslet til chassis-
rammen, den anden ende til forhjulels stolpe, siledes at det
kan bevage sig op og ned uvafhengigt af det andet forhjul.
Ses armene ovenfra, har de i almindclighed form som en
triangel med den ene side langs chassisrammen og spidsen
ude ved hjulet, deral navnet.

: combervinke!- @ndring
Fig. 1

Shorvidde ved indfedring Soorvidoe -

| Sporvidde —— ﬁd""”g Fig. 2

Fndnu i lyverne var det almindeligl at anvende en stiv
foraksel, d.v.s. at forhjulene sad pd en falles massiv
sienksmedet stalstang, der var alljedret til chassisrammen.
Dette medfarer, at en {jederbevagelse pd det ene hjul pa-
virker det andet. Ved sturre hastigheder vil forhjuiene med
en sadan ophangning give sig til at »flagre«. Dette er en
meget uheldig egenskab, sd man gik ret snart over til den
uathwengige lorhjulsophangning.

| Py
RYG- 5
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Nu til dags anvendes meget hyppigt en art standardophaeng-
ning al forhjulene: hjulene er hver for sig ophengt i 2
over hinanden liggende tveerarme (cller triangler) og cr
affjedret med hver sin spiralljeder. Dette ophangnings-
system giver en behagelig kersel, men er dog behealtet med
en lille skonhedsfejl. Lader man trianglerne vere lige lan-
se mndrer sporvidden sig under hjulets op- og nedbeve-
selse, dette medforer imidlertid, at der opstar tvarkractter
og et foraget dakslid. Hjulets »camber« (hjulplanets af-
vigelse [ra lodret) mndres derimod ikke (fig. 1). Lader man
pi den anden side trianglerne viere ulige lange (den sverste
kortest) og sarger for. at der er stor forskel pa armenes
langde. kan man opnd, at sporvidden ikke wndres ved
hjulets lodrette beviegelse, Derimod @ndres nu hjulets
camber (fig. 2).

Man benytter sig derfor af et kompromis, hver armenc
godt nok er ulige lange, men kun sd meget, at man far
@&ndring pa bide sporvidde og camber under hjulets op- vg
nedbevegelse. Begge disse wndringer er dog ikke serligt
store. Denne lasning giver et bedre resultat end en af de
fornavnte, hvor man lader den ene faktor vare umndret,
medens den anden @ndres kraltigt.

Blandt en rekke andre systemer for forhjulsophengningen
skal kun lige nzvnes det, der anvendes at VW op Porsche.
ITer benvttes ogsd 2 over hinanden liggende arme, men de
er placeret parallelt med vognens lengdeaksel. Herved op-
nis, at hverken sporvidde eller camber wndrer sig under
hjulets lodrette hevaegelse. For en ordens skyld skal det
dog siges, at man si fir en @ndring af vognens hjulafstand
i stedet.

Kor
behageligt
og sikkert

SIKKERHEDS-
SELE

fonss
ritiis

K@BENHAVN ODENSE

telf. C. 16701*

;i 288 %
Y
i it
S s H
FORHINDRER K@RETRATHED Hits KAN MONTERES | ALLE VOGNE
engros

Forchhammersvej11t Kongensgade 28
telf. 115001%

SKANDINAVISK AUTOMOBIL UDSTYR

ARHUS ALBORG
Vesterport 4 ade 23
telt. 32955* telf, 25033*




mange muligheder

til mange slags penge

[)e sidder i ajeblikket med Fart & Form foran nasetippen.
De vil gerne lwse om biler, og De vil méske ogsd gerne
have en bil (eller have en anden) og De er méske, ja, for vi
geaetter hare, De cr miske i tvivl om, hvilken bil De skal
vielge.

Dect hele er slet ikke sd slemt. som Deres [amilic vil gore
det til. Tag del forst helt roligt. Tag for cksempel en ned
fra julebeholdningen og knmk den — symbolsk handling
— og spis den. Man arbejder nemlig ikke godt pd en tom
mave.

Men det var bilkeb. De tror selvlolgelig allerede nu, at
De skal til at leese alle lider forsag pd en morsom historie,
at vi vil dreje Deres personlige tragedie om til komedie,
hvorelter alle pd redaktionen klasker sig pa larene al grin.
Nej, det er ikke tilfwldet. Fart & Forms redaktion er nogel
af det mest muldtunge og seriose, man kan forestille sig. vi
lever og Ander for kurver og tolerancetabeller, stol pa det.
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men ind imellem kan man vel nok tillade sig at 513 en mun-
ter tone an, 54 det runger 1 baglokalet.

Men det var som sagt slet ikke del, vi ville. Vi ville
hjeelpe Dem til at {inde [rem til lige netop den bil, der
passer Dem og Deres familic,

Hvis De har hladret dette kostelige nummer igennem, vil
De have stadt pd en del tabeller, blandt andet én, der viser
priser og specifikationer pad samtlige i dette hojt beskattede
land eksisterende bilmodeller.

Lyt nu til et godt rdd og forbered Dem pa cn del @rgel-
ser. Farst m& vi vare lidt personlige. Hvordan stir det til
med Deres skonomi? Hm. Ja. ja. vores er ikke meget bed-
re.... Jo, jo, vi hiber ogsi pd at kunne [4 et ekstrajob. ...
Ja, det er noget svineri. Det kan vi love Dem [or vi synes,
men vi kunne heller ikke gabe over en Aston Martin brugt
.... Uforskammel dyr, det har De sorme ret i.... Der kan
man bare se, nd s Deres fwtter er godt tilfreds med sin
Goggomobil, tja-a, menneskene er nu mark.. .. N&, men
det var akonomien.

Vi mi have pegelingeren hen 1 tabellen med priserne.
Nej, for seren, vi skal bruge to lingre, for vi skal forst
talle sedler i tegnehogen, s& skal vi kikke i bankbogen. ...
Bankbog?. ... Dct er sidan en fyr, en lille gra tingest, man
[&r 1 en bank.... Nej. der er ingen billeder i.... Den er
ul at swlte penge ind i, si er De med igen. ikke sandt?

Vi skal have det hele pd kroner og erer. Og bagelter ud-
gifterne, idet vi regner for et &r af gangen. — Gaor lige det.
og skriv op, hvor meget der bliver til overs.

Hvordan gar det?

Er De med endnu?

Det var synd. Kan det ikke vare en regnefejl?

N4, ja, ja, men der er maske andre. der har overskud?

VI SIGER, DER ER MASKE ANDRE. DER HAR
OVERSKUD!!!?

Det lod straks bedre. Konen tager arbejde ude, godt, det
giver 6000, Si er den hjemme, men husk at regne med
skatten, det bliver jo ikke fulde 6000 i overskud,

Hvad hvis De nu selv gav afkald pa et cller andet, sa
var der miske en sjat at hente — men ikke noget med at
stryge morgenmelken, tenk dog pi bernene. mand!

Nu skal vi sige Dem en ting. Dette foretagende er ikke
oprettet til afhjelpning af Deres akonomi. Hvad De hdber
pi og lenker og tror og foler. ... forstir De, bilkeb er for-
retning, FORRETNING, sten- og jernhird [orretning. Har
De penge!. ... Ja, eller nej?

Selvtalgelig ma De lese med pd resten, hvordan skulle vi
1ovrigt forhindre det?. ... S83, 54, s, drik en tir ol og puds
brilleglassene. Vi var maske lidt for hirde, men De ma kun-
ne forstd, at nar arsregnskabet balancerer med minus totu-
sindsyvhundredeogseksogtredive, kan U1 1 hvert [ald ikke
hjzlpe Dem til at kunnc kebe bil.

Til sagen: Vi andre har dette med Arsregnskabet 1 orden.
Vi ved hvor meget vi dispunerer over, og nu lader vi pege-
fingeren glide ned over prislisten. En trediedel i udbetaling
og fra 3-400 kroner om méancden. Det er det, sagen drejer
sig om.

Man mé under denne proces pd ingen mide skweve til bil-
marker og modeller. De priser, budgcttet kan overkomme,
far ct lille kryds, og ndr man er fardig, streges bilerne, der
ligger indenfor ens raekkevidde, under med rodt.

S4 sunder vi os et ejeblik. inden vi igen graver gloende
fingre 1 de okonomiske problemer. Det er nemlig meget
godt at man kan kebe en bil, betale en trediedel ud og
klarc afdrag pd 3-400 kroner pr. méned, der skulle jo ogsa
gerne haldes 1idt spreengvadske pa potlen, betales en for-
sikring 1 ny og ne og miske skrues pd en skrue al en ud-
dannet skrueskruer, Hvad om vi satte dette bhelab til be-
skedne 200 kroner pr. maned? N&, ja. det er muligt, De
synes sidan, men vi setter nu helebet til 200 kroner allige-
vel, og kan oven 1 kebetl [ortzlle at det er lavt regnet.

Kan De klare en trediedel i udbetaling og nu 5-600 kro-
ner ckstra om méneden? — —

Her engang, er der brand i lokalet? A-&h, De vil ikke
viere med mere. Si lad os andre rykke tazttere sammen. det

hygger. i

Se, der er en hel del hiler at valge imellem indenfor de
akonomiske rammer., Deres bil skal De finde ved udeluk-
kelsesmetoden. Man rekvirerer brochurer over bilerne, man
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studerer provekorsler. man laver sit eget skema og indfe-
rer bilerne i dette, ved at nolerc alt det op, bﬂq‘rnc har 1
udstyr. Er varmeapparat [or cksempel standard? Er der ru-
desprojte, vinduesvaskere med dobbelt hast:gh;d, stilbare
ryglen. bled eller hird polstring, sikring al hejre fOJ'S:lTidE
ved opbremsning, asymmetrisk lys, mdcpdcrs bcly_'smng,
hvor mange askehagre, hvor mange og hvilke slags instru-
menter. eller er der bare advarselslamper, hvordan er de-
frosterspalterne, er der kun en cller to, eller er der mange
hele forruden hen, er der tyveriforsikring og hvordan, er
der adgang til bagagerum indelra (hvis man kerer med
serligt langt gods), er handskerummet stort, kan stofbe-
kliedningen vaskes, er vognen 111‘\df:t’ht:h'dnsﬂt:_t mod rust og
stenslag, er der sikring mod dannelse al is i karburaloren
ved ot eller andet varmesystem, sidder kontrolgreb godt og
indenfor rekkevidde, kan man kere med en rude pd klem
uden trzek, varmer motoren hurtigt op, findes der hjxlpe-
midler til at sikre hurtig arbejdstemperatur, for eksempel
kolerjalousi, termostatreguleret kolevandscirkulation pi de
vandkalede motorer, hvordan er alfjedringen. meget blad
eller meget hird, og er der eventuell progressiv atfjedring,
der sikrer ideelle [orhold med varicrende belastning af bi-
len. kan batteriet klare diverse ckstraudstyr, er der plads til
bilradio, er styringen trag og skal der bruges megen plads
til at vende vognen, er der [aste priser pd reparation og
rescrvedele, hvordan er service og garanti, hvordan er
brugtvognsveerdien, har bilmarket hatt mange modelaen-
dringer. Hvor haj er motorens kompressionstorhold. Iaj
kompression giver lavt benzinforbrug, men kan ogsi vare
cnshetydende med stor varmebelastning, Er stempelhastig-
heden stor — jo sterre stempelhastighed desto hurtigere
skal man til hovedreparation. — Der er nok at kikke pa. ...

Det ser miske noget voldsomt ud alt dette her, meningen
med remsen er blot at gare opmarksom pd, at man har nok
al tage sig til og nok at se efter, nar man kikker pa bil. Det
nvirer ikke at swtte sig ind og lade sig besnakke og vare
helt syg 1 sjelen for at give gas. De [leste biler kan nem-
lig kure og flertallet karer skam ogsa nogenlunde. nar vi
folder os indenfor de almindclige rammer,

Her cr noget andet og vigtigt. Man ma gere op med sig
selv og familien, hvad bilen skal bruges til: hverdagskersel
eller sendagskoersel for at tage yderpunkterne. Det er i alle
tilfeelde helt tosset at ga hen og kebe bil for en sjaxlden
gang at kunne sli generest ud med hinden og invitere fire
voksne med pd tur til fjorden. 90 procent al kilometertallet

sidder ejeren alene 1 bilen, tenk meget pi det. Tenk ogsa
pd, at selv om det er smart at kunne sove i1 bilen pa ferie-
turen. kan det godt vaere billigere at kebe sig et telt til en
mindre vogn, hvor man ikke kan rede op.

Sin hil finder man frem til elter udelukkelsesmetoden.
Det er lige sa let, som det lyder. Man har bilerne indenfor
den wkonomiske rakkevidde skrevet op péd linie. Man note-
rer op, hvad hver enkelt bil har at byde p4, man sammen-
ligner med dct, man mener biler bar have for at tilfreds-
stille en, man forctager sine sma preveture og sammenlig-
ner, og s kan man til sidst se, hvilken bil, der har [iet
{lest krydser.

I bedemmelsen gir udseende og den slags sclvielgelig
med ind, men vigtigst af alt er dog, at bilen ikke valter
familiebudgettet,

Der er graedt adskillige baljer fulde af tirer over tdhe-
ligt gjorte brugtbilhandeler. Hyis man har kik pa sidan en
brugt weske, kan vi ikke give noget bedre rad end at ga til
forhandlere eller organisationer, der har en garanti pa de
brugte vogne, men underssg — og helst med en juridisk og
bilkyndig mand — hvad denne garanti omfatter. Skriv al-
drig nogensinde Deres navn pd noget som helst papir, for
De fuldt og helt cr klar over, hvad De skriver under pa.
Deres underskrift er i virkeligheden noget al det mest kost-
bare, De ejer. ;

Som medlem al en af vore to motororganisationer, kan
man fia megen vardifuld hjwlp, og det er vanvid ikke at
henvtte sig af den. Muligvis svnes man selv, man er en
[rygtelig smart fyr, en af disse. der kan here pd udblxsnin-
gen at vognen har slar i knastaksellejerne, men det teller
altsd ikke mellem voksne mennesker. Husk det. Spil ikke
hasard med surt sammensparede penge. Veer hellere ynke-
lig og indrom uvidenheden og stik Deres fugtige hand i en
sagkyndigs — og gd sd grundigt og ikke for hurtigt frem.

Vi har sct for mange cksempler pd, at bilkeb nzrmere
var at sammenligne med cn helt afsindig forelskelse end
det nogterne kob af en nvttegenstand. der jo 1 virkelighe-
den er.

Altsd koldt vand i blodet. fat i blyanten, brochurer og
arsregnskabet. Miske ndr De ikke lengere end til det sid-
ste, men sd kan Dec da sidde og planlezgge og beregne og
dremme for resten af tiden — for en cller anden dag fér
De bil, derom hersker der slet ingen tvivl.

pathfinder o’'matic

Der er et Agfa-k
til enhver bil-mod

Og sikken en julegave, bade for
Dem selv og for vognen! Det er jo netop
i selskabh med den, De har s&
mange spasndende og dejlige
oplevelser ... ag hvor tit har De ikke

onsket Dem et kamera som »ekstraudstyre.

Agfacolor- og Agfa Isopan-film..

- sd er De godt kerende!
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Star Deres vogn ude om natten? — Regner De med at kere
meget og ofte i denne vinter? — Godt. sa gor De klogt i at
passe pa de sorte vandaler, som skaffer Dem w@rgrelser og
miske odelzggelser pd halsen. De kan allerede sc pd teg-
ningen, hvordan de er i gang med at forterc en vogn —
Deres vogn? De sorte vandaler er Kong Vinters satellitter.
De sarger for hoj vandstand i vognen og lav i portemon-
nwen. De bruger rent ud sagt beskidte midler: tugt. rust.
saltvand, kulde, sne og is, Som regel kommer det bag pa
en, al man er blevet offer [or disse sma sorte trolde.

Men det er slet ikke nadvendigt at f& sin vogn edelagt
pd denne mide. Der cr nemlig ogsd gode trolde, og tilsam-
men udger de en hel haer under anforsel af Deres service-
mand, Deres mckaniker og Dem sclv. Vinteren er allerede i
gang, ver sikker pi det. Tag Dem sammen, giv serviceman-
den og meckanikeren besked. undveer vogunen en dag og tag
en Taxi. — Se, def er at spare pi den rigtige made.

liiih . . hvor jeg glaeder mig
til at komme igang med mit
lille specielle vinterjob. Det
er mig, der serger for, at
fatningerne i forlygterne
bliver rigtigt vade og rustne
ogq giver darligt lys.

Pas pa os sma sorte vand ... aler!

VYort parti gar ind for at edelaegge alle
gode kontakter, ledningsnettet er vores
speciale - vent og se!

Der er meget pa vort program,
Vi gar ind for is bade i keler og .
karburator.

Psst! Lad dem snakke - De ska’
bare kebe kalervadske, sarge for
et kelergardin, fa akkumulatoren
ladet op og afskaerme karburator-
indtaget. Keb en sprejtedase med
M54 Silicone Compound og sprajt
l@s - bare ikke pa ruderne. De
aner ikke, hvor det er godt.

Davs! - Jeg patager mig uden udgift
for Dem et pertekt korrosionsarhejde
pa kelerhjeelmens forcromede lister, -
bare overlad det til mig!

Vupti - jeg er der med det samme
og sarger for at akkumulatoren fry-
ser til, sasnart den ikke er opladet.

T
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Som rustfabrikant har jeg faet over-
ladt scltaget - et rent eldorado i min
branche.

Jeg har gaet i skole i Grenland og
ved alt om frost, og det ferste jeg far
oje pa er selvfalgelig vindspejlsviske-
re og dyserne i vindspejlsvaskerne,

leg herer til sabotagegruppen.
Det er mig, der sarger for, at
defrosterne ikke virker.

Alle gummitainingslisterne
dorene skal edeleegges - d
si'r chefen, og det klarer v
hurtigt. Har vi ikke andet ol
lave sarger vi for, at derlasel
er frosset.

Lyt ikke il disse vans
skabninger. Har vognen
vaeref gennembladt, s&
sarg for den bliver gen-
nemtoer - det er mit rad,

Vintertid er vor tid, De fleste
af os arbejder nede i bunden,
hvor man’ ikke kan se os, Vi
star tit i vand fil halsen og har
det dejligt.
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Nar De bare sorger for, at ka-
rossen har faet voks, og revner
i lakken er repareref, sker der
ikke en smule.

2

Kom grafit i darlasen og glycerin
pa alle gummilister, s& holder del
hele sig ali-right.

Kanterne i bagageklappen og alle
de sma samlinger og smalle ab-
ninger, dem finder jeg - en veerdig
opgave for en rustekspert,

B

isterne ,

Bare kam an! Al er gaet igennem, fedtet ind |
og fyldt op med plastisk gummikit. Jeg har
sse van- faet anskaffet en handlampe til garagen for
r vognen at vaere sikker pa at fa det hele med.
bledt, sé
iver gens
- mit rad|
Som medlem at sabotagegruppen skal jeg finde vej
til dunkraft og vaerkisj. Det skal nemlig rustes i styk-
ker i denne vinter, sig'r chefen.

e fleste

Undervognsbehandling og cliering af alt
det forcromede, ellers ska’De bare se hvad
saltvandssprejt kan edelagge.

Vinter! Glatte veje? - Bare averlad
det til mig. Chefen si't han har ak-
tier i begge redningskorpsene.

Bare ta' det roligt.
Ga dakkene igen-
nem, og sorg for at
der er fuldt manster
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Nar selve provekarslen er overstiet prover man_at samle
cine indiryk og fa sorteret det uveesentlige fra. Man pre-
ver forst og fremmest at fortezlle om, huordan vognen var,
men det kan ogsd vere al intercsse at undersege. huorfor
n var som den var. ]

Man tilstreber objektivitet. men opdager hurligl, at der
cr masser af fejlkilder, og at der selv pad de omrdder,
hvor der tilsyneladende er objektive kriterier for bedem-
melsen let sniger sig usikkerhed ind, sdledes at resultatet
fir et konkret eller subjektivl skeer. .

Lad os ferst se pa det vi kalder de tekniske data. De
Afslutter hver al vore prevckarsler og bringes pd sort
haggrund i hib om at i alt fald denne del al rapporten,
Jder settes med hvide bogstaver, skal veere udtryk for den
reneste sandhed, men kan vi nu veere sikker pd det? In-
cenlunde —. Selvfolgelig har vi ikke elterprovet fabrik-
kens angivelse af buring og slaglengde, kompressionsfor-
hold o.s.v Vi kunne [oretage en atpravning af motorydelsen
for at se om motoren yder det tabrikken lover, men selv
alprevningen pd dynamomecter indeholder fejlmuligheder.
Under hvilke betingelser er fabrikkens angivelser opnd-
ct? Hermed kommer vi over i spurgsmélet om »hestene«
er lige store i alle lande. Det er de som bekendt ikke. De
tyske er nogle gevaldigt store krabater. de franske en
anclse mindre end de engelske, og de ilalienske har en
fierde storrelse, og sddan kan man blive ved. Som en tom-
melfingerregel kan man regne med telgende. Hvis der in-
gen oplysninger gives om efter hvilken norm hestekraft-
vdelsen er beregnet er der tale om SAE-heste. Hvis man vil
sammenligne en engelsk SAE-angivelse med en tysk DIN-
angivelse. ma SAE hestene reduceres med ca. 10 %o for at

Iil'

svare til DIN-hestene — der omvendt taler en [orhejelse
pid ca. 10 %o for at svare til SAE hestene. Men det er kun
en tommelfingerregel — de virkelige forskelle kan viere

bide starre og mindre.

Men nar nu fabrikken oplyser, at motoren har si og si
mange hestekraelter efter f. eks. DIN eller SAE normer,
kan man sd ikke viere sikker pi, at det er rigtigt?

Det kommer 1 nogen grad an pa, hvor nejercgnende man
er. og ialtfald vil det vaere mest korrekt, hvis fabrikkerne
1 stedet lovede, at motoren mindst udviklede sd og si man-
ge heste. Der er ikke to motorer, der er tilpasset nejagtig
ens med samme tolerance 1 cylindre, stempler, stempelringe,
tandhjul. lejer o. s. v. Blandt andet pa grund al tempera-
tursvingninger er der forskelle i den nejagtighed veerktojs-
maskinerne arbejder med — de arbejder Lidt forskelligt alt
cftersom de er morgenkolde, middagsvarme eller fyraften-
gloende. Det er altsd ikke sd godt hvis en »morgenboret«
cvlinderblok fér et »eftermiddagsdrejet« stempel.

Om vi far ct ckstra godt eller et serligt uheldigt eksem-
plar mellem handerne beror i virkeligheden pa tilfzldighe-
der, der nog i extreme tilfalde skal kunne betvde en [or-
skel 1 motorydelsen pd omkring 5 % mellem »pukkacksem-
plaret« og de rigtigt uheldige.

Ser vi pd en anden af de tilsyneladende sikre fabriks-
specifikationer nemlig totalvieglen, vil man igen komme ud
for overraskelser. Alene som lolge al variationer i tykkel-
sen af de valsede stdlplader, der er anvendt til karosseri
og i sterre cller mindre omfang 1 chassiset, kan der let
blive talec om s store differencer som 20 kg pd to ievrigt
nejagstiy ens personvogne med cn totalvaegt pd omkring
1000 kg. Ved forste sjekast synes De méiske ikke at de
nevnte svingninger 1 motorydelse og viegt kan spille sa
stor en rolle, men lad os tage et praktisk eksempel.

En personvogn pa 1000 kg med 100 heste har et kralt/
vazgt-forhold pd 10 kg pr. 1 hk. Lad os tenke os, at dette
eksemplar cr ¢t af fabrikkens bedste eksemplarer. Er vi nu
uheldige kan vi risikerc at fi den samme vogn, men med
kun 95 hk. og en egenveegt pd 1020 kg, og her bliver
kraft/vaegt-forholdet altsd 10,74 pr. 1 hk. En sadan forskel
er sd stor, at den giver sig tydelige udslag i praksis. Det er
slet ikke nadvendigt at bruge ct stopur, omend det virker
hejst illustrerende.

Man kunne fristes til at tro, at fabrikkerne var interes-
seret 1 at [inde de bedste eksemplarer frem til hrug for
prevekosrsler. Har man en swirlig livlig fantasi ku” man
endog fa den tanke at disse vogne ligetfrem var [orbedrede
eksemplarer. En sddan [remgangsmade ville imidlertid hur-
tigt skaffe kvaler for fabrikken. for resultatet ville jo hare
blive en stribe undrende og med god grund skuffede kun-
der. Konklusionen bliver derfor, at testkoreren bade udfra
en statistisk og en fornuftsmassig betraglning kan regne
med, at han her far overladt en provevogn, der svarer ret
naje til fabrikkens specifikationer, men han méa pa den an-
den side tage i betragtning, at han kan vare uheldig at (&
et serlig godt cller et ekstra dirligt eksemplar i hande.

Er fabrikkerne interesseret?

Man kunne ogsd twnke sig, at fabrikkerne var tilbage-
holdende med at stille vogne til disposition for provekors-
ler. De kan jo ikke pa forhdnd vide, hvilken kritik vognen
vil blive underkastet. Her er der imidlertid ingen vanske-
ligheder, for fabrikkernc ser selvlalgelig hellere, at prove-
karslen bliver foretaget med fabrikkens egne vogne, der
altid vil vaere ret nye. og hvor man selv er herre over. om
vognen cr i orden. Risikoen for at pravekerslerne bliver
foretaget med privatejede vogne, der maske har tilbagelagt
30.000 km eller mere, vil man ikke lebe. Man kunne her
indvende, at en vogn, der ¢r si godt som ny (4-5000 km),
ikke viser meget om vognens holdbarhed. og dette er rig-
tigt.

Testkarerne ma pd dette omride holde sig til, hvad der
kan lzses ud af vogneus specifikationer. P4 den anden side
ville en provekarsel med en vogn med ct hajt kilometertal
i hoj grad vere afhengig al den kvalitet af korsel og ser-
vice, vognen havde varet underkastet af sin ejermand.

Vor fotogral arbejder helt pa egen hdnd — og ansvar.



Vore prevekarsler strekker sig over det meste al en uge,
og vi kerer mindst 700-900 km med vognen, og dette er
efter vor mening den mindste strackning, hvis man skal na
at danne sig el virkeligt indtryk. Den forste dag gar ude-
lnkkende med at lare vognen at kende, og det er vigtigt
her som en generalpreve at komme igennem hele korsels-
repertoiret: bytrafik, autobane, store landeveje, sma biveje
og helst ogsa grusveje. Pi dette tidspunkt prover vi at
holde os fri al enhver kritisk indstilling. Vi koncentrerer os
alene om at liwere vognen at kende, sa vi er dus med den.
Det skal ikke nzgtes, at der er nogle vogne, man er lenge
om at blive kart ind med, medens andre lorekommer lige-
til nesten med det samme.

De folgende dage deles op. En fuld dag pd mindst
100 km i Kebenhavns indre trafik. Dernest [olger en dag
med notering af speedometermisvisning, accelerationstider,
tophastighed og benzinforbrug. Det kan der let ga en hel
dag med. for det er vigtigt, at provestreekningerne hver
gang er de samme, og vi har langt til de straekninger, vi
har udvalgt os. Vi medbringer vore egne markeringspeacle,
som vi anbringer i vejrabatten, [or det kan ikke hjxlpe
noget at stole pd kilometerstenene, hvilket dog ikke hety-
der, at de er uden veaerdi, for nir blot man ¢én gang har
opmalt, hvor langt der faktisk er mellem kilometerstenene
pa ens fastc mélestrekning, kan vi hurtigt fa anbragt vo-
res pcle g4 de stir med en afstand af nejagtigt 1000 eller
2000 meter. som vi nu har brog for det.

Der er i tidens leb udspekuleret mange forskellige in-
strumenter for at gere disse prover si nejagtige som mu-
ligt, men vi er ikke tilhangere al dem, og bruger af instru-
menter kun stopure, hvoral vi har ndstyret os med [ire [or
at gorc livet si bekvemt som muligt, men vi kunne for den
sags skyld godt nejes med det ene.

Hvordan accelerationen miles

Det farste vi foretager, cr en nejagtig miling al speedo-
metermisvisningen ved de forskellige hastigheder der er
typisk for den vogn vi provekoerer [ eks. 60 kmt., 80 kmt.,
100 kml. og 120 kmt. Vi benytter vor faste malstriekning
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En grusgrav er ideel til ma-
ling af vendediameteren,

pé nejagtigt 2 km, som gen-
nemkares med speedometer-
nilen nojagtist ud for den
hastighed, hvis  rigtighed
skal undersoges. 1 det aje-
blik den forste malepael pas-
seres al vindspejlets hajre
hjarnestolpe  startes  stop-
urel, og nar vi 2 km senere
srammer« den neste mile-
pxl stoppes uret. og vi har
nu den nejagtige kerctid
(1/30 sekunds nejagtighed).
Vi vender og forctager pra-
ven engang til for samme
hastighed; wudregner mid-
deltullet og derefrer den
elfektive korchastighed. Sa
ghr det videre med lignen-
de prover i de evrige ha-
stighedsomrader.

For at finde frem til
vognens  hremseegenskaber
forctager vi forst en rackke
accelerationslorssg  f. cks.
Ita 0-100 kmt., og dercfter
det samme efterfulgt af hir-
dest mulig opbremsning. Pa
denne made ndr vi frem til
den reelle opbremsningstid
[ra den valgte udgangsha-
stighed. Det er selvlelgelig
afgarende. at en sidan pro-
ve altid foretages pd den
samme  strackning, for der
er stor ftorskel pa de lor-
skellige vejbelwegningers
friktionsegenskaber:  noget
der er forkasteligt rent sik-
kerhedsmeessigl.

I de folgende prover anvender vi kun en malestraekning
péd nejagtigt 1 kilometer, og selve accelerationstiderne til de
forskellige hastigheder fremkommer indirekte, idet vi sta-
dig benytter speedometeret, il trods for at vi (elter al
sandsynlighed) allerede har konstateret, al det ikke viser
rigligt. Vi noterer tiderne for en raekke accelerationer gen-
nem gearene til f. eks. 60 kmt. 80 knt., 100 kmt. cfter
speedometerets udvisende. Vi udregner middelverdierne og
traekker en kurve pid et stvkke millimeterpapir. Har wvi
f. eks. fiet middelveerdien 15 sck. for acceleration [ra
0-80 kmt. elter speedameteret og vi allerede har konstateret
al el speedometerudyisende pid 80 kmt. kan svarer til en
elfektiv hastighed pa 77 kmt. swtter vi en prik pd milli-
meterpapiret dér hvor 15 sek, og 77 kmt. skarer hinanden.
Efterhinden som vi pd denne mide har fiet afsat de for-
skellige effektive accelerationstider kan vi tegne en fuld-
stendig kurve ag kan ferst nu aflwse den tid vognen wir-
kelig hruger for at accelerere fra 0-80 kmt.

Er dette en nujagtig metode? Tkke pa 1/10 sekund. men
i hvert fald pa mere end bdde hele og halve sekunder.
Hvad der spiller en afgerende rolle er, hvordan man udfo-
rer accelerationen. Man kan forbedre tiderne hetragteligt
ved 1 de farste sckunder at dosere gas og kobling. Derved
reducerer man i startejeblikket hjulspinnet, ligesom man
undgir at»kvale« motorydelsen. Gearskiftet skal selvfalgelig
vaere perfekt, og som regel vil det tidsmassigt betale sig at
kore vognen noget hejerc op 1 de forskellige gear end la-
brikken foreskriver. Pa den anden side ma man iklke gd [or
vidt her; dels betaler det sig ingenlunde at gl sd hajt op
som overhovedet muligt, dels geelder det om at finde frem
til den accelerationstid der ligger klart indenfor en rimelig
behandling al moteren. P& den anden side skal accelera-
tionskurven mere veiere udtryk for, hvad vognen kan end
hvad den ialtfald kan. En accelerationskurve hliver altsd
til en vis grad til et subjektivt resultat, og det vigtigste er,
at den enkelte testkorer har ¢n si udpreget fornemmelse
for at kere, at han er i stand til at holde en konstant
linje for sinc pravekersler med de {orskellige vogne,

Men accelerationskurven er ikke blot underkastet subjek-
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bakke) og at andre hestemt ikke kan nd op pd mere end 120
kmt. (pd grund af forkert daktryk, utectte ventiler, for kort
tillob, darlig karburering osv.)

Niar alle praver er overstiet, er det vanskeligste til-
bage.... at danne sig et indtryk af kareegenskaherne, al
karselskomforten, afl det typiske for netop denne bil sam-
menlignet med andre i klassen. Man skal passe gevaldigt
pa, at ens forhdndsviden pd ct cller andet punkt i den tek-
niske konstruktion ikke pidvirker e¢ns bedemmelse, Man er
jo fyldt med forestillinger og sympatier, og de kan let
spacrre vejen [or umiddelbare konstateringer. Bilhistorien
er jo en lang stribe al konstruktionswndringer, og det er
kun et fatal, der har betydet et decideret fremskridt. Kom-
mer man biler naermere ind pd livet, opdager man hurtigt,
at de ikke frivilligt er modtagelige for forbedringer. Far
man dem bundet fast i den ene ende, sparker de sig los i
den anden.

Fr en vogn deciderel wundersiyret fvles den umiddelbart
behagelig at kare, men man skal passe pa den. Hvis man
tror, man kan ga igennem kurver uden stor molorreserve
pd baghjulene og fast greb i rattet, kan man let plante
keleren 1 hakken.

Er vognen overstyret, skal man vare varsom med at ud-
nytte en uudnyttet accelerationsreserve pi baghjulene, el-
lers bliver det bagpartiet, der fir lornejelsen al at gi gen-
nem hakken.

Den overstyrede vogn kan vere meget lunefuld under
kraftig opbremsning, og de forhjulstrukne viser tendens
til overstyring, hvis man slipper gassen midt 1 kurven.
Géar man omvendt gennem en kurve med meget gas pi
vg begynder at bremse, ja si alhanger det videre [orlab
ferst og fremmest af fereren. Blokerer han hjulenc pd en
overstyrende vogn, gir bagenden ud i graften, og er vog-
nen understyrende kan situationen ende med, at det er ke-
leren, der tager p& udflugt til greftekantens melkebatter,
medmindre han redder situationen ved foroget styreindslag
og doscret accelerationsspinn pd baghjulene,

Jamen sadan kerer man da ikke, vil De indvende. Rig-
ligt — det ger man kun, hvis man kommer i den situation.
hvor man skal for at afveaerge en katastrofe. Det ma vare
en del af en provekerers opgave. bade at danne sig en klar
fornemmelse af hvordan vognen reagerer i extreme situa-
tioner og at tinde den hensigtsmassige kareteknik.

