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Tsiaste måned har dagbladet Politiken i
et par artikler beskæftiget sig med brugt-
vognshandel og nænsomt rettet skytset
moddesåkaldte sorte får i branchen. Læ-
serne advares mod at kaste sig 1 armene
på disse unavngivne herrer — og det er
der også al mulig grundtil.
Det er meget nemt, og det er også be-

rettiget, at kritisere bilhandeler, der mere
eller mindre tager sigte på at narre penge
fra godtroende mennesker. Men når man

beskæftiger sig med brugtvognshandel, må manse deni et særligt perspek-
tiv. Der må jo være enårsagtil, at folk i årene fra krigens slutning og ind-
til denne dag, glade lader sig fuppe.

Denførste grund erselvfølgelig den, at der næppe findes én eneste per-
son heri landet, som ikke ønskersig en bil. Defleste af os har ikke råd til
at gabe over et bilkøb, mengørdet alligevel, hvorefter man påtagersig alle
mulige former for ckstraarbejde samt indskrænker forbruget for at holde
kareten gående.
Den andenårsag til den specielle brugtvognshandels trivsel ligger ganske

enkelt i, at priserne på nye vogne er 100 procent højere end de i virkelig-
heden burde være. Sænker manf. eks. prisen på nye vogne — og her har
fabrikkerne i konkurrenceøjemed ganske givet gjort hvad de kunne — så
falder priserne automatisk på de brugte. For at sælge en ny vogn er en for-
handler somregel nødt til at tage en brugt i bytte, oftest til overpris. Den
brugte vogn skal han skille sig af med igen, og det er ikke altid en lige
behagelig forretning for ham.
En del af de dårligere brugte biler til overpriser havner hos nogle peri-

fere brugtivognshandlere, hvor man ikke tager det så nøje med at orientere
sine kundertilstrækkelig om handelers vilkår ogbilernes tilstand. Tænkte
mansig disse blakkede forretningersløjfet i dag, ville det hurtigt få kon-
sekvenser for køberne i retning af strammere handelsbetingelser, for så
lagde man nemlig hindringer for den mulighed at handle sig til en nybil
ved at give en brugt i bytte.

 

His omsætningsafgiften ikke fandtes på de nye vogne, ville folk heller
ikke have så meget mod helt at sige farvel til deres brugte bil, eller sagt på
en anden måde, manville få renoveret landets bilpark og vel også en del af
økonomien i forbindelse med brugtvognshandel. Omsætningsafgiften er der
bare stadig, og derfor må de, der ønsker bil, men ikke harråd til en ny,
rådføre sig med en sagkundskab, når de
skal ud og handle.

Forenede Danske Motorejere har sam-
men med A/S Motorbyen gjort et pris-
værdigt stykke arbejde for at hjælpe folk
til bedre brugte biler. Forhåbentlig vil
dennesalgsmetode kunne bredesig, og for-
håbentlig vil omsætningsafgiften engang
falde bort, eller en del af den, og når det
sker, begynder man også at tage livet af
de sorteste får inden for brugtvognshan-
delen. lil

 



 

EN DEJLIG BIL OG

 

En dejlig bil og en dejlig pige.

Det er symbolet på den opnåe-
lige luksus, det er den forcro-

mede dagdrømfor millioner. —
Fart & Form har en sjælden god

lejlighed til at bringe netop den-

ne drøm til mange læsere, dog
i en noget anden udformning

end den gængse.

NL 

Hvis De holder af biler og læser ombiler, vil De ikke

kunne have undgået at stifte bekendtskab med de smilende,

brune øjne, der secs over disse linier. Pigen hedder Ulla

Boyander. og hun hari flere år som professionel fotomodel

og mannequin optrådt på billeder af en mængde kendtebil-

mærker (sc for eksempel forsiden på delte blad). Når hun

blandt andet er så benyttet som bil-pige, hænger det sikkert

sammenmed, at hun ikke hører til de allerstørste i samfun-

det. Så har De gættet resten, ikke sandt: enlille pige gør
en stor vognstørre og enlille vogn stor.

Ulla Boyander hari sit job lejlighed til at køre [orskel-

lige biler, og det cer den direkte årsag til, at vi har bedt

hende sige sin uforbeholdne mening i Fart & Form om bi-

lerne på det danske marked. Hendes rapporter. der vil være

at finde i hvert nummer fremover, prætenderer ikke at være

nogen prøvekørsel. men slet og rect en piges indtryk af en

bil efter nogle dages bekendtskab. Ulla Boyanderskriver for

sine medsøstre — men selvfølgelig er de mandlige læsere

velkomnetil at kigge med. x 

Feel=

Ulla Boyanders mening om

BMW 700

BMW 700 Limousine og jeg blev hurtigt dus. Få hundrede

meter efter start, synes man at have kørt og ejet vognen

altid, så nem er den at have mellem hænderne. Måske er

mine synspunkter ikke forenelige med en faglig kyndig

mands, men jeg kunne ikke lade være med hele tiden at

sidde og fryde mig over, hvor pæn dennelille vogn er....

På den anden side er udseendet i mine øjne en væsentlig

faktor i bedømmelsen.

Det ville nemlig i den grad genere mig, hvis det jeg gik

med og kørte i, ikke faldt i min smag. Jeg mener, at for

eksempel tøj også har andre formål end blot at varme

kroppen. På samme måde meden bil.

MINE MOTORISEREDE VENNER

Mine motoriserede venner tuder mig ørene fulde om, al en

bil skal være funktionalistisk øg at det, der betyder noget,

er forarbejdningens kvalitet, motorens ydelse i forhold til

vognens vægt og al denslags.

Dct cerrigtigt for dem, men som sagt mener jeg, at ud-

seendet spiller en afgørende rolle. Man må jo tænke på, at

ligegyldigt hvordan man vender ogdrejer det, er en bil en

temmelig dyr ting at binde an med for de fleste af os. Når

manså endelig tager sig sammentil at købe, skal man san-

delig også have noget, der er enfryd for øjet. Det er en af

grundenetil, at jeg aldrig ville kunne finde på at ofre mine

sparcpenge på en Citroen 2 CV, skønt den er mange andre

biler teknisk overlegen.

JEG BLEU FRISTET. 4 ;
BMW700falder let i hånden. Rattet er lige netop så tilpas

stort — eller rettere lille — og bilen lige netop så tilpas

overskuelig, at jeg fristedes til fuldt ud at udnytte den me-

get livlige, lille boksermotor. (Det er et sjovt ord). Måske

cer det forkert at kalde motorenlille, for den er dog større
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i hestekraftydelse end for eksempel Renault Dauphines.

Dette får man blandt andet at mærke, hvis man lader vog-

nen strække ud i fjerde gear. Tophastigheden ligger på ca.

120 km/t, og det er meget mere end jeg har brug for i min

hverdag.

FORTRINLIGTIL BYKØRSEL
Det jeg har værdsat mest, er accelerationsegenskaberne.

Især i bykørsel er vognenfortrinlig, da man aldrig nogen-

sinde uden egenskyld bliver den sidste ved et gadekryds —
tværtimod. Og så kan manse sig orakring gennemdestore

ruder.

Man kommer nemt ud og ind ad to brede døre, også med

stram nederdel oghøj frisure, Principielt kører jeg aldrig

med højhæledesko, fordi jeg altid får ridset skindet på hæ-

lene, og iøvrigt har man slet ikke den samme føling med

pedalen, som når man kører med sko med en meget lav hæl.

Allerbedst kan jeg lide at køre med heli flade sko og sådan

et par har jeg iøvrigt altid med mig i tasken.

Når jeg spurtede fra det ene foto-atelier til det andet i

København, havde jeg faktisk intet besvær med at finde

parkeringsplads. Vognen cr 3,5 meter lang, og sådan et

»hul« kan mannæstenaltid finde.

»KONEBIL« I OUERKLASSEN
Som »konebil« ligger denne vogn i overklassen, fordi den

ikke på noget punkt er for lille. Menjeg vil tro, at hvis

den var en families eneste babbil, ville det knibe lidt med
at finde tilstrækkelig plads til ferie-bagage. Rummet føran
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er ikke særlig dybt. Der kanallerhøjest ligge en større kuf-

fert samt bløde pakker.

For to er der rigelig pladstil ferictur, og man har så me-

gen motorkraft, at man mere end nemt kan følge med tra-

fikstrømmen på hovedlandevejene.

Gearstangen sidder midt i gulvet og har korte skilt —
undtagenfor tredic gear, der ligger øverst til højre i et »H«.

Desværre skal man læne sig en smule frem. for at sætte den

i gear. Gearskiftet er også en smule [(jedrende, men det
skyldes stangforbindelsen bagud til motoren — har jeg fåct

forklaret.

TRE TING AT ANKE OVER
Til sidst har jeg tre små ting at anke over, Sidespejlet sid-

der for tæt på hjørnestolpen, som dækker generende — ryk

spejlet blot 20 centimeter frem, så er det i orden. Askehæg-

ret, der sidder foroven midt på instrumentpanelet, er sådan

udformet, at man ikke kan lægge en cigaret fra sig, uden at

den triller ned i askehoben. Og så kunne jegikke lide, at

man ikke kan sikre indstigningsdøren indefra. Under cen

eventuel kollision, hvor vognentriller rundt, ville det være

betryggende at vide, ai man havde gjort, hvad der var mu-

ligt, for at døren ikke skal springe op.

BMW700 ligger vidunderligt på vejen. Den er ligesom

en lille sportsvogn at køre, og især føler man sig tryg ved

at suse gennemsving med den.

Ja, netop dette cer så nemt, at man bliver overrasket over

sine egne køreegenskaber — skønt man måske burde være

overrasket over vognens. Ulla.
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Lidt om de problemer,

der knytter sig

til denne særlige form

for hjulophængning

og affjedring

Af Jørgen Maimann

Gennemdeseneste år er der blevet arbejdet meget på at

forbedre de systemer med uafhængig baghjulsaffjedring,

der hidtil er benyttet til almindelige seriebyggede automo-

biler, og adskillige nye konstruktioner har set dagenslys. De

største fremskridt har døg i denne periode fundet sted in-

denfor racervognsområdet. og den erfaring. der her er vun-

det, vil sundsynligvis sætte sit præg på de bagakselsystemer,

der vil blive benyttet på de kommende års almindelige per-

sønsvognsmodeller.

Anvendelse i kommende racervogne

Undersøger man de formel 1 grand prix-vogne, der i
øjeblikket er under bygning til årets kommendedyster, er
det bemærkelsesværdigt, at ikke mindre end seks fabrikater
er udstyret med en eller anden form for uafhængig bag-
hjulsafljedring, skønt denne konstruktion var så godt som
ukendt på racervogne for blot 4 år siden. En så vigtig kon-
struktionsændring som denne er ikke et resultat af et til-
fældigt indfald. I denne henseende er racervognskonstruk-
tører lige så forsigtige og konservativt indstillede, som de-
res kolleger i personvognsbranchen, og det er denne kends-
gerning, der gør denne kursændring så betydningsfuld.
De Dion-akslen har i mange år vist sig som entilfreds-

stillende løsning på baghjulenes affjedringsproblemer, når
man undtager vogne med hækmotører, hvor denne aksel-
konstruktion kun vanskeligt lader sig anvende. I mødsæt-
ning til normale akselkonstruktioner med enstiv bagaksel,
giver De Dion-akslen små uaffjedrede vægte, fordi diffc-
rentialhuset er fastgjort direkte på chassiset, således at det
ikke deltager i fjederbevægelserne. Hjulene er indbyrdes
forbundne medenlet, vandretliggende rørdrager, og denne
sikrer hjulenes paralcllitet og korrekte føring under kørs-
len.
De Dion akslen medfører ingen ændring af hjulenes

Cambervinkler under fjederbevægelserne, og momentreak-
tionerne ved hurtige accelerationer løfter ikke hjulene, som
tilfældet er ved den normale stive bagaksel. Til De Dion-
akslens ulemper hører imidlertid dens ret betydelige vægt
og store pladskrav.