Alene at stole pd. at hurtigst mulig opnaclse al [uld
adhasion pd alle fire hjul skulle viere tilstraekkeligt, er sa
stor en forenkling, at det cr for enkelt. Husk pé at en dyg-
tig farer har let ved at dreje rattet helt til venstre og dog
kere i den nydeligste cirkel hejreom, blot han fir lov at
bruge sin speeder. Satter man sig lidt ind i de kerctckniske
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Det fremmer arbejdel med
de mange fine stopure —
men et enkelt var forsavidt
nok. Accelerationskurven
kommer til verden pa en
anden méade, end De anta-
gelig regner med.

problemer, opdager man hurtigt, hvor dirligt man kerer —
og hvor gedt det kan gores, niir manden hedder S. Moss.

For overhovedet at nd [rem til indtryk al vognens kva-
liteter, md den nedvendigvis keres neer (il dens grznse.
En given hastighed kan vare nar ved een vogns grense,
men langt fra en andens. Derfor kan vi have hurtige vog-
ne med lille motorkraft. og vi kan have langsomme vog-
ne, selvom de har stor motorkraft. Det vi kalder kerc-
egenskaber kunne ogsd kaldes de primare sikkerheds-
egenskaber, og det cr langt de vigtigste.

Det har vacret meningen med disse linjer at give laser-
ne et indtryk af, at det ogsd pd bilernes omrade gaelder,
at jo mere man fordyber sig i problemerne, jo mere bli-
ver man klar over, at det er et kompliceret emne og at be-
dommelsen er udsat for mange fejlinuligheder. Uden fejl
kommer man naturligvis ikke igennem. En pravekersel
bliver aldrig rigtigere. end at der er plads for andre me-
ninger. Man prover selvfolgelig pd at veaere objektiv, men
man ma ikke vente sig lutter ris eller ros al en praveker-
selsrapport. Vi venter aldrig at mede pid den [uldendte
vogn, men der er pd den anden side ingen vogn, der er
sd ringe, al der ikke er nogel godt i den.

Vi ville valdigt gerne lave den ideale provekersel, men
[rygter, det cr nasten ligesi sveaert som at konstruers den
ideale hil. Der er i dag altlor stor forskel pid de enkelte
markers koreegenskaher — en vogn bor ikke forandre sine
koreegenskaber radikalt, eftersom den kerer med maksi-
mal cller ringe vagtbelastning, den ma (orene [remragen-
de vejbcliggenhed med tydeligt forvarsel om, hvornir
greensen for karecgenskaberne er ved at blive ndet — der-
[or er det betwnkeligt at [lytle [vreren for langt frem i
vognen, og det er forkert at betegne en ren ncutral sty-
ringstendens som idcal (heldigvis er den i praksis pd
grensen al det uopnielige}: styringen ma veere hurtig,
hvis vognen er hurtig; bremsernc mi kombinere maksi-
mal retardationsevne med blokeringsmulighed; vognen mi
bygges, si forpartict virker som en »harmonika« med pro-
gressiv sammentrykningsmodstand 1 tilfalde af direkte pa-
korsler; dorene mé kunne lascs, s& de wmaligl kan springe
op: og passagererne sikres mod at blive slyngel [rem i
vindspejlet; karosserierne mi bygges 1 korrosionsfrit. sejgt
men dog let materiale.

Bilerne er langtfra s& gode, som de kan blive — ja, de
er ikke pd et eneste punkt sd gode, som de kan blive og
bar blive, og det er 1 al beskedenhed en af testkerernes
opgave stadigt at bidrage til, at der ogsd er en interesse
i at geore bilerne bedre — for til syvende og sidst er det
kunderne, der bestemmer, hvor gode biler de [ar.

J. V.N. og F. G.
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For 60 ar siden

Allerede 11899 byprede Fiag dec

torsee automobil, som en vogn
dengang hojedelige blev kaldr.
Grunden il en verdenssucees or

Lege.

For 40 ar siden

Udover ac bygpe personbiler i ce
efter datidens forhold kolossalt
antal, deltager Fiar for ar hoste
erfaringer 1 alle store motorlob

verden wver. - 1 1919 sewer

Ferdinanda Minci rekond pi
Fano Sturand i en Fiac Hastighed
142 km i timen.

For 20 ar siden

L over tre dr har Tiat 500 -Topo-
linpe vist sin beretigelse gennem
en ventabel sejrspang over hele
veeden. Fiat har skabr den arlige
op rigtige - lille vogn.

Endnu over 20 ar cfier induager
»Topolino- en panske serlig sril-
ling pi brugrvognsmarkeder. Et
klart bevis pl  Fur-vagnenes
sunde reknik og lange leverid,
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FIAT 500 FIAT 600

100 km

for 4 kr. og 5 erc.

Bilglicde
og fornuft.

FIAT 1100

Menstervognen med alt
hvad cksperterne forlanger.

m|m .

v dag ...den nye Frat 600

med 767 cc motor

FIAT 2100

Sensationen tra
automobiludstillingen i Geneve,

FIAT 1200

Sportsvognen for
hele familien.

- fra kontinentets storste bilfabrik



VI BYGGER EN

GO KART .

Hermed bringer w den sidste artikel ¢ serien om hvordan man selv kan bygge en

Go-Kart. Den samlede serie inclusive komplette milsatte produkiionstegminger af
alle detaljer har veret bragt ¢ Fart & Form nr. 6, 8. 9, 10 og 11 1960.

1 sidste nummer al Fart & Form sa vi, hvordan man kunnc
beregne sig il tophastighed og dermed til gearingsforhold
pi et keretaj — 1 dette tilfwlde en Go-Kart — og vi skal
regulering af hlandingsforheldet kan navnes: regulator i
[4 ud fra motorens og keretejets hk-kurver.

[ diagrammet [ig. 1 er keoretojets koremodstandkurve B
indtegnet gaeldende for kersel pd asfaltbane. og dette skulle
som beregnet i sidste nummer al Fart & Form give en top-
hastighed pa 107 km/t. Vi kan nu preve at omregne moto-
rens hk-kurve til andet og ferste gear og derpa indtegne
disse kurver i diagrammel. Ser vi derpd pd kurven for
farste gear, si yder motoren sin starste effekt, nir kore-
tejct har en hastighed pd 36 km/t. og derefter vil motorens
effekt aftage, men vil alligevel vaere 1 stand til al give ke-
retejet en stigende hastighed. Herved kan man komme ud
for det ubchagelige fanomen, der kaldes »overdrejninge
al motoren, hvilket vil sige, at man korer motoren op i et
hajerc omdrejningstal, end den er beregnet til og kan re-

T 25456x107 :
motoromdrejningstal/minut

Kurve B viser keretojets samle keremodstand, medens de
fre mvrige kurver viser motorens hk-kurver i de forskellige
gear, og forneden er motorens omdrejningstal i de for-
skellige gear i forhold til kerchasligheden afsat.

sultere i cn knakket krumtap, eller at plejlstangen kommer
ud gennem cylindersiden.

Man mi altsi ikke komme hajere op end motorens mak-
simale omdrejningstal tillader. hvilket i dette tilfalde ca.
7000 omdr./min. og man mi altsd ikke skifte fil andet gear
ved en storre hastighed end 43 km/t. I mange tillwlde kan
det imidlertid ikke betale sig at vente si lenge med at
skifte gearet, for motorens omdrejningstal skal falde sd
meget, at det er i overensstemmelse med det omdrejningstal.
der vil svare til hastigheden i andel gear. og jo langere
man kerer moloren op i omdrejninger. desto langere tid
varer det indtil motoren kommer ned pa det rette omdrej-
ningstal. Skifter man imidlertid gear ved et motoromdrej-
ningstal pd 6000 omdr./min. s svarcr det til en hastighed
pa 39 km/t i forste gear, og motoromdrejningstallet i andet
gecar bliver ca. 3300 omdr./min.

Kurverne kan endvidere fortzlle os lidt om den effekt,
vi har til radighed til acceleration, idet arcalet mellem hen-
holdsvis motorens og keretojets hk-kurver angiver det hk-
overskud vi har. I fig. 1 er der vist et skrat skraveret areal
i hastighedsomridet 10—60 km/t, foroven begranset al hk-
kurven for andel gear, og forneden al keretojcts hk-kurve.
Dette areal angiver altsd det elfektoverskud, vi har til ra-
dighed ved acccleration i andet gear fra 40 km/t til 60
km/. Skifter vi imidlertid til tredje gear ved 40 km/t. sd
har vi kun et eflekloverskud svarende til arealet mellem
hk-kurverne [or henholdsvis tredje gear og kerctajet. Da
arealet al ellcktoverskudet i tredje gear er veesentlig min-
dre end det tilsvarende areal for andet gear, si vil det tage
tilsvarende lmngere tid at accelerere fra 40 km/t 6l 60
km/t ved kersel i tredje gear end i andet gear.

Ser man lidt nzrmerc pd hk-kurven for andet gear, sa
skarer den hk-kurven for tredje gear ved en hastighed af
ca. 80 km/t svarende til et motoromdrejningstal pa ca.
6700 omdr./min. Kerer man nu motoren hajere op 1 om-
drejninger, si vil motorens effekt aftage steerkt, og man vil
ikke have mulighed [or at accelere sa hurtigt [ra [. eks,
80—85 km/t i andet gear som i tredje gear, og man bar
derfor ikke kere motoren hojere op i andet gear end til en
hastighed svarende til 80 km/t. Man cr altsd 1 stand til ud
fra de tegnede hk-kurver, at bestemme de omdrejningsial
cller hastigheder ved hvilke man bor skifte gear og dermed
sikre sig, at man ikke »overdrejer« motoren,

Viser det sig nu ved provekersel, at de forudsetninger vi
har gjort med hensyn til luftmodstands- og rulningskoe(fi-
cicnterne er rigtige, sa vil det ikke veere muligt med den
givne motor at bringe vor Go-Kart op pa en sterre hastig-
hed end ca. 107 km/t, lige meget hvordan vi sd end vender
og drejer beregninger, udvekslinger cte, Skal keretajet
bringes til at kare hurtigere, s& skal der monteres en krafti-
gere motor, eller man kan ga i gang med at tune den mo-
tor, man allerede har anskaffet sig.

Valger man den narmeste losning — nemlig at tune sin
motor — si mi man gere sig klart, at det ikke er en op-

gave, man kaster sig ud i uden ct vist forkundskab, da man
i modsat fald meget let kan komme til el resultat, der cr
déirligere, end da man startede.

Da vi imidlertid er klar over, at der er mange lasere. der
er interesseret 1 at lwse lidt om tuning, s& vil vi i de kom-
mende numre al Fart & Form fortzlle om tuning af to-
takts motorer, — det er jo den motortype, der har den
starste intcresse 1 forbindelse med eventuel bygning al
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Go-Kart, — sencre skal vi 54 vende os mod tuning al fire-
takts motorer.

Som afslutning pd denne artikelseric »Vi bygger en Go-
Kart« kan det vaere interessant at se lidt pa den udvikling,
der er sket indenfor de smd Go-Kart’s. Grunden til den
udvikling der er sket indenfor de sidste ar, har sin oprin-
delse 1 de amerikanske »sabekasselob«, der [ra at vare
rene »sabekasselab« blev udviklet til smd vaddelab for
drengebiler uden motor. Der blev udsat store pramier, og
hele det typiske amerikanske propagandaapparat blev sat i
gang ved hvert lab s3ledes, at det ikke blot var familie og
venner der medte op, men ofte var der flere tusinde til-
skuere til sidanne lob,

1 1956 byggede amerikaneren Art Ingels [or sin fornajel-
se et lille keretaj bestiende al en rerramme og cn 2Y: hk
industrimotor, og med dette keretw] blev grunden til den
fremtidige Go-Kart lagt. 1 1957 tog [lere smd virksomheder
en produktion af Go-Kart's op. og 1 slutningen af dette dr
blev den amerikanske klub »The Go-Kart Club of America«
oprettet. Der blev opstillet ct reglement, og det er dette
reglement. der danner grundlag tor det nuverende inter-
nationale reglement for Go-Kart. Det amerikanske regle-
ment foreskriver imidlertid kun industrimotorer, altsd gecar-
lose motorer, medens det internationale reglement tillader
gearmotorer indtil 125 cem, Amerikanerne skulle imidler-
tid stadig veere i stand (il at give de europmiske Go-Kart's
konkurrence, trods det at de ikke er forsynet med gear,
idet McCoy har udviklet en to-takts motor, der har et om
drejningstal pa ikke mindre end 16000 omdr./min. og cn
Go-Kart forsynet med sadan 2 stk 100 cem motorer skulle
kunne opnd en hastighed pé ikke mindre end 90 m. p. h.
hvilket svarer til sma 150 km/t.

Skal man spa lidt om [remtiden, si vil Go-Kart konstruk-
tionen sikkert pa et eller andet tidspunkt dele sig siledes,
at den ene retning svarer til den form i hvilken den bygges
i dag, men udelukkende monteret med to-takts industrimo-
torer. Den anden retning vil sikkert gd 1 retning at en
smini«-midget, hvor der er tlladt at affjedre karetojet,
samt at forsyne det med et karosseri, og drivkraften vil i
denne tvpe blive to-takts gearmotorer pi indtil 200 eller
250 cem. Neco de Mus.

)
Hirsthmann

AUTOANTENNER TIL ETHVERT FORMAL




ULLA BOYANDER
0g
FORD FAIRLANE |

Ford Fairlane er af en sidan ster-
relse og af et sadan format, at den
ude hos importaren benyttes som di-
rcktionsvogn,

Det er med andre ord en al den
slags biler, som almindclige dodelige
kun kommer periferisk i beraring
med,

Redaktionens mandlige medlemmer
stak mig vognen ud en formiddag, og
da jeg »dampede af« — for at bruge
ct al deres egne indtryk — kunne jeg
observere nogle kedelige grin 1 bak-
spejlet. Lidt lengere henne ad gaden
forstod jeg at tyde grinene. Da skulle
jeg om hjernet. Det var slet ikke sa
let, som det plejer at vaere. Jeg drej-
ede pa rattet ligesom en andenstyr-
mand, nar han skal vise sig for kap-
tajnen.

Derved  a@ndrede  dette  »flagship
Ohio« ogsd nydeligt kurs, og i bare
overraskelse glemte jeg aldeles at
snurre rattet for at lazgge rorct om,
Nir man glemmer den slags, er der
fare pa ferde 1 havneindlebet. Det
ma tilskrives bremserne, at jeg ikke
fik en karseklippel sztteskipper fra
en Long-]John pd forstavnen,

Heldigvis var mine sakaldte ven-
ner nu forsvundet bag horison-
ten, sd jeg kunne med foden
give besked pa maskintelegralen
om at smtte dampen op. Fuld
kraft f[rem, hedder det vist, og
siidan gik det ogsi.

Nar alle stempler arbejder
derude foran, kan man godt hare
vinden flajte, og er underlaget
ikke tilstreekkeligt jeevnt, holder
illusionen sig om at veere til sas
ct stvkke tid endnu.

I Kebenhavns smalle passager
[andt jeg hurtigt ud af. at det
var klogest at gd frem for halv
kraft, idet jeg pa denne mide
fik tid til at passc roret. Jeg
ville sa nedigt have cn frugi-
vogn med pad bagsmekken, dels
fordi det ser sjusket ud, og iser



fordi jeg ville hare for det de [elgende toly mineder. 1
den slags tilfelde fejler redaktionens hukommelse absolut
intet.

Hvis jeg skulle cje en bil af denne storrelse. ville jeg
veere en lamilic pa et halvt hundrede stykker, og sa ville
jeg have dem alle sammen med ud at kore pa én gang. Nok
er jer lille, men det plejer ikke at gencrc mig til hverdag
— men clene bag rattet her sad jeg og falte mig helt for-
ladt. Jeg sad ogsd og tankte pad, at jeg slet ikke turde
sette mig ind 1 vognen om aftenen og bare kore, for jeg
huvde vandret hele bilen igennem og set. om der skulle
have gemt sig nogen.

Man havde bedt mig manevrere rundt pa smalle steder i
den indre by, og det arbejde kan man passcnde sactte sine
uvenner til. Néar jeg skulle ud ad en port, foer jeg tra den
cne side til den anden for at se. om der var luft mellem
lakken og murene.

Men sd kom lennen for mejen ude pd landevejen. Her
[urstod jeg godt amerikanerne. Hvis man skal age [ra ost-
lvsten til vestkvsten, og det er dog en bid vej 1 USA, er
det rart man sidder bledt, har plads, luft, udsyn og motor-
kraft nok.

Men hvorfor i alverden man i en bil til ca. 60.000 kr.
skal finde sig 1 tynde, tarvelige papsolskwerme, begriber jeg
ikke. Det hedder sig, at man kan {3 alt, hvad man beder
om som ckstraudstyr — til ekstra betaling. Det geelder au-
tomatisk transmission og jeg ved ikke hvor mange dikke-
darer fra hjemlandets over[lodighedshorn.

Efter nogle timers segen fandt jeg cn parkeringsplads
inde 1 bven og lukkede bagagerummet op. »Den er magtige,
teenkte jeg, »her kan man allerede hjemmefra legge sig
ind pa et teppe i bikini, klar til at tage solbad. og nér
gemalen har niet stranden, behever han bare at &bne klap-
pen. — De amerikanere er nu snilde«. Ulla

Maske er det forsie gang, De stifler bekendtskab med vor kvindelige medar-
bejder Ulla Boyander, og forhdbentlig er det ikke sidste. | hvert nummer af
Fart & Form skriver hun sin uforlignelige mening om de biler, vi giver i hen-
des behandskede heaender. Boyanders »provekersler« er ikke helt almindelige
— det er hun heller ikke selv.




AUTOMATISKE
TRANSMISSIONER

Den populare opfattelse af automobilteknikken er preeget af mange vrangforestillinger, og dette geelder navnlig
transmisstonsproblemerne.

Pa den ene side sidr den wovede {eller dovne) bilist, der ikke er gode venner med kobling og gearstang. Han er ¢t
let bytte for den salgsmand, der forteller ham, at han »naturliguis« md betale med et storre benzinforbrug, huvis
han vil opnd de betjeningslettelser, en automa’transmission kan give.

Pé den anden side stér »eksperten«, der tror han kan lokke de sidste kg traekkraft ud af sin motor ved en hunsi-
ferdig betjening af en primitiv gearkasse, der tilmed kreever afbrydelse af momentstrommen, mens han udfaver
sit kunststykke. Han ser naturligvis med foragt pd enhver anlomatisering af sit yndlingshdandverk.

Begge er lige galt orienteret, men de kan undskyldes med, at man endnu ikke har set nogen ideallransmission
realiseret i praksis. Den forste kan derfor ikke vide, at en sidan transmission, udover den lettest mulige betje-
ning, vil give ham en ganske anselig reduktion i benzinforbruget, og den sidste kan vanskeligt forestille sig den
formidable virkning af, at han momentant kan spende alle hestene for sin vogn ved enhver korehastighed. sa

han i et ubrudt »sug« vil kunne accelerere fra en Stirling Moss, hvis vognene iovrigt er ens.

Motorens arbejdsbetingelser

Ligegyldigt hvordan transmissionen indrettes, vil motoren
altid veere det primare, og det er derfor nyttigt forst at
sc lidt pia de arbejdsforhold, den moderne tralik byder
sine kraftkilder.

Rejser man med skib eller fly, vil de motorer, der le-
verer [remdrivningskralten, som regel gd med konstant
omdrejningstal og konstant belastning pa hele turen, og
kun i korte perioder ved start og landing er det nadven-
digt at forcere ydelsen cller lade motorerne gi pa del-
helastning.

En skibs- eller flyvemotor har sdledes en welde[ineret
normal driftstilstand, og dette forenkler 1 meget hoj grad
problemerne ved dens konstruktion, idet man forholdsvis
let kan skaffe optimale betingelser for alle motorens funk
tioner indenfor et snwvert begraenset omrade.

En hilmotor har sjensvnlig langt ugunstigere arbejds-
betingelser, for dels giver bilens varierende hastighed me-
get store variationer i keremodstanden, og dels md man
have en megel betydelig kraltreserve til de accelerationer,
der er nedvendige i tralikken. Selv ved kersel med kon-
stant hastighed pa molorveje, vil stigninger og vckslende
vindstyrke give si store variationer i eflekthehovet, af der
overhovedet ikke er mogen wmening @ al lale om en bil-
motars normale driftstilstand.

Det er derfor en meget vanskelig opgave at konstruere
en bilmotor, der arbejder rationelt, d.v.s. med det mindst
mulige brandstofforbrug ved alle de vidt [orskellige ydel-
ser. der kraeves al den.

Principielle betragtninger over detle fundamentale pro-
blem begynder naturligt med valget af kraftmaskintype.

Forskellige kraftmaskiners egnethed for bildrift

Dampmaskinen

De forste biler blev drevet af stempeldampmaskiner, og
denne maskintype er i mange henseender overordentlig
velegnet til [ormalet. Den kan [or det forste starte under
belastning, si man ikke behever nogen udlaseliy kobling.
og for det andet kan den varicre sit drejningsmoment
indenfor si vide gramser, at hk-ydelsen i el stort arbejds-
omride er uathxngig af omdrejningstallet. Dampbiler
behover derfor heller ingen gearkasse.

De sidste dampbiler blev bygget i USA s& sent som i
1950, og det skal have vweret en fascinerende oplevelse at
kore dem. De gik [uldstendig lydlast og havde en for-
midabel acceleralionsevne, men brandstollorbruget var alt
for stort,
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I dag ville man veere i stand til at forbedre skonomicn
vaesentligl, men netop  den  reguleringsmetode, der gar
dampmaskinen si velegnet for bildrilt, er principielt uako-
nomisk.

Gasturbinen
For en halv snes ar siden var der mange, der troede. at
gasturbinen ville blive fremtidens bilmotor.

Med [ritlohende kompressorgruppe og [ast udvekslings-
forhold mellem kraftturbinen og de drivende hjul kunne
man opnd kereegenskaber, der mindede om dampbilens,
Arrangementet si overordentlig simpelt ud, og forseg viste,
at man kunne fa en sierdeles encrgisk acceleration, der dog
forst satte ind et sekund eller to, efter at speederen var
tradt 1 bund.

Turbinebilen ligner desvarre ogsi dampbilen 1 det ne-
gative. Den har et meget hajt brendstollorbrug, og dens
reguleringsmetode cr principielt uekonomisk. I sterre en-
heder pad 200-300 hk har man [orbedret okonomien vie-
sentligt ved hjzlp al varmeudvehslere. og 1 de nyeste ame-
rikanske forsegsvogne har man mildnet tabene fra den
uhensigtsmessige regulering ved at indskyde en automatisk
firetrins gearkasse mellem turbinen og de drivende hjul.
Men samtidig har man desveerre sal de oprindelige fordele
over styr, for de nyeste aggregater er hverken swrlig
simple, serlig lette eller serhg kompakte.

Turhiner har endvidere den kedelige egenskab, at deres
virlmingsgrad afltager med aftagende maskinstarrelse. og
for curopeeiske personvogne med et effektbehov pd 20-100
hk var der kun tandt et spinkelt hdb for gasturbinen. Det
blev pustet ud, da man herte om Wankel-motoren.

Dieselmotoren

Dieselmotaren er den mest akonomiske al alle kendte var-
mekraltmaskiner, og dens anvendelighed som hilmotor er
for langst fastsliet. Den kan arbejde over et temmelig
stort hastighedsomréde, og den kan variere sit drejnings-
moment i lorhaldet 1:2 med bibeholdelse al den optimale
virkningsgrad. Dette er dog langt fra tilstrackkeligt for
sgearlase drift, si ogsd her er der brug for en idealtrans-
mission, men denne far. som det scnere skal omtales, en
vesentlig letlere opgave.

Trykladning
Diesclmotoren reagerer i alle henscender swrdeles fordel-
agtigt overfor den sakaldte trykladning. d. v.s. en foragelse
af trykket og dermed vegten al cylinderladningen ved
kompressionsslagets begyndelse.

ITvis man driver kompressoren med en turbine, der ud-
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Automatishe transmissioner ... De har sikkert en
svag forestilling om, hvad det betyder. Lees denne
artikel og De ved ikke sa lidt mere om et emne, der
far stor praktisk betydning i de kommende ar...
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nytter en del al energien i udblesningen, kan man forege
motorens drejningsmoment med 50-75 pet. og samtidig
opna en [orbedring al den 1 forvejen fine briendstof-
akonomi, Motorer af denne art anvendes i sligende antal
som bilmotorer, men ogsa de ma stadig arbejde sammen
med en gearkasse.

Fristempclmeotoren.

Den sikaldte fristempelmotor, der ikke indeholder rote-
rende dele, cr en afart af den trykladede dieselmotor. Den
leverer hele sin effekt i form af en strem af ophedet trvk-
gas, der omsezttes til mekanisk arbejde i en turbine. Nar
turbinen leber med et omdrejningstal. der neje svarer til
gasstrommen. kan man opnd en virkningsgrad, der kun
ligger lidt under den normale dieselmotors. Man har ind-
bygget et sidant aggregat 1 en bil og forbundet turbinen
med baghjulenc gennem en fast tandhjulsudveksling.

Resultaterne var langt gunstigere end med den rene
turbinebil, men vasentlig déarligere end med en almindelig
dieselbil. Grunden er her igen, at turbinens virkningsgrad
falder brat. nir dens hastighed ikke svarer til gasstrom-
men. (Af principielt samme &drsag har hydrodynamiske
momentomformere kun en acceptabel virkningsgrad i ct
ganske snwevert arbejdsomrade).

Turboladede hsjtryksmotorer

Den afdede tyske ingenier Hermann Rieseler begyndte far
krigen et meget vmlattende forskningsarbejde med en to-
takts diesclmotor, der var bygget fur tendtryk op til 180
atmosferer. Motoren var turboladet med meget hejt tryk,
og i de helastningsomrider, hvor energien 1 udblwsningen
ikke var tilstreekkelig til at drive turbinen, blev der tilfert
ekstra varme [ra et smrligt brendkammer i udblasnings-
rorel [oran turbinen. Forssgenc er nu blevet genoptaget,
og visse resultater, meddelt pd en kongres, dbner virkelig
sensationelle perspektiver. Motoren yder 240 hk pr. liter
slagvolumen og vejer ca. 0,5 kg pr. hk. Dens specilikke
breendstof{forbrug er si lavt som 135 g/hkh, og den kan
med meget [in virkningsgrad variere sit drejningsmoment
1 forholdet 1:4,5. Dette er tilstrackkeligt til, at man helt
kan undvere gearkassen, og alligevel opnd fuldt tilfreds-
stillende koreegenskaber og en brendstofakonomi, som man
hidtil ikke har turdet dremme om. Motoren kan ievrigt
kere pd alle slags brendstof, selv det darligste. og den
havdes at have en bled og jwevn gang, og en karakteristik
som en dampmaskine.

Hvis disse laboratorieresultater kan feres frem til prak-
tisk brugharhed, og man kan opni tilstrakkelig levetid for
cvlindre og stempler, kan man roligt sige, at den ideale
bilmotor er fundet.

Men mens vi venter pa den, ma vi fortsectte med at se
pi de muligheder der ligger 1 det allerede kendte.

‘Wankel-motoren

Den meget omtalte Wankel-motor {der blev indglende be-
skrevet 1 FART & FORM nr. 5) arbejder efter nejagtig
samme thermiske kredsproces som den almindelige benzin-

motor, og stiller derfor de samme krav til transmissionen,
Dens prinecipielle fortrin ligger i ladningsvekslingen, der
foregir lige si praecist som 1 en firetaktsmotor, mens tend-
{olgen er den samme som i en totakter, Det helt geniale i
Wankel-motoren er dens mekaniske udformning med kun
to bevaegelige dele i perfekt dvnamisk bhalance. dens kom-
pakte form og dens lave egenvaegt.

Benzinmotoren

Langt den sturste del al alverdens biler drives af benzin-
motorer, og det er derfor ejendommeligl at konstatere, at
denne motortype egentlig ikke er sarlig velegnet til for-
milet,

Den kan ganske vist arbejde over ¢t meget stort hastig-
hedsomrade, men den kan ikke variere sit drejningsmoment
ret meget, far det i betenkelig grad gir ud over benzin-
skonomien. Faren for tendbakning begrienser muligheder-
ne for en rationel trykladning, og benzinindsprejiningen
kan nok lorbedre ydelse og skonomi, navnlig i totaktsmo-
torer, men [ormér ikke at bringe nogen principiel @ndring
1 motorens karakteristik. Dette kan kun ske, hvis det en-
gang lyvkkes at fi motoren til at arbejde med sikaldt lag-
delt ladning, si cvlindrene ved alle belastninger er helt
tyldt med ren Inft.

En sadan motor vil t& sammc karakteristik som en dic-
selmotor, men vil stadig ikke kunne tryklades rationelt.
Den vil derfor kun kunne arbejde virkelig ekonomisk i en
bil, nar det sker i samarbejde med en transmission, der op-
fvlder de betingelser. der opstilles 1 det [elgende.

Den almindelige benzinmotor har imidlertid sd mange
velkendte fortrin erhvervet gennem cn meget lang udvik-
lingsperiode, at det vil vaere naturligt at legge dens egen-
skaber til grund for hetragtninger over den ideale trans-
mission.

Benzinmotorens brandstofforbrug.

Det sikaldte specifikke brandstofforbrug males 1 gram pr.
hestekralttime (skrives g/hkt), og i tig. 1 ser man, hvorle-
des det varicrer med helastningen i en motor, der laber
med den konstante hastighed 2000 o/m.

Det laveste speaifikke torbrug har man i punktet B, hvor
motoren gar med fuldt dbent gasspjald og karburatoren gi-
ver den »magreste« blanding, der kan tillades. Den storste
effekt (hk-vdelse) opnis ved at gore blandingen si »[led«
som muligt, men da dette giver en ufuldstendig [orbran-
ding (stort kulilteindhold i udblasningen) ligger punktet A
vasentlig hejere end B.

Fra punktet B reguleres ydelsen nedefter ved gradvis
lukning af gasspjweldet, medens karburatoren [lortsat leve-
rer den mest ekonomiske blanding.

Som man ser, stiger det specifike forbrug staerkt ved af-
tagende belastning. Dette skyldes motorens indre friktion,
der kun i1 ringe grad er atheengig af belastningen, og som
derfor kommer til at spille en stadig storre rolle, nir der
bliver [zrre »nyttige heste« at fordele tabet pa. Nar moto-
ren til slut lsber tomgang med 2000 o/m. afgiver den slet
ingen etfckt, men den bruger stadig en vis mengde henzin,
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som helt og holdent medgar til overvindelse al den indre
[riktion,

Al kurven ser man, at noget at det veerste, man kan ge-
re med en motor, er at lade den lobe med hajl omdrej
ningstal og lav belastning. Denne tilstand giver el stort un-
dertryk i indsugningsraret, og forbinder man dette med et
vakuummeter vil man altsid afliese en hoj vardi.

Del vil sikkert undre dellagere i skonomileb at erfare,
at det heje vakuum. de si omhyggeligt viger over, netop
viser, at motoren gar sardeles uakonomisk.

Med de primitive transmissioner, man kerer med idag.
opnir man ganske vist den bedste skonomi ved hejt va-
kuum. men det viser hlot, hvor forkert motoren tvinges il
at arbejde. Havde man en idealtransmission. ville den ko-
rer, der pi hele distancen kunne holde vakuummetret pa
nul, viere sikker pd at vinde lobel.

Optegner man kurver som den 1 fig. 1 ved tilstrackkelig
mange konstante omdrejuingstal jeevnt fordelt over moto-
rens hastighedsomrade, kan man danne sig et nojagtigt bil-
lede af brandstoflforhruget ved enhver driftstilstand. Hver
kurve har et »bedstpunkt« svarende til B 1 [ig. 1, og [or-
binder man dem alle med en kurve som den. der er vist |
fig. 2, vil den angive det optimale braendstolforbrug for
enhver ellekt, motoren kan algive.

Idealtransmissionen.

»Optimalkurvens er det egentlige udgangspunkt lor formu-
leringen al de krav, der ma stilles til en idealtransmnission,
og den benyttes cksempelvis siledes: Hvis vognen ved en
hastighed pa 80 km/t pa vandret vej har en karemodstand,
der omregnet til motoreffekt svarer til 1.8 hk. gar man ind

pa kurven og aflmser. at motoren bar lebe 1500 o/m, lor
at de 18 hk kan »kebes s billigt som muligt«. Ved denne
driftstilstand ma transmissionen altsd serge lor. at udveks-
lingsforholdet mellem motoren og vognens drivende hjul
indstilles siledes, at man netop far 1500 motoromdrejnin-
ger pr. minut,

Karer vognen nu op ad en bakke med uforandret has-
tighed 80 km/t vokser cffektbehovet f. cks. til 35 hk, og
gar man ind pd kurven med dette tal, ser man. at motoren
nu bar labe 2500 o/m. Da kerchastigheden er konstant, ma
transmissionen altsd »geare ned«, for at vognen kan komme
over bakken med det lavest mulige forbrug. og den mi i
det hele reagere pid enhver xndring i keremodstanden med
en ojeblikkelig forandring af udvekslingsforholdet, s& mo-
toren ikke pd noget tidspunkt fir lov at bevage sig bort
[ra optimalkurven, heller ikke under normale @ndringer af
kerehastigheden. T starstedelen af driltstiden vil man i ho-
vedsagen kere med konstant »fuld gas« og mager blanding.
og regulering af kerehastigheden vil udelukkende ske ved
en mndring af udvekslingslorhaldet. Fr der vakuummeler i
vognen, vil det konstant std pd nul.

I'n almindelig gearkasse med 3, 4 eller endog 5 udveks-
lingstrin kan selvsagt slet ikke lase denne opgave, og ideal-
transmissionens hovedclement mi derlor vare et sikaldt
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Benzinmotarens minimumsforbrug ved forskellige omdrej-
ningstal.

strinlast gear«, der kontinuerligt kan andre udvckslings-
forholdet uden at afbryde momentstrommen. Det mi kunne
reguleres udefra, dels genmem en automatik og dels gen-
nem speederen, der kun lar indirckte forbindelse med mo-
torens gasspjeld.

Ilvis fereren pludselig fir brug for den sterst mulige
acceleration {. eks. under en hasarderet overhaling fra den
ovennzvnle hastighed pa 80 km/l, treder han som sadvan-
lig speederen helt i bund. Da gasspjacldet allerede er helt
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dbent, sker der 1 motoren kun dette, at karburatoren ger
blandingen »federe« f. eks. ved abningen al en ekstra dysc.
Dette svarer til, at motoren gir [ra punktet B til punktet A

! Fig. 3
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Benzinmotorens HK kurve og vognens effektbehov ved
korsel pa vandret vej i vindstille,

i fig. 1 og giver altsd kun en heskeden treekkrattforogelse.
Men samtidig pavirkes transmissionens automatik siledes.
at motoren ajeblikkelig leber op fra 1500 o/m til 3000 o/m
svarende til den absolut sterste ellekt (se [ig. 3). Under
hele accelerationen lvber motoren konstant med denne has-
tighed, og automaliken gearer gradvis op, sd der hele ti-
den er det sturst mulige treek pd de drivende hjul. Det er
dette optimale accelerationsforleb, der tidligere er kaldt
»al spende alle hestene for vognen«,

Bliver man ved at holde speederen i bund. nar vognen
pa kortest mulig tid sin maksimale hastighed. hvor kere-
modstanden svarer til motorens starste effekt. Aulomatiken
ma vare indrettet saledes, at motoren under ingen om-
stendighederne kommer over de 5000 o/m, for detie har jo
intet formil, da hk-kurven bojer nedad over dette omdrej-
ningstal.

Vognens tophastighed bliver ikke s34 veldelineret som
med fast udveksling, men mere athzngig af de ydre om-
stendigheder. Korer man [. eks. ned ad bakke i staerk med-
vind og med speederen i bund, vil motoren stadig lahe sine
53000 o/m. men lransmissionen vil yderligere geare op, sa
vognen aldrig »laber fra motoren«. Under sidanne omsten-
digheder vil man altsid kere vasentlig hurtigere end med
det faste gear.

Ved normal karsel vil motoren lobe med det lavest mu-
lige omdrejningstal. ved hvilket den kan yde den nadven-
dige cffekt uden at gere blandingen »federe«, og den vil
altsd aldrig gd med hejere stempelhastighed end strengt
nadvendigt. Pa lave korehastigheder kommer motoren der-
for let ned pi det mindste omdrejningstal, ved hvilket den
endnu kan triekke jwvnt uden at shugge«. Skal kerchastig-
heden endnu lwngere ned, ma automatiken gribe ind og
konstant holde motoren pi dette laveste omdrejningstal.
medens dens vdelse reduceres ved gradvis at lukke gas-
spjldet. Under denne greense kan man altsd ikke karc op-
timalt skonomisk, men méd regulere ligesd »darligte som
alle biler 1 dag regulerer 1 hele driftsomradet. 1 en vogn
med idealtransmission m& man derfor ikke gere motoren for
stor, fordi man i sd fald for hyppigt vil komme under den
kritiske nedre graense.

Med de motorsterrelser, der 1 dag anvendes 1 den lille og

dgn;-nye Mark 2.
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oW

4

UP‘LANDSGADE 72 . SU *6868 - GOTHERSGADE 14 . MI "4828




den mellemstore europaiske vogn, vil dette forhold kun
spille en ganske underordnet rolle. Den ideale transmission
vil fi motarerne til at »foles« langt sterre, end de cr, fordi
den udnytter dem langt bedre. Den vil bringe en meget
markbar forbedring af ekonomien og accelerationsevnen,
og under gunstige omstzndighedre en foragelse af tophas-
tigheden. Og som en ren tilgift vil den gore betjeningen si
simpel som overhovedet mulig.

En sidan transmission reprasenterer derfor et virkelig
verdifuldt automobiltcknisk fremskridt, og det kan vel
vaere al interesse at se lidt pé, hvordan den eventuelt kan
realiseres.

Eksisterende automatgear.

I tiden cfter krigen har der 1 U. 5. A, varet meget
stor publikumsinteresse for automatiske transmissioner, og
i dag leveres fire femtedele af alle nye persunvogne enten
med seluskiftende planelgearkasser og hydrodynamiske kob-
linger eller med kydrodynamiske momentiomformere, de si-
kaldte »torque-convertors«.

De amerikanske systemer tager imidlertid ensidigt sigte
pé beljeningsiettelserne og afstir pa forhénd [ra at lese
idealtransmissionens komplicerede opgave, men det skal
dog lige navnes, hvorfor de er helt uden interesse i den
her omhandlede sammenhezng.

Flanetgearkasserne kan ikke lese opgaven, simpelthen
fordi de som tringear savner den kontinuerlige @ndring at
udvekslingsforholdet.

De hydrodynamiske omformere virker ganske vist som
»trinlase gear«, men de er sclvregulerende med en forkert
karakteristik, der bl. a. hindrer motoren 1 at arbejde med
stort drejningsmoment og lavt omdrejningstal, hvad der
som for nzvnt er al den allersterste betydning for skono-
mien. Alene al denne grund giver de vognen en darligere
benzinwkonomi end en almindelig gearkasse, og detle [or-
hold forvarres vderligere ved, at virkningsgraden kun er
nogenlunde acceptabel i et ganske smalt omride. Kommer
man udenfor dette, falder virkningsgraden katastrofalt, og
for i det hele taget at veere praktisk anvendelige, indrettes
omformerne saledes, at de ved »normale driftstorholds«
virker som hydrodynamiske koblinger. der allaser moment-
vmformeren, sia vognen kerer med [ast udvekslingsforhold.
Som [orklaret foran er dette principielt [orkert, og syste-
met kan kun anvendes i vogne med meget kraltige motorer

Servostempel

Kontraventil

Vendbar knastplade

Servo ireeksiang

Styrestempel

Fig. 4

Stempel

og kun swlges til folk, der ikke tager det si naje med
driftsudgilterne.

Zgte trinlese gear.

Transmissioner med trinlest variabelt udvekslingslorhold
og haj virkningsgrad horer til blandt maskinkonstruktio-
nens klassiske opgaver, og i renes leb er der kommet man-
ge udmeerkede forslag, der navnlig indenfor verktajsma-
skinerne er fort frem til en ret hej teknisk standard.

Her mi konstrukteren al den ideale automobiltransmis-
sion hente de grundlazggende ideer, og han har i hovedsa-
gen tre typer at vaelge unellem, nemlig elektriske transmis-
stoner, hydrostatiske transmissioner og sikaldte friktions-
gear.

Elektriske transmissioner.

En elektrisk transmission bestar principielt af en dynamo,
der gennem egnede reguleringsorganer leverer stram til en
elektromotor. Systemet anvendes 1 stor udstraekning i lyn-
tog og diesellokomotiver, hvor det laser sin opgave serde-
les godt. Det har ogsd vearet pravet i biler, men viste sig
her at vare for tungt og for dyrt, og 1 dag er der nappe
nogen, der tenker pd at genoptage [orsegene.

Hydrostatiske transmissioner.

En hydrostatisk transmission bestdr i princippet al en stem-
pel- eller vingepumpe, der leverer en strem al trykolie til
en hydraulisk motor, der kan vare indrettet ligesom pum-
pen.

Et typisk eksempel pd en stempelmaskine er den Lucas-
pumpe, der ses i lig. 4. Den sdkaldte rotor, der drives afl
bilmotoren, er forsynet med aksiale boringer placeret som
kamrene i en gammeldags tromlerevolver. | boringerne lig-
ger fint indpassede stempler hvis halvkugleformede yder-
ender stotter mod et skritstillet trykleje med en roterende
og en stillestiende knastplade, der tvinger stemplerne til at
bevage sig [rem og tilbage i cylindrene.

Rotorens plane endellade er udlormet som en drejeven-
til. der via udfrasede kanaler i det stillestiende pumpehus
seetter cylindrene i forbindelse med til- og afgangsrerene
pa de rigtige tidspunkter. Et hydraulisk servostempel er
forbundet med den stillestiende knasiplade, sd dennes skra-
vinkel kan mndres under gangen. Derved @ndres pumpens
slaglaengde, og nar knastpladen drejes, sd den stdr vinkel-
ret pid drivakslen, bliver slaglangden nul. Man kan siledes

Hydraulisk »nLucas«-pumpe med vatia-
belt slagvolumen.

Dreenprop

Oval tilgangsabning
Tilgangsabning

Drivaksel

Dreen til pumpehus

Atgangsabning
e Vadske, tilgang

Roterende knastplade
Servo returleb til pumpehus

Oval afgangsabning

adske, afgan

& V=dske, afgang
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ﬂ Fig. 5

Mator

I

Hydraulisk transmission med sammenbygget pun'fpe og
motor, og separat bakgear.

Moror

Hydraulisk transmission med
direkie trak fra »oliemo-
torerne« til de drivende hjul.

C_:lf__o

variere pumpens slagvolumen kontinuerligt fra nul til den
maksimale veerdi, der nds ndr knastpladen halder si steerkd,
som konstruktionen tillader.

Hvis man med to rar forbinder denne pumpe med en
maskine nejagtig magen til. vil den sidste komme (il at vir-
ke som hydrawlisk motor. Olien er usammentrykkelig, og
ser man bort fra de meget sma utathedstab, ma motoren
til stadighed »sluge« hele den olicmangde, som pumpen le-
verer. Hvis pumpens og motorens knastplader stilles pa
samme heldningsvinkel, vil de to maskiner felgelig komimne
til at rotere med nejagtig samme omlebstal, d. v. s, at
transmissionens udvekslingsforhold er 1:1. 1 praksis lader
man i reglen motorens knastplade std 1 en fast vinkel, der
er noget mindre end den sterst tilladelige og regulerer hele
transmissionen ved at ndre pumpens knastpladevinkel.
Hyis denne bliver storre end smotorvinklen«, laber moto-
ren hurtigere end pumpen svarende til et »overgears, og er
den mindre gar motoren langsommere for tilsidst at gd
helt i std, ndr »pumpevinklen« er nul.

Den hydrostatiske transmission behover siledes ikke no-
gen kobling, men kan uden videre kere vognen bladt og
stadfrit igang, nar man langsomt drejer pumpens knast-
plade bort [ra nulstillingen. Bakgearet skaffes vgsa meget
billigt og bekvemt, idet man blot behuver al »ombytte«
suge- og trykledningerne med en krydshane med to kana-
ler.

Motoren og pumpen kan sammenbygges til ¢t aggregat
som vist i fig. 5. Delle arrangement giver korte kanaler
med smi stremningstab, men man kan vanskeligt [3 plads
til »hakhanen« og mi derfor have et almindeligl bakgear i
forbindelsen til kron- og spidshjulet.

Man kan ogsa anvende en »olicmotor« ved hvert af de
drivende hjul, som vist i fig. 6 og kan pa denne made fa en
transmission hclt uden tandhjul. En del af rorene kan vaere
hajelige hejtryksslanger, si man uden vanskelighed kan
bygge vognen med firehjulstreek, og man er helt [rit stillet
med hensyn til forbrandingsmotorens placering 1 vognen.

Fn tysk fabrik tog for nogle ir siden den fulde konsc-
kvens af systemets konstruktive [lexibilitet og byggede en
stor bus med oliemotorer ved alle fire hjul. I'n 200 hk dic-
selmotor var placerel pd en tohjulet anhanger sammen med
den regulerbare pumpe, som gennem to slanger var for-
bundet med hovedvognens hydrauliske system. Stej. os og
vibrationer blev sdledes holdt helt horte fra passagererne, og
komforten i den helt lydlase vogn var sensationel. Med
drovleventiler i oliemotorernes afgangsror kunne man op-
nd en saxrdeles effcktiv bremsevirkning, der ikke gav an-
ledning til noget slid, og bremsevarmen kunne bortledes
gennem  keleribber pd  forbindelsesrorene under bussens
bund.

Den hydrostatiske transmission opfylder pricipielt alle de
krav, der mi stilles til den ideale biltransmission, og den
korrekte, automatiske regulering kan forholdsvis let etab-
leres.

Der er far tiden meget stor interesse for systemet bide i
England og Tyskland, og man kan formentlig inden lenge
kobe landbrugstraktorer med hydrostatisk transmission.

Pris og virkningsgrad.

En biltransmission ma hverken weje cller tylde mere end
hajst nedvendigt, og en hydrostatisk transmission ma der-
for arbejde med meget hajt tryk (200-300 at). Dette krae-
ver, at pumper og motorer udferes med samme loppreci-
sion som brendstofpumper til dicselmotorer, og disse ele-
menter bliver derfor temmelig kostbare. Dette er i sig selv
en alvorlig hindring for anvendelsen i almindelige brugs-
biler, men dertil kommer, at virkningsgraden. selv med de
fineste systemer, ikke er helt si gunstig, som man kunne
anske.

Den ligger i det mest benyttede omride mellem 80 ng 90
"5, men kan pa lave belastninger komme ned under 70 %
Med et tab pa 10-20 % sacttes en vasentlig del af den op-
ndelige brandstolbesparelse over styr igen, og dette er i
strid med hele ideen,

Der findes imidlertid en vej ud af disse vanskeligheder,
og da denne kan benyttes i alle arter al transmissioner,
skal vi se lidt nejere pa den.

Momentforgrening.

[ fig. 7 ses til venstre et snit i en dobbelt differentialme-
kanisme med sol- og plancthjul, der er sdledes indrettet, at
en del at motorens drejningsmoment, der ledes ind gennem
akslen [ra hojre, viderefores til udgangsakslen ad rent me-
kanisk vej, medens en anden dcl passerer gennem det hy-
drauliske system. T det foreliggende tilfeelde er udveks-
lingsforholdene valgt saledes, at 65 %0 af momentet over-
fares gennem fandhjulene, og da disse har en meget hej
virkningsgrad, bliver storstedelen al momentoverfaringen
kun belastet med ganske smd tab. De resterende 35 %o af
momentel gar gennem hydraulikken, og da denne er af en
billig og ikke sarlig ctfektiv type, er dens virkningsgrad
kun ca. 65 %/, Men tabet gar kun ud over godt en trediedel
af det samlede moment og hele gearet [ar derfor en rela-
tivt hoj virkningsgrad pd ca. 88 "o og tilmed kun i et en-
kelt punkt midt i udvekslingsomrédet. Pa begge sider af
dette punkt har gearet en hejere virkningsgrad og 1 begge
vderstillinger svarcnde til hojeste og laveste gear, overlo-
res momentet 100 %o mckanisk, sa virkningsgraden 1 disse
punkter bliver meget fin.

e e e e
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Skema af en hydraulisk transmission TEND
med momentforgrening gennem et
dobbelt planetgear. L
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Skematisk fremsiilling af M. I. R. A.-gearets virkemade.

M. I. R. A.-gcaret.

Det omtalte gear er udviklet al Motor Industry Research
Assosiation, og en protolype blev vist pa biludstillingen i
London 1 1957,

Den hydrauliske pumpe og motor er opbygget helt ens
som vist 1 [ig. 8. Pa akslen sidder et hjul med scks faste
vinger. der griber ind i udfresninger pd scks glidesko, som
lober i et cylindrisk hus. Huset er excentrisk i forhold til
akslen, og ndr denne roterer. vil de scks afsparrede kam-
re til stadighed wndre rumfang, sd olien suges ind og tryk
kes ud gennem kanaler 1 huscts plane endeviegge. Det cy-
lindriske hus kan med hydraulisk tryk forskydes pa tviers
al akslen og derved andres pumpens slagvolumen. Hvis
huset [orskydes, s& det bliver koncentrisk med akslen, er
slagvolumenet nul, idet kamrene roterer uden at wndre
rumlang.

Sammenholdt med fig. 7 kan gearets virkning folges pa
[ig. 8.

(verste stilling svarer Lil hojeste gear. Pumpen er ind-
stillet pa storste slagvolumen, medens motoren er stillet
koncentrisk, sa den slet ikke kan »sluge« den olie, pumpen
prever pi al tvinge igennem den. Da pumpen ikke kan
komme al med sin olic, bliver den fuldstendig blokeret og
gar helt i sti. Derved afbremses del hajre selhjul i fig. 7
og hele momentet overfores gennem tandhjulence under op-
gearing, s udgangsakslen lober hurtigere end indgangs-
akslen svarende til virkningen af et overgear.

| den mellemste stilling er bide pumpe- og motorhus for-
skudt mod venstre sd pumpen driver moloren med en ud-
veksling svarende til forholdet mellem de to slagvoluminer.

Dette er den tidligere omtalie mellemstilling, hvor en
del al momentet overfures hydraulisk, og udvekslingsfor-
holdet kan varicres kontinuerligt ved florskydning af de
cvlindriske huse.

I nederste stilling er pumpchuset kommet hen i den kon-
centriske stilling, s& pumpens slagvolumen er nul, medens
motoren har [Zet den maksimale excentricitet, og derflor
del starste slagvolumen. Nu er det imidlertid motoren, der
iklke kan komme af med sin olie, og derfor bliver blokeret,
og samtidig gar den udvendige tandkrans yderst til venstre
i fig. 7 i sti. Hele momentet overtares igen gennem tand-
hjulene, men denne gang under nedgearing. idet udgangs-
akslen lober langsommere end indgangsakslen. Udveks-
lingsomrédet er ca. 1:3, og pumperne arbejder med temme-
lig lavt tryk (ca. 35 at).

Det vil fore for vidt her at komme ind pa gearets auto-
matiske regulering, som man iavrigt kan gribe manuelt ind
i efter anske, sd vi skal nejes med at henvise til perspek-
tiviegningen i fig, 9.
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Momentforgreningen reducerer den samlede mekanismes
udvekslingsomrade, men der bliver alligevel sd meget til-
bage, at M.L. R. A.-gearet kan erstatte ¢n normal gear-
kasse, hvad kereegenskaber angir. Den trinlese regulering
og den gode virkningsgrad reprasenterer en bemerkelses-
verdig tilneermelse til idealtransmissionen, og da gearets
vaegt, rumfang og fremstillingspris synes rimelig, far det
formentlig kommereicl betydning indenfor en overskuelig
fremtid.

Friktionsgear.

I de strinlose« mekanismers brogede mangfoldighed er der
en meget stor gruppe, der overferer momentet ved [rik-
tionskreefter. Mange teknikere scr med en vis skepsis pa
disse svstemer, og det kan derfor vare pa sin plads at pege
pa, al samilige biler er henvist til at udnytte delte princip,
nemlig ved de drivende hjuls beraring med vejbanen.

Populart sagt kan friktionsgearene deles 1 to grupper.
der passende kan kaldes »hirde« vg »blede«,

I de »hirde« gear skahes den kraltoverforende triktion
mellem hzrdede og slebne elementer. og den principielle
ulempe ved denue gruppe er. al [riktionskoeftecienten er
temmelig lav (sjldent over 0.1). Elementerne ma derfor
presses mod hinanden med meger store kraefter, der 1 kon-
takifladerne giver store materialpdvirkninger, der kan fare
til udmattelseshrud, sidan som de kendes [ra kuglelejer og
tandh julsflanker.

Hayes-gearet.
I slutningen al tyverne og begyndelsen af trediverne ud-
forte General Motors meget omfattende forseg med et
»hiirdt« [riktionsgear konstrucret af englaenderen Heyes.
Gearets indretning  [remgdr al perspektivtegningen i
fig. 10, vg man ser, at hovedelementerne minder om el
meget stort. dobbeltvirkende kugle-trykleje. Der er (o rak-
ker »kugler« med tre i hver, men storstedelen al kugle(la-
den er bortskaret, sd der kun star en smal skive tilbage
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omkring et diametralplan. 1 virkeligheden er »kuglerne«
altsd smalle steriske ruller, der presses hardt mod lebeba-

nerne al en kilemekanisme, der serger for, at anlegstrykket
hele tiden er proportionalt med det drejningsmoment, der
skal overfores. Momentet ledes ind fra hejre gennem en
alesel, der cr i fast forbindelse med tryklejets to yderringe.
Rullerne cr lejret pa stillestiende tappe og overlorer mo-
mentet til den midterste ring. hvorfra del gennem en klok-
ke at stilplade viderelores til gearels udgangsaksel. I fig.10
stir rullerne 1 en stilling. der svarer il lavt gear, idet de
berarer de to drivende skiver i punkter, der ligger tact ved
hovedakslen og den [zlles drevne skive i punkter, der lig-
ger megel lengere borte fra akslen. Forholdet mellem sden
drivende« og »den drevne radiuse er gearets ajeblikkelige
udvekslingsforhold, og det kan eojensynlig z@ndres ved un-
der gangen at vride rullerne om den diameter, der star
vinkelret pd diamcteren mellem beraringspunkterne.

Hvis rullerne pa denne made kommer ud 1 en stilling,
hvor wbereringsdiameteren« er parallel med gearets ho-
vedaksel. er udvekslingsfurholdet 1:1, og vrides rullerne
videre i samme retning, [4r man et overgear.

Vridningsmekanismen var udformet s& genialt, at ruller-
ne af sig selv skorte« ud 1 den nye stilling pd samme made
som et bilforhjul kan forandre rullerctning, og der skulle
derfor kun en ganske ringe wvdre kraft til at hidtere en

Snithillede af Hayes-gearet.
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Langdesnit i Beier-gearet
(hejt gear).

Leengdesnit i Beicr-gearet
(lavt gear).

wndring af udvekslingsforholdet, som spandle over ¢t om-
ride pa ca. 1:4. Virkningsgraden varierede mellem 87 og
91 %, og i praktisk brug gav gearet en brandstofhespa-
relse pa ca. 20 % i forhold til vogne med almindelige
gearkasser. Reguleringen var naturligvis helautomatisk.

Omkring 1933 kunne Heyes-gearet leveres som ekstraud-
styr 1 et par af Austins storste modeller, og det virkede
efter sigende fremragende godt, Det var imidlertid ret sart,
idet én eneste overhelastning, der kunne bringe rullerne til
at skride pi lehchanerne, omgicnde adelagde de fine
slebne [lader, s& det ellers lydlese gear gav en lyd som en
gammmel sporvogn og hurligt blev totalt edelagt.

I den tekniske historie vil Hayes-gearet imidlertid blive
stacnde som en al de fincste og rigtigste tilnemrmelscr til
den ideale autvmobiliransmission.

Beier-gearet.

Tyskeren Beier har pi en meget interessant mide elimine-
ret risikoen ved overbelastninger af friktionsgear. idet han
har udformet elementerne i sit gear siledes. at der (il sta-
dighed er en oliefilm mellem friktionstladerne. Dette lyder
pa forhind lidt ulogisk og kraever den oplysning, at en
olie, der udszttes for meget hoje (ryk {ea. 100 gange sa
hoje som i et glideleje) formger sin viskesitet, s den nas-
ten bliver fast. Derved kan man pid samme tid fa en ret
haj friktionskeefficient og (uldstendig sikring mod metal-
lisk bersring, sa cn eventuel glidning ikke adelegger [rik-
tions[laderne,

Beir-gearcts konstruktion [remgar af fig. 11 og 12. Pa
den notede indgangsaksel sidder en »pakke« cirkulwre ski-
ver med svagt koniske sideflader. De presses al en kraltig
fjeder sammen om et andet skivesel, hvis kanter rager ind
i ‘mellemrummene. De drevne skiver har en lidt anden form
end de drivende, idet de er [orsynet med en udragende
felg, hvis smalle sideflader er slebet 1 samme vinkel som
drivskivernes. Hver dreven skive fir siledes to ganske sma
kontaktflader med drivskiverne, og i disse [lader er der
swrdeles gunstige [orheld for dannelse al den [ernzvnte
oliefilm. Udvekslingsforholdet mellem skivesattene cr be-
stemt ved radierne r og R, og stillingen 1 fig. 11 svarcr til
hwjt gear. Hvis man nu presser det drevne skivesaet lengere
ind mod gearets hovedaksel, vil R forblive uforandret. men
r vil formindskes indtil man nar det laveste gear, der er
vist 1 lig. 12,

I praksis anvendes ire eller flere sxt drevne skiver. og
momentet fra disse overfvres gennem en art planetgear,
der giver frihed for indstillingsbevagelserne op viderelsrer
momentet til udgangsakslen som antydet 1 fig. 13.

Fordelen ved systemct cr. at det har et meget stort antal
friktionsllader, og at det kan tale at arbejde med meget
hoje omdrejningstal, si der kan overferes store effekter.
Virkningsgraden ligger mellem 85 og 92 %, vg udveks-
lingsomradet er 1:4 eller 1:5. Sammenbygger man to gear i
serie og lader fwlgskiverne ligge 1 midten i sidste trin, kan
man [i et udvekslingsomrade pi 1:16 eller 1:25 og tilmed
undvere samtlige tandhjul, si gearet bliver fuldstendig
lydlest.

Beier-gearet har i et arrangement med momentforgreninger
vacret pravekart i en folkevogn far krigen, og dr. Porsche
var efler sigende smrdeles tilfreds med resultaterne. Det
byzges som industrigear i sterrelser op til 400 hk, og det
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synes at kunne blive det helt rigtige gear for en kommende
Wankel-motor, for det er let og kompakt vg relativt bil-
ligt at fremstille.

Kileremstransmissioner.

Et kileremstraek med variabelt udvekslingsforhold ses ske-
matisk i fig. 14. Begge remskiver er todelte og hver af de
koniske skiveparter er aksialt forskydelige men ikke dreje-
lige i lorhold til akslen. Nar den ene skive klemmes sam-
men, tvinger den kileremmen ud pa en storre diameter, og
en stangmckanisme sarger for, at den anden skive bevager
sig modsat, s& remmen beholder en passende spwnding.
ITvis den everste aksel i fig. 14 er den drivende, svarer
venstre fig. til lavt gear og hejre til hajt gear. Udvcks-
lingsomradet er som regel hdt over 1:4.

Kileremstreekket er et udpramget »bladt« friktionsgear
med meget store [riktions[lader mellem remmens flanker
og de koniske skiver, Friktionskoeffecienten er ca. ti gange
s4 stor som i de »hirde« gear. og man kan derfor nejes
med ganske smd anlzgstryk, sa udmattelsesfanomener ik-
ke kommer ind i hilledet. Det naturlige slid gar som regel
kun ud over remmen, der er let og billig at udskifte, me-
dens transmissionens svrige dele har praktisk taget ube-
rranset levetid.

Kileremtrakkets billige pris har formentlig medvirket til
at fremkalde den ret udbredte vrangforestilling. at det er
el teknisk underlodigt transmissionselement.

Intet kan vaere mere forkert, for et nejere studium viser
tveertimod, at af samtlige kendte systemer, er kileremstrak-
ket det, der har de storste chancer [or at opfylde de over-

Tveersnit i Beier-gearet. Den udvendige tandkrans tjener
kun til synchronisering af de tre drevne skivers indstilling.

ordentlig store krav, der slilles til den ideale automobil-
transmission.

For at forsti dette er en sammenligning med de »hrde«
friktionsgear nyttig.

Hvis Hayes- eller Beter-gearet kun havde punktformede
kontakter mellem kraftoverforingselementerne, ville de ha-
ve det, man kalder korrekt beveegelsesgeometri. Nu har de
i sledet kontaktflader, og lor at disse kan have korrekt
geometrisk alrulning, mi de enten viere beliggende pa cy-
linder[lader med parallelle aksler eller pd kegleflader med
feelles toppunkt jvf. forholdene ved cylindriske og koniske
tandhjul. Desveerre er en sadan korrekt geometri ulorenelig
med kravet um, al udvekslingsforholdet skal kunne varie-
res. og 1 de mekanismer, der her har intercssc. md man der-
for affinde sig med en ukorrekt geometri. Dette medfarer,
at der 1 de sma kontaktflader overlejres en skadelig »bo-
rende« bevagelse pd den egentlige hovedbevegelse, og der
opstdr cn »blind« (riktionskraft, der ikke hjelper med
til at overfere momentet, men kun til at senke gearets
virkningsgrad og slide pa friktionsfladerne.

| kileremstrakket ligger forholdene langt gunstigere, idet
geometrien for sa vidt er korrekt, som remmens [lunker
har roligt anlzg mod skiverne, og der ikke opstir relativ-
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Princippet i et kileremstreek med variabelt udvekslingsfor-
hold. Hvis den drivende aksel ligger sverst svarer stillingen
til vensire til lavt gear og stillingen til hejre til hejt gear.

bevaegelser, nir remmen lober ind eller ud al »indgrebets.
At det virkelig forholder sig séledes ses derafl, at kile-
remmen 1 et veldimensionerct drev, kun slides meget lidt.
Al samme grund kan fine kileremstriek fa en meget haj
virkningsgrad (upartiske autoriteter har milt op til 98,5
pet.) og de meget sma tab hidrerer endda ikke fra indgrebs-
forholdene, men hovedsagelig [ra remmens bojning og de
indre tab, som denne fordrsager.

Variable kileremstraek har varet kendt [ra f(er drhund-
redskiftet og i perioder halt bhetydelig udbredelse som mo-
torcykletransmission 1 de sikaldte smilliongears. Elter
sidste krig kom systemet igen i DKW's hobby-scooter, og
1 1952 vakte holleenderne berettiget opsigt med deres DAF-
vogn med den sakaldte »Variomatic« kileremtransmission.

»ITobby«-transmissionen ses 1 (ig. 15 og 16 i henholdsvis
lavt og hejt gear, og »Variomalice-transmissionens kon-
struktion kan j cnkeltheder studeres pé snittegningen i
fig. 17.

Overst ses motorens svinghjul, der er sammenbygget
med en centrifugalkobling, som prasterer den blode igang-
kering af vognen. Fra koblingsakslen ferer en rerformet
lardanaksel til en sikaldt fordelerkasse. Kardanakslen er
forsynet med Lo specielle gummiled for udligning af mon-
tageskaevheder og optagelse al motorvibrationer.

Fordclerkassens langsgiende indgangsaksel er i ét med et
spidshjul, der gir i indgreb med (o kronhjul, som altsi
kommer til at roterc i hver sin omlebsretning. En skyde-
mulfe med indvendige noter og udvendige klokoblinger
kan koble det ene eller det andet kronhjul til den udelte
tvaraksel. og man [ar pi denne mide et simpelt og billigt
bakgear. Skvdemullen betjenes fra forersedet gennem et
stangsystem og en »velger«< med stillingerne: frem, fri og
bak. Dennc md naturligvis kun benvties, nir vognen star
stille.

Tverakslens frie, overhengende ender baerer det forreste
siet variable kilercmskiver. De inderste skiveparter, der er
i fast forbindelse med tvarakslen, har pd bagsiden et saxt
ventilatorvinger, der giver en livlig luftbevagelse omkring
fordclerkassen. De yderste skiveparter kan forskydes aks-
ialt, s remskivens diameter wndres. Heri er der intet som
helst nyt, men de, der er fortrolige med variatorer af den-
ne art, vil vide, at det tit volder betvdelige vanskeligheder
al opnd en nogenlunde friktionsfri forskydning, nir skive-
parten samlidig overforer sin del af drejningsmomentet.

Her har hollenderne fundet en meget elegant lasning,
som iovrigt cr cn al de [ ting. de har opniet patent pa.
Systemet kraever ot vist aksialt fjedertryk, og man benytter
her en tallerkenfjeder, hvis lukkede rand er sikret mod
drejning 1 det cylindriske hus, der er forbundet med den
bevagelige skivepart. De indadvendende ender af fjede-
rens fric arme hviler i hak 1 en navbesning. der er fast
spendt pa tvaerakslen, Tallerkenfjederen bliver derved i
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stand til at overfere drejningsmomentet uden at skabe
nevnevierdig friktion mod aksialbevacgelsen.

Den bevegelige skivedels lange nav kan derfor have en
simpel, glat udboring uden noter af nogen art.

Gearets regulering sker udelukkende gennem de {orreste
skiver og iveerksettes dels al centrilugalkralten og dels al
undertrykket i motorens indsugningsrar. Centrifugalkraften
pavirker tre svingveegte, der er lejret pd den ikke forsky-
delige navbesning., Svingvaegtene er forsynet med kurve-
baner, der via indlagte nylonblokke overforer aksialtrykket
til den forskydelige skivepart. P4 denne sidder som [er
navnt ot cylindrisk hus, hvis udadvendende ende er lukket
med en presset pladckapscl. Der dannes herved et lufttat
kammer, som deles 1 to af en gummimembran, hvis ind-
vendige rand er [astspzndt mellem to stilplader, der er
stift [orbundet med tveerakslen. | pladekapslens nav findes
en roterende ventil med to kanaler, og gennem disse kan
der skabes undertryk pd den ene eller den anden side af
gummimembranen, Et undertryk pd den indvendige side
soger at beviege skiveparten udefter, s rembancns dia-
meter formindskes, medens et undertryk pd den modsatte
side far transmissionen til at sege mod et »hajere gear«.

Der er ingen reguleringsanordninger i de bageste kile-
remskiver, men to tallerken(jedre, der tillige overforer den
forskydelige skiveparts drejningsmoment, sorger [or en pas-
sende remspanding. Tallerken{jedrene er dakket al en
pladekapsel med en olictxtningsring om remskivens nav.
Ligesom 1 de forreste skiver dannes der herved et lukket
kanuner, der er pilyldt et afmilt kvantum olic.

Som det ses pd [1g. 17 har vognen ikke noget differen-

Hobby-gearet | hajt gear.




tiale. Den nodvendige udligning ved kersel i kurver sker
simpelthen ved, at det yderste hjul geares lidt hojere end
det inderste. Man opnir derved den samme virkning som
med et kostbart spmrreditferentiale. idet det ene hjul al-
drig kan »dreje igenncme pa bekosining af drejningsmo-
mentet pi det andet. DAF-vognen har da ogsd vist sig at
viere serdeles velegnet til korsel i glat fore og pd mudrede
eller ubanede veje.

Systemet har endvidere den fordel, at man i tilfalde af
rembrud kan kere viderc pd én rem.

Angiiende rembrud haevder fabrikken ievrigt, at det end-
nu aldrig er lykkedes at hidfere el sddant sclv under de
mest brutale prover pd hjemmebane.

Fig. 18 viser den opskérnc transmission sadan som den
er forevist pd de store biludstillinger (dog ikke i Forum).

Vi skal ikke komme ind pd reguleringssystemet, men kun

Snittegning af »Va-

| W riomatic«-transmissi-

P onen i den hol-
=l landske DAF.

anferc, at dette ikke er hell 1 overensstemmelse med ideal-
transmissionens krav. Det tillader nemlig motoren at lohe
op i omdrejninger med forholdsvis ringe belasining, og
dette er, som [er nzvnt, forkert.

Kileremstransmissionens udviklingsmuligheder
Holleenderne har vist, at kileremsirek er sardeles anven-
delige i automobiltransmissiener, men de kan udvikles til
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Opskaret »Variomatice-transmission. Fig. 18

noget langt bedre. Udviklingsarbejdet mi [orst og frem-
mest tage sigte pa at skafle en meget bejningsbled rem,
der samtidig er fuldstandig stiv i tverretningen, si den
tkke krummer sig ned mellem skiverne.

I en automobiltransmission har man cndvidere hardt
brug for en rem, der kan labe mere end dobbelt sa hur-
tigt som de kendte, der ikke kan udnytte hastigheder over
25-30 m/sek.

Forsog med specialremme har nemlig vist, at selve den
nyttige friktionskraflt er valhangig al hastigheden, sa en
fordobling at denne uden videre fordobler den effckt,
gearet kan overlore, hvis remmen ellers kan holde til det.
Nér en sddan »superrem« engang er udviklet, vil de dri
vende skiver kunne anhringes direkte pd motorens krum-
tapaksel uden de dyre og kraftforbrugende reduktionsgear,
der 1 dag er nadvendige for at holde remhastigheden nede
pa de tilladelige 25 m/sek, og en effekt pa 25-50 hk pr.
rem skulle let kunne overfores. Med den rigtige regulering
vil et sidant gear komme meget ner den idealtransmission.
vi her har omtalt. og da det er lel, lydlest og billigt har
det ogsa alle snskelige kommercielle egenskaber.