 

Mercedes-Benz og Auto-Union først

Fra racervognenes barndom kendes et par spredte ek-
sempler på konstruktioner med uafhængigt aflfjedrede bag-
hjul, men arrangementet blev først fuldstændigt afprøvet
og dets muligheder fastslået med de Grand Prix-modeller
Mercedes-Benz og Auto-Union bragte frem i 1934. Begge
fabriker anvendte her ct ret enkelt svingarmsarrangement.
Dengang tillod formlen en maksimal tørvægt på 750 kg

exclusive hjul og dæk, medens motorstørrelsen var ube-
grænset, og denne formulering medførte, at f.eks. Auto-
Unions motori 1936 var vokset til et slagvolumenpå6 ltr.
og cen maksimal ydelse på 500 HK i trykladet udførelse.
Medet sådant effekt-vægtforhold kan det ikke overraske,
at der opstod visse styrevanskeligheder, øg sandhedencr, at
kun meget få stjernekørere var i stand til at tumle disse
vogne og udnylte deres kraft til det yderste.

Mercedes benyttede en ret kort akselafstand, og de styre-
problemer manderved løb ind i, medførte at dette firma i
1937 gi kvver til De Dion-akslen, og da formelreglerne
ændredes således, at motorslagvolumenet begrænsedes til
3 liter, fulgte Auto-Union dette eksempel. For første gang
i væddeløbssportens historie anvendtes tillige bløde fjedre
og hydrauliske støddæmpere, og resultatet blev stærkt for-
bedrede styrcegenskaber, idet vognene blev udpræget un-
derstyrede i stedet for den fremtrædende overstyringsten-
dens, der hidtil havde præget dem,

Alfa Romeo

Sideløbende med Mercedes og Auto Union udviklede
Alfa Romeoi Italien et pendulakselarrangement til firma-
ets Grand Prix-vogne, og dette system viste sig så velegnet,
at det kunne anvendes helt op til 2. verdenskrigs udbrud.
Enlignende konstruktion benyttedes 1 Alfa Romeos almin-
delige sportvogne.

I 1938 fremkom Alfa Romeu meden 1,5 liter model, type
158 og den blev lige fra begyndelsen en sukces.

Illustrationerne viser, hvorledes dette pendulakselsystem
er udviklet på Alfa Romeos efterkrigs-modeller. Hjulene
blev affjedret ved hjælp af en tværliggende bladljeder,



——

hvis ender var fastgjort til hjulakslerne. De skråtstillede

sporstænger fik baghjulene til at spidse cen smule under

fjederbevægelserne. I de senere udførelser gav man bag-

hjulene negativ cambervinkel (målt under statisk belast-

ning) for at undgå positive værdier under fjederbevægel-

sen med let belastning, og denne ændring forbedrede i høj

grad vognens kurveegenskaber.

Stigende egenvægt

Sideløbende med motorudviklingen blev konstruktørerne

stillet over for problemet med det øgede benzinforbrug, der

nødvendiggjorde anvendelsen af helt op til 800 liters tanke.
Den vægtforandring, der derved fandt sted under løbet,
viste sig hurtigt at være alt for stor for pendulakselsyste-
met, der har et temmeligt højt liggende krængningscenter,
samtidig med at de relativt korte svingarme medfører for
store camberforskelle, når belastningen varierer. I de sid-
ste udgaver, indtil Alfa Romeoi 1951 trak sig ud af Grand
Prix formlen, anvendtes derfor en de Dion-bagaksel.

Mercedes-Benz” nye racervogne

Da Mercedes-Benz i 1954 påny deltog i Grand Prix og
almindelige racerløb genoplivede man det gamle pendul-
akselarrangement både i formel Il-vognen W.196 og sports-
udgaven 300 SLR. I den konventionelle udførelse består en
pendulaksel af et rør, der helt omslutter den drivende ak-
sel ,og normalt findes et enkelt kardanled inde ved diffe-
rentialet. Som illustrationerne viser, udgøres pendulaksler-
ne imidlertid her af ct par svingarme, beliggende under de
trækkende aksler og fastgjort til et fælles omdrejnings-
punkt under differentialhuset. Herved forøges radius i pen-
dulbevægelsen, og cambervariationen under [jederbevægel-
serne reduceres betydeligt. Krængningscentret for denne
konstruktion er beliggende i svingarmenes omdrejnings-
punkt, således at højden over vejbanen kun er ca. 150 mm.
Halvakslerne styres i længderetningen af sporstænger an-
bragt i en såkaldt Watt-styring, der udmærkersig ved, at
hjulet føres fuldstændigt lodret opad. Dette arrangement
nødvendiggjorde anvendelsen af to kardanled på hver
trækaksel, hvoraf det inderste må være i stand til at udlig-
ne akslens længdevariationer under fjederbevægelserne.
Denne konstruktion var en meget vigtig ændring af tid-

ligere anvendte pendularrangementer, og da hovedformålet
var at fremkalde en sænkning af krængningscentret, er det
af interesse at se nærmere på, hvad disse forhold betyder.

Krængning og vægtfordeling

Benyttes uafhængige pendulaksler eller en almindelig
stiv bagaksel ligger krængningscentret i reglen højere bag-
til end ved forhjulene. Med en uafhængig baghjulsaffjed-

 

 

 
 

 
 

Alfa Romeo 158 er udstyret med et ret enkelt uafhængigt
baghjulsaffjedringssystem. Systemet er udviklet i 1937, men
anvendestillige i efterkrigstidens Grand Prix-model. Hju-
lene har negativ cambervinkel. (R C er bagakslens kræng-
ningscenter og Q skridvinkel). Set bagfra og ovenfra.

ring bliver vognens krængninsmodstandstørre end tilfældet
er ved en normal, stiv bagaksel ,og denne kendsgerning i
forbindelse med det højtliggende krængningscenter frem-
kalder en ret udtalt vægtforskydning, hvor det yderste
hjuls belastning forøges, når vognen kører igennem en
kurve.

Dette medfører, at bagdækkenes slipvinkel forøges, hvor-
ved der frembringes en udbræget oversyringstendens. Re-
duceres krængningscentrets højde ved bagakslen, formind-
skes tillige vægtforskydningen mellem baghjulene indbyr-
des, øg man undgår på den måde oversyringstendenserne.
De føromtalte Mercedes-Benz-racere viste under kørslen

styreegenskaber præget af moderat understyring, og med
de resultater disse vogne har opnået, må det fastslås, at
den benyttede bagakselkonstruktion har været en sukces.

  

Nye eksempler på
uafhængig baghjulsaffjedring

I de næste par år fremkom der ikke nye eksempler på
Grand Prix-vogne med uafhængig baghjulsaffjedring. Gor-
dini holdt fast ved den stive bagaksel, men cellers er de
Divn-princippet foretrukket overalt. Både Connaught og
HWMforsøgte sig først med en svingarmsophængning på
deres formel 2-racere, men denne konstruktion blev opgivet
til fordel for en de Dion-bagaksel.

I 1957 benyttede Colin Chapman en baghjulsaffjedring
med ct centralt støtteben for hvert hjul. Systemet anvendtes
på Chapmans formel 2-racer og på Elite Coupé, og denne
baghjulsophængning er i princippet den samme søm den
såkaldte Mac Pherson forhjulsaffjedring, der benyttes af
Ford. Denne meget enkle konstruktion består af kun 3 ele-
menter pr. hjul: kardanaksel, teleskopfjederben og spor-
stang. I Chapmans udformning indgår kardanakslen reelt
i affjedringen, idet aksellængden er fast uden gnidenoter
ved krydsene, og akslerne udsættes derfor for aksiale kræf-
ter under kurvekørsel. Et system magentil dette blev iøv-
rigt også anvendt på Rovers T3 gasturbinebil, der var ud-
stillet i England 1 1956.

Vægtbesparende konstruktion

Det er indlysende, at der spares vægt, når kardanakslen
udformestil at varetage 10 forskellige funktioner, menvig-
tigere er dog, de fordele der vindes ved at udelade aksler-
nes glidenoter og forskydelige kryds.
Ved en geometrisk korrekt udført pendulaksel. kan så-

danne forskydelige kryds undværes, men med de små al-
vigelser fra denne korrekte geometri, der er nødvendige i
konstruktioner som Mercedes eller en affjedring med en-
kelte celler dobbelte svingarme, må akslerne forsynes med
glidenoter. Når akslerne har en fast længde, således atde

 

 
 

Baghjulsaffjedringen til Mercedes Grand Prix-vogn N 196

og sportsmodellen 300 SLR .Systemet kan betegnes som en

modificeret pendulaksel med underliggende svingarm. Hju=

lene føres i længderetningen af sporstænger, og affjed-

ringen sker med torsionstænger. Ses nederst til højre.



samtidig fungere som sporstænger i tværretningen, undgår
man imidlertid den uønskede dæmpning, der opstår når
krydsene forskydes langs akslen under fjederbevægelserne.

I en almindelig bil, hvor smøring af krydsene ikke altid
overholdes strengt, kan manrisikere, at denne dæmpnings-
elflekt interfererer med fjederbevægelserne. Dårlig smøring
er selvfølgelig ikke aktuelt på en racervogn, men når den
kraftige motors drejningsmoment skal overføres til baghju-
lene, opstår der så store friktionskræfter ved glidenoterne,
at vognens affjedringskarakteristik fuldstændig kan æn-
dres.

BRM 1960

Et uafhængigt alfjedringssystem, der nærmest må beteg-
nes som en modifikation af Chapmans, blev benyttet til
BRM-raceren, der var udstyret med hækmotor. I denne
konstruktion har man bibeholdt det centrale teleskopfjeder-
ben, men hjulet styres i længde- og sideretningen af en un-
derliggende tværsvingarm. Da sporvidden varierer under
fjederbevægelserne, må hver kardanaksel forsynes med et
forskydeligt kryds.

Reaktionerne fra fremdrifts- og bremsckræfterne (der
overføres ingen momentreaktioner i hjulophænget, når dif-
ferentiale og bremsetromler er fastgjort på chassiset) opta-
ges af ct par skråtstillede, fremadgående sporstænger.
Stængerne forbinder den yderste del af svingarmen med
chassisrammenog er her lejret i et kugleled. De tilsynela-
dende massive navbeslag er fremstillet i letmetal, og den
uaffjedrede vægt er derfor meget lille. I »fjederbens«-
konstruktionen er de hydrauliske dæmpere placeret inden i
skruefjedrene, og forbindelsen melem navog chassis bliver
derved meget solid og kompakt. Da dæmperen netop under
acceleration, bremsning og kurvekørsel skal overføre store
kræfter mellem hjul og chassis, virker denne sammenbyg-
ning tiltalende ved sin enkelthed og direkte kraftoverfø-
ring.

  

Baghjulsaffjedring og hækmotor

Den modificerede Mac Pherson-affjedring egner sig ikke
godt til vogne med hækmotorer ,0g Chapman har derfor
ikke benyttet dette system i sin nyeste enkeltsædede racer.
Fjederbenene kræver nemlig et temmeligt højt chassis bag-
til, for at forankringen kan blive effektiv, og dette besvær-
liggør motorindbygningen, I stedet anvendes nu en uaf-
hængig hjulophængning med dobbelte tværtvingarme og
uforskydelige kardanaksler — et arrangement der minder
en del om det, Eric Broadley anvender på Lola'cn. Bag-
akslen ngningscenter ligger i ca. 10 cm højde, d. v. s
omkring 5 cm lavere end fjederben-systemet. Kardanaksler-
ne, der hver har to kryds, fungerer som øverste tværsving-
arm, og lange sporstænger lokalisere hjulene i længderet-
ningen.
Tværsvimgarmenes omdrejningsakse danner en vinkel

med vognens længderetning, således at hjulene spidser en
lille smule ved store fjedersammentrykninger. Denne spids-
ning forbedrer vognens stabilitet, idet dækkenes slipvinkel

 

   

 

 

 
  
 

ændres i en sådan retning, at den deraf følgende sidefø-
ringskraft kan ophæve den uheldige virkningfra hjulenes
ændrede cambervinkel.