Transmissionens indvirkning pa motoren

Da motoren og transmissionen skal arbejde sa intimt
sammen, er det klart, at de mid afstemmes omhyggeligt
elter hinanden. For gearels vedkommende er alstemningen
udlerligt omtalt ovenfor, og vi skal sluttelig se lidl pa de
konstruktive konsekvenser af, at idealtransmissionen til
stadighed tvinger motoren til at arbejde med hej belast-
ning. Dette er en arbejdsform, som den almindelige bil-
motor sjxldent kommer ud for, medmindre den bliver
tapet ud af vognen og installeret i en bad. Desvarre viser
erfaringerne med sidanne bil-marinemotorer., at de kun
kan tale at ga med en brokdel al den ydelse. de star op-
fort til 1 bilkataloget, og i det ideale bil-drivaggregat ma
motoren sikkert konstrueres med svarere lejer og bedre
stempelloring. Dette volder dog ingen principielle vanske-
ligheder, men vil muligvis sinke indferelsen af idealtrans-
missionen,

Den motortype, der synes bedst egnet for samarbejde
med idealtransmissionen. er dieseltotakteren. Den gdr sar-
deles vkonomisk pd hoje belastninger og moderate om-
drejningstal, og dens flade [lorbrugskurve simplificerer
gearcts automatiske regulering.

Vognens indflydelse pi transmissionen

Det ville vaere helt ulogisk at ofre et kostbart forsknings-
arbejde pa udviklingen at et rationelt drivaggregat og
sumtidig lade »modekongers smtte hele brzndstofekono-
mien over styr ved at dekretere karosseriformer med cn
meget hej lultmodstand. Selve bilen mi vaere rationel, og
det bliver den forst, ndr den {ar el wgie stromlinjckarasseri.
54 vil dens ctfekthehov ved heje hastigheder komme ned
pa en brakdel at det, man er vant til 1 dag, og si bliver
tdealtransmissionen simpelthen en nedvendighed. Ved 100
km/t vil motoren 1 en almindelig brugsvogn nemlig kun
heheve al lobe med ca. 1500 o/m pd vandret vej, og dens
trinlese gear ma derfor spmndc over et meget stor{ ud-
vekslingsomride for at dakke alle evrige effekthehov,

Den rationelle bil wvil ikke have mange lighedspunkter
med dagens husholdningshiler, men den wil have storre
brugsveerdi. storre tophastighed og et brandstofforbrug om-
trent som en knallert!
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cap and base

omfatter nu alle de vigtigste og bedste egenskaber forbedret pd een gang. Det
har tidligere ikke vaeret muligt.

bevirker en hidtil aldrig opndet kilometerydelse, skridsikkerhed og kontaktsik-
kerhed.

formindsker gnidningsmodstanden med 15-20% og dermed naturligvis ogsa
benzinforbruget, De sparer benzin. Desuden: far De nu gavn af motorens fulde
hk-ydelse.

og slidbanens rundede form, som er neje afstemi efter tvaersnittet, forbedrer suge-
evne og affjedring s& meget, al det foles som kerte vognen over et teppe. Netop
sa behageligt er det péfaldende lette leb.

er 2 med hinanden forbundne slidbanedele af forskellige gummikvalifeter: Dask-
profilen (cap) og det derunderliggende lag (base). Profildelen, som der stilles
store krav til, forarbejdes af seerlig slidsteerke og sugekraftige gummikvaliteter,
derfor den sedvanlig store kilometerydelse, skridsikkerhed og kontaktsikkerhed.
— Gummiblandingen i det derunderliggende lag, som er forbundet med labe-
og sidestriber (base) er elastisk, derfor den yderst ringe gnidningsmodstand og
den forbavsende store sugeevne,

mindre benzinforbrug

storre sikkerhed

. . cap and base cap and base
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AF TAGE SCHMIDT

Kun to meerker kan komme i betragtning, hvis man vil preve at
udpege verdens mest attraveerdige sportsvogn. Det ene er Ferrari
fra Italien — del andet Aston Martin ra England, De udger til-
sammen cn lille, eksklusiv klasse for sig, hejl haevet over alle an-
dre. De er hver for sig lige adle, og valget mellem dem mi vare
en smagssag for de lykkelige. der er i stand til at betale 75-80.000
lroner plus omswtningsafgift for en vogn, og for hvem det ingen
rolle spiller at bruge omkring 18 liter benzin for at kerc en tur
tvaers over Sjmlland. Aston Martin er herhjemme det mindst
kendte af de to marker. Her fortzlles om fabrikkens historic og

vognene med det sjaeldne navn.

20) sekunder kan ikke siges at vare meget, selv om alt er
relativt. Men det er tid nok til at slippe koblingen, accele-
rere of til 160 km/t gennem 1., 2. og 3. gear, tracde pid
bremsen og stundse helt igen. hvis man sidder 1 en Aston
Martin DB 4 Gran Turismo.

Aston Mariin DB 4 GT er en serlig hot udgave af den
leekre Aston Martin DB 4 »Fast Backe coupe, som [orste
gang introduceredes for publikum pi bilsalonen 1 Paris i
elterdret 1958, Merket herer til Englands klassiske med cn
historie, som gir tilbage (il [or [urste verdenskrig, og det
har altid varet omgivet af stor respekt og heundring blandt
sportsvogns-entusiaster. Dets ry cr 1 dag sterre end nogen-
sinde tidligere cfter. at Aston Martin racersportsvogne har
vundet det hirde 1000 km lange sportsvegnsleb pa Nur-
burgring tre dr i treek (1 1957, 58 og 59), 24 timer lubet Le
Mans i 1959, samt verdensmesterskabet for sportsvognskon-
struktarcer 1 1959,

DB 4 er konstrueret pi grundlag al [abrikkens erfaringer
[ra intensiv dellagelse 1 den internationale bilsport. Moto-
ren er dirckte baseret pd den DBR 2/370 maskine, som de-
buterede i Le Mans i 1937, og dens forhjulsophengning cr
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i hovedtrekkene samme konstruktion, som har bevist sin
eflektivitet pd racerbancrne,

Motoren har 6 cylindre i rackke med kvadratisk boring
og slaglangde pd 92 mm og slagvolumen 3670 cc. Cylinder-
blokken er stobt 1 eet med krumtaphusct 1 aluminiumlege-
ring og har vade cylinderforinger at chromvanadiumjern.
Krumtappen leber i syv lejer og er forsynet med torsions-
vibrationsd@emper. Topstykket cr fremstillet 1 aluminium-
legering og har delvis halvkugleformede [orbraendingsrum
med skratstillede ventiler, som drives af to overliggende
knastaksler. Kompressionsforholdet er 8.25:1, og de seks ey-
lindre [orsynes med benzin gennem to horisontale 27 SU
karburatorer. Tuningen er forholdsvis moderat med en




maksimale{{ekt pa 267 SAE-hk. som udvikles ved 5700 o/m
og svarer til litereffekt pad 72.75 SAE-hk, og motoren er
derfor lige sa pélidelig som mdel.

Transmissionen bestar af en normal, ter enkeltpladckob-
ling og en 4-trins gearkasse med synchronisering af alle
gear. Man kan valge mellem tre forskellige bagakselud-
vekslinger (3.54:1, 8.31:1. 8.77:1), og Salisburg spwrredif-
[ercntiale leveres ved swrlig bestilling.

Hjulophengningen er i princippet traditionel. DB 4 har
stiv bagakscel med skruefjedre, langsliggende styrcarme og
sidevarts lokalisering ved hjxlp at en Watt-stang. og for-
hjulene er uafthengig ophangt i triangler og skruefjedre.
Stwddaemperne er foran af teleskoptype, bag 1 af stempel-
type. og [lorhjulsophingningen omflatter kraengningsstabi-
lisalor.

Alle [ire hjul er lorsynet med store Dunlop skivebremser
pa tilsammen 3167 c¢m® bremsellade og med vacuumlor-
stwrkning. Styretajet er af tandstangstype, og vognen leve-
res hajre- cller venstre-styret efter anske.

Karrosseriet er konstrueret i nart samarbejde med Car-
rozzeria Touring i Milano efter det bersmte italienske kar-
rosserifirmas specielle Superleggera (superletvegt) princip.
Det er afl letmetal og er baserel pa en platformramme og
cn ganske let struktur af tynde, sammensvejsede stdlrar (se
illustration). Vognen virker meget lav og slank og er iev-
rigt temmelig stor med en lengde pa 448 cm, aksclafstand
249 c¢m, sporvidde 137.2 e¢m for, 136 cm bag, bredde 168
cm og hejde 131 em. Egenveegten er 1296 kg, hvilket svarer
til kun 4.8 kg pr. hestekraft.

Fabrikken angiver selv tophastigheden til 225 km/t med
bagakseludveksling 3.54:1. 238 km/t med bagaksel 3.31:1 og
210 km/t med bagaksel 5.77:1. Hastigheden ved 1000 o/m i
4. gear cr med den mellemste udveksling 36,4 km't, og det
vil i praksis sige. at man kan holde f. cks. en hastighed pi
160 km/t med beskedne 4400 motoromdrejninger i minut-
tet. Eenzin[orbruget opgives al fabrikken til 15-17 liter pr.
100 km.

Det engelske blad »The Motor« har ved prevekersel af
DB 4 med normal bagakscludveksling (3.54:1) opnéet fal-
gende resultater:

Tophastighed 1 4. gear 224 km/t, 1 5. gear 168 km/t, i 2.

gear 120 km/t og 1 1. gear 83 km/t (tophastigheden i de tre
nederste gear er milt ved 5800 o/m).

Acceleration 0-80 km/t 7.2 sekunder, 0-96 km/t 9.3 sekun-
der, 0-112 km/t 11,4 sekunder. 0-130 km/t 13.6 sekunder,
0-160 km/it 20,1 sckund og 0-192 km/t 31,5 sekunder.

DB 4 klarer iavrigt den i indledningen nzvnte prasta-
tion — acceleration fra 0 til 160 km/t og pafelgende brems-
ning til stilstand — pd ca. 26 sekunder.

Den endnu hurtigere DB4 GT er i hovedtrazkkene identisk
med normal-modellen og adskiller sig udvendig kun [ra
dennc ved stremlinjede forskerme med forsenkede lygter
bag plexi-glas. Den har en lidt mindre akselafstand péa
256.2 cm og er 4 cm kortere. Motoren er ndstyret med tre
dobbelte Weber karburatorer, har kompressionsforhold 9:1
og lo tendrar pr. cylinder og den udvikler maksimalt 331
SAE-hk ved 6000 o/m. DB 4 GT har ter dobbelt-pladekob-
ling og leveres med bagakseludvekslingerne 4.09:1 og 2.93:1
foruden de tre. som [ds til den almindelige DB 4. Dens
skivebremser er endnu starre med en samlet bremsefllade pa
3400 lfmz og ievrigt af Girling fabrikat. Egenvagten cr
1227 kg.

DB EGT har ifelge fabrikkens oplysninger en tophastig-
hed p& 196 km/t — 283 km/t, alt efter bagakseludveksling.
og benzinforbruget er 16-18 liter pr. 100 km. GT'en er iav-
rigt udstyret med 136 liter benzintank, mens den normale
models benzintank rummer 86,4 liter.

DB 4's vejbeliggenhed er lige sd fremragende som dens
maskinelle ydeevne. Jeg har varet passager i en Aston
Martin. mens den med 130-140 km/t blev driftet gennem
cn kurve, sd der stod en 40-30 meter lang, sort streg al
gummi i asfalten fra de vderste hjul, der bed sig staedigt
fast i den njavne vej. Affjedringen cr yderst behagelig og
karslen langt mere komfortabel end i mange store person-
vogne. Tandstangstyretajet er fuldstendig praeist. og vog-
nen reagerer njeblikkelig pd bevagelse at rattet. Fin beske-
den, men behagelig grad af understyring gor det let at
tumle vognen pd snoet vej, og det er naturligvis med den
kraftige motor muligt al gere den overstvrende ved hjzlp
af hjulspinn, nir man ensker det.

Den normale DB 4 model har fire siddepladscer. af hvilke
de to bageste dog delvis ma betragtes som reservepladser.




da benpladsen er stacrkt begrzenset. Vognen er primart ind-
rettet til luksues og hurtig befordring al to mennesker, De
skiilformede sader har indstillelige ryglien og er betrukket
med skind af [ineste kvalitet. Hele indretningen er gennem-
fort pralktisk og laekker med tre-egret letmetal-rat med tree-
krans, en kort, lige gearstang, hvis knop man far fat i ved
blot at slippe rattet og lade hianden beskrive en naturlig
bue nedefter, og store let allwselige instrumenter. Instru-
mentudstyret er naturligvis komplet med stor omdrejnings-
teeller, speedometer med kilometer- og triptacller. olictryks-
méler, kolevandstermomeler, amperemeter, benzinstandsmi-
ler og ur.

Fn DB 4 er naturligvis ikke lvdles, men motorens stejni-
veau er dog lavt nok til, at man kan holde en konversation
igang ved selv meget hoje landevejshastigheder. Den kraf-
tige molor gor det iovrigt muligt at kere med ganske lave
hastigheder i hejt gear, men den arbejder dog ferst virke-
lig jaovnt cfter 50 km/t i 4. gear.

Aston Martin fabrikken lezgger stor vaegl pa sikkerheden.
Ledelsen siger selv: Vi vil ikke péstd, at vi bygger den
hurtigste sportsvogn i verden, men vi laver helt bestemt den
sikreste (e do not claim to built the fastest sportscar in
the world — but we certainly do built the safest), Kvalite-
ten er i Rolls-Rovce plan, praget al, at hindarbejdet er
dominerende pd Aston Martin tabrikken.

Produktionstal offentliggores ikke leenger, men der [rem-
stilledes 1 1958, da jeg besegte fabrikken, 500 eksemplarer

58

om dret. ug kapacitcten er nappe aget vasentligt endnu.
Der bruges tre arbejdsdage alene til samlingen af topstyk-
ket med de Lo vverliggende knastaksler, og en tilfaldig mo-
tor ud al hver fem splittes elter monteringen fuldstendig
ad og kontrolleres 1 alle detaljer. Hensigten med denne
kontrol er at anspore montercrne til at vde deres bedste
ved samlingen af hver eneste motor. men den [orekommer
her al veere unadvendig, idet alle de hejt lennede special-
arbejdere tydeligt glr op i deres job og kan lide at vare
med til at fremstille noget s perfekt. Hver encste motor
tilkeres iavrigt pa provebank under gradvis stigende belast-
ning og med voksende hastighed i scks timer, og eflter il-
keorslen afmonteres topstykke og bundkar, hvorpa det kon-
trolleres, om alt [ungerer rigtigt. Til sidst prevekeres mo-
toren for fuld belasining og [uld kraft, nir den atter er
samlet.

Kvaliteten sikres isvrigt pa flere forskellige mader. Man
har f. eks. gjort een mand ansvarlig for samlingen al plejl-
stwenger, og alle bevaegelige dele som [. eks. krumtapaksler
udvelges med den starste omhu og afbalanceres om nod-
vendigt. Resultatet er. at motoren ved alle hastigheder ar-
bejder fuldstandig vibrationsfrit, og at den dyhe, sunde
lyd fra en perfekt tunet og bladt arbejdende Aston motor
er en oplevelse for enhver. som holder al wdle biler.

Der ofres samme omhu pd de ovrige komponenter som
pa motoren. Man forsyner [, cks. selv hjulaksclender og
hjulnav med noter til fastspaending at hjulene med cen-
tralmotrikker. De fleste andre sportsvognsfabrikker kaber
disse dele ferdige med noter, men de standard{remstillede
dele har efter Aston Martin folkenes mening for store to-
lerancer til, at de kan aceepteres til en forsteklasses vogn.
Aston Martin cjere skal vare fri for selv de mindste arg-
relser — ogsd den at here et sklunk« [ra hjulene ved héard
bremsning efter forudgdende acecleration, fordi noterne ik-
ke passcr fuldstandig praccist sammen.

Stemningen pa Aston Martin fabrikken er vidt forskel-
lig fra den, man [inder pd almindelige billabrikker, Arbej-
det [oregir roligl og stille, uden stej og jag og nesten uden
brug al maskinvearkta] og arbejdshumerct er smittende
godt hos de 60O ansatte.

IFabrikken ligger i Newport Pagnell 1 Buckinghamshire 1
nezrheden af Luton og er indrettet 1 det gamle, beremte ka-
retmager-vierksted Ticklord Ltd. Den bestdr al mange
smi, spredte bvgninger og har ingen lighed med en normal
bilfabrik.

Virksomheden tilhorer siden 1947 formanden og direktn-
ren for den verdensberomte David Brown koncern al tand-
hjulsfabrikker. (raktorfabrikker og steberier, mr. David
Brown. Den oprettedes for verdenskrigen 1914-18, og den
farste Aston Martin blev bygget i 1913 som en konkurrent




til Bugatti. Navnet Aston Martin er sammensat al efternav-
net pi en al de ferste virksomhedsindehavere, Lionel Mar-
tin, og det forste ord i stedbetegnelsen Aston Clinton. idet
nogle af de forste vogne fra virksomheden havde stor suc-
ces i Aston Clinton bakkelobene. der var meget populere 1
begyndelsen af tyverne.

Aston Martin vogne deltog med held 1 leb over hele
Furopa og i England i perioden 1921-26, og i 1927 hlev
firmaet overtaget al den kendte racerkarer A. C. Bertelli.
der i lubet al de neste tre dr udviklede en 4-swdet lav
sportsvognskonstruktion, International Aston Martin, som
blev en slags proto-type for alle hurlige sportsvogne helt op
til anden verdenskrig med sit hojt gearede styretaj, sin
serlige racergearkasse, triddhjul med store centralmotrikker,
cykelskerme pd [orhjulene og sin fremragende vejbelig-
genhed.

MORRIS//

flere hk - mere plads
storre haslighed
fire cylindre

- pa alle punkter vognen, der med sin
store 37 hk 4 cyl. motor giver Dem
v mere kraft og mere plads for pengene.

Pris excl, lev. omk. kr. 12.935.

DANSK OVERS@ISK MOTOR INDUSTRI A/S-GLOSTRUP

David Brown erhvervede ogsi efter anden verdenskrig
Lagonda fabrikken, som blev sliet sammen med Aston Mar-
tin, og det hesluttedes 1 januar 1950 at benytte lagonda
motoren 1 Aston Martin. Resultatet blev den sikaldte type
DB 2 med en 6-cylindrel motor pd 2 liter slagvolumen og
med to overliggende knastaksler. En forbedret model kom
i 1954 under navnet DB 2/4. og i 1957 lanceredes DB 3.
der har dannet basis for den nuvrende DB 4.

Aston Martin er i fard med udvidelser og synes 1 hvert
fald forelsbig at have trukket sig tilbage [ra dcltagelse i
bilsporten [or at koncentrere sig om produktionen af salgs-
modeller. Der fremstilledes i 1958 en 2.5 liter formel 1
Grand Prix racer af klassisk type med motoren foran, men
den ndcede aldrig at blive feerdigndviklet, for den blev for-
xldet gennem den nye hakmotorede Cooper racers domi-
nerende indsats 1 19549 saxsonen.
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ORIENTERINGSLOB | NORGE

Hveranden bilist 1 Norge korer om vintercn rundt med en
sdkaldt skigrind pd taget. det vil sige en let taghagagebarer
beregnet for paspeending al ski. Nogle gor det hele dret —
men med lygter sat pa i stedet for ski, to-tre stykker méske.
Det er orienteringskorerne, Or nar De nu somuidingt 14r at
vide, at man har god nytte af denne overflod af lygter, sa
har De allerede forstiet, at norske orienteringslob er ve-
sensforskellige (ra danske.

Nu er jeg ellers ikke stzerkt imponeret af norsk bilkersel.
I Oslo afvikles trafikken kun i hovedsagen, ma man sige,
[or grent lys. Til gengzld sker det i et lempo sa langsomt
og under vvertraedelse al s mange al ferdselslovens pars
grafler, at det mad ses. Men de norske orienteringskorere, de
kan styre bil. Og deres observatorer kan regne med se-
kunder,

INGEN OPGIVNE KONTROLLER

Ruten opgives normalt umiddelbart for lobet, idet man pa
startstedet legner rute ind efter fremlagte kort. El par mi-
nutter far start {dr man udleveret den detaillerede kereor-
dre. som opgiver alle veje og »vejsammenstad«, som skal
passeres. alvigelser fra det pd kortet viste til det eksiste-
rende (i Norge spiller man ikke pd vejforlaegninger, det er
endog piabudt i lorbindelse med afholdelse af lob twllende
til Norgesmesterskabet at opgive alle vejrettelser, som ikke
findes pd dect anvendte kort) og endelig hastighed for ru-
tens forskellige strakninger. Tidskontrollers placering op-
gives som regel ikke, rutckontroller anvendes kun lidt og
tidtagning sker med sekunds nojagtighed!

Vejene, der benyttes, er gennemgiende snoede og bakke-
de offentlige grusveje al kvalitel varierende fra middel til
elendig, og man har ingen vanskeligheder med at finde ade
veje, hvor man faktisk ikke ser andre mennesker, endsige
biler. 4 den baggrund md man da ogsd se de benyttede
hastigheder. som stort set varierer fra 40 (i byer) til 65
km/t, og som godkendes af de lokale politimestre, der som
i Danmark skal tillade alle lub.

IMPONERENDE KONTROLTJENESTE,

Den kontroltjeneste, jeg har set, har virket meget averbevi-
sende. PA lab af ca. 400 km's lengde har man til are for
el halvt hundrede deltagende vogne haft 30 (il 35 kontrol-
steder, hvert al dem bemandet med 2-3 mand, som har vir-
ket myndige og rutinerede, med bil og medbringende to
stopure, Tidtagningen foregdr som nzvnt med sekunds nej-
agtighed, og der gives ot strafpoint pr. sekunds afvigelse
fra idealtiden, som mnaturligvis er udregnet i minutter og
sckunder. Hverl hold har [wr starten fiet udleveret et
plomberet ur med stor sekundviser. T det wjeblik deltager-
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vognens forhjul gir over en kontrols millinie, starter en
kontrollant sit stopur, og snarest elter giar han nu til vog-
nen og [dr uret at se. Nér sckundviseren pi dette ur viser
et passende tal, [. eks. 15 eller 30 sekunder over helt minut.
standscs stopuret, og den virkelige ankomsttid er da allwes-
ningstidspunktet minus stopurs tiden. P4 en blok med alri-
velige lapper noteres de nedvendige tal in duplo. og delta-
geren far kopien til indklabning pa kontrolkortet. som han
medbringer. En lap kan se siledes ud: 19 (startnr.) 25.11.45
(aflaesningstid) 27 (stopur) 23.13.00 (afgangstid). Ankomst-
tid til kontrollen samt keretid fra foregicnde kontrol ud-
regnes farst ved hjemkomst.

HVORI LIGGER KUNSTEN?
Norske kort er [or de almindclige typers vedkommende i
malestok 1 :200.000, idet der dog pi et blad kan vere ind-
sat detailkort 1:100.000. Da kortene efter danske forhold
er meget sparsomt forsynet med oplysninger af enhver art,
kan der kun blive tale om en ret grov arientering, og lsbene
er da ogsi lagt siledes, at en rutineret observator kun und-
tagelsesvis skulle kore [ejl. Omtalte grove orientering skal
han dermed kunne foretage med stor sikkerhed og seerdeles
hurtigt, eftersom man jo kan vente en kontrol om ethvert
hjorne og [ir strafpoints for hvert eneste sekund, man er
ved siden al idealtiden.

Til brug for tidsudregningen har observatoren, som man
i Norge forresten kalder kortleser, opgivne alstande og




hastigheder at arbejde udfra. P4 kortene er nasten alle vej-

streckninger pélert afstand — opgivet med 100 meters noj-
aglighed (og i praksis oftc et par hundrede meters unejag-
tighed) — og hvor intet er nazvnt, baseres udregningen pd

disse afstande. Hvis differencen mellem den opgivne og
den aktuclle afstand er mere end 200 mtr,, eller hvis der
mangler en afstandsopgivelse pd kortct, opgives den pa
ksreordren. For hver delstreekning kan man sédledes udregne
keretid pi grundlag af officiclle afstandsopgivelser, og
midt pi en vejstrekning md man gi ud fra sin tripteeller.
Udregningen sker ved hjxlp af tabel — speedpilot ma ofte
ikke anvendes og cr forresten nasten vaerdiles 1 den omtalte
lobstype — og kunsten ligger nu for observateren 1 ved si-
den af at finde vej at opgive kereren samhercnde verdier
al tid og triptzllerafstand sd ofte som muligt.

For at undga at skulle [inde forbrugt keretid som diffe-
rencen mellem wjeblikkelig tid og sidste afgangstid, er der
i de fleste vogne monterct et stort stopur. som startes ved
afgang [ra hver kontrol.

For kererens vedkommende ligger kunsten meget ofte 1
overhovedet at holde den opgivne hastighed. men derud-
over kan han vare en belriengt observater til stor hjelp
ved ud fra en vpgivet tid/alstand sclv at regne videre, idet
han far opgivet antal sek, pr. 100 m.

START OG MAL

Arrangementet omkring startstedet er som ved et jevot
stort dansk orienteringslob, dog med kortindtegning som en
vigtiz del af [orberedelserne. Afgangen. som ofte sker fra
torvet [oregar med brask og bram, tellen: tre-to-en-ker!
og svingende flag til stor fornejelse for alle og helt harm-
lost. idet der sandsynligvis stir i kareordren, at man skal
holde 40 km/t i byen og desuden har 3 min. ekstra til at
komme ud af byen.

Politiet. som wsjensynligt tager det standpunkt, at »de
vilde« kan fa lov at skabe sig pd de sde fjeldveje, blot de
karer ordentligt, hvor der ¢r andre mennesker, vil ofte [in-
des med radarkontrol i en by eller til kontrol al indkersel
pi sakaldt »riksvei«, T et lob i november kontrollerede to
al [wrdselspaliticts motorsagkyndige deltagernes indkersel
pi hovedvejen mellem Oslo og Drammen. De rapporterede

bagefter — til o-kerernes glede ogsd til pressen, at man
blandt alle deltagere ikke havde konstateret en eneste over-
tredelse af pibudet om fuld stop. Og det er enestiende i
Norge, hvor man ikke er [orvent med respekt for fuld
stop-skilte.

Startkortet udleveres i 2 cksemplarer, en original og en
kopi, Ved hjemkomst overfarer man sine tider m. v. til ko-
pien og far ved aflevering af originalen udleveret et ideal-
tidsskema. Og nu kan man péd basis al skemaet og kopi af
startkortet foretage sine beregninger, ligesom man ved mod-
tagelsen af resultatlisten er i1 stand til at kontrollere denne.
Her er et punkl. hvor vi bestemt har noget at lxre, Thi
hverken terreen eller myndigheder galder som undskyld-
ning for, at folk fra dc fleste danske lob ma kere hjem med
kun en svag fornemmelse af, hvordan de har klaret sig —
og i hvert fald uden chancer for at kontrollere resultatlisten.

4 SEK. I GENNEMSNIT PR. KONTROL

Nordmendene deltager gennemgdende i kraftige, veludsty-
rede vogne. Det almindelige udstyr omfatter normale dxk,
10 m tripteller, stopur, tidstabel. to seler og en masse lyg-
ter. Kurvelygter er vigtigere end langtrakkende lygter,
hvad De pa den afbildede Volvo kan se udtrykt ved et par
meget store skratstillede lygter. Lyglerne pd taget undgdr
ingens opmerksomhed. Da ejeren har ensket at bevare sit
tag intakt, har han anbragt segelygten pd bejle udenfor
vognen, hvilkel er en acceptabel lasning, eftersom man i
norsk o-kersel ikke dyrker »eftersegning« sa kraftigt, som
vi gar det herhjemme.

De to faste lygter pa taget er stillet meget lavt, hvorved
man opnir konstant lvs pd vejen — sclv pd en bakketop,
hvor de normale lvgter ellers blot lyser op 1 luften.

Og hvor twt kan man sa komme idealtiden? T mit forste
lab 1 Norge havde jeg en samlet afvigelse pa ca. 40 min.,
hvori der ganske vist var inkluderet en enorm fejlkersel.
Men vinderen havde 242 min. fordelt pd 33 kontroller —
d. v. 5. 1 snit ca. 4 sek. pr. kontrol!

Det er de nordmeand, som jevnlirt placerer sig 1 interna-
tionale rallies. Og nir man tager deres traning i hurtig
kersel, nejagtig kersel og udholdenhed i betragtning. [or-
stdr man det egenlig godt. obo

Nu er det snart jul

SUPER SERVICE

5t. Kongensgade 118 - C, *87 70 - Automobilhjgrnet over for Nyboder,
Mercedes-Benz Service v. Svanemdllevarket, Kalkbrznderihavnsg. 34 - RY *96 50

... 09 saa kommer nytaar

MERCEDES-BEENZ

Selv om der er lang leveringstid pa de eftertragtede
6 cyl. MERCEDES-BENZ modeller 220 og 220 5, sa
kan De regne med at f& den i &r ... hvis de be-
stiller NU !
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Morketidspsykose

»Findes der noget s& alskyeligt, vaemmeligt. ubehageligt og
wkelt som det danske vintervejr?«, sagde en al mine dan-
ske bekendte til mig en trist novemberdag for et par ar
siden. »Enten regner og blaser det, eller ogsd hanger té-
gen sur og gri nedover os, — og kommer der endelig lidt
frost og sne, s [ryser sporskilterne pd S-togene, hilernc
har startvanskeligheder, vejence er spejlglatte, — og inde i
byen vader man i slud og sjap. Ov, hvor er det rwedsels-
Tuldt! !«

Min danske ven var kommet godt igang: »Se engang.
hvor grit og trist det hele er, treerne stir der nagne og
sorte, himmelen er mork, gaderne, husene og markerne er
morke, gra og triste, — og se pd menneskene 1 morke, tykke
frakker, og damerne i kedelige uldstremper. — hvor virker
de ogsd gri og tristele

»88, sd,« sagde jeg. »Tag det nu roligt, du lider af mar-
ketidspsykose, dine nerver er blevet lidt [lossede i kanten,
Jeg skal sige dig, hvad du trenger til, du trenger til vin-
terferie. Tag ud at std pd ski i Norge en uges lid, bryd af
Ira den daglige trummerum. si ser du helt anderledes pa
det!«

Han si pa mig som et sygt dyr, — sd ekspladercde han:
»For pokker mand, du har da ikke tenkt dig i fuldt alvor
at foresld mig at tage endnu lmngere nordpi, til endnu
mere merke, til endnu mere frost og kulde, — og meterhaj
sne? Du ma jo vere helt fra den!!l«

Vi fortsatte diskussionen i over en lime. Det endte med,
at han fulgte mit rdd, — modstracbende, tvivlende og skep-
tisk. — Han tog ogsd pd vinterferic i fjor — og tog [ami-
liecn med. T 4r tager han 14-dages vinterferie, familien skal

med i dr igen — og mange al hans venner —. og ingen er
ivrigere fortaler for wmidunderkuren — Uinterferie i@ Norges
62

AFTURISTCHEF
BIFIORN PAHLE

fielde — end netop denne min eengang sa tvivlende, mis-
modige danske ven.

Han er nu ikke noget encstaende eksempel. Det er maske
ikke sa let at forestille sig, nar man gir hernede i den tri-
ste og kedelige danske vinter, at der bare fi timers rejsc
herfra — og endda mod nord — er en hel anden vinter
med lyse venlige farver, en natur sd uendelig smuk, ter
frisk luft og endelig sol og varme, — et wvintereventyr for
unge og gamle. Men alle, som een gang har veeret pd vin-
terferie i Norge, de er overbeviste, de vender tilbage dr ef-
ter ar. For dem er vinterferien drets hedste ferie, som giver
styrke til syl og legeme.

Men hvad er det da ved vinterferien pd fjeldet, som er
sd vaerdifuldt?

Nu er det havet over enhver tvivl, at behovet [or afkoh-
ling og ferie i de morkeste vintermineder er storre end om
sommeren, hvor biade natur og klima byder pd skonheds-
indtryk og muligheder for motion og friluftsliv. »Marke-
tidspsykose« er ikke bare et gudtryk, det er desvarre
en realitet for de fleste af os, omend 1 stwerkere eller sva-
gere grad.

Vintereventyret
Bare det at komme vak fra morketidens ensformige, dagli-
ge trummerum har altsd vardi i sig sclv. Og sa sker der det
for de mange nye vinterturister si forbavsende, at nir de
rejser nordover, si er det ikke til mere vintermerke, men
til lys og venlige [arver, — bare del betyder uendelig me-
get. Medens markerne, skoven og gaderne gér sammen i
eet morke herhjemme i Danmark, er landskabet, naturen i
Norge klaedt 1 en bled. skinnende hvid vinterkdbe. Traerne
haenger snetunge mod jorden, de ligner store trolde, — og
man forbavses over, at de smé lctte snefnug har styrke og
(Lees venligst videre side 63)
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TILNORGE AD SOVEJEN

Der er 600 kilometer fra Helsingborg til Oslo, og det er en meget

trafikeret rejserute, der kraver stor opmarksomhed af en bilist. Spar

tid og helbred og tag bilen med skib op til det ideelle ferieland Norge.

KOBENHAVN-OSLO
m. s, »Prinsesse Margrethe«
eller andet skib

Koabenhavn at man.. tors. lar. 16,00
T BT g JR—— an tirs.,, fre, son. 730
L8 L1 o — af tirs., fre. swon. 16,00
Kubenhavn an ons., ler., man. 730
Desuden alg. [ra Kebenhavo d. 21/12,
23/12 og 29/3, men thke 22/12 og 24/12
og 30/3 og fra Oslo d. 22/12 og 30/3,
men ikke 23/12 og 31/3.

FREDERIKSHAVN-OSLO
m. s. » Vistulae
20. december 1960—27, maj 1961
Frederikshavn al man., tors., lor. 18,15
(7] o an tirs., fre, san. 7,00
OBla e aw = af tirs., fre., san. 21,00
Frederikshavn an ons.. lar., man. 9,30

HIRTSHALS-KRISTIANSSAND
m. f »Skagen«
daglig undtagen onsdag
Hirtshals . .... af 10,80
Kristianssand.. an 15,00

Kristianssand.. af 3.00
Hirtshals . .... an 8,00

Enten De kommer til Nor-
gc pi forretingsrejse eller
ferie. blir De allrid gode
mottatt i REALBANKEN

Vennlige funksjonxrer er Dem
behjelpelig med Deres valura-
transaksjoner og gir Dem si
gjerne noen gode rid, si De
skal ha bedre utbytre av opp-
holdet

REALBANKEN

Torggt. 8 - ved Dombkirken

HOTELL

|
BONDEHEIMEN

Raosenkrantzge. 8
TIf. 331690

*

Kaffistova
Rosenkrantzgr. 8
*

Kaffistova
Stortorvet ¥

*

Kaffistova
Storgt. 28

*

Parkstova

Kr. Augustsgt. 14
*

Smarbreddisk
Lunsj — Middag
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LILLEHAMMER OG GUDBRANDSDALEN

Tag pd vinterferie til

- sd er De bdde
sne- og so{forsikret!

Nir De skal bestemme maler for Deres vinter-
rejse, si valg Lillehammer og Gudbrandsdalen,
der ligger lunt mellem fieldene med de kanneste
snelandskaber og det hajeste antal solskinsdage:
gennemisnitlig 20 pr. md. vintersesonen igennem.
[ Lillchammer og Gudbrandsdalen kan De valge
mellem en lang rxkke muligheder - mondane
hoteller, hyggelige fjeldstuer og familicpensiona-
ter. Tal med Deres rejscburcan om tilrettelaeggel-
sen af en vidunderlig vinterferie i Lillchammer

og Gudbrandsdalen !

LILLEHAMMER OG GUDBRANDSDALEN
Norges vintereventyr -

stuklest fortalt!

DE SANDVIGSKE SAMLINGER
MAIHAUGEN LILLEHAMMER

er et stort, swrpreget kulturhistorisk museum i naturskjonne
aomgivelser. Pa Maihaugen vil De finne over 100 gamle tdm-
merhus fra Gudbrandsdalen og ca. 30000 gjenstander som vi-
ser dalens byggeskikk og folks levemare gjennom drhundrer.
Museet har ogsi et stort nybygg, der man finner cn rekke
gamle verksteder.

APNINGSTIDER i riden 15/9-15/5 kl. 11-14. Sommeripning i
tiden 16,3-14/9 alle dager fra kl. 10-18.

Billettprisen er kr. 2,30 for voksnce og kr. 1,00 [or bkarn,

Faste festdager 23, juni oz 29, juli,

Veiledere til samlingene, kort, slides og gode, norske sonvenirer
fdar De kjopt 1 vért souvenirsalg.

"Cil god mat
lrengs Tste blasses rdvarer

G¢UDBRANPSPAL Aq

LOKKEGT. 11 - TELEFON 51520

T tjeneste i
Lillchammer

og Gudbrandsdalen

Lillehammer og Oplands Kreditbank 4/s

- Lillechammer -

Filial:
Nordre Gudbrandsdalens Kreditbank
Otta

64




Lillehammer i januar, et sandt sne-paradis.

tyngde til at beje de stolte ranke grantreeer. nwmsten som i
wxrefrygt over naturens mestervaerk. Marker, enge, ja hele
terrainet cr dekket af meterhoj sne, som elterhinden er
presset sammen, si den bwerer skileberne. Det glitrer og
blinker i snekrystallerne, og ude i1 horisonten — 53 langt
sjet rekker — blaner [jeldtoppene.

Hist og her ligger der cn lille redmalet hytte eller bon-
degérd, og den frostbld rog [ra skorstenene stiger op mod
den klare vinterhimmel, Over hele dette vidunderlige pano-
rama skinner solen, ikke slegende hed, men dejligt Tunende
vg lysende, og ildrede solopgange og solnedgange far hele
landskabet til at glede i en farvepragt. som hverken ord
eller billeder formér at beskrive. Stilheden, denne vidun-
derlige fredelige atmostare, som hviler over vinterland-
skahet gar wvintereventyret fuldkomment. Ja, for del er et
eventyr, et eventyr som bade unge og gamle kan opleve, et

Pensionspris kr. 15,00,

Apent hele arch.

it T

- % T s
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eventyr, som er ualhmngigt af sportsinteresse, skilaberfzr-
dighed og kosthart udstyr. Det norske wvintereventyr er et
allemandscjc, som lillesaster pd 2 4r og farfar pa 80 ar kan
nyde og glede sig over i lige hoj grad, nir han trekker
hende pa kelken henover vejen.

Skilobningen er nemlig ikke mélet med vinterferien, —
skiene er kun midlet, midlet til at gore vinterferien mere
vaerdifuld, skiene er midlet til at nd lengere og dybere ind
i en fjeldverden, hvor nasten hvert skridt, hvert stavtag
bringer nye indtryk og oplevelser. Skiene suser henover
snelladen og triekker nye spor indover vidden, det knirker
i sneen for hvert stavtag, blodet ruller i &rerne, og den
tarre kolde lult lokker radmen frem pa kindernc. Man feler
sig sa let, sd sterk og glad oppe pa fjeldet, det virker ne-
sten som champagne. Kulden markes slet ikke, fordi luften
er tor 1 det typiske indenlandsklima.

Birkbeiner'n Ungdomsherberge beliggende i na-
turskjonne omgivelser, 10 min. fra byens sentrum,
er et helt moderne ungdomsherberge med 108
senger, elektrisk opvarmning, badsiue, stor spise-
sal og store lyse opholdsrom.

| sommersesongen er det i tilknytning til ung-
domsherberget stor campingplass, badebaseng,
kafe og kiosk. Ungdomsherberget ligger idielt
til for vintersport med skeytebaner, skiheiser og
et udmerket skitering béde for begynnere og
vidrekomne. Autoriserte skilaerere. Utleie av ski
cg sievler.

+BIRKEBEINER'N"

LILLEHAMMER UNGDOMSHERBERGER
Telefon 51994




Januar er den bedste skilobermaned
Tager De til Norge i januar maned, vil De opleve vinter-
eventyret pa sit bedste. Hverken far eller senere i swsonen
er naturen sa smuk, og sarlig cr skiforet godt pa denne tid.
Snemangderne er valdige, sneen er »tor«. skiene glider si
legende let gennem skisporene, »silkelvre« kalder vi det, og
skismering cr ganske unedvendig. Og alligevel er sncen
blad at smtte sig i! Alle nybegyndere skulle velge januar
méned, det er den tid, hvor man opnar flest fordele for
den mindste pris.

Men dagene er kortere i januar, vil De maske indvende.
Ja vel, men hvis De har vearet ude 1 frisk luft fra kl. 9-10
morgen til kl. 16-17 eftermiddag, tror De si arlig talt ikke,
at De er fornejet? Der skal jo ogsd vaere tid til et lille hvil,
evt. et rigtigt badstuchbad, tid til at skifte til lettere toj og
evt. 14 en lille drink ter middagen. Noget al det mest veer-
difulde ved vinterferien er jo netup, at De ikke jager og
maser. De bor pa samme hotel eller [jellstue hele ferien,
ingen ulejlighed med at {lytte, rejse, pakke kufferter ud og
igen. — tejet henger pent 1 garderobeskabet som hjemme.
De er ude hele dagen og {&r masser af frisk luft og motion.
hviler, spiser, hygger Dem, danser og morer Dem, sover
godt og laenge, kort sagt, De har rigtig ferie. »Uinterferien
er dobbelt ferie« plejer vi at sige i reklamen. Men De vil
hurtigt opdage. at det er mere end et slogan. det er en
realitet!

Vejrforholdene er ogsd mere stabile i januar maned. F.
eks. har man i Gudbrandsdal statistisk pavist, al jenuar ma-
ned har fleve soldage end nogen anden mdned 1 dret!!

(Fortseettes side 68)
Nar man ser del hele lidt fra oven. Med ski-liften kommer
man let og behageligt op i den sunde hejfjeldsluft .... og

ned kan man jo altid komme, p& den ene eller den anden
made.

Tretten st. Gudbrandsdalen - 600 m. o. h.

Et hyggeligt pensionat som har vundet danskernes fortrolighed. Mere end

50 9/y af vore gaster kommer fra Danmark - ct godt publikum, som vi kan
| lide at kraese om. Man siger, at atmosfaeren er hyggelig, maden vidunderlig,
f sengene fortrinlige - og sidst men ikke mindst - prisen rimelig,.

' Skriv til as efter brochure og pa gensyn - vinter ¢ller sommer.

OPPLAND
TURISTHOTEL

I danskernes vinter- og sommerparadis finder De det
mondaene turisthotel OPPLAND. Hotellets smukke be-
liggenhed med udsigt over Mjesa soen og fjelde pa den
anden side. Hotellets moderne indretninger samt inter-
nationale atmosfere, gode kokken og opmarksomme
betjening, har igennem drene givet OPPLANDS turist-
hotel en stadig storre trofast turistkundekreds, som ogsa
De vil talles med i - nir De blot ... een gang har
vieret her -

Hjertelig velkommen

50 hypermoderne varelser (privat bad og toilet) saloner,
terasser m. v. Alle rettigheder. Telefon 51528,

LILLEHAMMERs VINTERPARADIES
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Vi onsker Dem
hjertelig velkommen
og melder oss hermed

til tjeneste:

Storgt. 75

Sport  Utstyr for alle sportsgrener - Egen sports-

fiskcavdeling - I'iskekort - Informasjoner

Svkler, mopeder, motorsykler - Reservedele,

Verksteder

Vintersportsutstyr for voksne og barn.

Utleie av ski, staver og stdvler.

Radio Bilradio - TV - Verksted

Kirkegt. 52

Ril General Motors biler - Reservedeler - Service
Moderne verksted - Bensin, olje, propangass

oA Stellebesy

Telef. Centr. bord 50000 - Lillehammer
Etabl. 1897

Velkommen til NORGE

— se vintersportens eventyrland
pa Madshus ski

Spec.: Sialom-, langtur-, hop- og barneski

ADSHUS
o

MADSHUS SKIFABRIKK

Lillehammer - Norge

Delikatesser som ogsi danskerne vardsetter
DOLA s
DOTA pileg
DOLA fleske- og polsevarer
— velbekomme med DOLA appetit

FRYS ERi

VN

g R
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Gverst. Det praglige skitterreen ved Hamar er el sandt

eldorado for skisportens udevere .... foretraekker man at
lebe pa skejter (nederst) gives der ogsa gode muligheder
hertor.

Endelig byder januar maned pd den fordel, at vi i sam-
arbejde med de danske rejscburcauer kan arrangerc sarligt
billige vintersportsrejser til Norge. Priser fra kr. 295.-, alt
inkl. Det lyder som ct paradoks, at vi tilbyder billigere
rejser og ophold i den bedste skilabermined, men forkla-
ringen er sdre enkel: I januar mined er nasten hele Norge
sneklaedt, der er knapt et sted selv 1 de lavere liggende eg-
ne, hvor nordmandene ikke har vintereventyret og skifuret
lige udenfor stuedarcn. Sclv 1 hovedstaden er man ude i
skiterreen i labet af 15-20 mimn. Oslo-boerne er ikke hare
pi ski lerdag og sendag. Mange har skienc med pa konto-
ret og tager pa lange ture efter arbejdstid midt 1 ugen. Der-
for er det ikke nedvendigt for nordmandenc at rejse pa
[jeldet 1 januar mined. og derfor har de norske hoteller
hidtil haft en stille tid i januar, hvorfor de kan tilbyde ri-
meligere priser 1 den bedste skilvbermaned. Men De behover
ikke at vare bange for at blive alene pa [jeldet 1 januar.
for nu har de ndenlandske turister, danske, engelske, [ran-
ske. svenske, hollandske, tyske og amerikanske turister fun-
det fidusen med at tage vinterferic i januar, — og sclv
nordmeand som er blevet traette af at tage pd fjeldet i den
overfyldie hejswson, tager nu ogsd deres vinterferie i janu-
ar. Nir man sd ogsd tager 1 betragtning. at der netop 1 ja-
nuar ogsd holdes vintersportsfestivaler pd de sterste vinter-
sportssteder 1 Norge med underholdningsprogram bade inde
og ude, sa anser jeg januar maned — fjeldets festmined —
som den decideret bedste tid for vinterferie 1 Norge. Sperg
i rejsebureauerne efter special-program for de sikaldte
slerdigpakkede« januarrejser til Norge, De vil blive over-
rasket over, hvor billigt det kan gares! (Fortsattes side 71)

Gausdal Bilselskap a/s, Lillechammer

»ESPEDALEN«

ved kanten av Jotunheimen, i mektge fiell, men med terreng
for alle skiferdigheter - og likevel si leit & komme ul.
Tog og buss mdtes pa samme perrong i LILLEHAMMER, i Espedalen gar bussen til déren pa:
Dalseter Fjellstue
Ovre Dalseter Espedalen Turistheim

Ruten Fjellstue  Strand Fjellstue

BT (chcmmer
Sugrid
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Midt i hjerte av Norge - skisportens hjemland -
ligger Hamar som med sine urmerkede hoteller

Velkommen til sol 0g sne - til vintereventyret er et velegnet utgangspunkt for dagsturer. 20 min.
med bil og De befinner Dem pi terskelen til det

betyr herlige, avslappende dager 1 et snedekt, sol-
glitrende landskap.

tyvpisk norske vinterlandskapet med et variert ski-

VELKOMMEN TIL HAMAR terreng som passer bide for den dvede og udvede.

~=<MNiSB="|trNBANEMUSEET
HAMAR - er et besog vaerd

Norges korteste jernbanelinje er bare 500 meter lang. Denne lillcputbanen
finner vi i Hamar, naermere bestemt pa Jernbanemuseets omrdde ute pa den
idylliske Martodden. Der hele tre stasjoner, Kleften, Ilseng og Bestum. Og det
er tre mrverdige stasjoner ogsd. Alle tre er [ra jernbancns barndom 1 Norge og
innredet slik som de var da de virkelig var i bruk. Ellers er naturligvis ogsa
selve sporet slik som ct jernbanespor si ut for 70—80 r siden. Linjen krysses
av veier, og ved overgangene er det plasert gamle bommer og signalanlegg.

Et sidespor fercr inn i den lange lokomotiv- og vognhallen, Der finner vi
Caroline og andre gamle lokomotiver, vi finner kareter fra den tid da kon-
dukterernce méitte klatre utenpa vognene for a klippe billetlerne, og vi kan ta
en titt pd to gamle kongevogner.

Fra sommeren 1960 er det meningen & sette 1 gang regular trafikk pd denne
banen med et lilleputtog.

Blindes Atsaly

BLINDE HANDVERKERERS PRODUKS)ON

Stort udvalg i souvenirs - norske strikketrejer - trasarbejder
I flere etager finder De norske mobler og tekstiler
De er velkommen - ogsi for at bese udvalget

BRUKSMOBLER « TEKSTILER #+ HUSFLID

STRANDGT. 71 - HAMAR - TELEFON 23652

% Feamar Slaklevs

etabl. 1904

I vare utsalg i Hamar fores alt 1 kjott- og pileggsvarer




MJOSAS naturskjonne omgivelser
kan De oppleve pd reiser med vire busser til kjente ucfarts-
steder 1 1lamars omegn, samt pid vire gjennomgangsruter til
Gjovik (korresp. med »Mjdsfergen«) - Lillehammer, Sjusjéen,

Elverum og Kongsvinger

Vi utforer ogsd turkjdring for sluitede selskaper
wmed moderne, komfortable busser

Telefon
22535 - 21086

OMLAND-BILRUTER -

Alle opplysninger fies
ved henvendelse til e—
-

ALHRMARD

PR ——— =]
== = ===
T M

W

Moderne hotellrom . Bungalows . Camping

Strilende utsikt . Flott skiterreng

Apene drec runde . 4 km fra Hamar centrum

Telf. 22891 - 23564 Hamer

Prov IDEAL flatbréd, for det er sjovt at spise flatbrod.
Prev med tyndt smer og maske camenbert eller mar-
melade mellem 2 stykker af det millimetertynde, sprede
og lzkre norske flatbrod. Det er en god »mellemmad«
at g i seng pd — for den smager, men fylder ikke —
Med en pakke IDEAL flatbréd har De altid mad i huset.

DEAL /uttiin

FRA NORGE

DET ER S]JOVT AT SPISE FLATBROD

HAMAR-KAPP-FARGEN

Konfortabel bilferge med god restaurant ombord

Olret - Kaffe - Smeorrebrod

20 biler - 400 personer

Fargen har dirckte korrespondanse med
bus til og fra Gjevik, Skreia og Lena

Kapp-Gjevik 14 km. Hamar-Honcfoss 86 km

Mwermere oplysninger:
tlf. Hamar 23326 - tlf. Gjovik 81794 - tf. Oslo 334149
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»Frihlingsrauschen«

Den sidste del af vintersmsonen, d. v. s. tiden efter péske
og ind i maj mined, byder ogsi pd oplevelser og attraktio-
ner udover det almindelige.

Pa de deciderede heojfjeldssteder, d. v. s. over 1000 m
over havel, — [ eks. i Rondanc, i Jotunheimen eller enkelte
steder ved Bergensbanen, begynder swsonen [orst 1 [ebruar.
Til gengald varer den ofte helt til sommersesonen hegyn-
der. Disse steder er serligt egnede for en april-ferie. Da
ligger sneen fremdeles meterho], den smelter 1idt om dagen,
si man ma smere skiene godt, men om natten fryser det
og danner »skares, som berer skiene og giver en ufattelig
»glide. Dette er langturenes riglige tid.

Solen star hajl pd himmelen og bager Dem brun. nasten
sort som en neger pa f4 dage. De kan hevage Dem omkring
i skjortezrmer — eller uden skjorte — og nyde varmen.
nyde livet. April er soltilbedernes tid pi [jeldel.

April er ogsa varbrudstid. Sneen begynder at smelte, isen
gir al vandene, elve vg bwkke strommer over deres bred-
der og fosserne kaster sig udfra klipperne. De farste for-
arsblomster pipler {rem under sneen, — det gir si sterkt,
at man nesten kan se og heare blomsterne gro. »Frithlings-
rauschen« kaldte tonckunstneren Chr. Sinding denne over-
gangsperiode mellem vinter og sommer, som i Norge byder
pé sd mange skenne naturindtryk og oplevelser. Og her igen
gxlder del, at skiene kun er midlet til at komme denne na-
turens dbenbaring tact ind pad livet.

Is-bowling er en neesten ukendt sport for de fleste dan-
skere, derfor et godt rdd til de yngre: Pas pa nar De spil-
ler om frokosten med en tilsyneladende senil &ldre nord-
mand, de er skrappe.

Hoteller og vintersportssteder

i Norge

Men hvor skal vi rejse hen for at std pa ski 1 Norge, — og

hvor skal vi bo? Det er egentligt ikke noget problem. I alle
(Forisettes neeste side)

Peer Gyne velen - Hundorp Gudbrandsdalen

FAGERHOI
Hoifjellsseter

Med sin heje beliggenhed 1.018 m. o. h. - over tra-
gramsen - byder vor scter vore danske venner hjertelig
velkommen, En storslict natur mide pi Peer Gynt
veien har betager alle gaster indtil nu.

Abent hele sommeren - Hel pension - Gode koekken.
27 fiskesteder i narheden med bide m. v.

A1 og vinret.

Bestil varelse 1 god tid, og skriv efter brochuren.
Hjertelig velkommen

AV

Husk navnet:

I HAMAR - byen hvor alle veje modes -

medes turisterne 1 M. Gravdahls boghandel -
Boghandelen der samtidig er turistkontor og oplysnings-
bureau for Norges Automobilforbund, og hvor et evet
personale gir ind for at give udenlandske turister den

bedst tenkelige service.

am-
M Midt i Centrum, @stre Torv, ved Busserne

BOK- OG PAPIRHANDEL
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HAMAR — NORWAY

Telefon 21690 - Telegr.adr. Astoria

80 fulle moderne varclser, 130 senger
Stor kafe og spisesal - Rimelige priser

Storre og mindre lokaler for mater og
selskaper

rejseburcauerne kender ekspeditorerne [ra studierejser vin-
tersportsstedernc 1 Norge. Lad rejsebureauet lilrettelegge
rejsen for Dem. enten De tager til det serprazgede og ro-
mantiske Telemark, til de majestactiske og storslcde fjeld-
omriader omkring Bergensbancn, Valdres og Jotunheimen.
til »Dalenes dal«: Gudbrandsdal med ILillehammer, »Dan-
marks nordligste by« eller til @sterdalen eller Oslo, »ski-
sportens hovedstad«.

Alle vintersportsdistrikierne kan byde bade pa smukke
naturscencrier og godt skiterreen, bide [or begyndere og vi-
derekomne. og De vil sikkert & fuld glede al vinterferien,
hvor De end valger at tage hen 1 Norge, Men serg [or at
informere Deres rejscburcau om, hvad De ensker at fa ud
al Deres vinterferie. bortset fra skilab og friluftsliv. Hvis

God mat
til rimelige priser

Fatol - Vin
KGra berg’s

v/ Rutebilstasjonen

STOR PARKERINGSPLADS

~J
[§9)

- Skilopning . ..
Ung cller eldre, alle kan lzre, men det gir lettere, nir ski
og utstyr er avpasset til den enkeltes alder og behov.

Skriv til oss og benytt vir scrvicctjeneste. Vire spesialister
sorger for at det riktige utstyr blir valgt ut for Dem og sendt
helt frem til ddren pd Deres hotell eller pensjonat.

TELEFON 23546 BSTRE TORV

HAMAR - NORGE

FARVER | SPORET

BARBRO: Damemodell i nye motefarver .

VIDAR:  Myk herrestavel i glatt og narvel

ALPIN:  Lett slalamstavel, mellomeuropeisk type

A/S NORREGNA SKOFABRIKK HAMAR



]
De har tenkt Dem at sidde i1 tefler i en god stol ved pejsen 7 WM
og lxse cller bare meditere, s3 er lerien jo spolerct, hvis s e R i 0 g
De kommer pd et af de mondane hejljeldshoteller, hvor F ! ; T A A
der er dans hver aften, og hvor man skifter til smoking 3 o / %

gange om ugen. Eller omvendt. I Norge har vi hoteller og
fjeldstuer, turisthytter og vandrehjem 1 mange kategorier,
noget for enhver smag og enhver pengepung. De er lige
velkommen overalt, men det or synd for Dem selv, hvis De
ikke kommer til et sted, hvor De straks feler Dem hjemme,
fuler at dette var nctop. hvad De havde dremt om som
vnskested for vinterferien.

Friluftslivet

Der er snart ikke den ting. man ikke kan foretage sig af
udendars sport og fornajelser pa vintersportsstederne i Nor-
ge, hvor der er skejtebaner, curlingbancr, kalkebaner. sla-
lom- og hopbakker o. s. v. Overalt er der evelsesbakker
med skiskoler, skiheis og svavebancr. Et enkelt sted er der
ugsd ski-bar, en rigtig bar midt ude 1 sneen.

Det norske skiterran er preget af de store dbne [jeldvid-
der. Skilabningen pd fjeldet har derfor til alle tider farst
og fremmest varet tur-skilebning, hvor man tager pd korte
eller lengere ture i vekslende terraen, helst med en lille let
rvgsaek med ekstra toj og madpakke med.

Denne form [or skilab krever sin cgen teknik, bade ndr
det gaelder opstigning, det at glide lettest muligt henover

(Fortsettes side 76)
Frokosten i det frie, i januar maned, ja hvorfor ikke. Vi skal
lige kave smidi {rakken, for det er varmt.

e ELVERLI M

Elverum er indgangsporten til @Osterdalen. Det er en hyg-

cclig helt moderne by, som efter krigen har rejst sig pi

begge sider af Glomma elven. Store moderne forretninger,
hoteller og restauranter pricger denne by, og serlig mi
nevnes det sevardige Glomdalsmuseum, som er Norges
3. storste 1 sin are.

Fra Elverum som centrum kan man foretage praktfulde
udflugter til omegnen 1 alle verdenshjorner, ogsa herlige
spadsereture 1 umiddelbar nxrhed ul historiske og natur-

Skﬂllﬂ(‘ S[CdL‘T.

Nermere oplysninger ved henvendelse |
»ELVARHEIM« -EILVERUM

GLOMDALS- Osterdalens

moderne hotell

MUSEET med 60 senger,

danserestaurant,
ELVERUM selskapslokaler,
50 dr gammelt original
er dalens stersre Osterdalskro
attraksjon i site slags.
Museet har en seric gamle gardstun fra Osterdalen og Soler, i alt Det fasl'e ll]ﬂdCSLCd i Flverum er

80 gamle hus. Dessuten ildfast musenmsbygning med rikholdige |
samuinger fra naringslivet op bvedekunst, dertil Helge Verings-

aasens antikvitetssamling, 1 alt over 19000 nummer. 0t€l s p’/ltl’al Tk e
Museet cr ibent for omvisning k1. 10-18 i feriesesongen 12/,=10, - — < clelan
host og var kl. 10-15,

Glomdalsmusect ligger i en vakker naturpark, ser for Elverum
jernbanest.

Stor moderne restaurant med kafeteria. Fuld ol og vinret.

Anerkjent kjokken - G- og vinrett

10 oppvarmede garasjer




BESOG

Elverums nye kino

625 gode stoler og sofaer
CinemaScope - stereofonisk lyd

Widescreen - perspekta

Moderne luft- og ventilasjonsanlegg

Distriktets mest moderne kino

2 forestilinger hver dag: 19 og 21

4 programmer pr. uge

VELKOMMEN

'mo@ ﬂﬂﬂmiﬁﬁ_j e

g

2BIRGER

KL& R —>

Dameavd. Manufaktur
Herreavd. Trikotasje
Barneavd. - Udstyr

Stedet storste spesialforretning

Riktige varer - Riktige priser

ELVERUM SPORT

Tl 1%25

Viaerkiied

<3buias

.J

Alt pa en hand
BILER av alle typer og motorsykler
Verksted - Reservedelsavd.
Salgsavd.

Moatoravd, - Bilelektrisk avd, - Gummiavd. - Hjulbalansering
Understellshehandling - Skadereparasjon

Caltex benzin - Kvikhk-service
Utstyrsbar - Kjosk
Vask . Smoring . Oljeskift . Servicebil . Natt og dag tlf. 1752

QSTERDAL
MOTORKOMPANT */s

ELVERUM

Autorisert @ forhandler

Velg forhandleren som kan vedlikeholde vierdien

Vi onsker alle dansker

vellkommen til
Osterdalen og Elverum ved
Norges storste elv

Glomma

Vi veksler Deres reisevaluta

Elverum Sparebank

Stiftet 1846




KORTESTE VEI OVER MJASA

med vor woderie ferje:
»"MIOSFARGEN «

Kun ca. 12 min. overfart

Plass for ca, 18 biler - 250 passasjerer
Storre busser og lastebiler kan medtas

Ingen ventetid 16 turer daghg hver vei

A/S FERGEN GJOVIK - NES - RINGSAKER

TIE. 72559 - Gyevik - Kapteinen privat: 72389

SHELL SERVICE STAT QN

VED STRANDHOTELLET - G)@VIK

- hurtig og effeketiv betjening
Benzin - Olie - Yognvask og service

Reparationer - Eget varksted - Autotilbehor

SPEERTSFORRETNING ¢
EXOLBERG
STORGT.8 - TELF. 71401 - GJOVIK

Altid velassorteret 1 sportsartikler for sommer og vinter

Aut. radio,- TV- gevar- og ammunisjonsforh. - Rep. verksted

Spec. 1 ski- og skejreudstyr . . . bese vorr store udvalg

USTAOSET

Hevijellshotell 1000 m. o. h.

Mellem Oslo og Dergen lige ved riksvej og jernbanestation

Et fuldt moderne hoyfjellshote]l med

alle moderne bekvemmeligheder

Herlige skiterren ogsi for begyndere
Spisesal, opholdsrum - saloner, bar og danserestaurant

. g Ogsd nyindrettet sportsafdeling
) med moderate priser

Skriv efter brochurer og bestil 1 god tid - sason 20, ,,-1 4 og Y-y




Nir De er i Norge -

sa gor som Nordmandene -

brug

OPKOFA

STREKK -BENKLADER

Lavet af specialfabrikeret elastik - gabardin
14 smukke og glade farver

DE RIGTIGE SPORTSBENKLADER
FORDEN KRESNE DAME OG HERRE

he’ om

OPKOFA

STREKK-BENKLADER

i forretningen

Qg si ensker vi Dem og Deres
en bechagelig Norges-rejse!

Venlig hilsen

OPKOKFA

GIOVIK - NORGE
SPE SIATEAERIK T BEN K L&ETYE R

GVB
TURBUSSER

Lastebiler
Rutebiler

Gjovik og Vardal til Valdres

A.L GJOVIK OG VARDAL BILRUTER

adr. Gjovik . TIf. 72207 . Telegram Gjdvikbus

{laderne vg nedlarten. Denne teknik cr samlet i et system,
Den Norske Skiskole. og efter dette system underviser alle
hotellernes og vintersportsstedernes skiinstruktarer.

Selvielgelig underviser de ogsa i slalom og styrtlabstek-
nik. og ved siden at avelseshakken. hvor De forevrigt ber
tilbringe den ferste dag at Deres vinterferie, ligger der nz-
sten altid en sterre slalombakke for de allerdygtigste og
modigste. For begge kategorier, turleberne og styrtlebsspe-
cialisterne, stir skiheisen til disposition bide som legeto] og
transportmiddel, et uundveerligt element pd et moderne
vintersportssted.

Paklesedning og udstyr

I Norge er skilabning pa fjeldet ingen mannequinopvisning.
Fn vinterferie i Norge stiller ikke krav til kostbart udstyr
og ditto garderobe. Men solidt og rigtigt udstyr. d. v. s
almindelige skistovler (ikke slalomstovler), almindelige
laypeski, lette bambus- eller glasfiberstave og loypebindin-
zer 1 metal (Kandahar-typen) med bagstrop sikrer Dem
storre glade ved skilobningen i [jeldel, De mestrer teknik-
ken bedre, og De f{w®rdes tryggere pd langture i fjeldet.

Nar det gmlder pakladningen, er undertejet af storre
vigtighed end skidragtens farve og snit. Undertajet skal
vacre af uld, trejen mi vare lang og dakke hofter og un-
derliv og til fedderne horer tykke uldsokker. Skidragten mi
ikke vare for stram, De skal kunne bevage Dem frit og
uhemmet 1 den. En ulden sweater er ogsd nadvendig., og
vigtigst af alt: En lang vandtet anorak med hwtte! De far
forhibentlig ikke brug for anorakken hver dag, men den er
helt uundvierlig, hvis det begynder at bliese, og De ber al-
tid have den med (i rygsekken eller hengende over hol-
terne), selv pd korterc ture.

VALDRES SAMVIRKELAG

TLF. 1058 -12091 — FAGERNES

Neermest jernbanestasjonen

o4

Spesialavd. for: Kolonialvarer (snarkjop) kjotr, fisk, melk
og bradvarer, manufaktur, konfeksjon, skotoy, jernvarer

og kortevarer — glass og stentev. Sport- og fiskeutstyr.
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Norge har det hele!
S& er De klar til at nyde vidunderkuren. Deres rejseburean
vil ordne dampskibs- cller flybillet til Oslo, jernbane- og
busbilletter samt hotelophold i Norge. Men er De klar over,
at De allercde nu er ude i sidste ojehlik med at bestille
plads? Det er blevet s4 moderne at tage til Norge 1 vinter-
ferien. Der tales 1 hjemmene, pd arbejdspladsen om vin-
terferie i Norge. Norge er det sclvfalgelige mal for vin-
terferien, fordi Norge har det hele: Vidunderlig natur, sta-
bilt fastlandsklima, dejligt skiterren for alle med masser
al sne, tor [risk hajfjcldsluft, gennemsnitlig 20 soldage om
méaneden 1 vintcrsasonen. Norge har et utal al turist- og
hajfjeldshotcller i international klasse, mindre hoteller,
hyggelige fjeldstuer, turisthytter og vandrehjem, noget for
enhver smag, — vg for enhver pengepung.

Norge har det hele — og vil gerne dele det med Dem!

Kobenhavn. den 10. november 1960,
Bjarn Pahle.

To partier fra den skenne Gudbrandsdal. Mon man allige-
vel ikke skulle teenke pa at siryge een uge af sommerferi-
en, og sa tage B dage i Norge.

De fir vekslet Deres rejsevaluta i vor bank

8:7' BEGNAVASSDRAGETS
KREDITTBANK FAGERNES Gy o

ESSO SERVICE STATION . irdr. Hauge . Fagernes

Vask . Smering . Autoservice

BENZIN- OLIE

Til Jotunheim og Vestlandet reiser man hurtigst og best
giennom Valdres med vire moderne busser.

Fagernes— Tvin —Nvstova—Maristova—Lardal
Fagernes—Tyin— Eidsbugaren
Fagcrnes—Bygdin—Gjendesheim (Valdresflya)
Fagernes— Sanderstalre—Gol

lagernes— Vasetseter—Nosen

Fagernes—Gjovik

Forste kl. turistbusser utleies - Forevrig arrangeres rundturer. Om sommeren «Jotunheimen rundtr.
Om vinteren beleebilturer inn i fiellet til Bygdin, Eidsbugaren og Tyinholmen,

A.s Jotunheimen og Valdresruten Bilselskap

Telefon 1067 - 1167 FAGERNES  Tlgr.adr.: «Rutebilene»
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ESSO SERVICE STATION
v. KOLB]J. K. VIKO

Vognvask - Autoservice - Reparationer

| - een palideli¢ og hurtig service -

[ COL- HALLINGDAL TELE. 28

De bedste hindstrikkede

kofter - gensere - votter og vanter

far De hos mig

Ellers alt i HUSFLID og SUOVENIRS Export

HILSEN
Ivar Ingebrigtsen Birgit Ingebrigtsen
GEILO - NORGE

GEILO AUTO ESSO SERVICE STATION

. vi stir til Deres tjeneste

med alt reparationsarbejde 1 moderne veerksted

G ETLO v. Hj. Nisselgvist

Benzin - Diesel - Olie - Autotilbehor - Dzek - Autoservice

ELVELY HOTELL

FAGERNES - TELEFON 1013

. et hvggeligt hotel mide i byen med
gode varelser med varmt og kolde vand

Moderniseret spisesal og restaurant

Moderate priser

Hijertelig velkommen = Skriv cfter brochurer
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PRINSESSE MARGRETHE

MEDIDEF IDSTIL
NORGES VINTER

K@BENHAVN-OSLO
FREDERIKSHAVN-OSLO*

De hygger Dem om Bord i DFDS' popu-
leere Matorskibe og nyder den gode Mad
og de dejlige Vine fil de populare Priser
— som ogsaa gelder i Skibenes Kiosker,
hvor De kan kebe Tobak, Spiritus, Choko-
lade, Parfume m. m.

De hviler ud i dejlige Kejer, og effter en
Mats god Sevn vaagner De op i den sken-
ne Oslofjord — frisk og udhvilet, klar til
Vinterferien i Norge.