Skivebremserne cr monterede ved diffenrentialhuset, og
den uaffjedrede vægt er kun ca. 50 kg — medregnet fælge
og dæk, Denne megetlette vogn har allerede i indeværende
sæson på overbevisende måde demonstreret den ekstraor-
dinært gode vejbeliggenhed denne affjedringskonstruktion
medfører. Det er interessant at konstatere, hvorledes man
har fundet det påkrævet at forsyne bagakslen med kræng-
ningsstabilisator for at øge krængningsmodstanden — et
forhold der sikkert skriver sig fra den relativt lave belig-
genhed af bagakslens krængningscenter. Det samlede fje-
derslag er 150 mm fordelt symmetrisk med 75 mmtil hver
side af normalstillingen, og cambervinklen ændres ialt 5?
med — 2? (negativ) som normalindstilling for den belaste-
de vogn.
Baghjulsophængningen i tværsvingarme benyttes nu også

af Ferrari til formel 1 og 2 vogne, til Vanderwell's sidste
Grand Prix-vogn, Cooper, Porsche og Scarab. Jaguars ny-
este racersportsvogn, der fornylig er prøvekørt, menes lige-
ledes at være udstyret med uafhængig baghjulsaffjedring.

 

 

Uafhængig baghjulsaffjedring i personvogne

Gennemde konstruktionseksempler, der hidtil er gennem-
gået, fremgår det, at mange af racervognens styreproble-
merer blevet løst gennem anvendelse af en hensigtsmæssig
baghjulsaffjedring, og at man døg cr nået så langt, at der
i virkeligheden kan fremstilles en konstruktion. der giver
nøjagtig den geometri og dermed de køreegenskaber, man
ønsker.
De erfaringer, der gennem disse eksperimenter er ind-

vundet på racerbanerne har resulteret i, at alle eksperter
er overbeviste omdisse alljedringssystemers store fordele,
menselvomsagensåledes i og for sig er klar, kan man dog
ikke uden videre indføre dette konstruktionselement i de
mere almindelige, seriefremstillede personvogne. Herspiller
andre forhold som fremstillingspris og driftsikkerhed en
tungtvejende rolle for en fabrikant, der må have en vis

 

 
Endnu et eksempel på en fjederbens-hjulophængning med
enkelt tværsvingarm. BRM G.P. vogn 1960 med hækmotor.

Ferrari overvandt styreproblemerne på deres formel 1- og
2-vogne ved at ændre chassiskonstruktionen, og samtidig
gå over til et uafhængigt bagakselarrangement med dob-
belte tværsvingarme, hvilket ses på tegningen til højre.



sikkerhed for, at indførelsen af den dyrere konstruktion
giver en rimelig kontant fordel.

For at skabe lidt klarhed over de forhold, der enventuelt
kan danne begrundelsen for indførelse af uafhængig bag-
hjulsaffjedring, kan det være formålstjenligt at se lidt på,
hvilke svagheder det konventionelle bagakselarrangement
med stiv bagaksel medfører.
Denne tunge aksel har det meste af massen koncentreret

i midten af differentialhuset. Akselvægten yder derfor kun
ringe modstand mød hjulenes fjederbevægelser, og man må
undvære den dæmpende effekt, akselvægten kunne frem-
bringe, såfremt den var koncentreret i hjulenes plan. Dette
forhold øger muligheden for hjulspring og fremkalder en
kompliceret ryste- og drejebevægelse, og da akslens store
vægt hindrer en effektiv dæmpning, fører disse ukontrol-
able bevægelser til dårlig kørselskomfort og vejbeliggen-
hed.

I accelerationsperioder er akslen underkastet en kraftig
momentreaktion, dersøgerat løfte højre baghjul og trykke
venstre ned, og dette nedsætter selvfølgelig højre hjuls
trækevne — ct forhold der kan spille cn rolle på englat
vejbane. På dyrcre vogne har man blandt andet af den
grund måttet indføre en automatisk virkende differential-
spærreanordning.
De fleste bilister kender sikkert også den lille sidebe-

vægelse, der følger med, når et af en stiv bagaksels hjul
tvinges i vejret al en forhindring. Herved drejes akslen en
smule, således at hjulene ikke mere står vinkelret på vej-
banen, og denne ændring i cambervinklen fremkalder den
vandrette sidekraft, der mærkes som ct skub i siden.

Det uafhængige systems fordele

I et uafhængigt bagakselsystem er differentialet fastgjort
direkte på chassiset, og vægten af de dele, der følger hju-
lene i fjederbevægelsen, er reduceret betydeligt. Derved
forøges muligheden for at forberede dækkenes vejbane-
kontakt, og hjulspring og lignende ulemper er derfor
ukendte fænomenervedet hensigtsmæssigt konstrueret, uaf-
hængigt affjedret bagtøj. Momentreaktionen optages direk-
te i chassiset, således at vægtforskydningen under accele-
ration undgås, og disse to forhold alene er nok til at be-
grunde dette systems langt bedre vejbanekontakt og kraft-
overføringsmuligheder på dårlige og glatte veje.
Uønskede sidebevægelser afdæmpes også, fordi hjulene

ikke længere er indbyrdes forbundne. Når det ene hjul
tvinges op, ændres cambervinklen i reglen (ligesom før),
og der fremkaldes en sidekraft, men da det andet hjul ikke
følger med vil den sidekraft blive modvirket herfra, og
denne dæmpende virkning reducerer i høj grad den op-
ståede sidekrafts virkning på køretøjet.

  

Pendulaksler og hækmotor

I den hyppigst forekommende udførelse af et uafhængigt
baghjulsarrangementer hjulene ophængt i pendulaksler, og
denne konstruktionsform er indirekte fremkaldt af syste-
mets anvendelse i små sericproducerede personvogne med
hækmotorer som f. cks. VW og Renault. Anvendelsen i
disse vogne kan måske virke en smule forvirrende på den
korrekte opfattelse af de muligheder og de naturlige an-
vendelsesområder systemet har, men her har man simpelt-
hen måttet gøre en dyd al nødvendigheden, idet motor og
gearkasse har måttet anbringes mellem hjulene.

Motoraggregatets store vægt er her koncentreret bagtil,
og dette fremkalder styreegenskaber, der er helt forskellige
fra det, der opnås medet tilsvarende bagakselarrangement
på en almindelig vogn med motoren placeret fortil. Pen-
dulakslerne er i reglen lejret på hverside af diffenrential-
huset, og »svingradien« er derfor mindre end halvdelen af
sporvidden, således al cambervinklen ændres betydeligt un-
der fjederbevægelserne.

Cambervariationerne har selvfølgelig ikke her samme
indflydelse som tilfældet er ved forhjulene, men da cam-
bervinklen også varierer med vognens belastning (fjedrene
trykkes sammen) må hjulene have en vis positiv camber-
vinkel i tomtilstand (hjulet hælder ud af foroven) medens
cambervinklen måske er negativ med fuldt passagerantal.
Med kunen eller to personer i vognen og positiv bag-

hjulscambervinkel, vil sidekræfterne under kurvekørsel for-
øge det yderste hjuls cambervinkel yderligere, og da denne
affjedringskonstruktion har et højtliggende krængnings-
center, vil vognens bagende blive løftet en lille smule.

 

 

 

 

 

 

 

   
Chapmansfjederbensaffjedring til Lotus Elite er indbegre-
bet af enkelthed. Anvendtes i to sæsonertil både F 1 og
2 racere.

 

 

 

 

 
 

Triumph Heralds pendulakselsystem med tværliggende blad-
fjeder. Sporstænger lokaliserer hjulene i længderetningen,
og kardanakslerne vil få aksialkræfter ved kurvekørsel.

Denne løftning forøger yderligere det tungest belastede
hjuls cambervinkel, hvorved dækkets sideføringskraft for-
mindskes, og slipvinklen øges, hvilket er ensbetydende med
fremkaldelse af cn overstyringstendens. Den positive cam-
bervinkel bevirker derfor, at dækkets sideføringskraft for-
mindskes.



 

 

 

 

  
I Lotus formel 1-model 1960 udgjorde kardanakslerne den
øverste del af det dobbelte svingarmssystem. Under nor-
mal belastning vil hjulene få 2” negativ cambervinkel.

Problemer ved mindre personvogne

Ved et almindeligt pendulakselsystem kan cambervaria-
tionerne kun reduceres ved at begrænse den totale fjeder-
vandring. I en lille familievogn er det ofte under alle om-
stændigheder nødvendigt at gøre fjedervandringenlille, for
at begrænse krængningen og tendensen til niksvingninger,
fordi vognens tyngdepunktshøjde er relativ stor i forhold
til akselafstand og sporvidde. Der er derfor rent teoretisk
gode muligheder for at give en sådan vogn gode køreegen-
skaber med enrelativ hård affjedring og pendulakselop-
hængte baghjul.
Den lille Triumph Herald er et udmærket eksempel

herpå, og det er interessant at bemærke, at man her har
udstyret forhjulene med en meget stiv krængningsstabili-
sator, samtidig med at der foreskrives et 9 p.s.i. højere
lufttryk bagtil end i forhjulene. Dette viser nødvendighe-
den af forøge forhjulenes slipvinkel for at imødegå entil-
syncladende overstyringstendens, idet krængningsstabilisa-
toren forøger de to forhjuls belastningsforskel under kur-
vekørsel, hvorved slipvinklen øges og det relativt lave
lufttryk virker i samme retning. Dette lille køretøjs ud-
mærkede styreegenskaber viser, at den tilstræbte virkning
er opnået.

Mercedes 220 S

Udviklingen af pendulakselarrangementet har især taget
sigte på at forøge svingakslernes radius, idet cambervin-
kelvariationerne derved formindskes, samtidig med at
krængningscentret kan blive lavere. Den nye Mercedes-
Benz 220 S er et typisk eksempel på disse bestræbelser.
De to pendulaksler har her fælles omdrejningsaksel bec-

liggende under differentialhuset, og tillige ct godt stykke
under hjulenes centrum. Den ene pendulaksel er fast for-
bundet med differentialhuset. Drivakslerne leddeles ved
hjælp af et enkelt kryds, der kan glide overlangs på aks-
lens noter, således at længden varieres under hjulenes fje-
derbevægelser. I denne konstruktion svarer pendulakslernes
radius til den halve sporvidde, menaf større betydning er
det, at krængningscentret er sænket betydeligt.