1. Klasse Rygesalon, nPrinsesse Margrethes

1. Klasse Spisesalon, »Prinsesse Margrethe«
-

| Januar er der sarlig {ordelagtige Tilbud: @

8 Dages herlig Yinlerferie fra "
Kr. 295,- (fra Kebenhavn) og

Kr. 270,- (fra Frederikshavn).

Prisarne inkluderer Rejsen samt Hotelophold
med Pension og Beljeningsafgift.

Tag Bilen med til Norge — de norske
Vinterveje er glimrende. Taksier fra

Kr. 45,- fra Kebenhavn og

Kr. 35,- fra Frederikshavn.

*) fra 2012

Billetter og nermere Oplysninger hos Rejsebureauerne eller

DEIDS

DET FORENEDE DAMPSKIBS-SELSKAB




GOL SPAREBANK

OPRETTET 1870
Torvaltningskapital 18 mill.
Omsetning ca. . .. 200 mill.

Kjip og salg aw alle sorter valuta

Eneste bank i Gol

Velkommen til

GEILO HANDELSLAG

Kolonial - Manufaktur - Skotaj - Sporwartikler
Kortevarer - Isenkran - Glas og stente) - Elektrisk
udstyr - Malervarer - Bygningsartikler - Fode-
varcafdeling med kedvarer og eget bageri

... De gor gode provianteringskob i Geilo Handelslag

Tilbring Deres feric i hjertet av Norge pd de internasjonale

kjente turiststeder i vart distrikt Geilo, Ustaoset og Haugastil.
Her vil De ogsd vere sikker pi 4 fi en firsieklasses service i

HOL SPAREBANK

som har gammel tradisjon

i behandling av turister fra alle nasjoner

VELKOMMEN!

Det bedste for skilebning: »TOPPEN« SKI

»TOPPEN« SKI fir De i
MAGASIN DU NORD

Kogens Pytory - Kebenhavn

GIOVIK SKIFABRIKK *;

— med ski som eneproduktion —
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Behind the Scenes of

MOTOR RACING

Der bor

€N

b...og
handler

Nar det lykkes for en at gore sin hobby til sit arbejde,
bliver ordet hobby et dumt udtryk, og ens arbejde til en
leg.

Det er en voldsom filosofisk begyndelse pa ct par ord
om boghandler Ole Rasmussen, juniorchefen i Knud Ras-
mussens hoghandel pd Vesterbrogade, men indledningsor-
dene passer pad ham. Han er bilsportens entusiastiske bog-
handler, men ikke alene med boger, han har ogsd kastet
sig over bilsport pd plade og film, og han har bunker af
dejlige julegaver stdende pad hylderne.

Lad os tage det nyeste forst:

16 mm farvefilm med eller uden tone, som man kan
kobe til arv og eje og ved passende lejligheder genopfriske
begivenhederne [ra de store lab. | vore moderne tider cr
det ikke alene guleredder og gronmrter. der kan holde sig
{riske i Arevis, og man kan cgentlig godt vare lidt mis-
undelig pi den nmste gencration, som om 30 r kan opleve
Monaco's Grand Prix ligesd frisk [ra fad som den dag det
foregik.

Al nye grammofonplader er det veerd at navne en stor
33 plade, hvor vi horer Grand Prix vognene helt tilbage
fra 30’erne gi gennem kurver, bremse og accelerere, sd det
er en fryd at legge pladen pA — og ievrigt ogsd at tage
den af! Det herte afhanger jo 1 hej grad af arerne der

herer. Ingen ringere end Laurence Pomeroy er forfatter til
den ledsagende kommenlar, der cr indtalt af Nevil Lloyd,
og ved man det ikke i forvejen, er Laurence Pomeroy
identisk med lorfatteren til det storste eksisterende vaerk
om Grand Prix vognen gennem tiderne, 2 bind, der koster
et par hundrede kroner, hvis man er liebhaver.

Billigere er Jack Brabhams nye bog, der i stift bind kun
koster 16,50 kr. og er fyldt med glimrende illustrationer og
en langt bedre bog. end man ville liltro den fdmzlte ver-
densmester. Men han har haflt sjnene med sig, og det er
bade interessant og lererigt at felge hans beretning. Det
er cn hog, der pa éngang er underholdende og alligevel har
meget nyt at fortwlle dem, der troede de var ganske godt
orienteret i forvejen. Kan man ikke engelsk, er bogen alene
for billedernes skvld pengene veard. sd sandt sandt som en
dansk udgave al bogen, der indskrenkede sig til alene at
gengive billederne ikke kunne selges [or 16,50 kr. i den
foreliggende kvalitet; og dette gelder jo isvrigt si godt
som alle udenlandske bager.

En anden af de nyeste bager er skrevet al Ken Gregory,
bedst kendt som Stirling Moss” manager. men selv har han
kott lob i mange 4r. Der er ikke nar s& mange billeder
i denne bog, og [or danske lascre knap sa interessant,
medmindre man vil vide det hele. Det hele vil 1 den for-
bindelse sige engelsk bilsport ude og hjemme gennem det
sidste tidr set fra inderkredsen, af en mand der har haft
sjne og ercr med sig.

De teknisk interesserede skal ferst og fremmest koncen-
trere sig om Colin Cambell's: The Sportscar, en sand guld-
grube [or enhver der vil samtte sig ind i den avancerede
automabiltekniks speendende labyrinter. Vil man  vide
huorfor og huvordan og hvorfor ikke, er Colin Cambell bade
en kvalificeret ingeninr og en fortabt entusiast.

Er det koretcknikken, der stir pi programmel [or jule-
lesningen, s anskaf Taruffis: Technique of Motorracing,
og De kan vare sikker pd, at 36,75 kr. er godt givet ud.

Desveerre er en anden al de store beger om dette emne,
Richard von Frankenbergs: Hohe Schule des Fahrens sveer
at fa fat pa i ejeblikket, men man er iovrigt ikke snydt
med nogen al von Frankenbergs boager. si foretraekker man
tysk, kan man rolig s1a til, blot von Frankenberg stir for
bogen,

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

Drej vek fra den larmende
autobane ved Soltau, nyd en rolig nat i et af byens
gode holeller, und Dem selv en hel eller en halv
dags afslapning i CELLE, den enestdende velbeva-
rede middelalderby med sine smukke huse og hyg-
gelige »Gasthduser« fra det 16. og 17. arhundrede.
Og har De befundet Dem vel, sa kom igen pa hjem-
turen. Lad CELLE vaere Deres sidste stalion inden
greensen.

Oplysninger: Verkehrsverein Celle Stadi und Land
e. V., Schlossplatz 13, tif. 3031.

-, GOSLAR-HARZ

L Den 1000-3rige kejserstad

i det skenne Harzen

Rige muligheder for vintersport

Alle oplysninger

hos Deres rejscburcau

I Celle
bor man i

byens

forende hotel

Bahnhofs-Hotel Kruse

Central beliggende ved hovedbanegirden
Medlem af ADAC og CDH - Recommended

Alle bekvemmeligheder - Modcrate priser

Indeh.: Alfred Kruse jun. - TIf.: 5201 0g 3201

Brochurer

og hotellister fis
ved henvendelse
til

Sriadtische
Kurverwaltung,
Freudensrade
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FREUDENSTADT i Schwarzwald

er beramt far sit milde og solrige klima, Sommer og vinter skaer-
mes hven af de skovkledte bierge, og ingen anden tysk ferieby
har s4 mange Arlige soldage som Freudenstadr, De omliggende
haejder byder de bedste muligheder for savel begynderen som den
drevne skileber, der er hide skilift, skihop, slalombakker - og
sne! »Gasthiusers og moderne kurhoteller sorger for Deres vel-
befindende, men husk at bestille plads i tide.




ERKELEY BANDIT

Decr er kraftigt bud efter den nye Ford Anglia motor med
betegnelsen 105 E. or denne gang [inder vi motoren i en
ny og interessant lille sportsvogn, der ser ud til at veere
lidt af en dremmevogn for et dansk marked.

Den er konstrueret al John Tojeiro, en crfaren og vel-
kendt konstrukter, der bl. a. har hidraget vasentligt til de
velrenommerede A, C. sportsvogne. Berkeley Bandit'en er
en Z-personcrs sportsvogn med uafhengiy ophangning af
alle fire hjul, og det er lykkedes at anvende rene Ford
komponenter bide i motor, gearkasse og dilferentialhus.
Forhjulsbremserne er skivebremser al Girling fabrikat,

Chassiset er interessant og bestdr al en tiltalende blan-
ding af plastik og stdl, som De kan se pd illustrationen.
Karosseriet er helt i plastik, og hvad der lyder knap si
tiltalende: popnittet til rammen. Forhjulsophangningen er
al McPherson typen, hvor hele den opretstiende siakaldte
»strut« drejer sig om sin egen akse, og sdledes kan [un-
gere som styrcholt samtidig med at den serger for al-
fjedring og dempning. Selve tvaerarmen cr tabrikeret at
Berkeley og er lejret i stalforede gummibssninger i chas-

Ford Anglia motor og gearkasse
Kombineret stal og plastic chassis
Alle hjul uafhzngigt ophangt
Skivebremser og tandstandsstyring
Fuldt tunet 7 kg pr. | hk

siset. Vognen er [orsynel med tandstangsstyring, men det
interessanteste er unagteligt baghjulsophangningen. Ud-
gangspunklet er en sadvanlig Ford Anglia bagaksel, hvor
de to akselrer er fjernet, og derefter er dilferentialhusets
sider planslebet og nye flanger pasvejsel: i disse er mon-
teret lcjer til treekakslerne, og flangerne tjener samtidig
som monteringsflade for dilferentialhuscts fastspanding i
chassiset. De originale Fordaksler er forkortet og er for-




Den rigtige sporisvogn — sus om orene, stort redt hals-
torkleede, ternet sixpence og red nese — den skal man
stadig til England for at fa. Den nye Berkeley kan for os
herhjemme blive, hvad en Porsche er for tyskerne og en
Lotus Elite for engleenderne. Prisen fra fabrik er 540 engel-
ske pund.

Th.: Det er leenge siden, vi har set el sa fristends cockpit
i en billig sportsvegn.

synet med almindelizg kardankryds, mens de originale
hjulnav og baghjulsbremser er anvendt uden modifika-
tioner. P4 denne kort skitserede méide er det lvkkedes at
[remstille en uvathangig ophangning, der ser tiltalende ud
i betragtning af, at der er anvendt s& mange standarddele.
Svingakslerne virker samtidig som everste tvararm, me-
dens den nederste tvararm er specielt fremstillet at Ber-
keley og er monteret til chassiset med stor afstand mellem
de to forankringspunkter. Motor og gearkasse er fuldsten-
dig standard, men der er taget hensyn til selv sd vidiga-
ende luning, at der er plads (il to dobbelte Weber karbu-
ratorer. Da hele vognen alt medtaget, benzin dog undtaget,
kun vejer 560 kg, vil der allerede med de standardmzassige
41 »hestes vaere god accelerationsevne.

I det ydre gentinder man al Ford-dele kun selve hjulene,

Det er sportsvognslinjer uden pjat og pjank, der prager
Banditten. Dens motor kan ftunes til 80 hk, og vognens
preestationer skal da ligge side om side med en Porsche
Carrera og en Lotus Elite. — Men med 80 hk holder
moforen naturligvis ikke til dagligt brug. Derimod skulle
ca. 60 hk kunne opnas uden vasentlig nedsetelse af
palideligheden.

der er bhlevet forsynet med stoarre deek, nemlig 560 x 13 i
stedet for 520 x 13. Den hermed opniede hojere gearing
mi give vognen en acceptabel tophastighed.

Cockpittet er ct af de mest rigtigt udformede vi lenge
har varet prasenteret for. Det er ikke alene spaendende,
men det er ogsd funktionalistisk, og den sdkaldtc »indbyg-
gede sikkerhed« er for en gangs skyld lidt mere end et
slagord. Berkeley regner med i lsbet at foraret tillige at
levere vognen som lukket Grand Tourisme vogn med glas
i sideruderne og fast top. Vindspejlet er lige til at afmon-
tere, og vognen har umiskendelige sportsvognsegenskuber.
Darene er brede, og hele vognen er ievrigl noget lengere
end andre sportsvogne i 1000 cem klassen,

Vi synes, det er en af dc mest lovende nyere sports-
vognskonstruktioner i den prisklasse, der er Ll at over-
komme. ITerhjemme méi vognen ved en sober kalkulation
{(d. v. 5. en der ikke beregner hejere avance pd en sports-
vogn end pd en almindelig standardvogn til samme fa-
brikspris) kunne salges for ca. 20.000 kr.

Berkeley Cars Ltd., Bigglewade, Bedfordshire, England.
— .

Tv. foroven: Forhjulsopheeng med den store McPherson
strut og skivebremsen. Th. foroven: Almindelige ifromle-
bremser er filstreekkelige for at overkomme bremsearbejdet
pa baghjulene.

Forneden ses den interessante komhination af stalplade-
sektioner og en plasticstebning, der tilsammen danner et
béde let og sterkt chassis.




Der falder
altid noget

a/ 1 suinget

Den kendte kvindelige journalist LISE NORGAARD
fortzller med denne historie, hvordan et biluheld

kunne befri en forsagt fynbo for andelig grusomhed

AF LISE NORGAARD

/4

Biler er som bekendt noget skort noget. De [dr meget let
buler og sommetider gar de ved nermere kontakt med an-
dre hiler helt 1 stykker og bliver fotograferct til bladenc
som en bunke gammelt jern, der ikke langere er til noget-
somhelst. Af den ledsagende tekst fremgir nasten altid, at
det var maend, der tilfeldigvis sad ved rattet i det skaebne-
svangre ojeblik, noget der altid undrer mig, idet min egen
mand ellers fastholder, at det er kvinders bilkorsel, der er
roden til alt ondt i trafikken.

Men intet i verden cr s& kedeligt som rcportager om
sadanne maskuline sammenstad. Hele historien kan fortael-
les knapt vg sammenfattet 1 en politirapport. Der er ingen
kolorit over sidanne sager og deres helt igennem [arvelose
forleb far mig altid til at mindes den [estivitas. der stod
om det beskedne uheld, som Bit, Margrethe og jer pidrog
os i faellesskab 1 et fynsk vejsving.

Det var ved den lejlighed, vi satte os i besiddelse af
lille Aage.

Vort @rinde pi disse kanter var al den mest saglige art.
Vi var pa vcj ud i provinsen for at formidle nvhederne [ra
en husmor-kongres, hvor man blandt andet skulle drofte
standardiseringen af syltetajsglas, et cmne, der cfter si-
gende ville fa de husmoderlige belger til at gd hejt. Der
kan jo viere mange [aconer pa syltetojsglas. Beveebnet med
hver sin skrivemaskine og besjalet al den hellige ild besteg
vi Bits vogn af stationcar-tvpen og hegav os en drle for-
arsmorgen mod de tynske kyster.

Nu skal det lige siges, at det farste jeg sd af Bit den
morgen var hendes [odder. De var emballeret i plexiglas
med guldglimmer og en haj glashel. hvori der var indlagt
en liden guldfisk, Dctte mesterstykke var {ra vor store alli-
erede UU. S, A, og tilsendt som gave [ra en kusine 1 Wis-
consin, som Bit vist cllers aldrig har gjort noget ondt. Nir
vor veninde og kollega havde valgt at ifere sig skoene net-
op pa denne dag. sa var det, fordi de skulle provekares. S4-
lerne var ogsi al plastic og si stive som bradder og Bit
havde en glimrende teori om, at de ville hjzlpe hende til
at holde en merc konstant fart end ellers, nir de blev plan-
tet pad speederen.

Nar Bit. Margrethe og jeg er sammen foregar det aldrig
i stilhed. Dertil er vore hidtidige oplevelser indenfor sam-
me fag altlor interessante. Vor konversation falder i to af-
delinger. Der er den trestemmige, der handler om falles
laglige minder, som vi repeterer 1 munden pa hinanden og
sadan, at de ithvertfald ikke bliver kedeligere for hver gang
de er til behandling. Dels er der den enstemmige under-
holdning, der nwermest er en oratorisk vekselsang, Hver
gang cn af os mé slippe ordet [or at snappe luft, gribes det
af den rappeste al de to andre, som s& forteeller nyt fra sit
muntre og virksomme liv.

Vi var néet til et sted midt pd Fyn og Margrethe havde
lige fuldlert en dramatisk beretning om sine oplevelser i en
taxa i Boulogneskoven. da Bit ribte: Sverg!

Dette ord er altid signalet til at vi andre, stik mod vores
principper. lier bomstille. For ordet sverg er optakten til
alle tiders historie, en al dem, der ikke engang kan videre-
bringes. En historic for de udvalgte, som [arst md lade,
somom de er parat til at f& skdret halsen over., hvis de
skulle komme for skade at genfortelle den.

Jeg er saledes heller ikke 1 stand til at gengive Bits hi-
storie 1 detaljer, men et kort og anonymt resume md vere
pa sin plads her. Den handlede om, hvordan hun engang
refererede et kvindemode 1 provinsen og kedede sig sadan,
at hun i stedet gik ind til ¢t kombineret bonne- og afholds-
made i lokalet ved siden af. Og her viste det sig. at halv-
delen af bonne- og afholdsmenneskene sad og drag ol, som
for det paene syns skyld blev haldt op i kopper fra tekan-
der, men det var ikke det hele, for pludselig markede Bit
en hand pa sit kne og det var formandens hind — og ved
I 54, hvad formanden sagde til mig? spurgte Bit. Hvorefter
hun endnu engang tilfejede: Sverg!

Margrethe og jeg holdt vejret og forberedte os pi dagens
replik, Men indtil den dag i dag aner jeg desvierre ikke,
hvad det var, formanden sagde til Bit. For i det samme vi-
ste det sig at hun 1 sin leg med mindet om denne store op-
levelse havde overset et vejsving — og takket viere skoene
fra Wisconsin holdt hun stadig farten, ferst tet opad to
kantstandere, som vzxltede og 14 og si sjuskede ud. Der-
nxst over en groft og si gennem en haxk. som viste sig at
fore ind til en vopdyrket have. Hakken lagde sig nok sa
nydeligt, akkurat som belgerne i Det rade Hav, da vi bru-
sede igennem den. Derefter rejste den sig igen og lukkede
sig bag os, mens vi bumbede over byggegrunden indtil Bit

———



havde haft held til at flytte plexiglasset med den indlagte
guldfisk fra speederen til bremsen.

Sd stod vognen stille,

Her sad vi s8 lidt og overvejede situationen. Pa vor vilde
vej over kantsten og gennem hek og plejejord havde vog-
nen mistet en del af sin forcromede pragt, men den var til-
syneladende ellers ligesa sund og frisk som vi andre. Vore
tre skrivemaskiner 14 derimod besvimede mellem hverandre
og si ikke ud til at vere i stand til at notere nogel om
syltetojsglassenes standardisering, (ot de havde varet til et
najere eltersyn. Men ellers var vores eneste problem det at
fa bilen op pé den slagne landeve] igen.
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Op til byggegrunden 14 en lille redstensvilla som en [or-
post [or den spredte hebyggelse, vi kunne skimte bag det
fatale vejsving. Jeg fik den gode ide al betrmde dette hus
for at sege assistance i form af folk, der ville give et skub
med. Altsd begav jeg mig opad husets trappe og da gade-
deren stod adben skuede jeg lige ind i en entre, der var pry-
det al et natsort stykke indrammet filt, hvorpa der med ly-

sebrune korssting var baldyret folgende: »Gér hen og ud-
gyder Gud Herrens syv Skader over Jorden (Johs. 16-1.)«

Far jeg havde fordejet denne frygtelige trussel om at
merc var i vente ik den brune der i entreen op og jeg stod
ansigt til ansigt med en kvinde, der gav mig det sjchlikke-
lige indtryk, at jeg stod overfor ot medlem af en fiendtlig-
sindet stamine.

— Ha, sagde hun, I tror maske, T skal {4 lov at rende.
Men manden er allerede lobet for at ringe efter politiet.

Hun var en frygtindgydende kvinde. stor og knoklet med
stram gra knold i nakken og et gult og ildevarslende gebis.
For en fuldsteendigheds skyld var hun ifert en homulds-
kjole, hajhalset, langaermet og i den specielle gra farve og
med det sarlige ormelignende manster, der lortrinsvis val-
ges af kvinder, som tror, de horer Herren til. Jeg har tit
spekulerct pa, hvad Vorherre, der har skabl si mange ny-
delige kularer, cgentlig twenker sig, nir han ser de jammer-
brune og sergegra kreationer, der si ofte fremberes til hans
are, Det tenkte jeg imidlertid ikke pa lige nu. Skrakken
tor kvinden fik mig til at vige tilbage og ind pi plojemar-
ken. Jeg var nwrmest lettet over, al politiet var pi vcj.

Den merkegrd ormemeonstrede dame fulgte med ud til bi-
len. Her stod Bit, som ikke havde taget bestik al situatio-
nen, og smilede sodt til den [remmede. Maske, sagde Bit,
ville fruen give hende en hind med. Hun tilfojede stadig
venligt smilende, at det hele var hendes skyld og at hun
var rigtig ked al det. hvis nogen var blevet forskrackket.
men vi skulle jo allesammen vare glade for at det var
gaet godt. ...

Den strenge kvindes ajne var nu haftet pa Bits sko. Mens
hun stirrede, somom hun s& en giftslange pid den [ynske
jord, skilte hun det skrakkelige gebis og begyndte at tale
med en stemme, somom glasset, guldglimmeret og den ind-
lagte [isk havde givet hende en farelse:

— De stir ovenikobet og grincr, sidan en som Dem, cn
fjase, en fjante, der bare skulle have vaeret sliet ihjel. ...
sidan en.... en....

Hendes gloseforrad holdt ikke trit med hendes vrede.

Der var kommet to andre kvinder til, en firkantet kone
og en al den pistne type, lillc og vissen. De stillede sig ap
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som sckundanter bag den vrede grimelerede og stod og s
til med onde ojne. mens Margrethe og jeg skubhede og Bit
regerede inde i vognen. Senere kom der ogsd en lille mand
til. Han var tilsyncladende i privateje hos den store. vrede
kvinde, [or da han nmrmede sig bilen for at skubbe med.
blev han kaldt til orden med et smeldende: Aase! Det var
nol til at han opgayv og sluttede op i damernes skare,

Stik imod den [jendtlige stammes beregninger sa de
skinlte magter 1 nide til os. Vi [ik virkelig vognen op pa
vejen. Her begyndte vi at opsamle pyntelister og hvad vi
ellers havde mistet 1 svingel.

Bit havde endnu ikke forvundet damens forbandelse. Hun
s bleg ud.

— Herregud, det var da godt det gik som det gjorde,
sagde jer, lag det nu ikke sd tungt.

Men fjenden var stadig ved vor side. Damerne var fulgt
cfter os ud pi vejen. Den store knoklede gik endnu engang
hen til vognen og stak sit grusomme ansigt lige ind 1 Bits
forskreemte:

— Sadan en som Dem, De er ikke bedre vaerd end at de.

Her var det, Margrethe greb aktivt ind. Nu skal det ind-
skydes, at Margrethe har sit ydre med sig. Hun ser nermest
nohel ud med en aristokratisk profil og fornemme ajne.
Hun ligner en dame, sclv nir hun stir pd en landevej med
uglet hir. alie pAd armene og to lesrevne pyntelister 1 hiin-
den. Til hverdag siger hun ikke si meget som Bit og jeg.
men hun er sine venners ven og hun kan godt, nar det
gclder.

Hun gik lige hen til Bits forfelger, glocde hende ind 1
ansiglel og sd sagde hun ordret:

— Nu ska’ jeg lige ta’ og sige dig en ting, dit store knok-
lede chatol, Hvad i alverden rager det hele i grunden dig.
Se hellere at 4 din spidse tud og dine stikkende sjne ind i
sikkerhed bag gadespejlet, for jeg falder [or fristelsen til
at stikke dig et par pa frakken.

1 det samme kom poliliet.

De to betjente var flinke folk. Bit indremmede, at hun
ikke havde verel agtpigivende nok og gav derefter forkla-
ring Ul den cne betjent, mens den anden afhorte vidner.
Det viste sig, at den lille mand var den eneste, der havde
sct vognen fare gennem hakken, men han blev ved at
trekke betjenten 1 ermet og sige, hans konc hellere ville
vidne. Hans kone stod ovre pa den anden side af gaden og
ribte med mellemrum Aege med skarp stemme, [or at han
ikke skulle glemme hendes mnske.

Betjenten gik tovende over til de indfodte kvinder, mens
lille Aage stod og tovede ved min side. Hans kvindes blik
[ortalte ham. at det var opportunt straks at {orlade det So-
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doma og Gomorra. som jeg reprasenterede, og slutte sig til
hjemmefronten. P4 den anden side ville han gerne hare
mere om vores flugt gennem ligusterhakken. Aages nysger-
righed vandt sejr.

Jeg sendte ham et smagtende ojekast og [orklarede ham,
at vi i virkeligheden slel ikke var sadan nogen darlige
kvinder som hans kone trocde. Vi var tre smd arbejdsbier.
husmedre med udeerhverv og hjemmeerhverv, miske havde
vi endda meget mere at gore end hans kone. Vi var netop
pa vej Uil et alvorligt stykke arbejde (jeg sendte syltetajs-
glassene en [lygtig tanke) og ingen af os havde nogensinde
tid (il at sidde og kigge i gadespejlet og jeg mindedes da
faktisk heller ikke, at jeg nogen sinde havde haft en halv
time til at stille mig op og se pa el trafikuheld. Men sadan
var vi jo si forskellige. ...

Det begyndte at arbejde indeni Aages hovede. Jeg kunne
godt se, at alle de knapper og stropper, han ikke havde
{fet syet i, alle de sjuskede miltider, alle de oller, han ikke
métte T4, nu passerede en endelas revu gennem hans tyran-
niserede sjel, mens jeg stod og talte kerligt til ham, Han
strog  overskiegget cftertenksomt og hegyndte at hjalpe
mig at lede efter de sidste forsvundne ctfekter Ll bilen, og
samtidig betroede han mig, at oplebet rigtignok ogsa pas-
sede ham darligt, for han skulle have vieret til byen med
rutebilen og kebe nogle ganske hestemte skruer. Og nu var
bilen gdet.

Netop som Aage fandt den [orsvundne lygtekrans og
modtog megen ros derfor al Bit og mig, sluttede betjenten
samtalen med hans kone. Lovens hindhaver gik over vejen
og spurgte hefligt. om han matte stille mig et sporgsmal.
Samtidig gled hans blik i retning al Margrethe, der stod
henne ved bilen og lignede en fuldendt dame.

— Sig mig, spurgte betjenten. om det kan passe, hvad
den dame derovre siger. Han pegede 1 retning al Aages

—

kone og fortsatte si: Hun siger, at den dame derovre ved
bilen har sagt, at hun er en dum kalling.

Jeg gennemgik hele Margrethes tale og kunne dercfter se
betjenten dybt i ejnene, mens jex svor pd. at min veninde
aldrig havde taget siddanne ord i sin mund.

Det lod da ogsa helt usandsynligt, sagde betjenten.

Pa dette tidspunkt var det, Aage spurgte, om han maétte
kare med til byen med politicts vogn. Han skulle ind cfter
nogle ganske bestemte skruer. Men politict skulle videre.
Betjenten foreslog. at han 1 stedet korte med os. hvis da-
merne ville veere sa venlige. ...

Der var ikke graenser for, hvor venlige vi ville vare.
Mens Aages skarpladte kone stod og rabte Aage med stadig
vildere stemme narmest bar vi ham ind i vognen og lorsik-
rede, at vi skulle vare rigtig gode ved ham. Aage spreel-
lede lwrst lidt. men da Margrethe tog hans hand og sagde,
han ikke skulle vare bange, faldt han til ro.

— Vink nu til Deres kone, sagde jeg. da Bitl satte de ind-
lagte guldfisk pi speederen igen og de tre kvinder stod og
blev mindre og mindre henne ved svinget.

Da hjemmet havde sluppet sit tag i Aage viste han sig
at vaere en hyggelig fvr. Vi sagde til ham, at han skulle
veere som en (ar for os og som de gode datre. vi var. ville
vi tage ham med til husmor-frokost for kongressen. Fro-
kosten viste sig at veerc pa spisebilletter og da der harte en
al til hver kuvert og hverken Bit, Margrethe cller jeg drik-
ker ol, fik Aage ogsi vores. Og séledes blev han den [or-
ste i verdenshistorien. der néede at blive l[uld pd en hus-
mor-kongres.

Forst var han meget livsglad og s& blev han meget Lreet,
si [or vi gik ind for at lvtte til dreftelserne om [orskellige



starrelser pa svltetojsglas lagde vi Aage hen at sove pa en
divan i Bits hotelveerelse. Hen under aften. da vi var fwr-
dige med vor dont, gennemgik vi alle muligheder for [or-
lystelser i byen og blev dercfter enige om, at del bedste. vi
kunne gore var at tage Aage med ud og give ham cn glad
aften. Han la pa Bits sofa og si riglig sed ud med sit strit-
tende overskag og sine plirrende lysebld ejne, frisk og ud-
hvilel om end hetzenkelig ved situationen. Da vi mindede
ham om, at han alligevel ikke havde fact fat i de bestemle
skruer og at isenkrmmmeren nu ferst dbnede nwste dag.
overvandt han dog sine skrupler.

Ferst tog vi ham med til en film med Marilyn Monrae.
Aage havde ikke verct i biografen siden Harold Lloyd var
barn, s& han talte med hvergang han syntes, Marilyn og
hendes omgivelser trengte til et godt rdd. Bagefter forlod
vi det andelige for det timelige og Aage ndcde nok engang
at [& brandert pd, fer vi lagde ham til hvile pd udslagssa-
derne 1 Bits bil.

Da vi si ham nweste morgen hesluttede vi, at han skulle
fikses op. Vi splejsede til en af de menstrede amcrikanske
skjorter, som heenger udenpd bukserne. Den fik Aage pa i
stedet for sin jakke og si indleverede vi ham hos barbe-
ren, der studsede hans overskag, s& han desveerre pludselig
lik en umiskendelig lighed med Ilitler. Bit [oreslog, at vi
radede bod p# denne misere ved at Aage blev karscklippet
og da det var sket, omend under Aages svage protester, var
det germanske prag da ogsi helt forsvundet og Aage lig-
nede nu nermest on amerikaner pd besog i Disneyland. El-
ter disse indledende avelser gav vi nok engang Aage cn
{rokost og der betroede han os over en flok eller, at hans
kone aldrig havde [orstiet ham og at han havde pd for-
nemmelsen, at [orstielsen ville have endnu trangere kir.
nér han vendte hjem.

Efter at have pahert disse betragtninger forsikrede vi
Aage, at nu gjaldt det bare om at blive si meget lengere
vick, at hun begyndte at savne ham.

Det syntes Aage lod meget logisk og derfor tog han vi-
dere til ‘en udstilling i Fredericia. Derfra sendte vi alle tire
et postkort til Aages kone med et billede af landssoldaten.

Da dagen var forhi og vi pa tilbagevejen nermede os
Aages hjem med det farlige vejsving, insisterede han pa at
blive hos os altid. Vi havde det storste hesvaer med at for-
klare ham at det ikke kunne lade sig gore. Men vi ville al-
drig glemme ham, lorsikrede vi.

For at ruste ham til medet med det hvesende gebis haeld-
te vi et par guldeller pd ham umiddelbart for afleveringen.
Si standsede vi udenfor det rade murstenshus og sa Aage
vandre opad trappen i sin brogede busseronne og med det
nye karschir, med sin gamle jakke under armen. indtil han
var opslugt af entreen med skriftstederne. Vi blev holden-
de nogle minutter lor at forvisse os om. at der ikke skete
ham overlast. Forst da vi herte stemmer fra huset og kon-
staterede. at Aages heldigvis var den hejeste. korte vi
hjemad.

Siden har vi veeret pa julekort med Aage. Den ferste jul
sendle vi ham endda en gave. Det var et stykke sort filt,
indrammet i guld, hvorpi der med brunt var broderel
»ITerrens veje er uransagelige«. Vi kabte det til Aage i en
marskandiserbutik 1 den indre by i erkendelse al, at det
var sa sandl som det var skrevet. Lise Norgaard
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Over en uanselig der i en snaver. ubetydelig sidegade til
Park Lane lige [or Piccadilly hienger et gammelt bilrat af

den slags, man normalt kun ser i racervogne, al lel metal
med panittet trackrans. Hvis klokken er mellem 12 og 15
eller mellem 17 og 23 holder der hejst sandsynligt ogsd et
par pafaldende biler teet op mod husmuren, det kan veere
alt [ra en kwerligt velholdt Frazer-Nash eller Bugatti fra
for krigen til en knaldred, [unklende ny Lancia Spyder,
Aston Martin, D.B.M. eller Ferrari.

Her holder The Steering (Dheel Cluh — racerkorcrnes
Londonklub — til. T Brick Strect Za.

Bag deren kan man treeffe alle navne al betydning inden-
for den internationale motorsport — racerkorere, stald-
ledere, mckanikere, motorsports-journalister, Stirling Moss
kommer her, hans mckaniker Alf Francis. Gregor Grant og
John Bolster fra bladet »Autosports, nuvarende, kom-
mende og [orhenverende stjerner — grihiirede herrer, som
kan fortalle om dengang, de keorte pa Brooklands, og unge
mennesker, der har ofret deres sidste shilling pd at [&4 en
racer gjort karcklar til naste lsb. Klubben har mere end
2000 medlemmer. Nogle bor sd langt borte som Japan —
mange i USA. The Steering Wheel Club har ogsa et ®res-
medlem — mesteren Juan Manuel Fangio.

Der er som regel kun mellem en halv og en hel snes med-
lemmer i de hyggelige klublokaler i Brick Strect. og der er
vel plads til hejst halvtreds. Lokalerne bestir af en be-
skeden entre, en stor bar og en diminutiv restaurant, De-
korationcrne lader ingen 1 tvivl om, hvilke mennesker der
treeffes her og hvorfor, Iin rakke rat fra beramte og histo-
riske racervogne er klubbens kosteligste klenodier. Her ses
bl a. ratlet [ra den Ferrari, Mike Hawthorn kerte i det

Fra man treeder ind gennem deren i Sleering wheel
Club, far man ikke et sjeblik lejlighed til at glemme, hvor
man er...

Rat, skitser over kendte racerbaner, vognmaerker og klub-
emblemer, malerier af beremte biler og kerere hanger taet
pa vaggene.
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marokkanske Grand Prix, hvor han sikrede sig verdens-

densmesterskabet 1 1958 som den ferste britte, der nogen-
— sinde har vundet den attrdede titel. Det er foraeret til klub-
ben af Ernzo Ferrari, hvis signatur cr indprentet pa cen af de
fire blanke, flade eger. Over rattet hanger den kendte mo-
torsportsskildrer Michael Turners atmosfarefyldte olicma-
leri af Hawthorn 1 fart 1 den rede Ferrari. Ogsa rattet fra
den Aston Martin, med hvilken Stirling Moss var med til
at vinde verdensmesterskabet [or sportsvogne 1 1939, rattet,
som Goldie Gardner brugte i alle sine beremte MG vogne
til  hastighedsrckord-forseg 1 Arene 1937—49, ratlet fra
Jack Brabhams 1959-Cooper og rattet fra Coobbs verdens-
rekordvogn hwenger pad vaggene 1 The Steering Wheel
Club.
Til de faste dekorationer harer desuden tavler over racer-
kerere. som i tidens leb har modtaget forskellige haders-
bevisninger, planer over de mest kendte racerbancr og
alverdens klubmearker og w@®dle bilemblemer — og der
hanger malerier al racervogne og -kerere til saly i alle tre
rum.
The Steering Wheel Club er grundlagt i 1946 al John
Morgan. fremtraedende medlem af The British Automobile
Racing Club, og Desmond Scannell, lige s& prominent in-
denflor The British Racing Drivers Club. Stedet 1 Brick
Lane kaldes nermalt for nemheds skyld »The Steering
Wheel« eller blot »The Wheel«. En elskveerdig vertinde,
Miss Sandberg, med et utroligt kendskab til motorsporten
! og dens folk og begivenheder (det forste, hun spurgte mig

om, var, om det havde vieret et godt Grand Prix i Keben-

havn) hygger om medlemmerne og leder bl a. den aldeles

fortreeffelige Iille restauration, som serverer lekkert til- nm o
beredte retter i bedste kontinentale stil for meget moderate U :

belab. Jeg [ik efter en aften en Fscalope de Veau, som
ingen [ransk, schweizisk eller dansk restauration kunne
have prasterct bedre,

For at blive medlem skal man vere indmeldt i en motor-

klub under den internationale automobilklub-federation el- STI LLINGER

ler hore til Guild of Motoring Uriters. og medlemsskabet ——

koster 2 pund og 2 shilling eller ca. 42 kr. om &ret plus ca. . & = i & 6 e I
21 kr. ved indtegningen. Der er dbent i Brick Lane pa alle ’ﬁ l ; % w
[+ i

T

hverdage kl. 12—15 og 17—23, men lukket pad sendage og |
de sakaldte Bank Holidays. peatorm

Bedst siges der at vaere i »The Wheel« lige for eller lige i
elter et stort lab — men ét kan man veere vis pd: [ ingen
anden klub verden over snakkes der si meget hil og racer-
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sport som her — hele dret rundt.

DE FAR DEM HOS
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Civilingenier Jorgen Maimann

Da Daimler-Benz’s teknikere efter krigen [ik stillet den op-
gave at udvikle en ny sportsvognstype. var man i den pa
sin vis heldige situation, at skulle begynde helt fra bunden
af. Man var ikke bundet til at vidercudvikle en allerede
cksisterende type, men kunne lese problemerne pia helt
utraditionelle mader, safremt det skennedes [ormdlstjenligt.

Resultatel af tcknikernes anstrengelser hlev prasenteret
[or publikum i 1952, hvor Mercedes-Benz 300 SL for forste
wang deltog i internationale sportsvognsleb, og de opnidede
resultater viste hurtigt, at Daimler Benz her havde skabt
en sportsvogn af en sa fremsynet konstruktion, at den end-
nu otte ir elter i stort sct nendret form formir at havde
sig blandt de ypperste reprasentanter for denne aristokra-
tiske klasse.

TEKNIKKEN BAG SUCCES'EN

De [ine placeringer Mercedes 300 SI. opniede i krwevende
lub aver hele verden skyldtes ikke tilfaldigheder. De var
resultatet af et enormt erfaringsmeassigl materiale indsam-
let gennem mange drs aktiv deltagelse i alle former for
racerlob, og dennc kendsgerning har sat sit tydelige praeg
pi vognens opbygning. En hel rakke konstruktive detailler
har deres oprindelse i de store Grand-Prix- og rekord-
vogne, og gennem anvendelsen pd 300 SI har mange al
disse konstruktioner fundet vej til de almindelige personbi-
ler, siledes at ogsd Mercedes kan bekrafte nyllen al den

el

p."

el teknisk eventyr

alprovning al nye konstruktioner, der er et ikke uvasentligt
praktisk resultat at deltagelsen i sportsvogns- og racerlob.

LET, MEN ST1V CHASSISRAMME

T'n hurtig sportsvogn udsettes for meget store accelerations-
og bremsekrafler, og der stilles derfor store krav til chas-
sisrammens stivhed overfor bajnings- og vridningspavirk-
ninger. Samtidig mi rammen vere si let som mulig, og
disse krav farer naturligt hen mod en rummelig konstruk-
tiorn. hvor man med mindst mulig materialeveegt opnar
sterst mulig styrke og stivhed.

Chassisrammen er derfor udformet som en gillerkon-
struktion opbygget af tyndvaggede stilrar, der er samlet
ved svejsning. De enkelte stenger i konstruktionen udseet-
tes kun for trak- eller trykkrlter, og da den virksomme
rammechajde hliver meget stor, cr rammen swrdeles stiv
over for alle former for pavirkninger (se fig.)

Indsligningen frembyder imidlertid et swerligt problem
ved en rammeckonstruktion som denne. For at opnd til-
strakkelig stivhed mi gilterrammen nemlig ogsd have en
betydelig hojde ned langs vognens sider, hvilket umuligger
placering al normale darc. Pa 300 SL Coupé er prohlemet
last ved et smrligt derarrangement, hvor taget er sammen-
bygget med derene og klappes op ved abning, siledes at
indstigningen kan ske oventra.

Trods gitterrammens styrke og stivhed, der langt over-




stiger det man moder ved almindelige chassisrammekon-
struktioner, vejer den fardige ramme med beslag og kon-
soller for motor, gearkasse cte. kun 82 ke.

HJULOPHANGNING 0G AKSELKONSTRUKTION
Forhjulene er lejret i korte og lange tvaersvingarme, der
affjedres pd sadvanlig mide med skrueljedre, Dette for-
hjulsarrangement er ret konventionelt, og det samme kan
siges om  Coupé-modellens oprindelige  baghjulsophang-
ning. idet Mercedes her benyttede pendulakselprincippet —-
cn konstruktion, der kendes fra mange al Mercedes almin-
delige personvogne (170 S, 800 0. a.).

Til den nyere Roadster-model, der fremkom et par fr
sencre end Coupélen anvendtes imidlertid en helt ny bag-
aksclkonstruktion. Det var ligesom tidligere en slags pen-
dulaksel, men de to akselparter havde kun er lwlles drej-
ningspunkt beliggende under ditferentialhuset, Dilferen-
Alalet er [astgjort eltergiveligt pi chassisrammen ved hjzip
“al en enkelt, gummilejret stotletap. og da huset cr fast for-
bundet med det ene hjul, deltager det derfor i dette hjuls
fjederbevaegelser. TTusets betydelige vagt er imidlertid
koncentreret meget nar omdrejningspunktet og foregelsen
af de uvaffjedrede vaegte bliver derfor i realiteten kun uhe.
tydeligt storre end ved en konstruktion med rene pendul-
aksler og fastsiddende differentiale. I lengderctningen (a-
res hjulene al et par [remadrettede svingarme. Den enkelt-
leddede pendulaksel har vasentlig leengere svingradier end
normale pendulakselkonstruktioner. idet akselleengden her

300 5L's gilterramme, Rammen er fort op i relativ stor hajde
ogsa langs siderne.

svarer til den halve sporvidde. og dette bevirker at baghju-
lenes camber-wndring under fjederbevaegelserne kan holdes
indenfor det tilladelige.

Som illustrationen viser, var hjulene affjedret med 3
skruefjedre — 2 normale, omtrent lodretstiende {jedre ved
hjulene samt en vandretliggende fieder mellem de to akscl-
parter. Dette fjederarrangement anvendes af hensyn til
vognens kurveegenskaber, idet det pd denne méde er muligt
at undertrykke en eventuel overstyringstendens ved korsel
under ckstreme forhold.

Under almindelige fjederbevagelser, d. v. s. hvor begge
hjul bevager sig samtidig op eller ned, [remkommer den
nadvendige fjederkraft som summen af krwefterne [ra alle
tre fjedre. Den tvaerliggende fjeder virker altsi under disse
forhold simpelthen som en forsteerkning af hovedfjedrene,
eller sagt pa en anden made: hovedfjedrene kan lor samme
fiederstivhed geres blodere end tiltzldet ville viere, s-
fremt disse fjedre virkede alene.

Kerer vognen imidlertid hurtigt gennci en kurve, vil
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Forhjulene er uafhangigt ophangt i tveersvingarme.

centrilugalkrafien pi karosserict fremkalde en krangning,
men denne pavirkning ma for bagakslens vedkommende
alene optages af de lodrette [jedre, idet en krengning ikke
medfarer nogen naevneverdig indbyrdes [orskydning af den
tvaerliggende [jeders stuttekonsoller.

Da hovedfjedrene som nmvnt er relativt blede, ma
krangningsmomentet i hajere grad end ellers modvirkes af
lorfjedrene, og dette er enshetydende med at hjultrykstor-
skydningen Ira inderste til yderste hjul bliver farholdsvis
stor for forakslens vedkommende, medens forskydningen
fermindskes tilsvarende pa hagakslen.

Da en aksels sideforingskraft er storre jo mindre forskel-
len pd de to hjultryk er, folger at bagakslens sideforings-
evne forbedres, medens forakslens forringes tilsvarende, nar
dette ficderarrangement anvendes. og der sker derved en
forskydning i retning af storre slipvinkler pd forhjulene og
mindre ved baghjulene, hvilket med henblik pa vognens
styreegenskaber ved kurvekoersel er det samme som cn [or-
skydning i retning af understyring.

Ved en passende afstemning af de ire fiedre er det der-
for muligt at afstemme vognens styring indtil den snskede
karakteristik opnds. og denne akselkonstruktion har § prak-
sis vist s& gode egenskaber, at den nu ogsd anvendes pd
Mercedes nye, hurtige 220-model,

Selvom 300 SL's chassis og wvrige opbygning udmeerket
kan give anledning til endnu mange kapitler, er der dog.
nar det drejer sig om sportsvogne, kraftstationen under ke
lerhjeelmen, der omfattes med den storste intcresse, og der
er derfor god grund il at se lidt nzermere pid dennc interes-
sante del af Mercedes 300 SI..

KONSTRUERET SOM INDSPROJTNINGSMOTOR

Undersager man forbrandingskamrenes form pi den store
Mercedes-motor, [Ar man umiddelbart det ndtryk, at type
300 er konstrueret med anvendelse af direkte benzinind-
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Den nye, enkeltleddede pendul-
aksel, der anvendes til 300 SL-
Roadster {(og de nye 220-model-
ler).

Arrangementskitse af SL-moto-
rens indsprajtningssystem. »

300 SL-motoren er placeret skrat
i vognen, idet matorakslen dan-
ner en vinkel pa 50° med lodret.
Dette muligger anvendelsen af
lange indsugningsrer, saledes at
svingningsafstemningen bliver

bedst mulig. -
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sprajtning for esje. Denne antagelse understattes af det sar-
preegede ventilarrangement med en enkelt overliggende
knastaksel, det flade topstykke og forbreendingskamre ud-
arbejdet 1 siden al cylinderblokken, men ikke desto mindre
var de forste motorer al denne type udstvret med karbu-
ratorer.

Forst i 1934 introduceres det direkte indsprojtningssy-
stem pa SL-modellen med den skratstillede motor, og
Daimler-Benz blev derved det {orste [irma, der gik ind for
denne form for brzndstoftilfersel pa seriebyggede vogne.
Man benyttede et indsprejiningssystem al en type, der i
forvejen var gennemprevet pd Mercedes [lyvemotorer og
det svarer fuldstandig til det kendte Boschsystem for die-
selmotorer med en separat stempelpumpe for hver cylin-
der. Indsprojtningen finder sted gennem en dyse, placerct
umiddelbart under topstykket, siledes at benzinen sprojtes
direkte ind i cylinderens forbraendingskammer.

&=
=

o

HENSIGTSMAESSIGE FORBRAENDINGSKAMRE

Topstykket er fuldstendig plant, og forbrandingskamrene
er derfor udarbejdet i cylinderblokkens everste del. Alle
flader er bearbejdede maskinelt, og kamrene er udformet
siledes, at [orholdet mellem overflade og volumen er
mindst muligt. Stemplerne [rembringer ved klemvirkning
maod topstykket en meget enskelig hvirveldannelse 1 cylin-
derindholdet ved slutningen af kompressionsslaget. Samti-

92

dig er indsugningsventilerne placeret hensiglsmessigt, sdle-
des at den indsugede lult kan stremme direkte ned 1 cylin-
deren uden at mede modstand fra forbreendingskammercts
vaegge — ct forhold der cllers virker skrmmmende pa so
mange andre motorkonstruktioner.

Ventilernes akser er vinkelret pd topstykkets plan, sale-
des at de danner en vinkel pd 10° med cylinderaksen. Ven-
tilerne leber 1 broncestyr, og de indpressede ventilseder be-
stdr al en varmebestandig chrom-jernlegering.

VENTILPLACERING

Ventilernes placering i eylinderen kraver en nzrmere om-

tale. Indsugningsventilen er forskudt en smule ud i cylin-
derboringens side i retning modsat [orbreendingskammeret,
saledes at nasten hele ventiltallerkenen dakkes al stemplets
shvirveldannende« arcal (den del af stemplet, der klemmer
luften ud i forbreendingskammeret under kompressionssla-
get). Ventilens skristilling i forhold til cylinderaksen he-
virker, al centrum af selve ventiltallerkenen ligger lige i
cylinderaksen, nir ventilen er helt aben, saledes at ind-
stramningsdhningen frembyder sa lille stremningsmodstand
som muligt. Dette har is@r betydning langs indstramnings-
kanalens yderside, hvor luften pd grund af inertivirkningen
[ra indlabets krumning har den starste tathed.

Udstedsventilen er placeret nogenlunde midt over for-
braendingskammeret. og slemplets klemvirkning i topstillin-
gen hjelper derved med il at skylle kammeret helt rent
under udstedsslaget.

Tandreret sidder 1 topstykket udlor midten afl forbren-
dingskammerct, og placeringen er siledes at de inducerede
lufthvirvler under kompressionsslaget passerer direkte hen-
imod dette sted.

INDSPROJTNINGSDYSERNES PLACERING

300 SL-motorens indsprojtningsdyser er anbragt i [orbren-
dingskammeret med indsprejtningen rettet mod stempelkro-
nens kurvede top, og stemplets form kommer derved i slut-
ningen al indsprejtningsperivden til at medvirke til en for-
bedret blanding al benzin og luft.

Dysceplaceringen er ligeledes bemerkelsesvierdig. idet
indsprejtningen rammer vinkelret ind pd en lufltstrem med
meget stor hastighed, og herved rives brandstofstridlen op
og blandes effektivt med luften, samtidig med at benzindré-
berne kun vanskeligt kan nd ud og ramme cylindervaeggenc.

OLIETAETTE VENTILGENNEMFORINGER

Ventilbevagelsen sker fra en enkelt overligeende knastak-
sel, og knasttrvkket overfares gennem nitrer-hardede kam-
folgere. Dette ventilarrangement vil altid medfare en aget
risiko for, al smereolie kan traenge gennem ventilstyrene
ned i cylindrene, og Mercedes har derfor gjort en del for
at undgd denne ulempe. Indsugningsventilens styr er om-
givet af en besning, der forneden er udformet med en an-

" legskrave, hvorpa den inderste ventilfjeder hviler. Besnin-

gen er en smule hejere end styrel, og [oroven er den kran-
get ind, sdledes at dbningen her kun er en lille smule storre
end ventilstammens diameter. [ det underliggende ringrum
findes en neonprene-pakning. siledes at der skabes olictaet-
hed pé dette sted.

Teatningsarrangementet er lidt anderledes [or udsteds-
ventilernes vedkommende, idet basningen her er fastgjort
ved fjederpladen. Besningen er si lang, at den dakker
ventilstyrets vverste kant, nir ventilen er lukket. Indvendig



Yenstre: Topsiykket er plant affraeset,
idet forbreendingskamrene er udformet
i cylinderblokken. Topstykket er af let-
mefal, og man ser tydeligt ventilernes
serpragede placering. Hejre: Knastak-
seltreekket udgeres af en enkelt Duplex-
keede, Sirammehjulet er hydraulisk
| dampel. Nederst: Krumiappen er sank-
! smedel og varmebehandlet. Den er ud-
| styret med 8 kontravagte. Plejlstang

i bosningen [indes en gummiring, der hindrer smeoreolie i at
trange ned langs mellemrummene mellem de o ventillis-
halvparter.

Ventilerne er fremstillet al almindeligt austenitisk stal,
men udstedningsventilens stamme er hul, og hulrummet er
ca, ¥4 fuldt af natriumsalte [or at wge kolingen. Ventilstam-
men er gennemboret fra ventilsiden, og efter natriumfyld-
ningen er hullet Tukket med en prop, hvorefter hele ventil-
hovedet og swdefladen er daxkket med el lag Stellit. Begge
ventilstammmer er hirdtforchromede med undtagelse af det
stykke al udstedsventilens stamme, der stikker ned i kana-
len, idct risikoen [or alskalning her er for stor.

KRUMTAPITUS

Cylinderblokken cr af stobejern, idet konstruktionen med
den skrit afskdrme topflade og de bearbejdede forbran-
dingskamre kun vanskeligt lader sig udfere i en cylinder-

T

ens 2
stempelpindsleje er tryksmurt. s ;

300 SL-motoren (med aftaget
topstykke). Man ser forbren-
dingskamrene i cylinderblok-
ken og dysernes placering.
Indsprejiningspumpen  trask-
kes af et tandhjulstraek. Der
findes 2 oliepumper: retur-
pumpen, der drives fra for-
delerakslen og tfrykpumpen,
der traekkes fra samme hjul
som indsprejiningspumnen.
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blok af letmetal med lssc cylinderforinger. Daimler-Benz
har derfor valgt denne lesning pd trods af den agede mo-
torvazgt, men samtidig har man faet en meget stiv eylinder-
blokkonstruktion og mulighed for en krumtaplejring med
mindre tolerancer. lordi stwbejerns varmeudvidelse er va-
sentlig mindre end letmetals.

Vandkamrene er udkernede i blokkens sider, siledes at
alle gennemstremningsiabninger kan  kontrolleres, farend
kamrenc lukkes med stilpladedaksler. Vandpumpen trak-
kes fra dynamoens hageste akseltap, og kolevandet ledes til
blokken gennem en enkelt dbning anbragt nederst i cylin-
derblukken. Vandgennemgangen til topstykket sker gennem
en rackke borede huller, hvorved der sikres rigelig keling
til alle udsatle steder.

KNASTAKSELTRAK MED ENKELT KADE

Knastakslen triekkes fra motorens forreste del, og kralten
overfores gennem en enkelt duplex-kade. T kadens stram-
me part [indes et kiedehjul for oliepumpe og stremfardeler,
medens et hyvdraulisk belastet strammehjul er placeret i den
anden kadepart. Dette arrangement er elter engelsk prak-
sis meget usedvanligt 1 en motor med et maximalt omdrej-
ningstal pd ca. 6500 o/min. Britiske konstruktorer ville 1 et
lignende tillielde have delt traekket i to trin for at undga
kadesvingninger vg deraf falgende staj.

Man ser umiddelbart. at der er ofret meget pid at lase
disse problemer pd Mercedes-motoren, og dette har bl. a.
resulteret i, at keedens stramme part er blevet forsynet med
to deempeanordninger bestiende af en [jederbelastet. gum-
mibelagt plade, der hviler pi kadens ruller uden at berore

Ventilarrangement- og forbreendingskammer
pa 300 SL-motor med direkte indsprejtning.




selve kardcleddene, Den ene demper er placerct mellem
krumtappens trackhjul og fordelerhjulet. medens den anden
sidder mellem fordelerens kadehjul og knastakselhjulet.
Endelig er knastakselhjulet ikke anbragt direkle pa akslen,
men trazkket fores over en [jederbelastet friklionsdemper,
der er anbragt forrest pi knastakslen.

KRUMTAP OG PLEJLST £ANGER

Krumtappen er senksmedet og olicherdet. Den er lejret 1 7
blybroncelejer, og selediameteren ¢r 60 mm og lejebredden
22 mm. Plejlstangslejerne har en bredde pad 25 mm, mic-
dens solediameteren her er 52 mm. Plejlstangslejerne sma-
res fra det narliggende hovedleje, idet olicn [ares gennem
boringer 1 krumtaparmenc. Hullerne er placeret saledes, at
oliestrammen pivirkes mindst muligt af centrilugalkref-
terne fra krumlappens rotation.

Krumtappen er forsynet med otte kontravagte. Der er en
kontraveegt pd krumtaparm nr. 1 i retning modsat keum-
tapslaget. Pa arm 2 [indes ligeledes en vaegt, men den er
placeret siledes. at den udligner vinkelforskellen mellem
krumtapslag 1 og 2. Der er derfor ingen veegle pa armene
3 og 4, idet kontravaegten pd arm nr. 5 ligeledes er anbragt
»skaevte, Den 6. krumtaparm umiddelbart foran del midter-
ste hovedleje er ligesom nr. 1 udstyret med en kontraveegt,
der virker modsat krumtapslag nr. 3.

Kontravegtstordelingen pid motorens bageste halvdel er
derefter [remkommet som en spejlning af de forreste vagte
i torhold til midterlejet.

Plejlstengerne er konstruklivl velformede, og trods en
normal »vandretliggende« deleflade, kan de passere op
gennem cylinderen, Plejlstangsskaltel er gennemborel. idet
stempelpinden smeres med trykolic [ra plejlstangssalen.
Stempelpinden er monteret med en ekcentricifet pa ca. 1,5
mm for at formindske fladetrykket, nar stemplet svendere
i overste dedpunktstilling.

Plejlstangsskaftet cr ikke efterbearbejdet, men overfla-
den cr kuglebombet for at komprimere matcrialet og derved
nedsactte risikoen for svingningsbrud i materialet. Den
sienksmedede udforelse og omhyggelige efterhchandling gor
det muligt at arbejde med meget sma tolerancer, og der er
derfor ikke som normalt overskydende materiale, der kan
fjcrnes ved plejlstangens afbalancering, En eventuel an-
dring al stangens vegtfordeling ma derfor ske ved at af-
pudse den midierste vibbe, der er udformet lige hvor szn-
kens skillelinie findes.

STEMPLER

Der benyttes fire stempelringe — alle placeret over stem-
pelpinden. De to overste er almindclige kompressionsringe
med afrundede — og [or den sverstes vedkommende chrom-
belagt — lobetlade. Den tredie ring har en plan trykflade,
og umiddelbart under ringen er der udarbejdel en snmver
olierille i stempelmateriale. Endelig findes som nr. 4 en
almindelig opslidset olieskrabering.

Stempelpinden er som det almindeligvis er tilfaldet ved
hurliggédende motorer helllydende, og den holdes pa plads
i stemplet med fjederldse fremstillet af rundt tradmateriale.

Stempelformen er som tidligere bemarket usymmetrisk,
og der er derfor en temmeclig brat wndring i stempeltop-
pens materialtykkelse, hvor den tvergdende smidterribhes
deler stempeloverfladen i to afsnit.

BENZININDSPROJTNING MED
SEPARATE PUMPER
300-typen er gennem arenc blevet anvendt i [lere forskel-
lige Mercedes-vogne, og den benyiles idag i to vesentlig
forskellige modeller. T den store [uxuslimousine 500 d an-
vendes den i en version. der adskiller sig fra SL-motoren
ved at have lodretsticnde cylindre og som folge heral et
nogel wndret smoresystem. 300 d-motoren er ogsi udstvret
med benzinindsprajiningsanlag, men i modsxtning til SI.-
motoren sker indsprejiningen ikke direkte 1 cylindrene, men
breendstoffet fores ind i indsugningsrarct umiddelbart foran
indsugningsventilerne.

it sddant system giver visse reguleringsmeassige [ordele,
men for en sd udpriegel sportsmotor som SL'en er det til-
ladeligt at slakke lidt pd kravene om perfekt tomgang og
pjeblikkelig start under alle klimatiske forhold, nir der til
gengeld opnas gevinster 1 form al weget effekt og maxi-
mumsomdrejuingstal. SL-motoren har derfor et relativt
simpelt reguleringssystem med en omdrejningsregulator som
primer regulering. Reguleringen er siledes folsom overfor
omdrejningstallet, og samtidig er der ved en forbindelse op
til indsugningsruret skabt mulighed for en automatisk regu-
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Skematisk tegning af indsprajtningssystemet pa 300 d-mo-
toren. A-luitfilter, B-forsneevningsrer, C-temperatur og tryk-
membran, D-indsugningstrykieler, E-chokeranordning for
kold star, F-automatisk wventil for benzintillersel, G-fom-
gangsreguleringsboring, H-forbindelse til vacuumregulator
pa streamiordeler,




lering efter den indsugede lufts tathed. Braendstofpumpen
er af Bosch-fabrikat, og den svarer i opbygning fuldstan-
digt til dette (irmas normale dieseludstyr. De scks separate
pumper er sammenhygget til en enhed, og dyserne er ind-
stillet med et &bningstryk pa ca. 110 kg/em?,

INDSPR@JTNING I INDSUGNINGSROR

P4 300 d-moteren anvendes ogsd Bosch-stempelpumper.
men de storre krav der her mi stilles til reguleringsmulig-
hederne gor det nedvendigt at anvende flere kontrolaggre-
galer. Indsprejtning i indsugningsrerct giver mulighed [or
en mere ellcktiv fordampning og blanding af benzin og
luft, siledes at forholdene under start og motorgangen i op-
varmningsperioden forbedres.

Indsprajtningsdyserne er her indstillet til et dbningstryk
pd ca. 35 kg/cm?, og blandt de sarlige hjelpeaggregater til
regulering al blandingsforholdet kan nevnes: regulator i
forbindelse med lultspjeldets stilling, feler for kalevands-
temperatur, [oler for indsugningslultens temperatur, faler
for det ydre lufttryk, automatisk chokeranordning for kold-
start og elektrisk benzinpumpe, der treeder automatisk 1
{unktion, sifremt motortemperaturen ved start er si haej, al
der cr risiko for dampdannelser i benzinsystemet.

INDSPRAJTNINGSSYSTEMERNES FORDELE

Den starste fordel ved at tillere henzinen med pumper i
stedet for at anvende karburatorer ligger 1 den mulighed
dette system giver, for at konstruere indsugningsrarenc di-
rekte ud fra ensket om at opnd de svingningsmaessigt bedst
mulige [orhold. Ved at afstemme rarene kan der nemlig
opnis en betydelig ram-virkning, siledes at motorens volu-
metriske virkningsgrad og dermed middeltryk og effekt for-
ages markbart.

En tilsvarende virkning kan ogsd opnis pd en karbura-
tormotor, men denne mi da udstyres med en karburator-
&bning for hver cylinder, og virkningen bliver i reglen be-
graenset til et ret snavert og relativt hejt omdrejningsom-
rade.

Daimler-Benz  chefkonstruktor Rudolph  Uhlenhaut har
invrigt fremsat en interessant bemarkning om alstemning
al indsugningsror. Pa et sporgsmil om, hvorledes en al-
stemning af 300 SL-motorens indsugningsrer kunne bereg-
nes rent matemalisk, svarede han, at det nuvarende system
var blevet (il ved utallige prevekersler og erfaringer fra
tidligere fejltagelser, og forst da systemet var feerdigt, hav-

de man udviklet det matemaltiske grundlag, der kunne for-
klare og bevise det praktiske resultat. En udtalelse der vi-
ser, at tcori er et vy praksis ofte noget ganske andet!

300-MOTORENS UDVIKLING

De viste elfektkurver og tabeller anskucliggor den udvik-
ling 300-motoren har gennemlobet indtil dato. Den forste
type 300 var udstyret med 2 stk. Solex-karburatorer type
32 PAJ 80, medens S-udgaven havde tre Solex 14 PBJC.
Derefter fulgte SL-motoren med direkte indsprejtning og
endelig den nyeste udgave 300 d med benzinindsprajtning 1
indsugningsrerene.

Overgangen fra karburator til benzinindsprajtning {type
S til SL) medforte cn effektforogelse pd ikke mindre end
47 %, og samtidig steg det sterste effektive middeltryk
naesten 22 %y, Det or hemarkelsesveerdigt at disse [orbav-
sende lorbedringer kunne opnds ved ot sd heskedent kom-
pressionsforhold som 8,5:1, og selvom ventildiametrene oge-
des en smule, ligesom dbningstiderne blev wndret, viser ta-
bellen, at der ikke her var tale om overvieldende foran-
dringer.

Det er forholdsvis let at fremkalde store maximalveer-
dier for ydelse og drejningsmoment, nér ventilernes ab-
ningsintervaller foreges kraltigt, og dette er en praksis, der
afte falges pd racermotorer. Det gar imidlertid ud over mo-
torgangen og vdelserne ved lavere omdrejningstal, og SL-
motorens meget moderate ventiltider er netop hoveddrsagen
til denne vogns saxrdeles tlexible motor, der uden protest
or luldstendigt rykfrit accelererer op i hsjgearet [ra
30 km/t.

ALSIDIGT KORETA]

Den bemarkelsesvardige motorkarakteristik 1 [orbindelse
med det hajt udviklede affjedringssystem gor Mercedes 300
SL til en swrpreeget sportsvogn, hvor de almindelige sports-
vogns-egenskaber — haj tophastighed, kraftig acceleration
og en [ortrinlig vejbeliggenhed — her tillige er kombineret
med en udpraeget kerselskomfort, Vognens prastationer i de
storc internationale spartsvognsloh viser, at de sportslige
egenskaber er tilstede i fuldt mil, men samtidig er 300 SL
en vderst bekvem rejsevogn. der ogsd i den mere normale
daglige trafik kan byde sin ¢jer pa kersel i saerklasse. Kun
skade at prisen med et mildt ord stiller sig noge! hindrende
i vejen for, at denne oplevelse kan komme et starre antal
bilenthusiaster til gode!

TEENISKE DATA ‘

300 300 S

Cylinderantal
Boring
Slagleengde

Stempelareal
Slagvolumen
Kompressions(orhold G4 7.8
Max. elfekt (SAL) 126 1TK/4600 o/min
Max. ellekt (DIN) 115 HE/4600 o/min

163 HK/5400 o/min
150 HK/53000 o/min

300 d 300 SL
i
85 mm |
&8 mm ‘
340 cm? ‘
2096 cm? |

8.5 8,55 ‘
180 HK/5500 o/min 240 HK/6100 o/min
160 HK/5300 o/min 214 HK/5800 o/min

Effektivt middeltryk 8.4 kg/cm? 9.8 kg/em? 10,2 kg/em? 11,9 kg/em?
(DIN) v. 3000 o/min v. 4000 o/min v. 4200 o/min v. 5000 o/min
Hovedlejediameler GO mm
Hovedleje bredde 22 mm
Plejlstangsleje diameter 52 mm |
Plejlstangsleje bredde 26 mm |
Stempelpind diam. 25 min |
Plejlstangsforhald 1,863 |
Ventilindstilling med |
spillerum 0,4 mm
Indsugning dbner 119 [ar @DP 179 for GDP 9° [ar @DP 20° for @DP

53° efter NDP
36,5° fer NDP
10,5° efter @DP

Indsugning lukker
Udsted abner
Udsted lukker

Ventillaft: Indsugn. 9,375 mm 9,0 mm
Ventillaft. Udstodn. 7.8 mm 7.8 mm
Indsugningsventil

Ventildiameter 46,7 mm

Kanaldiamcter 42 mm

Ventilstammediameter 9 mm
Udstadsventil

Ventildiameter 30,8 mm

Kanaldiameter 36 mm

Ventilstammediameler 12 mm
Elfektiv HK pr. cm?

stempelareal 12 1,45
Motorveegt (lor) 250 kg 259 kg

59° efter NDP
42 5° for NDP
16,59 efter DP

45° efter NDP 582 efter NDP

4Q° far NDP 56° far NDP
8¢ efter BIDP 182 cfter GDP
9,0 mm 9,575 mm
7.8 mm 8.4 mm

49 mm

44 mm

9 mm

42,1 mm

345 mm

12 mm |
1.4 1,9
256 kg 243 kg
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Motorleb pa
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Monaco GP kr, 34,50
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Verdensmesteren fortzl-
ler. Den dobbelte verdens-
mester Jack Brabhams illu-
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TAGE SCHMIDT

En tur med Opel Rekord

Opel Rekord er aldrig blevet solgt for [remragende kare-
cgenskabers skyld. Dens store: salgssucces herhjemme byg-
ger pa et solidt ry lor robust konstruktion. fersteklasses
salgs- og serviceorganisation, god driltspkonomi med ringe
afskrivning og — maske forst og [remmest — et udseende
og en indretning, som fir publikum til at fornemme, at her
er noget for pengene.

Der kunne nwevnes flere andre salgsfremmende fakterer
— men ikke korecgenskaberne. Del skal ikke bestrides, at
Rekorden’s affjedring altid har veret komfortabel, men
netop den behagelige, blode alfjedring var i mange ar for
General Motors i si hej grad et mil 1 sig sely, at bl a. de
tyske Opel fabrikker nasten helt forsomte de andre, sik-
kerhedsmessigt mere vigtige led 1 det kompleks af karak-
teristika, som man normalt omlutter med betegnelsen kore-
egenskaber.

Del mest bemarkelsesvaerdige ved den nye Opel Rekord
er derfor, at den har [det karcegenskaber, som ger den
acceptabel ogsi for bilister, der kreever en nogenlunde hred
sikkerhedsmargin ved hurtig kerscl. Mange biler er stadig
bedre egnet til hurlig, sportslig kersel — men folk, som
onsker at kore sportsligt, kaber ikke Opel Rekord, og det
afgerende er derfor, at Rekorden’s kereegenskaber er bragt
op pé den standard, man med rimelighed kan forlange i
dag.

Allerede den foregiende model opferte sig vasentligt
mere sympatisk pa vejen end de tidligere Rekord'er, og
forbedringen al kerccgenskaberne er cgentlig foregiet
gradvis gennem Arcnc cfter, at den forste Rekord skabte
hovedrysten hos alle fagjournalister pd grund af dens
upracise, fjedrende styretoj og uberegnelige, uharmoniske
ophangning. Men forst nu med den sidste model, syncs
Opecl at have gjort sig den moderne traliks krav til kere-
cgenskaberne helt klart.