Dette medfører to ting: tendensen til løftning af bag-
vognen formindskes og vægtforskydningen mellem de to
baghjul under kurvekørsel bliver mindre udtalt, og begge
disse faktorer virker i retning al formindsket overstyrings-
tendens.
Mercedes-Benz har benyttet pendulaksler i mange årtil

almindelige standardpersonvogne, og den nuværende kon-
struktion betegner et betydningsfuldt fremskridt. For to år
siden blev baghjulsophængningen på 300 SL forsynet med
en tværliggende ekstra fjeder mellem de to akselhalvdele,
og denne konstruktion benyttes nu også på 220 5, Den
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vandretliggende fjeder sammentrykkes under hjulenes al-
mindelige fjederbevægelser, men træder ikke i funktion un-
der krængninger. Dette betyder, at krængningsmodstanden
og dermed vægtlorskydningen mellem baghjulene formind-
skes, og resultatet bliver: formindsket overstyring [ra bag-
akslen.
Hovedproblemet for den uafhængige pendulakselaffjed-

ring er, som dct fremgår af det foregående, pendulaks-
lernes effektive radius. Mercedes har angivet een løsning,
men andre muligheder er også søgt anvendt i praksis.
A,C, Greyhound benytter således et system, hvor hjulet

føres af både pendulaksler og skråtstillede sporstænger.
Systemet betegner en mellemting mellem pendulaksler og
almindelige svingarme, men hjulets svingradius er øget
stærkt, således at cambervariationernec er små trods stor

fjederslaghøjde (se fig.)
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Det uafhængige baghjulssystems pladskrav illustreres her,
1) Borgward Isabella, 2) A, C. Greyhound, 3) Morris 850.
Borgwards skruefjedre og den tværliggende tjederstøtte
tvinger gulvet op. I A.C. Greyhounderaffjedringselemen-
terne placeret lavt, og de tynde fjedre optager ikke megen
plads. På en forhjulstrukken vogn optager differentialet
ikke plads bagtil, og da affjedringselementerne er lagt ud
bag hjulene, er pladsforholdene helt ideelle på Morris 850.



 

 

 

  
 

Baghjulsaftjedring på Mercedes 220 S. Pendulakslerne er
her lejret på den fælles aksel nedenunderdifferentialhuset.

Uafhængig affjedring med svingarme

De forhjulstrukne vogne — Citroen ID 19 øg Morris 850

er udstyret med cn uafhængig baghjulsophængning al en
noget anden opbygning. Hjulene føres her i længdesving-
arme, og denne udformning bevirker, at hjulene forskydes
fuldstændig parallelt med hjulplanet under fjederbevægel-

ser. Cambervinklen ændres derfor ikke, men da kræng-
ningscentret er beliggende i vejbanen, er krængningsmod-

standenlille, såfremt man ikke samtidig sørger for en lav

tyngdepunktsbeliggenhed
I den lille Morris har man placeret fjederelementerne

bag hjulcentret, hvorved bagsædet kan sænkes til fordel
for tyngdepunktshøjden. Som fjedre benyttes her gummi-

elementer med en meget progressiv karakteristik, der med-
virker til at forøge krængningsmødstanden, når vognen
kører gennemkurver og fjederen trykkes kraftigt sammen.

Baghjulsføringen, hvor svingarmenes omdrejningsaksler
står skråt i forhold til vognens længde- eller tværplan.
kendes også (Fiat 500), og her ændres både cambervinklen
og hjulenes sporing under fjederbevægelserne. Spidsningen
forøges i almindelighed. når fjederen belastes, men i reglen
er virkningen så ubetydelig, at den ikke influrerer på sty-
reegenskaberne.

 

Racervogne og personvogne

Det er tidligere nævnt, at man i personvognskonstruk-
tionerne har draget nytte af de erfaringer, der er opnået
med uafhængige baghjulsaffjedringer på racerhanerne.
Selvfølgelig kan man ikke overføre konstruktionerne di-
rekte, dertil afviger kørselsforholdene for meget fra hinan-
den, ligesom produktionsprisen i reglen stiller sig hin-
drende i vejen. Alligevel er der dog så mange fælles træk,
at der kan overføres værdifulde konstruktionstræk fra ra-
cervogne til den almindelige personvogn.
En racervøgn har næsten altid cen lavere tyngdepunktsbe-

liggenhed end personvognen, og den udsættes derfor for et
mindre krængningsmoment ved kurvekørsel. Dette betyder
at personvognens krængningscenter bør ligge noget højere
end racervognens for at opnå nogenlunde samme kræng-
ningsmodstand. Vægtforskydningen under kurvekørsel cr
tungtvejende problemer for begge vogntyper — ja utvivl-
somt det problem, der skaber de største vanskeligheder for
konstruktøren. En simpel anordning, der kunne udligne
denne forskydning, eller i det mindste fremkalde en posi-
tiv fjederkarakteristik,når det er påkrævet, ville betyde et
stort teknisk fremskridt i retning af den fuldendte løsning
af dette problem.

Renaults »Aecrostablc«-affjedring, der anvendes på Dau-
phinen, er ct skridt i den retning, og det er muligvis inden-
for luft- og gummifjedrene den ideelle løsning skal findes.
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EPREUVE VI

Jack Brabham i Cooper
suser over målstregen

  

Brabham vandt engelsk Grand Prix
Det 13. britiske Grand Prix, der blev kørt lørdag den 16.

juli på den 4!/2 km lange Silverstone-bane blev vundet af

verdensmesteren Brabham, der kørte Cooper. John Surtees

blev nr. 2, Innes Ireland nr. 3 og Brabhams staldkammerat,

Bruce McLaren nr. 4 —

Derskulle køres 77 omgange (363 km). Den hurtigste om-

gang tegnede Graham Hill (BRM) sig for, 1 min. 34,4 sek.

(187 km/t). Han førte fra 55, til 71. omgang, hvor han
snurrende for ud af banen. Der var således kun 4/2 om-

gang tilbage, men han måtte trække sig ud — dog uskadt.

Stirling Moss gav”startsignalet. Brabham og McLaren

komfint afsted. Tony Brooks i cen Yeoman Credit

kørte op i Hill, men heldigvis fik ingen af vognene svære

skader, og et øjeblik efter var de skubbet igang, så de

kunne komme optil feltet, der lå i Copse-svinget.

Da der var kørt en omgang var rækkefølgen: Brabham,

 

»per

 

SOGEN AL!
ALSACIENNE

DE

GUICHETSA:

 

 
HAGUENAU WISSEMBOURG

4, rue Saint-Georges 1, rue Nationale

Tél. 32-41 Tél. 14

NIEDERBRONN SOUFFLENHEIM

28, rue de la Républipue I,route de Rountzenheim

Tel. 96

LAUTERBOURG,RuePrincipale   
12

McLaren, Bonnier, Ireland (Lotus) og von Trips (Ferrari).

Hill lå på 14. pladsen.

I fjerde omgang lå Ircland lige i halen på Bonnicr, og

da de kørte gennem Copse-svinget, kom han foran på an-

denpladsen. I næste omgang tog John Surtees 4. pladsen

fra Bruce McLaren. I 6. omgang førte Brabhamforan Ire-

land med 2 sek.

Hill spurtede løs

Hill, der ville indhente det forsømte ved den sene start

spurtede les. Han kom op på 9. pladsen og for forbi Phil

Hill's Ferrari og lå nu som nr. 8. Tony Brooks derimod lå

på 15. pladsen, men da halvdelen af løbet var kørt havde

hanplaceret sig som nr. 10 og kom til slut ind somnr. 5

efter at have kørt et godt løb.
Da der var kørt 30 omgange viste Hill sin allerbedste

form. Han havdesplittet Lotus'erne og var kommet op på

femtepladsen. Ireland, der lå på andenpladsen, lå kun

3 sck. efter Brabham. Australieren syntes ikke at kunne

hølde føringen lige så sikkert som han plejede.

Fem omgange efter lå Graham Hill lige i hælene på

Ireland, og i 37. omgang kom hanigennemog lå som nr.2,

kun 5 sek. efter Brabham. Langsomt men sikkert nedskar

Hill afstanden. Ved 50. omgang var der kunetlille sekund

mellem Cooperen og BRM'en.

 

Fantastisk kørsel

I Copse-svinget tog Hill nu føringen. Det var fantastisk.

På 55 omgange var han kørt fra 14. pladsentil første-

pladsen, en bemærkelsesværdigindsats.

Rækkefølgen var nu: Hill, Brabham, Surtees, Ireland,

Clark, Bonnier og McLaren. To omgange efter mistede

Clark sin position, da han havde pit-stop.

Brabham overgik nu næsten sig selv, men Hill høldt sta-

dig afstanden. Det så virkelig ud til at BRM'enville vinde,

hvis der ikke skete noget uforudset. Men det var vist for

meget forlangt. I 71. omgang, da der kun var 5 omgange

tilbage, for Hill ud af banen på nøjagtig sammested, hvor

han havdetaget føringen — i Copse-svinget. Og så var det

løb kørt.
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CHEVROLET CORVAITIR
Det er ikke småting amerikansk bilindustri har måttet døje

i det sidste tiår. Fra oprindeligt at være indbegrebet af alt

hvad der var dejligt, blev begrebet dollargrin synonymt

med luftskib. Overforcromede karosserier der dækkede over

en helt igennem traditionel og uniformeret opbygning af

motor, hjulophæng og udstyr, sagde man og med rette.

Kunpå et enkelt område var amerikanerne førende — ud-

viklingen af automatiske transmissioner var en specialitet,

der den dag i dag står somet forbillede.

Tilsyneladende kunne kun amcrikanerne selv undre

over den stadigt stigende strøm af europæiske vognetil det

amerikanske marked. I slutningen af halvtredserne havde

disse vogne indarbejdet sig så eltertrykkeligt, at det vakte

uro blandt de store fabrikker. The american way of life var

åbenbart ikke helt så uløseligt knyttet til det »imponeren-

de«, som man havde regnet med. Europæiske biler kom på

mude, og de tre store indså, at noget måtte der gøres. Det

amerikanerne faldt for, var de europæiske vognes indivi-

duelle og handy særpræg. En og anden begyndte at tvivle

 

på, om det nu også var nødvendigt, at bilerne hvert år

blev længere og bredere, samtidigt med at trafikken vok-

 

sede og parkcringsproblemerne blev akutte. General Mo-

tors gik i gang med en helt ny bil ..

Gencral Motors er verdens største industriforctagende. og

det er mere end et indre amerikansk anliggende, når en ny

Chevrolet kommer på markedet. Bedømmelsesgrundlaget

må imidlertid variere alt efter om man ser på vognen med

amerikanske eller europæiske briller.

. Corvairen,

For amerikaneren er Corvairen så fyldt med »revolutiv-

nerende nyheder« i cen amerikansk bygget vogn, at vi vist

kun i cn vogn somdenlille Citroen 2 CV — den hårdt-

ssede citron — kan finde en curopæisk parallel. Ja, De

yster måske på hovedet af den sammenligning. men den

er nu ikke så tosset, som denser ud. Er de enig i at sælte

en dollar til 4 kr., koster Corvairen ca. 8.000 kr. på det

amerikanske marked. Europæeren får for nogenlunde sam-

me beløb en Citroen 2 CV, og han får også en række »re-

vulutionerende nyheder« med i købet, men dermed hører

 

parallellen også op.

Set med europæerens øjne er Corvairen ikke særlig ny —

vi har haft biler med luftkølede boxermotorer anbragt i

hækken i årevis. Uafhængig ophængning af baghjulene er

13



ikke noget nyt på markedet, og vi imponeres ikke af, at

vognen kun vejer 1100 kg. og har en motor, der næsten

fuldt ud cr opbygget i aluminium. For amerikaneren er

dette nyheder, som han har hørt om, men ikke prøvet og

derfor er ubændig nysgerrig efter at stifte bekendtskab med.

Om Corvairen så er mere end et skridt henimod endnu

mere europæiserede vogne, må fremtiden vise. I Europa

har man ikke holdt sig til de små og mellemstore vogne af

førnuftgrunde, men al økonomiske årsager. Udviklingen

har imidlertid givet disse vogne vind i sejlene, og man

fristes til at stille spørgsmålet. om ikke de amerikanske

compactvogne er rigelig store til betegnelsen? Hvis det er

en realitet, at publikum finder de store, amerikanske vogne

upraktiske, er det tvivlsomt, om compacterne kan tilfreds-

stille publikums krav på længere sigt. Ser man på de sene-

ste salgsoplysninger, har compacterne hidtil haft stor suk-

ces. Tilsammen har de nu 28 pct. al det samlede salg i

USA af amerikanske vogne. Men hvemerdet gået hårdest

ud over? Over Vauxhall, Opel og Taunus — altså ameri-

kanernes egne europæiske mærker. Dette kunne endda være,

hvad det er — det virkeligt interessante cer, at som helhed

har compacterne ikke kunnet tvinge de europæiske vogne

tilbage, men blot medført en voldsom koncentration af ef-

terspørgslen på de mindste af europæerne — Volkswagen

og Renault Dauphine, der i dag tilsammen har 45 pct. af

salget af europæiske vogne i USA mod kun 32 pct. i 1959.

Dette kunne tyde på, at amcrikaneren nok synes godt om

compacterne sammenlignet med europæiske vogne i samme

størrelse — og det kan forsåvidt ikke undre nogen — men

stadigt føler sig besnæret af de europæiske vogne, som ikke

blot kan kalde sig kompakte, men er det på Folkevognens

og Dauphinens effektive måde. Her er vi ved kernen i

problemet. Går gennemsnitsamerikanerens ønsker i retning

al virkelige kompaktvogne, eller er det hele blot udtryk

for, at »the american wayof life« har fået en lille »conti-

nental« drejning? At de tre store har været i tvivl og er

gået forsigtigt til værks, bærer alle tre compactere tydelige

vidnesbyrd om, men i Corvairen har man mere konsekvent

søgt ind på nye veje og gjort det med hele den fantastiske

effektivitet, som er kendetegnet på amerikansk industri-

produktion, Om vognene så er kompakte i den forstand

Corvair er i USA-øjne en
lille bil, men den beteg-
nelse gælder ikke på vort
kontinent, når der kan
sidde seks voksne og ha-
ve det rart og bekvemt.

fremtiden kræver er en anden og ialtfald for en europæer

mere tvivlsom historie.

Indtryk
Prøvekørslerne strakte sig over 4 samlede dage og foregik

i modellen med automatisk transmission.

Det første indtryk er godt — smukkelinjer er samlet til

et harmonisk hele, der klart tager afstand fra tidligere års

forsyndelser på det udvortes område. Vognen er meget lav

— ja, ingen tror vel på det, men den er faktisk lavere end

de nye BMC. babyer, tvillingeparret Austin Partner og

Morris 850. Den tænksommelæser tager sig til hovedet —

men han kanberoliges — Corvairens gulv ligger tilsvaren-

de lavere og helt fri for kardantunnel naturligvis. Interi-

øret er tiltalende uden at være opsigtsvækkende lækkert.

Det brede forsæde rummerrigeligt tre voksne, men det cer

et held, at vognen ligger så godt i kurver, som den faktisk

gør, ellers havde man savnet støtte i sæde og ryglæn i

tværretningen. Leveredes vognen tillige med to store sepa-

rate sæder rigtigt opbygget. var vi imidlertid ikke i tvivl

om, hvadvi ville vælge, selvom vi dermed måtte give al-

kald på den sjette passager — i praksis et meget, meget

lille offer. Helt rigtig var derimod udformningen af instru-

mentbord og handskerum, der ligså godt kunne høre hjem-

me i cnitalinesk sportsvogn.

Kontrolgrebet til den automatiske transmission skal stå

på N (neutral), før der kommer strømtil selvstarteren, der

betjenes via tændingsnøglen. Motoren starter straks, og

kontrulgrebet sættes på D (drive). En svag »fornemmelse«

i vognen meddeler, at kontakten mellem motor og trans-

mission er sluttet, ct let tryk på speederen, og vi kører.

Motoren arbejder forbavsende lydløst i betragtning al

luftkølingen, og her har de europæiske fabrikker noget at

lære, Accelerationen er prima — helt i amerikansk stil.

Når dette er muligt fra en så relativt lille motor med kun

80 hk, hænger det sammen med deni forhold til vognens

størrelse utroligt lave vægt — kun 1100 kg. En almindelig

Chevrolet vejer godt 1800 kg. Som alle amerikanske mu-

torer er der lagt vægt på stor ydelse i de lave omdrejnin-

ger — altså relativt stort drejningsmoment på bekostning

af relativ lav hk-ydelse, Dette er en rimelig disposition. for

 



 

udviklingen gør det efterhånden til en tvivlsom fornøj

at udnytte et stort antal hestekræfter, mens god acceleration

op til 80 og helst 100 km.t. er en stadigt større fordel i den

daglige kørsel.

I bytrafik var den automatiske kraftoverføring en fordel
— omenddet var lidt irriternde hele tiden at skulle træde

på bremsen, medens en lyskurve viste rødt. Alternativet

varat stille kontrolgrebet på intrumentbordet på N stilling

og tilbage til D, når der blev grønt lys. Skulle man ikke

hver gang læne sig frem for at nå kontrolgrebet, var det

hele ingen sag. Med enlidt længere betjeningsarm på kon-

trolgrebet ville problemet være løst. Kommer manfra cen

sportsvogn, der skal køres med konstant høje omdrejninger

og derfor i trafikken kræver enideligskiften gear er det —

når man ikke er ungkarl og spillemand — en meget overhe-

visende oplevelse at køre Corvairen rask gennem byens

trafik. Spiller benzinforbruget en rolle — og det bør det

ialtfald gøre — går dog nogct af begejstringen for den au-

tomatiske transmission i fløjten. Og på landevejen savnede

vi cn god gammeldags firtrinsgearkasse, hvilket vi fortvul-

kede som et plus for os øg et minus hos vognen. Flertallet

vil imidlertid sikkert mene det omvendte. Vi nagedes en

  

lille smule af en sikker overbevisning om at kunne for-

bedre accelerationstiderne, hvis vi og ikke vognen bestemte

gearskiftet.

Menalt dette er langt mere et spørgsmål om vane end

om realiteter, for når en stor — undskyld kompakt —seks-

personers vogn med kun 80hk akcelererer fra 0 til 80 km.t.

på under 12 sekunder, står det ikke værst til.

Corvairens fineste egenskaber opdagede vi først rigtigt

under kørslen i Nordsjælland. Man er vant til at ameri-

kanske vogne i kurver krænger voldsomt og formelig ka-
ster al vægt over på det udvendige forhjul, og under op-

bremsning løfter bagvognen sig, og masser af ekstravægt

vælter frem på fortøjet, der synker i knæ, mens baghjulene

begynder at blokere. Disse udprægede tilbøjeligheder ved

hidtidige amcrikanske vogre var

vægtfordeling på 62 pct. placeret på baghjulene, b

ligt større lufttryk i baghjulene og stærkt reduceret uaf-

fjedret vægt som følge af den uafhængige ophængning af

baghjulene, er køreegenskaberne stærkt forbedrede. Alfjed-

 

  

 

Pladsen foran er rigelig — og fødderne kan nemt finde
sig hvileplads — ligesom benene kan strækkes helt ud.

ringen var behagelig og satte alligevel stadigt og hastigt

voksende modstand ind, når vognen udsattes for kraftig

sidebelastning eller opbremsning. Derimod var dæmpnin-

gen efter svagere ujævnheder ikke tilfredsstillende — kraf-

tigere støddæmpere ville være en stor gevinst, og denne

indsigelse har ikke noget at gøre med ønsker omat tilføre

vognen såkaldte sportslige køreegenskaber — men er sim-

pelthen dikteret af en formodet konstantering af, at stød-

dæmperne ikke dæmper tilstrækkeligt. Som følge af den

uafhængige ophængning holder baghjulene fin kontakt med

vejfladen selv under kørsel på ujævn belægning, hvor imid-

lertid de mange små påvirkninger sætter selve karvssen i

unødigt store bevægelser. Der er mange vogne — også

europæisk byggede — hvor denne ulempeer betydeligt me-

re udtalt end på Corvairen, men skuffelsen blev så meget

større, fordi Corvairens køreegenskaber i alle andre hen-

seender er så forbavsende gode.

En undersøgelse af vognens data kunne give mistanke

om overstyringsegenskaber, og de er der. men man skal
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Tværsnit gennem cylindrene viser de løse cylinderforinger, der er støbi i en jernlegering og stort set er den eneste afvi-
gelse fra anvendelse af aluminium til hele motoropbygningen. Knastakslen er placeret under krumtappen og via selvjuste-
rende hydrauliske knastfølgere aktiveres topventilerne ved hjælp af stødstænger og de specielle udpressede vippearme.

anstrenge sig for at få dem frem, og de viser sig kun lang-

somt og efterlader intet ubehag. Der er rigelig tid til mod-

styring, og som sagt kun under ekstreme forhold — frivil-

ligt eller ufrivilligt fremkaldt — er de mærkbare ... vel

at mærke når mansørger for at overholde den betydelige

forskel i dæktrykkene på for- og baghjul, som fabrikken

foreskriver.

Også i udstyrsmæssig henseende er vognen kompakt i den

forstand af der ikke er overflødigt pjank, menalligevel alt

af betydning. Sprinkleranlægget er godt, men hviskerne ar-

bejder meget brutalt og så støjende at det virker generende.

Viskernes arbejdshastighed kan ikke reguleres.

Motor og chassis
Når vi mener, Corvairen er det mest konsekvente brud med

hidtidig amerikansk bilkonstruktion, er det baseret på spe-

cifikationerne for motor og chassis langt mere end på vog-

nens ydre mål.
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for travle mænd!

INDIA SUPER

til forhjulene

INDIA MULTIGRIP

til baghjulene
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Corvairens krængning er meget behersket, og alle 4 hjul er fortsat klinet til vejen

Ser man først på motoren, følger nyhederneslag i slag

—luftkølet aluminiumsmotor med overkvadratisk forhold

mellem boring (85,7 mm) og slaglængden (66 mm) udforinet

som boxermotor og placeret bag bagaksellinjen. —

Centrifugalblæseren, der sørger for motorens køling, er

anbragt vandret ovenpå motoren og arbejder forbavsende

støjsvagt. Motoren er flad og giver de bedste muligheder

for en hensigtsmæssig og smuk linje i karosseriet — mulig-

heder der er udnyttet godt. Motoren er udlagt med tre

vandretliggende cylindre på hver side af krumtaphuset. og

hermed indkasseres boxermotorens vigtigste fortrin — den

bedre balance i selve krumtappen under arbejdet. Top-

stykkerne cr naturligvis også støbt i aluminium, og top-

ventilerne er skråtstillede for bedre fyldning og skyldning.

Topventilerne aktiviseres via vippearme og stødstænger

fra cn under krumtappen placeret knastaksel. Alle proble-

mer med forandringer i ventiltolerancen som følge af var-

meudvidelser er løst gennem montering af selvjusterende

hydrauliske knastfølgere.

I vor forrige prøve efterlystes årsagerne til, at en ny-

konstrueret motor ikke havde ialtfald topstykket støbt i

aluminium. Det kan derfor være interessant at se på, hvilke

Alu-

minium er bedre varmeleder, og følgelig vil motoren blive

betydeligt hurtigere opvarmet — hvilket betyder god ud-

nyttelse af benzinen og god smøring. Når først motoren er

opvarmet vil den hurtigere kunne afgive sin varme, og

med de stadigt større motorydelser i forhold til slagvolu-

men vil de problemerderellers let kan opstå på grund af

overhedning ikke være til stede.

fordele en aluminiumsmotor som Corvairens byder på. 