Den nye Rckord’s opfersel i svingene er harmonisk og
entydig, og man bliver ikke udsat tor ubehagelige over-
raskelser, selvom man med fortszt eller al vanvare kom-
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mer lidt rask gennem en kurve. Udskridning indtre(fer forst
ved hastigheder, som de [wrreste Rekord-korere dremmer
om al kere med i svingene, og kommer gradvis og hledt,
54 man har de bedste muligheder for at korrigere. Dakkene
giver ievrigt tidlig advarsel mod for hurtig kersel 1 svin-
gene, og den nye Rekord kan alt i alt karakteriseres som
en i praksis meget sikker, omend ikke hurtig vogn pa
snoet vej. Krangningen 1 sving [oles moderat.

Styretajet arbejder tiliredsstillende let og praecist ved al
normal kersel, og Rekord’en vil for de fleste forekomme
at veere passende understyrende. Retningsstabiliteten er
god, uden at det gar for meget ud over styrelolsomheden.
Men man mi vare opmearksom pd, at Rekord'ens opforsel
skilter karakter ved haeje hastigheder. Op til 10 km/t er
den nem og behagelig at kare, men omkring 120 km/t bli-
ver den ret sidevindsfalsom og samtidig temmelig upraccis.

Et al de tidligere Rekord-modellers svage punkler var
en kraltig tendens til bagvognsudskridning ved hard brems-
ning. Den nye Rekord er langt mere stabil og kan uden
sterre vanskeligheder bringes hurtigt til standsning fra hej
(art, selvom den gerne vil vandre lidt til siderne, Bremser-
ne har god gradvis virkning og tager kraltigt ved for et
passende lavt pedaltryk. og der konstateres ikke nzvnevier-
dig svakkelse al bremsevirkningen pd noget tidspunkt under
hurtig kersel pa vanskelig vej med hyppig bremsning.

Rekord-motoren har efterhinden gennem stadig krafti-
gere luning mistet noget al sin gamle smidighed og arbej-

“der bedst ved hoje omdrejningstal. Accelerationen i topgear

{ra 40 km/t fremkalder en udpreeget hard gang, og mutoren
accclererer forst villigt op fra 50 km/t. Til gengald luber
den behagelige vibrationstri helt op til tophastigheder, der
er lige over 130 km/t (opgives af fabrikken til 132 km/t],
og man merker ved tilpas [littig brug al gearstangen intet
til det temmelig lille drejningsmoment ved lavere omdrej-
ningstal. Fin synchronisering mellem alle tre gear og et
velfungerende ratgearskifte gor det let og naturligt at skif-
te gear nar som helst, motoren ensker, og man bor vaenne

¥




sig til at skifte [ra andel Gl forste ved enhver given
lejlighed i bytrafik, da motoren heller ikke i andet gear
er indstillet pd lave hastigheder. GM anbelaler selv at
skifte ned (il lavere gear. nar hastigheden falder til 30—
40 km/t 1 tredje gear og (il 20—25 km/t i andet ved kor-
sel med fuld belastning {idet der tankes pa hakket terran),

Man vil ved normal hurtig acceleration op gennem geare-
ne finde det mest passende at skifte [ra ferste il andet
gear ved ca. 30 km/t og fra andet til (redie ved ca. fitl,
(anbefales ogsd i instruktionshogen som hejeste hastighed
1 de lave gear] men det lader sig gare al kore op il hen-
holdsvis ca. 15 og 80—85 km/t. Accelerationen cr ievrigt
livlig. Jeg malte folgende tider:

(l— 60 km/t 8.2 sek.

00— 80 km/t 12,6 sek.

0—100 km/t 21,5 sek.

60— 80 km/t i tredje gear 7.6 sck.

80—100 km/t i tredje gear 10.5 sek,
Efter 100 km/t aftager accelerationen brat.
Aftjedringen cr pafaldende god pa darlig vej. Min faste
provestrwkning omlatter et stykke meget ujevn asfaltve],
der med stift affjedrede biler foles som tortur, og Rekor-
den var behageligere at kare i pi denne vej end de [leste
vogne 1 samme klasse. Ft stykke hullet grusvej gennem-
karte jeg uden folelse al utryghed eller ubehag med en
hastighed, der [ik mig til at kikke mistroisk péi speedome-
teret to gange — viscren stod pd 80 km/t.

Den nve Rekord har starre stoddampere end de forcgé-
ende modeller. ng de synes at veere indstillet il at arbejde
virkelig godt sammen med de [orholdsvis blade fiedre. De
halvellipuiske bladfjedre bag er tovrigt blevet modiliceret
sdledes, al de virker progressivi og automatisk udligner
averfor vekslende belastninger ifolge fabrikkens oplysnin-
ger. som jeg desvierre dog ikke fik rigrig lejlighed Gl at
elterprave. Selve styrelujet viste sig pd den ujevne grusvej
at viere meget velisolerel mod sted Gl rattet.

Rekord'en er i mange henseender en velindreltet vogn.
Forswderne horer til de sjwldne. som reber cn vis forsta-
else lor den menneskelige fysiks krav under lange koreture,
idet ryglencnes form starkt tilmermer sig den anatomisk
korrekte og giver virkelig god stutte over rygrens svageste
punkt — lenden. Der er swerskilie ryglen for forer og lor-
sadepassager, selvom swederne cr udfart i ét over hele vog-
nens bredde. og de krummer frem i siderne og giver god
stette mod sideveerts kraefter i svingene. En mere omhygge-
lig udlormning og en hedre polstring al selve swdet ville
gore Rekord’ens swder nasten torbilledlige. Ryglwenets
hieldning kan ieveigl varieres elter snske ved hjelp af
sma fingerskruer.

Korestilling, ratposition og anbringelse al de vigligste
kantrolorganer er helt i orden. men enkelte kontaktor sidl-
der ubensigtsmeessigt. Lyskontakten pa forpanclet er f. eks,
for vanskelig at komme Gil, fordi den sidder hag rattet —
og da den skal bruges til skift fra positionslys (il stort
lys, kan del vare generende ved korsel i skiltevis bymzes
sig og ikke bymassig bebyggelse, Nedhlendingskontakten
er heller ikke sarlig praktisk placeret — den sidder tat
ved den lidt sterre fodpumpe til vindspejlsvaskeren,

[nstrumentudstyrer er temmelig beskedent. men (ilstrak-
keligt. Det omfatter et tydeligt afmerket linezrt speedo-
meter med indikator, der er gran {ra 0 til 50, gul fra 50
til 100 km/t og derelter rod, kilometertaller, kalevands-
termometer. benzinstandsmiler, elekirisk ur og kontrol-
lamper for ladning og olietryk, langt lys og blinklvs. In-
strumenthelysningen kan reguleres.

Udsynet er godt hele vejen rundt, og man kan tydeligt
s¢ alle bilens fire hjorner fra pladsen bag rattet. Hjorne-
slolperne foran er ret smalle og ventilalionsruderne for-
svnet med ganske smalle indfatninger, hvorfor de blinde
vinkler fremefter er heskedne. Det ganske prakiiske interi-
er skemmes af, at en stor [orchromet pynteplade ovenpi
ratstammen og den forchromede ratlds giver kedelige re-
flekscr 1 forruden, Refleksct fra chrompladen pd ratstam-
men er kraltig nok til at forvirre synshilledet alvorligt
under visse belysningsforhold.

Opel er pd den nye Rekord giiet over til parallelt arbej-
dende vindspejlsviskere, som overlapper hinanden og giver
et godt sammenhzngende synsfell. Den sdkaldte panora-
marude pd den forcgaende model eor samtidig blevet aflost
at en almindelig buct forrude. Vindspejlsviskere med to
arhejdshastigheder og vindspejlsvasker med fodpumpebe-
tjening er standardudstyr. Standardudstyret omfatter iov-
rigt bl. a. cigartzender, blind tagelygie-kontakt til eventuel
monlering af ekstralygte, kuffertrumbelysning, udvendig

STOP RUSTEN

ERA STARTEN

Tectyl

GOR UNDERVZERKER
MED UNDERVOGNEN

Vi har altid straebt eller at hjasl-
pe bilvaarkstederne med at give
deres kunder top-service. Men
deterfarst med Tectyl-metoden,
at vi har kunnet give 100 %/, ef-
lektiv hehandling med bilrust.

TECt'VI er midlet

® :om forebygger ind- og udven-
dige rustskader

® om er sterkt vandskyende

® som forsegler overfladen =3 at van-
det ikke kan treenge ind il plade

® som stopper rustdannelse Ira starten

Tectyl giver derfor effektiv be-
skyttelse 1il en rimelig pris.

HUSK ;255 5o beslr= gyl

TRACE MARHK ‘

VALVOLINE

QlIL A-S
Salgskontor Hersholm - H® 125 eller H@ 1003

Odense - Svend Palne, Karl Bernhardsvej 43, Odense 122750
|

Ring til os og sperg efter nzrmeste Tectyl-service
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tkriv eller ring efter vort illustrerede katalog
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Sportsterklazder i stort udvalg

Torkleede som foto 4545 cm i batik .... kr. 12,50
Tarkleede ,, ,, 45245 cm i helsilke.. kr. 19,50
Torkleede ., ,, 7070 cm i helsilke.. kr. 48,50
Lommetarkleeder m/ handrullet sem...... kr. 6,85

K.D.A.K. klubslips (kun mod medlemsnr.) kr. 17,50

e

HELGE MADSEN

KONGELIG HOFLEVERAND®SR

GSTERPORT
SPORTSUDSTYR OG SKRAEDER! , PALA 8985 - 833
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bakspejl, tre askebzgre og aflascligt handskerum. Pa fire-
ders modellerne kan bagdarenes ruder selvlalgelig rulles
ned pid normal vis, mens bagruderne i toders modellerne
kan dbnes pi klem om hwzngsler 1 forkanten. De [orreste
ventilationsruder 4bnes ved hjzlp al smd drejehandtag.

En [iks nyhed er en ldsemekanisme, som forhindrer pas-
sagerforsaedets ryglen i todars modellerne i at vippe frem
ved hard bremsning, nir sadet er tomt.

Pladsforholdene cr gode med lidt sterre sedebredde og
benplads end i den foregiende model. og Rekord'en kan
nermest karakteriseres som en rummelig [irepersoners vogn
med plads til befordring al [em. hvis del skal varc. Ba-
gagerummet er slorl og har en god regular form, som ger
det let at [& plads til bagagen. Reservehjulet er sat ud til
siden i den ene bagskarm. hvor det er forholdsvis nemt at
[& lat i. selv om man skulle vare si uheldig at punktere
med bagagerummet fuldt

T.S.

Tckniske specilikationer

Motor: 4 cylindre i reskke, boring 85 mm, slaglengde
74 mm, slagvolumen 1680 cc, kompressionsforhold 7,25:1,
maksimaleffekt 63 SAE-hk ved 4300 o/m, maksimalt drej-
ningsmoment 13,0 SAE-kgm ved 2000-2500 o/m, ydelse pr.
liter slagvolumen 37,5 SAE-hk. Topventiler med stedsfangs-
aktivering og sidemonteret knastaksel. Opel faldstromskar-
burator med accelerationspumpe. 6 voli elektrisk anlaeg.
Vandkeling, keleveedskerumfang 7,5 liter.

Transmission: Ter enkelipladekobling. Tretrins gearkasse,
ratgearskifte, synchronisering af 1., 2. og 3. gear. Udveks-
lingstorhold I. 3,235, II. 1,681, Ill. 1, Bak 3,466, Hypoid bag-
aksel 3,9:1. Hastighed ved 1000 o/m i 3. gear 27,5 km/t.

Undervogn: Selvbarende karrosseri. Uathangig forhjuls-
ophengning i friangler og skruefjedre, stiv bagaksel med
langsiiggende halvelliptiske bladfjedre med progressiv
virkning, kreengningsstabilisator foran, hydrauliske teleskop-
staddempere for og bag. Samlet bremseflade 704 cm?
Kuglekredslabsstyretsj, leveres bade med venstre- eller
hejre-styring.

Mal og vaegt: Akselafstand 2541 mm, sporvidde for 1265
mm, bag 1266 mm, leengde 4515 mm, bredde 1632 mm,
hojde (ubelastet) 1485 mm. Vendediameter 10,7 m. Benzin-
tankrumfang 40 liter. Egenvaegl, kareklar 930 kg.

Veniiler: Spillerum for indsugningsventiler 0,2 mm, for ud-
stedningsventiler 0,25 mm, malt med varm motor. Indsug-
ningsventiler dbner 27° far top, lukker 817 efter bund., Ud-
stedningsventiler abner 557 for bund, lukker 357 efter tap.

Tanding: Tendrer AC 45F, elektrodeafstand 0,9-1,0 mm.
Platinafstand 0,4-0,5 mm. Tendspole Bosch TK 6 A7.
Stremfordeler Bosch VIU 4 BR 26 MS. Taendingsindstilling,
speciel. jvi. vaarkstedshandbog.

Karburaler: Opel 6 681 076, Tomgangsindsiilling /2-1 om-
gang aben. Svemmerhsjde 12 mm.

Forhjulsindstilling: Udmales med belastet vogn (afstand fra
laveste punkt pa forramme til gulv 321 mm, fra laveste
punkt pa bagramme til gulv 332 mm). Styrt 1° =45+,
styreboltsheeldning bagover 1° 27’ +30', styrebolisheeldning
indefter 3° 30'. Spidsning 1--3 mm.

Smering: Motor: Oliemeengde ved skiftning 3 liter. Sommer
SAE 20, vinter SAE 10. Olietryk minimum 1 kg/cm? ved
250 ofm, svarende til min. 1 kg/cm? ved 500 o/m med luk-
ket reduktionsventil. Gearkasse: Olieindhold 1 liter. SAE 80.
Differentiale: Olieindhold 1 liter. Hypoid 90 SAE. Styrehus
smeres med SAE 90. 18 smorenipler smores for hver 3000
km.

Dak: Slangelese, dimension 5,90-13. Lufitryk foran 19,9
Ib/sq. in. = 1,4 kg/em? Lufitryk bag 21,2 Ibisg. in. = 1,5
kg/cm? med partiel belastning, 24,2 lb/sq. in. — 1,7 kg/cm?
ved fuld belastning.
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Inden for bilernes vedligeholdelse og
seerligt m. h. t. smeringen er der ved
at ske en revolution af vidtrekkende
betydning for hver eneste bilejer. Det
faste smarestof »molybdan-disulfid«
spiller her en afgerende rolle.

»New York Timese sondag den 16.
oktober 1960 kunne meddele sine mil-
lioner af lwsere folgende:

»Indbygget smoring med ct molyb-
dien-disullid-ledt. som holder mindst
A0.0C0 miles (ca. 55.000 km) og elimi-
nerer nadvendigheden al smerenipler
vil blive standard for alle Ford Mao-
tor Company’s modeller 1961 «,

Chefingenier dr. Donald N. Frev,
»Ford« udtaler her, at »smelalover{la-
derne faktisk bliver sclvsmerende,
fordi  molybden-disulfid-partiklerne
hafter stierkt til overlladerne og sam-
tidig glider overordentligt let mod
hverandre.«

Bilerne forsynes i stedet for smo-
renipler med et plastic-lag pa smore-
stederne og efter ca. 50.000 miles [o-
retager forhandleren pid fa minutter
en ellersmoring for de naste 30.000
miles. Det koster kun lidt mere end
en normal chassis-smering.

Efterhanden som den ovre granse
er nédet for anbringelse af tlere lvg-
ter og dippedutter og mere krom og
storre  »finner« eller kolangere og
hvad man nu ellers kan udstvre de
nye modeller med for at tekkes den
almindelige forfengelighed. retter
bilfabrikkerne i stadig hejere grad

KUGLE-LED
26% MINDRE 5UD
MED MOLY FEDT

KARDAN-LED
30% MINDRE SLID
MED"MOLY FEOT

blikket mod de reelle tordele, som vil
kunne tilbydes kunderne.

I betragtning al den enorme ud-
vikling, som bilerne iovrigt har vieret
genstand tor siden anden verdenskrig,
kan det vel ogsa have undret cen og
anden, at man endnu i dag faktisk
[astholder nwmsten saumme smeorings-
intervaller som [or krigen. Smuring
og olieskift for hver 1500 km er nok
stadig det almindeligste. Adskillige
har maske allerede bemerket et ikke
ubetvdeligt misforhold mellem in-
struktionsbogens oplysninger med hen-
syn til eftersmaringer og det kilome-
tertal, som anfleres pd smoresedlen ef-
ter hver smaring.

»Chemical Wecks, maj 1958, rap-
porterer, at The Climax Molybdenum
Co., som er verdens storste producent
al molybdeen-disullid, har introduce-
ret el chassis-ledt med dette stof i,
og oktober samme dr skriver »Natio-
nal Petroleum News« at branchen er
imponeret al Standard-Oils (Kentu-
cky) kampagne [or det nye chassis-
fedt.

Den 4. december 1958 kunnc »Cli-
max« ved en presse-konference pd
Waldorf-Astoria meddele de stralen-
de resultater af en omfattende prak-
tisk afprevning af »Moly«-fedter.
Vejproven gennemfartes af et neu-
tralt institut. The South West Rese-
arch Institute, pd 1.800 vogne sdvel
lastbiler og busser som personvogne.
Proven varede 2 ir og der kortes ialt
over 4 millioner vej-kilometer. Det

STYRETE)
38" MINDRE 511D
MED MOLY FEDT

FREMTIDENS BIL
skal ikke smovres

er den sterste, prakliske alprevning
al chassis-fedt som overhovedet er
foretaget.

Under preven anvendtes til sam-
menligning et normalt chassis-fedt og
samme [edt-type lorbedret med mo-
lybdan-disullid. De offentliggjorte
resultater, som ikke bestrides tra no-
gen side, var elgende:

‘ Gennemsnit
Personbiler: : 5
mindre slid
e L 38 %0
Forhjulsaphiens: o oy cowmsmmavs 26 %0
Styre-kontrol-mekanismen ... 50 %0
Lasthiler og busser:
By-bus styrekugler .......... 88 0o
»Kenworth« lastvogns-styrekug-
TBE & 5 iy mm s S 18 0/y
By-bus  styretajets  ledforbin-
FEIREE  oono v nnssiommosnis s & 39 0/y

»Kenworthe lastbils-styrebolte. . 57 %o
»International« lastbils-styre

LR Lo inei s smi b et B 3 42 0y
sKu»Kenworthe kardanled (lor-
hinlsdrey) o siesenmsvess S5
sInternational« kardanled .... 32%
»RKenworthe lasthil, forreste
fjederbolt | vupy spummemmmasy 41 %0
»Kenworth« lastbil, bageste
Fiederhplts o vs vunw e 40 %0
»Internationale  lastbil forreste
fjederboll
sInternational« lastbil bageste
fjederbolt ... ... ... ... ... 33 %
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Iimport:
Bohnstedt-Petarsen 4
Hillered - Kebenhavn

Mercedes-Benx laveres |
modellerne 180 og 190,
med saavel benzin- som
disssimator samt | de
elegante modaller
220-220% og 2205E,
sidstnesvnte med
direkte benzinind-
sprejining.

- ogsaa | sportsvogne
er vi leveringsdygtige

i modellerne 1905L

og 300SL.

Der anfares 1 rapporten mange de-
taljer 1 styreloi, hremser, hjulophang
osv. med lignende veasentlige slitage-
[ormindskninger.

Kontrolmalingerne skete savel ved
nejagtig mikro-vejning som ved me-
kanisk miling og visuel undersogelse
af alle dele.

Hvorfor er »Moly-Chassis-Fedt sd
ikke pd markedet i Europa nu i 1960,
kunne man sporge?

Grundene hertil er mange og af
hejst [orskellig art, men ievrigt kan
danske bilister fa smurt deres vogne
med »Moly-fedt«. idet det danske
importfirma for molybdeen-disulfid-
smoremidlerne gennem et par ar har
tilbudt denne swrlige service over he-
le landet. En smoring cr som alt an-
det en lorretning og den skal natur-
ligvis helst forekomme sd olte som
muligt. Det totale chassis-fedtforbrug
spiller en betydelig rolle, og den ge-
nerelle anvendelse af et langtidssma-
remiddel wille betvde en veesentlig
reduktion al [orbruget. Endehig tager
omstillingen lang tid og kreever et
stort reklameapparat for at sikre pub-
likumsorientering og dermed alsat-
ningen.

Det er naturligvis ikke en forud-
sawtning for at kunne anvende el mo-
ly-fedt, at bilen er forsynet med swer-
lige smeorenipler. Smeringen sker pa
nejagtig samme made som hidtil, men
en lordobling eller tredobling af sme-
reperioderne kan uden wvidere for-
svares. Alene besparelsen 1 tid er den
noget hojere pris vard, men ievrigt
er det i praksis ca. 30 %o billigere end
normal smering p. gr. al det farre
antal smaringer,

Adskillige amerikanske vognmer-
ker foreskriver idag anvendelsen af
molybdeen - disulfid - smeremidler pé
forskellige serligt udsatte steder, og
mange [abrikker bade i USA og Fu-
ropa anvender dette smorestof 1 for-
bindelse med montering og indkersel
al motorerne.

MOLYBDAN-DISULFID T
MOTOROLIERNE?

Spargsmilet om. hvorvide det hetaler
sig tor den enkelte bilist at anvende
molybden-disulfid i motor-olien. har
som  bekendt vwrel diskuteret igen-
nem de sidste dr. Et fremtracdende
argument mod har varet en generel
henvisning  til.  at  olieproducenterne
sikkert selv wville tilszette molvbdaen-
dusullid 1 deres olier, salremt del in-
debar en fordel [or forbrugeren

Endvidere ¢r det anfert, at betin-
gelserne for en fuldkommen smoring
af alle motordele under driften er sa
gunstige. al molybdan-disulfid. der
jo virker dirckte pi bwmrefladerne,
ikke vil have nogen indllvdelse.

Man kan idag helt se bort {ra tid-
ligere pastande om skadelige virknin-
ger i forhrandingskamre og filtre,
idet  en  omfattende litteralur pa
grundlag al undersegelser fastslar. at
der ikke kan vare talc om ugunstige
virkninger ved anvendelsen al mo-

L
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lybdan-disulfid at tilstrekkelig fin-
hed og renhed.

Et niermere studium af argumen-
terne imod molybdien-disullid 1 mo-
torolier wviser, at det forste kun kan
vaere al akademisk interesse, idet in-
gen vel kan granske olieproducenter-
nes cgentlige interesse 1 spoargsmalet.
Tekniske og distributionsmeassige samt
ikke mindst salgs-argumentative hin-
dringer turde ogsa foreligge.

Hvad det andet argument angdr,
at der under motorens start og drift
konstant er en ubrudt oliefilm til ste-
de, holder dette ikke for en mere
uimponerct undersagelsc.

De to fremtracdende engelske for-
skere I. . Bowden og D. Tabor (De-
partment of Physics, Cambridge) be-
retter 1 deres standardvierk »Friktion
og Smering med fastc smarestoffere
i kapitel 12 om deres undersegelser
at oliefilmens holdbarhed 1 en for-
braendingsmotor. Metoden bestod i1 en
konstant maling al olielilmens elek-
triske modstand under motorens drift,
idet man synkroniserede en kalode-
strile-osscillogral med omdrejnings-
tallet. Om resultatet stir der ordret:

»Det farste og mest pafaldende re-
sultat hestod 1, at stempelringens og
cylinderveeggens overflader pa intet
tidspunkt under en hel motoromdrej-
ning var adskilt al en ubrudt olie-
[ilm.«

Selv ved hejeste omdrejningstal fo-
rekommer der brud pa oliefilmen,
fortsetter beretningen. som i sin hel-
hed kan lasses i nmvnte verk.

Et serligt fremhavet punkt har vac-
ret den sdkaldte »kold«-start, der har
vaeret udrdbt som drsagen til praktisk
talt hele slitagen. Ileller ikke denne
pastand er serligt godt fundamente-
ret 1 kendsgerningerne. Undersogel-
ser pd en kendt skandinavisk billa-
brik har i hvert fald tvdeligt vist, at
det ikke er »kold«-starten men »den
torre sturi«. som medfarer den alvor-
ligste slitage.

Som et flydende medium. er olie
ganske simpelt ikke i stand til at hol-
de rel laenge lor et sikaldl stationzrt
tryk. I F. D. Ms blad »Motor« skri-
ver »[. ]« sdledes: »Rcsultatet af
denne kendsgerning (nemlig slitagen)
ma derfor veere, al det er en [ysisk
umulighed (alene med olic) at forhin-
dre metallisk kontakt pa lejefladerne
under wisse, normalt forekommende
driftsomsteendigheder. Af disse skal
her naevnes [ eks. start elter lengere
tids stilstand. Lejeselerne har trykket
sig igennem olicfilmen og har dannct
direkte kontakt med lejepanderne.«

Der synes saledes at vaere en god
teknisk motivering [or anvendelsen al
molybdien-disullid ogsd i motorolien.
Spergsmélet er sd hlot om det rent
akonomisk hetaler sig for den enkelte
bilist under hensyn til alskrivnings-
tempoel, men er wnsket om at bevare
motoren lengst muligt til stede, er en
kombination af wveaske- og ter-sme-
ring ganske givet pd sin vlads.

I taki med bilfabrikkernes forlan-
gelse at smorings- og olieskift-perio-

derne er det saledes interessant at se,
at ndr problemerne melder sig. linder
man som oftest ogsa lesmingen. Me-
get tyder pd. at maolybdaen-disulfid.
der for fi dr siden var den grimme
@lling 1 det store spil, vil vise sig at
veEere en svane.

Dette sammen med anvendelsen af
bedre smoremidler i det hele taget og
kombinationer af de nye kunststolfer
til ledforbindelser m. v, vil sikkert en
skrift til en behagelig realitet for hi-
skonne dag gere denne artikels over-
listen. J. Miiller.
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Frakken der er fodt til bilen.
Rade for og l&derknapper.

Det kan godt vare De ikke spcku-
lerer nwrmere over det mens De karer
i Deres vogn — men sikkert er det at
bil-kersel har skabt og stadig skaber
sin egen mode. Lad os bare tage en
stor ting som  Aulo-coaten, frakken

NY SVENSK BILRADIO

Der er kommet en ny svensk og meget billig
bilradio pa markedet. Den hedder Sound og
er specielt bygget til de forhold, en radio
kan komme ud for pd de skrappe svenske
veje. Radioen fas i tre versioner, men her i
landet forhandles kun modellen Baltic, og
den koster 550 kroner. Radicen har kori-,
mellem- og langbelgeomrade. Sterrelsen er
meget handy og kan indbygges i de aller-
fleste biler.

Import: G. Meyerheim.
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der ligefrem er kommet pd markedet
med ordet auto i sit navn. Den er et
begreb 1 enhver [orretning der hand-
ler med herrekonlektion og de store
konfektionsfabrikker herhjemme in-
teresserer sig stacekt for denne frakke.

En autocoat har sin cgen skodeslase
facon der opfylder sarlige krav, den
md f. cks. 1kke vare lang og have
stor vidde, pd den anden side skal
den give manden der baxrer den mu-
lighed for at rere sig, man skal ube-
sveret kunne arbejde med rat og
gear. Derfor er autocoats korte og
med modereret vidde. til gengald cr
skuldre og @rmer rummeclige. Den
fabrikeres biade med tilsatte armer
og med raglanermer. Stofferne man
boltrer sig 1 er nesten alle typer, fra
grove homespun tweeds til uld og mo-
hair varer med glat raffineret over-
flade. Der er autocoats med las rvg,
med spendetamp eller med balte og
designerne slar sig her mere les end
nar lalen er om almindelige frakker.
Tag bare forene, fra ensfarvet ruodt
til wvatterct silkerayon foroven og
morsomme fantasistribede eller ter-
nede uldne for forneden. Sma slip-on
kraver eller store kraver til at sla op
om ererne, kapsomme pd mrmer og
robuste hrune laederknapper. Farverne
pa autocoats gar i dr i retning al oli-
ven og andre marke varme elterdrs-
farver som bronce eller sorthrun plus
konservativt grit, denne sidste er ikke
til at komme udenom. Monstrene er
glen-cheks, panama og grove sildeben.
Sagt koncentrerct-autocoats er prak-
tiske mere eller mindre ukenventio-
nelle frakker i kort nem facon af ikke
lor tunge stolfer. Altsié mine herrer,
hvis Deres korsel hemmes al Deres
store flotte frakke sd kor ind til De-
res herreckviperingshandler og find
en ny autocoat.

Strikkraver der luner ererne.
Tykke varme teddylam.

Vindjakken i vinterudstyr — lavet
til meend der kan lide en tur i lulten
enten det er bag rattet 1 en sports-
vogn eller pd gi-ben ude i naturen.
Nu er der vindjakker og pjmkkerter
fremme 1 butikkerne herhjemme, der
vil tilfredsstille selv den mest krasne,
Og de er lavet gennemfort, af vind-
twet og kraftig mercericeret bomulds-
gabardine 1 beige, morkebld og sorte
Larver. Lynlislukning og pi pjakker-
terne tillige laederspende ved halsen
— a propos halsen er det nyeste store
strikkraver af kraftig patentstrikket
uld. Sliet op luncr de orerne, og her
er virkelig en nyvhed der bade er val-
dig praktisk og som samtidig ser pok-
kers smart ud. En anden rar vindjak-
ke-nvhed er »teddvlamforete et tykt
uldent lor der wvirkelig varmer. 1
modsztning  til rigtigt pelsfor kan
steddylam« tile rensning eller varsom
vask. Til sundags- og weekendtur er
det vanskeligt at finde nogen mere
praktisk jakke der taler den hirde
behandling og de knubs flere eller
fwerre timer bag rattct giver. Vind-
jakker idag skal veare holtelange
dette er en fordel idet man ikke sid-
der pa del nederste al den og man
undgar krellede rygge.

Churchill cigar kr, 1.35
Churchill cerut kr. 0.50

Hennessy cegnac,
1/1 flokr. 62.25

Kaffe-Cogmnac-

JAS HENNESSY & CIE., COGNAC - E. NOBEL, K@BENHAVN - NYK@BING F.
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IANGL

En ANGLI skjorte sidder godt i halsen
Slanker om livet . . kryber ikke op
Nem at vaske .. altid hurtig klar til brug

(3D,
Netterstrom

Vesterbrogade 17 - Telef. 6931-10.631




Pette er boalitet. ..

udbryder man uvilkarligt ved synet af
en virkelig 'gennemiort ting.

»Dette er kvalitet« herer vi offe, nar vore ncomiesse«-
modeller skal sta for objektiv kritik.

»Comtessew-modellen er altid perfekt, bade i den
klassiske udferelse eller i en modeprasget facon.

Det geelder derfor ikke blot om at valge en hand-
taske, men en ncomtesse«-model.

s
AL
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MIN DROMMEBIL

fortsat fra side 13

ved siden al bagsedet. Sadan nogle vil vi ogsd have.
Blandt andel kan der std ct par termollasker, nogle med
koldt og nogle med varmt. Det har vi savinet pd de lange
rejser.

Vognen skal ikke veje meget mere end 500 kile, for
accclerationen skal ned pd sddan noget som cirka 10 sekun-
der fra 0—100 km/t, og vi skal kunne bremse op til stands-
ning p& almindelig tor asfall pd godt 40 meter og under
3 sekunder.

Den egentlige sikkerhed i en bil stiir 1 neje samklang
med koreegenskaherne: hurtig acceleration, kurvestabilitet,
praecis tandstangstyring, pialidelige og kraftige bresmer, ret-
ningsstabilitet. ufolsomhed for sidevind. Det er kravene.

Indvendigl ma intet rage frem som knive og lanser, og
der hvor man kan tenke sig at ens ben, hoved cller over-
krop ville kunne lide overlast ved sammenstad, skal der
vaere polstring. Solskermene skal altsd ogsa vare polstrede

- og der er spejl til pigen bag pa.

I bagagerummet ligger rigtignok et reservehjul, men et
af den flade slags, som Dunlop har konstrueret. Vi vil
nemlig ikke have pladsen optaget al el hjul vi sjacldent
for ikke at sige aldrig kerer med.

ITvad er der elles al sige om vores drammebil? Dette [or
cksempel at del er en selvfalge. at man kan skilte tend-
ror, uden at skulle fjerne luftfilter eller indsugnings-
manilold, Der skal vare adgang il alle vitale dele i mo-
torrummet, og bremsebeholderen er gennemsigtig, si man
med et blik kan konstatere vadskenlstanden. og det kan
viere [unktionalistisk i ordets bogstaveligste forstand, og
det kan lade sig gore. for der er nmsten ikke en eneste af
de ting vi har navnt i denne artikel, som ikke findes pa
en eller anden eksisterende serieproduceret vogn. Nir vores
drommebil — hvis den blev bygget — viser sig at vare
dyr, er det alene lordi vi pé alle omrdder har forlangt det
bedste, og det viser jo ogsd nogel om at de eksisterende
»husholdningshiler« i meget hej grad er kompromislasnin-
ger, hvor kun en del af de ideelle komponenter findes.

IMar De lwmst denne artikel grundigt, vil De faktisk ogsa
vare 1 stand til at forestille Dem, hvilke krav De ber
stille (uden at kunne forvente dem helt oplyldt), ndr De
skal veaelge bil.

CAR-
PORT

til alle vognstorrelser

fra kr. 825,00 incl. opsztning

Samt halvtage og overdekning - Forlang brochure

R g D D | N G Ved Fortunen 4 - Lyngby

*87-67-00

INGENI@GRFIRMA ]

I U Y S

N BIEEBERIE D]



- endda i dobbelt forstand!

Sikre
julegave
succeser

til enhver
bilist

Her prassenterer vi en rakke nyitige julegaver, der ikke blot gleeder, men ogsa ger kerslen let og sikker... simpelthen arets anskegaver.
Skriv eller ring til os efter katalog — eller kom selv ind og se vort udvalg. Vi har et veeld af artikler, der giver Dem storre behagelighed

og endnu mere gleede af Deres bil.

Pibeholderen »Pas
pa piben«. | udfe-
relse fra kr. 2,75.

Blaendskjold. Ude-
lukker blaending
bagfra. Kr. 5,75

Dugruder i forskellige sterrelser fra
kr. 11,00 | afgift.

Barnestol, i metal
og bambus, fra kr.
23,—.

Ratovertreek, lune
og behagelige, fra
kr. 8,—.

Termometer. Smuk
udferelse. En nyttig
udsmykning. Fra kr.
6,75.

Jolly Jet vindspejl-
vasker. Komplet, fra
k> kr. 24,85,

Antimist. Til vin-
duer, vindspejl m.v.
Sikrer klart udsyn i
dis og tage. Fra kr.
4,10.

Auto-moppen, ene-
staende il rensning
og polering. Fra
kr. 9,50.

Plaidholdere
til plaider.
Fra kr. 14,50.

Sikkerhedsseler. De sparer mange men-
neskeliv hver dag. Forskellige udiarel-
ser og priser.

Rosenerns Allé 11

Kabenhavn V Luna 3333
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