Prøvekørsler foretaget i USA viser det antal miles hen-

holdsvis en Corvair og en tilsvarende vogn med traditionel

motor gennemsnitligt tilbagelagde pr. gallon benzin med

kolde motorer:

Distancen efter start

med kolde motorer:

Gennemsnitlige tilbagelagte

distance i miles pr. gallon:

Corvair normal motor

 

fra 0 til 1 mile 8,2

fra 0 til 2 miles 11,6

fra 0 til 3 miles 13,6

fra 0 til 4 miles 16,0

fra 0 til 5 miles 172

Prøverne viser dels aluminiumsmotorens hurtige opvarm-

ning og derfor hastigt faldende benzinforbrug. <els hvor

kolossalt benzinforbruget er, indtil motoren har nåct sin

rigtige arbejdstemperatur. Som manser, anvendte Corvai-

ren på de første 5 miles et gennemsnitsforbrug, der svarer

til at vognen på en gallon benzin ville tilbagelægge en

distance på 17,2 miles. Men det oplyses, at ved afslutningen

af de 5 miles, var det videre forbrug nedsat til 23,8 miles

pr. gallon. Fra 5 til 10 miles var forbruget forbedret til

24,1 og for de næste 10 miles ydeligere forbedret til 24,3

miles pr. gallon. Den anden vogns forbrug faldt naturligvis

kraftigt, da motoren først havde nået den normale arbejds-
temperatur, men den kunne ikke bringes ned på samme

forbrug som Corvairen.

Det ville imidlertid være en misforståelse at tro. at GM

valgte aluminium af hensyntil ønsket om at nedsætte ben-

zinforbruget, Anledningen har utvivlsomt været. at hele

konstruktionen af vognen forudsatte en stærkest mulig re-
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Julius Voigt-Nielsen kikker hækmotoren efter i sømmene.

Røntgenfoto af Corvairen viser motorens langt tilba-
getrukne placering i det lave selvbærende karosseri.

duktion af motorens vægt. På denne lidt akavede måde,

kom den første amerikanske aluminiumsmotor på markedet,

og meget tyder på, at dct støre flertal af amcrikanske mo-

torer vil være stebt i dette materiale i løbet af ct par år.

Det er ganske interessant at sc. hvordan en enkelt beslut-

ning, nemlig den at placere motoren i hækken, praktisk

talt tvinger til samtidigt at benytte en uafhængig baghjuls-

ophængning og støbe motoren i aluminium. Manser i et

glimt ad hvilke krogveje fremskridtet må bane sig vej ind

i den store produktion.

Chassis 1 gammeldags forstand findes naturligvis ikke, og

da man endnæ hører udtalelser som: »Næh, må vi så bede

om de gamle vogne med chassisramme«, er der måske

grund til at komme nærmere ind på fordelene ved det så-

kaldte selvbærende karosseri, som ikke blot overflødiggør

chassisrammen, men udfører dennes funktion på en mere

effektiv måde.

Forudsætningen for en forfinet uafhængig ophængning

af hjulene med sindrigt udspekuleret gcometri er naturlig-

vis, at selve ophængningens forankringspunkterligger urok-

keligt fast. Den gammeldags chassisramme havde ct svagt

punkt — dens vridningsstabilitet var ringe. Derfor gik man

i racervogne over til at anvende, hvad man i dag kalder

rørgitterkonstruktioner, som har en mangedoblet vridnings-

stabilitet i forhold til en gammeldags chassisramme ogtil-

med er lettere. Det selvbærende karvsseri er i virkeligheden

ganske det samme som en rørgitterramme, blot såldes at

rørene ererstattet af hele flader. Det selvbærende karosseri

er med andrc ord cen af forudsætningerne for opnåelsen af

de stærkt forbedrede kørecgenskaber, der kan nås gennem

uafhængig hjulophængning — et kapitel i automobilets ud-

vikling. hvor vi indtil nu sikkert kun har oplevet den spæde

begyndelse.

I bilens historie vil 1960 kommetil at stå som det år,

hvor verdens største automobilfabrikker holdt op med at

sælge symboler på social position — og genoptog den gude

gamle ide med at sælge transportmidler.

J.0.Ncog F.G.

 



 

TEKNISKE SPECIFIKATIONER

OG TOLERANCER

CHEVROLET CORVAIR

 

Motor: luftkølet overkvadrotisk -aluminiumsmotor af boxertypen. Boring
85,73 mm, slaglængde 66,04 mm, slagvalumen 2287 ccm. Kompressions-
forhold 8,0:1. Største hk-ydelse 80 hk ved 4400 omdr./min. Største drej-
ningsmoment 17,3 mkg ved 2400 omdr./min. Ydelse pr. liter slagvolu-
men ca, 35 hk (SAE). Topventiler med centralt placeret knastaksel og
stødstænger, Hydrauliske selvregulerende knastfølgere. To karburatører
med automatisk choker. Horisontalt monteret centrifugalluftblæser.

GEERTTESEESEE ESDETTESSEEDEDE
SEESESEETETTEE
D - L og R. Udvekslingsforhold mellem kron og spidshjul 3,89:1.
Maximale momenfforstærkning 2,6. Udvekslingsforholdet i planetgea-
rene er i D-position 1,82:1 og 1:1. I L-positionen er forholdet 1,82:1.
Og i bakgear (R) 1,82:1.

Chassis: Selvbærende karosseri, foran med hjulene ophængt vafhæn-
gigt i dobbelte triangler og spiralfjedre med teleskopstøddæmpere.
CSELNSESTSETE

 

Mål (udvendige): Akselafstand 2,74 m, sporvidde 1,37 m, sporvidde
bag 1,37 m,største længde 4,57 m, største bredde 1,70 m,største højde

f(ubelastet) 1,37 m, fri højde over vejbanen 0,15 m, dækstørrelse for

og bag 6,50-13. — indvendige mål: Forsædets bredde 1,47 m, bagsæ-
dets bredde 1,46 m.

'TOLERANCER
Foraksel: Forhjulets styrt (camber) %?, styrespindelhældning bagover
(caster) 2”, styreaksens hældning indefter 7”. Forhjulenes spidsning

4,8 mm. Forhjulenes drejningsvinkel: udvendige hjul 30129, indvendige
hjul 3334%, Bagaksel: Baghjulets styrt (camber) 1%", baghjulenes spids-
ning 0—6 mm, bagakslens oliekapacitet 1,5 ltr.

UTSTEINSTER ESTESLER GETS TTDETS

endeslør 0,05-0,15 mm. Hovedlejer, sølediameter 53,284—53,310 mm,
hovedlejespillerum 0,03-0,09 mm. Plejlstangssøle-diameter 45,695-45,720
mm. Stempelspillerum: top 0,51—0,66 mm, skørt 0,028—0,038 mm. Stem-
pelpindsdiameter 20,317-20,325 mm, spillerum 0,004-0,006 mm. Stempel-
ringsgab 0,25—0,50 mm. Plejlstangs-endeslør 0,127-0,254 mm, spillerum

0,018-0,06? mm. Ventilsæder: sædevinkel 45”, sædebredde, indsugning

0,8-2,4 mm (Y62"-—382”), udstødning 1,6—3,2 mm (1i6718”). Ventilstam-
mer: diameter, inds. 8,67-8,69 mm, udst. (0,025 mm konisk) 8,66—8,68
mm (foroven), 8,63-8,65 mm (forneden), spillerum, indsugning 0,025—
0,068 mm, udstødning 0,038-0,081 mm. Ventilfjedre, fri længde 44,2 mm.
Tændingsindstilling 4" før top v. tomgang, fændingsrækkefølge 1—4-5—
2-3-6, indsugning åbner 43" før top, lukker 71? efter bund, udstødning

åbner 87” før bund, lukker 47? efter top. Centrifugal-fortænding:
beg. v. 200 fordeler-omdr./miri. 07—2?, middel v. 1050 fordeler-omdr./

min. 77-97, max. v. 1800 fordeler-omdr./min. 15?-17?; vakuum-fortæn-

ding: begynder ved 4” kviksølv, fuld fortænding ved 25” kviksølv,
mex. fortænding. (fordelergr.) 12,25". Tændrør AC 44FF (14 mm), elek-
trodeafstand 0,7 mm (.035”). Strømførdeler (indstøbt nr. 1110252): kon-
taktåbning, nye punkter 0,5 mm (.019”), brugte (LEG 0,4 mm (.016”),
camvinkel 32-34”, fjederspænding (ved træk på 90”) 540-650 g. Smø-
resystem: oliepumpetryk v. 2000 omdr./min, 2,5 kg/cm? (35 Ibs.sq.in.),
kapacitet (excl. filter): efter motoradskillelse 5,2 Itr., ved olieskift-
ning 3,8 Itr., filtrets kapacitet ca. 0,5 Itr., motorolie SYDEN LE
L-2104A, viskositet over 0? C SAE 30, + 23? C-0" C SAE 10. Koblings-
RetrE NER frigang 20 mm.

 

Powerglide kraftoverføring: Oliekapacitet, tør ca. 6,2 lir., efterfyid-
ErDTS

Benzin- og udstødningssystem: Benzintankens kapacitet ca, 42 Itr., ben-

zinpumpetryk 0,4-0,05 kg/cm?. Karburator: svømmerhøjde 30,6 mm,
svømmervandring 44,5 mm. Tomgangshastighed 500 omdr./min. (D-stil-
ling).

Hjul og dæk: Lufttryk (kolde dæk), for 0,9 at, bag 1,8 at. Lufttryk
(varme dæk), for 1,0—1,2 at, bag 2,0-2,1 at. Tilspændingsværdi: Hjul-
møtriker 6,2-8,9 kgm.

Elektrisk udstyr: Dynamo, fjederspænding for kul 800 g. Spændings-
regulator: luftgab 1,2 mm (.075”). Strømregulator: fk 1,9 mm
(.075”). Tilbagestrømsrelæ: lukkespænding 11,8-13,5 volt v. 1300 omdr./
min, luftgab 0,5 mm (.020”). Batteri: spænding 12 v, kapacitet 35
FESD stelforbindelse negativ.

med POWERGLIDEaut. transmission

Pris: kr. 37.063,00 excl. lev.omk.

 

Akcelerationsdata m. v.

   
   
 

 

 

0- 60 km/t. . LÆSE
USGE 11,6 sek.
Call LSTE 18,9 sek.
VORES ål KVT
KLEEDT DEN 130 km/t.
Kraft/vægtforhol ADELEN

Omtrentlig benzinforbrug (aut. transmission):

BAESTSD 8,3 km pr. liter
Landevej ikke over 80 km/t. .
Landevej med 100-120 km/t. .

Varmeapparatets forbrug ikke includeret.

9,5. km pr.liter

8,5 km. pr,liter

 

Benzinforbruget med automatisk transmission ligger rundt regnet
10% højere end med traditionel gearkasse.

Ved bykørsel med mange koldstarter vil forbruget ligge over de
anførte 8,3 km pr. liter, se nærmere den ledsagende artikel.   
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Defleste O-kørere kender desværre situationen fra den lille
kro efter løbet: »Kontrol 17 stod førkert« — »kørcordren
til kontrol 6 var tvetydig« — »vi blev standset på privatvej
til X-gård« osv. Ophidsede spørgsmål, ufuldstændige svar
og injurier krydser krostuen, indtil en gal løbsleder for-
kynder, at nu koster det f..….. 25 kr. at snakke med ham!
Og så kommerprotesterne — nedtjæret på brugte servi-
ette mellem rester af bøfsauce og remoulade. Det er ingen
værdig afslutning på et løb.

Mener vore O-kørere da en enestående flok kværulan-
ter? Nej; der vil ganske vist altid være protestryttere til-
bage, ligemeget hvor gode løb, der præsteres; men det er
samtidig hævet over enhvertvivl, at der i dag ikke findes
arrangører nok aftilstrækkelig karat til de store arrange-
menter, som afvikles mere eller mindre godt. Dette er en
naturlig konsekvens af den nærmest eksplosive udvikling,
som gennem de sidste 5—10 år har fundet sted indenfor
O-sporten. Thi kun med hensyn til det letteste, reklame-
mæssige udnyttelse, har lederne ganske holdt trit med ud-
viklingen, således snart ethvert mindre O-løb på 65 km
udskriges som »Købmand Jensen Rally 1960« — med sen-
sationel store præmier og specialprøver i krohaven. Men
hvad angår det ikke mindre vigtige, planlægning og af-
vikling, træffer man derimod stadigvæk i alt for mange
klubber rene uhyrligheder.

»Fart & Form« kanlige så lidt som nogen andengive
en fuldstændig opskrift på at lægge et O-løb, men til bene-
fice for mange ikke for rutinerede ledere og ledere in spe
vil vi dog i det følgende anføre forskellige regler, somvil
fremgå at skulle opfattes fra at være forsigtige råd til
ufravigelige regler. (På samme tid håber vi meget med at
bidrage til skabelsen af en kritisk, men saglig indstilling
høs kørere og observatører.)

HVEMskal lægge løbet?
En gang skal være den første, og har en ny klub ingen,

som før har været kastet for løverne. er det blot at få
udvalgt nogle fornuftige folk, som da ikke bør undlade at
kontakte den ældre naboklub før arbejdets påbegyndelse.
Det er en vanskelig opgave, de begynder på, og de kan

"AT LÆGGE ET

ORIENTERINGSLØB

— et utaknemlig job?
 

sport v: OLE BOE OLSEN

sanasynligvis ikke undgå en del fejl ved planlægning eller
afvikling. Derfor ville meget være nået, om denlille klub
ville undlade at falde forfristelsen til med støtte fra et
lokalt firma at opreklamere første løb vældigt for at få
klubbens navnslået fast. Falder man, kan navnetlet blive
slået fast på en anden måde end tænkt i klubben. Start
med lukkede løb, idet klubbens egne medlemmer gernetil-
giver fejl — mange fejl; det har kørere, som med store
reklamebrøl er lokket til fra fjerne egne, ingen grund til.

I den allerede halvgamle klub er problemet et andet.
Her er man ofte tilbøjelig til at slide (for hårdt) på de
ledere ,som harvist sig at være af klasse. En skønne dag
forlanger de afløsning. Nyt blod — fluks udnævnes Han-
sen, Pedersen og Olsentil selv at klare næste løb, hvilket
sikkert er ensbetydende med et mere eller mindre mislyk-
ket løb, Selvfølgelig bør man gradvist lade de gamle rot-
ter afløse eller måske blot slappe af ved at sætte dem i
ledelse med nøgle energiske men uerfarne folk, som da
selv får lov at tumle med alle problemerne — men under
vejledning af »den gamle«, der har det afgørende ord.
Dette sidste kan være ret irriterende for en ny mand, som
er sprængfyldt med gode ideer. Men klubben børforlange,
at de elementære regler først læres på et ordinært løb.
Når det er sket, så værsgo".

Denerfarne sportsudvalgsformand vil således ikke plan-
løst udnævne løbsledelser. Han vil derimod gøre det i god
tid, og har man en bestyrelse med sportslig indsigt (og
ikke blot byens pæne navne), vil det være naturligt, om
man på grundlag af hans indstilling og ud fra klubbens
økonomiske og sportslige politik i grove træk planlægger
løbene for f. eks. et halvt år, hvad angår ledelser, områ-
der og startgebyrer.

HVORDAN?
Har mannufået sin opgave i god tid, er det hyggeligt

gennem nøgle måneder at lægge et løb. På forhånd ved
man, hvornår og hvor udførligt diverse myndigheder som
sportsunion og politikredse skal kende løbet, og at lave
tillægsregler er jo efterhånden kunenrutinesag, heldigvis.
Først vil man på kort og terrain finde et par muligheder
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for startsted samt på kortet gøre sig klart, hvor man har
størst chance for at lægge en morsom rute, — ingen de-
tailler. Dernæst går søndagsturen i nogen tid ud i dette
terrain for at finde en masse morsomme og vanskeligt er-
kendbare veje, og en skønne dag har manbilledet af ru-
ten dannet. Næste punkt er alle løbslederes skræk: At
spørge om tilladelse til at benytte de privatveje, som man
gerne ville føre ruten ad (på forhand har man søgt at
skaffe tilladelse for samlede områder, såsom skove og grus-
grave). På dette punkt kan De ikke være grundig nok, For
det første fordi det er ulovligt og hensynsløst uden tilla-
delse at benytte en mands privatvej til O-løb; for det an-
det fordi en enkelt manglendetilladelse kan ødelægge et
helt løb; og endelig fordi grundige indhentelser af tilladel-
ser er afgørende for bevarelsen af den good-will over for
O-løb, som stort set eksisterer på forhånd. Vær grundig
med at finde alle med vej-ret, og tal personligt med hver
enkelt! Men ikke nok med det. Kan De på en vanskelig
strækning forudse, at en stor part af deltagerne vil vælge
en forkert vej, må De på forhånd (og helst) have tilladelse
til at benytte denne vej eller også spærre den med stop-
skilte.

RUTENSendelige udformning
Nu skal kontroller placeres og køreordren udformes —

begge dele med risiko for, at den nye løbslægger brækker
halsen. Han har i måneder gjort sig så fortrolig med dette
løb, at det snart ikke kan gøres vanskeligt nok. Men han
bør gøre sig klart, at man somet vellykket løb som oftest
betegner det løb, hvor hver enkelt af følgende betingelser
opfyldes så nært som muligt: 1. Vinderen er ikke prikfri,
men 2. næsten alle deltagere gennemfører og 3. enhver
etape køres prikfrit af ihvertfald én deltager. Ved at ba-
lancere mellem disse regler får han de gladeste mennesker
hjem, ikke ved at lade alle udgå, eller ved at gøre få
spidsfindige etaper afgørende.

Følgende bør undgås, i værste form er der tale om færd-
selsmæssige dødssynder:

kontrols placering på kraftigt befærdet lokalitet,
at deltagerne på rette vej skal møde hinanden på ruten,
besværlig frakørsel, eventuel vending ved en kontrol,
at skulle finde ind af en vanskeligt erkendbar vej fra
meget befærdet vej, herunder bebygget område.

KARAKTERISTIKaf et løb
Før planlægningen har mani løbsledelsen gjort sig klart,

hvilke, strenge der skal slås på denne gang. Nårløbet fo-
religger færdigt, kan man passende for sidste gang vur-
dere løbet — etapevis som 1 sin helhed — udfra følgende
»strenge«, som udgør et O-løb:

1. Rutens erkendbarhed.
2. Vejens hastighed (sving, bakker o. 1.).
3. Vejens kvalitet.
4. Hastighed.
5. Kørcordrer.

. Fiduser, uforudsete begivenheder.
Af disse punkter kan emnerne køreordre og beregning

af hastighed gøres til genstand for en mængde betragt-
ninger oginstruktion, som vi skal afstå fra 1 denne om-
gang, men i senere numre vendetilbage til i form afsåvel
artikler som kommentarertil kørte løb. Her skal blot min-
des om, at køreordrer fra at være en af de fornøjeligste
discipliner kan gøres til en pestilens, om ordrerne ikke er
lettilgængelige — både hvad angår indhold og bogstave-
ligt set.
Lad os forøvrigt i tolerancens navn ønske, at O-kørere

gør sig selv klart, at ovenfor nævnte seks dele nu engang
er ingredienserne i et O-løb. Man kan have sin egen ide
om, hvor man med størst udbytte lægger vægten; men
blindt at kritisere fordi løbsledelsens og ens egen mening
på dette område divergerer ,er forkasteligt. På den anden
side giver det anledning til at opfordre klubberne til at
gøre noget mere ud af det punkt, som tillægsregler brugt
af klubber under Dansk ÅAutomobilsports Union hedder
»konkurrencens art«, så deltagerne ved, hvadde går indtil.

Og hvad er så svaret på spørgsmålet i artiklens over-
skrift? Begår De blot nogle få af de i artiklen nævnte
fejl — ja, da er det et forbandet utaknemmeligt job; for
kun få husker de gode sider ved løbet.
Overholder De derimod de [å vigtige regler, der gives,

og går ud fra, at alt, kan misforstås, vil blive misforstået
(ligesom det, der ikke kan misforstås!), da kan De regne
med somundertegnede at tælle de timer, De bruger på at
lægge og afvikle løb, som nogle af de morsomste. obo,
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Vi bygger en GO-KART 3. del
Tidl. byggevejledninger har været
bragt i Fart & Form majog juli nr.

 

I de sidste par måneder har der rundt om i landet været af-
holdt demonstrationsløb for Go-Karts, idet der på det tids-
punkt, da disse linier skrives, endnu ikke er blevet godkendt
en eneste danskbygget Go-Kart. De kørte løb har derfor alle
været uofficielle med en enkelt undtagelse, idet der af Dansk
Automobilsports Union var givet dispensation til et Go-Kart
løb i forbindelse med Roskilde Rings billøb i Århus.
Grundentil, at der ikke har været afholdt officielle løb

med Go-Karts skyldes, at ingen af de hidtil fremstillede
køretøjer er i overensstemmelse med det nye Go-Kart reg-
lement. Vi ved imidlertid, at der rundt omarbejdes kraftigt
på at få de forskellige køretøjer ombygget således, at de op-
fylder kravene, og i tiden omkring den første august vil de
første godkendelser være en realitet.

Denne Go-Kart vi her i FART & FORM vil bringe tegnin-
ger og beskrivelse af, er imidlertid konstrueret efter det
nye Go-Kart reglement således, at der ikke skulle være
hindringer for dens godkendelse forudsat, at såvel de an-
vendte materialer som udførelsen er første klasses.

I sidste nummer af FART & FORM såvilidt på de pro-
blemer, der melder sig i forbindelse med placering af kører
og motor, så for at få en gunstig kædelinie og et godt bag-
akseltryk anbringer vi motoren således, at den får en lod-
ret kædelinie. Motoren indtegnes altså således, at dens kæ-
dehjul ligger lodret over bagakslen. Da motorens placering
nu er kendt, så kan kørerens stilling og dermed placering
af rat og pedaler foretages, idet ryglænet, der har en bag-
udhældning på 7%, indtegnes således, at der mellem ud-
stødsrøret og ryglænet ikke er mere luft end ca. 50 mm.

Når maner nået så langt melder spørgsmålet om chassi
rammens udførelse sig. Skal det være en enkel chassi
rammeeller skal det være en gitterkonstruktion? — Ja, det
må afhænge af hver enkelts lyst, dygtighed og evner. En
enkel chassisramme består af et enkelt stordiametret rør
som hovedelement, har få svejsninger og kræver ikke no-
gen særlig opspændingsplan. Til gengæld vejer en sådan
chassisramme noget mere end en chassisramme i gitterkon-
struktion, der imidlertid kan byde på en del fremstillings-
mæssige vanskeligheder. Ved konstruktionen af vor F & F
Go-Kart faldt valget derfor ikke svært, idet vi ikke øn-
skede, at vore læsere ved bygning af en Go-Kart skulle
stilles overfor besværligheder der kunne undgås, så vi har,
som det ses på tegningen, valgt en chassisramme med stor-
diametret rør, der er nem og hurtig at fremstille.

  

  

Byggevejledning
På tegningen ses, at rørdimensionerne er angivet ved to

tal f. eks. 220X 1,5 og dette vil sige, at røret har en udven-
dig diameter på 22 mmog en godstykkelse på 1,5 mm. For
at forenkle konstruktionen er der ved chassisrammen kun
anvendt to forskellige rørdimensioner, nemlig 380X2 mm
af hvilken der skal anvendes ca. 7 m i alt, og 220X 1,5 mm
af hvilken der skal anvendes ca. 2,7 m. Rørene skal være
trukne sømløsestålrør af en kvalitet, der svarertil de eng-
elske klasse B-rør med et kulstofindhold på 0,1—0,2 pro-
cent. Manskal altså ikke gå hen til jernhandleren og købe
nogle almindelige vand- eller gasrør idet disse, selv med
en større godstykkelse, er absolut uegnede til dette formål.
På et stort stykke papir, eller direkte på gulvet tegner

man nu chassisrammens grundrids op og afskærer rørene
i de rigtige længder. Husk endelig at rørene ved samling-
erne skal skærpes d.v.s. at rørlængderne skal måles fra
rørmidte til rørmidte. Når alle afskæringer og skærpnin-
ger er i orden skal man have udført de forskellige bøjnin-
ger. Her er der igen foretaget en lille rationalisering, idet
alle bøjninger for det store rør skal udføres med en radius
(middelradius) på 125 mm. Den bedste måde at få rørene
bukket på, er ved at henvende sig til en maskinfabrik,
rørlægger, eller lignende og få rørene bukket på en bukke-
maskine eller trukket over en dørn. Man forhindrer derved
at rørene ved bukningenbliver fladtrykte eller ovale i bøj-
ningen. Vil man selv forsøge at foretage bøjningerne, så
skal rørene først fyldes med sand og derpå varmes op med
en svejsebrænder, mender er stor fare for, at bøjningerne
bliver ovale eller at rørene i selve bøjningerne »valker« —
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d.v.s. danner læg ind mod centrum — og en sådan defor-
mation af rørene må ikke finde sted. Når alle bøjningerne
er foretaget, må man kontrollere, at alle skærpningerne har
det rigtige smig, og selvfølgelig først og fremmest at
rørene har de rigtige længder. Alle rørene anbringes nu
ovenpå det før omtalte grundrids på et brandsikkert under-
lag og holdes på plads af søm, træklodser, lodderellerlig-
nende således, at rørene ikke flytter sig ved den første
heftsvejsning. Alle svejsninger foretages som autogensvejs-
ninger, i daglig tale kaldet gassvejsning, og man hefter nu
alle rørene sammen, kontrollerer målene og foretager der-
efter den endelige svejsning. Under svejsningen skal man
hele tiden påse, at rørene ikke trækker sig, og er det ende-
lig sket, så skal man rette dem op ved at varme rørene så-

ledes, at de trækker sig på plads.
Inden vi monterer og fastsvejser to af rørene skal motor-

ophænget fremstilles. Dette skæres ud af noget 2 mm deka-
peret plade og kan eksempelvis udføres som vist på fig. 10.
Et sådant motorophæng giver en virkelig solid og sikker
fastgørelse al motoren. Efter rammens sammensvejsning
skal lejebukke og beslag udføres og fastsvejses. Det første
der nu skal fremstilles, er styreboltsbeslagene. De udføres
af 8 mmplade, tilpasses og bukkes somvist på fig. 2 og 4.
og ved fastsvejsningen skal det påses, at styrebolten vil få
en bagudhældning på 3,5? og en indadhældning på 5%.
Dernæst fastsvejses beslaget mellem rammens længderør og
styreboltsbeslag, dette udføres i 3 mm plade og kan, som
vist i fig. 4, forsynes med letningshuller.

Beslagene A I og A 2 er kabelholdere før henholdsvis
speeder- og bremsekabel og for koblingskabel, og udføresi
4 mm plade. Da køretøjet skal være forsynet med en tæn-
dingsafbryder der kan betjenes fra førersædet, så fastsvej-
ser vi et lille beslag for denne afbryder på det rør, der
bærer ratstammens bageste leje (beslag B i fig. 2). Besla-
gene mærket Ci fig. 2 skal anvendes til gearskiftemeka-
nismen og er baseret på, at gearstangen skal betjenes med
højre hånd. Beslagene kan udføres i 4 mm plade. Besla-
gene D — 2%2 stk. for lejring af henholdsvis køblings- og
bremsepedal — udføres i 4 mm plade og har iøvrigt samme
mål som beslagene E — 2 stk. — der dannerlejring for
gaspedalen. Den eneste forskel, der er på disse beslag, er
deres anbringelse på chassisrammens forreste travers, og
målene i fig. 6 og 7 skal nøje følges. Beslag af samme ud-
førelse skal anvendes til bageste motorbeslag, og vi kan
derfor med det samme udføre 2 stk. til dette formål, som
vi senere skal vende tilbagetil.
Bagakslen skal lejres i to kuglelejer, og vi har valgt at

anvende S. K. F. 6205 — 2 RS, hvor 6205 betyder, at lejet
har en indvendig diameter på 25 mm, en udvendig diame-
ter på 52 mm og en bredde på 15 mm. Detø sidste bogsta-
ver og 2-tallet betyder, at det anvendte leje er forsynet
med to gummitætninger således, at vi ikke skal til at for-
syne lejet med specielle tætninger. Lejehusene for kugle-
lejerne udføres som vist i fig. 8 og 9. Til det cirkulære
lejehus kan man anvende emnerør, der drejes ned på de
angivne mål, herefter påsvejses de to lapper og lejet på-
svejses chassisrammen. Efter fastsvejsningen skæres leje-
ringen op således, at man efter lejets montering kan
spænde lejehuset sammen omlejet. Til sammenspænding
anvendes to stk. 10 mm bolte på 35 mm længde.

Selve ratakslen skal lejres i to lejer, et ved chassisram-
men, og et umiddelbart under rattet. Lejerne udføres af
20 mm rør med 2 mmgodstykkelse, der fastsvejses som
vist i fig. 1. Efter fastsvejsningen rives hullerne op med en
16 mmrival, således at ratakslen kan dreje i lejerne.

Dctsidste, vi skal have foretaget os 1 denne omgang, er
tilklipning og fastsvejsning af bundplade og rygskjold.
Dette kan udføres i 0,7—1 mm dobbelt dekaperet plade og
fastsvejses med afbrudt svejsning til chassisrørene, og vir-
ker som den i reglementet forlangte brandsikre adskillelse
mellem kører og motor.

I fig. 11 er vist en kørers placering i den Go-Kart, vi her
bringer en byggevejledning til, og i næste nummer af
FART & FORM,hvorvi fortsætter med vor byggevejled-
ning, vil vi tillige bringe nogle billeder af chassisrammen.

Neco De Mus
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John Cooper, skaberen af de sejrrige væddeløbsbiler sammen med den stadig sej-
rende verdensmester Jack Brabham, fotograferet umiddelbart efter løbets afslutning.

GRANDE

f fantastisk fransk Grand Prix srewev
Brabham i Coopervinder efter hård kamp medFerrari

Dramatisk kamp om andenpladsen

G.P.-løbet afsluttet på mindre end to timer

Efter et løb, hvor tankerne uvilkårligt gik tilbage
til Mike Hawthorn's berømte duel med Fangio i
1953, vandt verdensmesteren Jack Brabham det
46. Grand Prix i Rheims søndag den 3. juli med
den bemærkelsesværdige gennemsnitshastighed
på 212,113 km/t — næsten 3 km/t hurtigere end
Stirling Moss' omgangsrekord i 1959, og over
7 km/t hurtigere end Brooks' vinderhastighed på
205,079 km/t.

I 29 omgange havde Brabham en hjul-mod-hjul kamp
med Phil Hill og Wolfgang von Trips” Ferrarier, med en
fart på over 289 km/t ned ad Soissons-banen. Hill's trans-
mission brød sammen, og to omgangeefter skete det samme
med von Trips” vogn. Herved fik Brabham føring på 84 sek.
over Olivier Gendebien, der lå på andenpladsen i Yeoman
Credit's Cooper Climax. Gendebien havde lige besejret
Bruce McLaren efter en anden spændendestrid. På fjerde-
pladsen kom en anden Yeoman Cooper kørt af Henry Tay-
lor, fulgt af Jim Clark og Ron Flockhart's Lotuser.

En forfærdelig forvirring ved starten var årsag til, at
Graham Hill's B,R., M. og Maurice Trintignant's Cooper-
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Maserati måtte tages ud, for slet ikke at tale om, at Tony
Brooks (Vanwall) sluttelig måtte udgå, skader på Lucien
Bianchi's Cooper og forsinkelse for Bruce Halford, der
kørte den tredje Yeoman vogn.

Det var enstor sejr for britisk byggede vogne; af de ni
vogne, der afsluttede løbet, var de syv fra Storbritannien,
og de resterende tv havde Cooper chassier.

Kørte de for hurtigt?

Farten var så stor, at de 50 omgange blev kørt under de
af F, I. A. for verdensmesterskabs Formula 1 begivenheder
bebudede 2 timer. Dette rejste problemet om verdensmes-
terskabspoint skulle tilkendes eller ej, men tilsyneladende
besluttede C.S. 1., at resultaterne var gældende!

Formula Junior løbet blev også et fuldstændig britisk
opgør med Mike McKee som vinder med den fantastiske
gennemsnitshastighed på 170 km/t i sin Lotus-Ford, og der-
efter Tim Parnell, som kørte en rekordomgang på 172,8
km/t i en vogn af samme mærke.

Brabham med 292 km.t.
Ved træningen om torsdagen kørte Jack Brabham 2 min.

16,8 sek., 218,467 km/t i sin Cooper-Climax, farten på Sois-
sons-banen blev noteret til 292 km/t. Næst på listen kom



Graham Hill (B.R.M.) 2 min. 18,7 sek., 215,474 km/t, og
Dan Gurney (B.R. M.) og von Trips (Ferrari) hver med
2 min. 19,4 sek. — 0,1 sek. hurtigere end Innes Ireland's
Lotus.
Team Lotus løbet blev omdøbt til Team MacLotus, efter-

som skotterne havde høbet sig op: Innes Ireland, Jim Clark
og Ron Flockhart. Ycoman Credit's tre Cooper-Climax
blev kørt af Olivier Gendebien, Henry Taylor og Bruce
Halford. Munaron erstattede Scarlatti 1 Cooper-Castellot-
ti'en, og Centro-Sud's Cooper-Maserati'er blev kørt af
Trintignant, Gregory og Burgess. Tony Vandervell's Van-
wall (Tony Brooks) havde ikke en tilstrækkelig kraftig mo-
tor, og Brooks var ikke hurtig nok med sine 2 min. 28,8 sek.
Ritchie Ginther kørte en Scarah (2 min. 31,4 sek.), den
tredje Ferrari blev kørt al Willy Mairesse.

Til fredagens opgør fik Gendebien's vogn monteret en ny
Colletti fem-trins gearkasse, og alle tre kørere for Yeoman
Credit forbedrede deres tidligere tider. Brooks blev opholdt
et stykke tid af en ledning, der havde revet sig løs, men
endda var vognen ikke så hurtig som forventet, Tony's
bedste omgang var på 2 min. 23,3 sek. Faktisk var ikke
mindre end ni kørere under 2 min. 20 sck., og ingen var
bedre end Brabham's 2 min, 16,8 sek. Phil Hill forbedrede
til 2 min. 18,2 sek., der gav ham den næstbedste tid.
Chuck Daigh's Scarab motor havde vrøvl medlejerne, så

Lance Reventlow stod tilbage uden en duelig vogn. Han
besluttede at pakke sammen og udelukkende koncentrere
sig om produktionen af en fuldstændig ny Scarab med
hækmotor som han håbervil være klar til Grand Prix'et i
decemberi Riverside, Los Angeles.
Brabham fik 100 flasker champagne for den hurtigste

trænings-omgang og det sammefik den hurtigste Formula
Junior kører, Trevor Taylor (Lotus), som kørte 2 min.
50,5 sek., 175,336 km/t.

Således blev opstillingen til Grand Prix'et somfølger:

 

  

 

 

  
 

G.Hill P. Hill Brabham
(B.R. M.) (Ferrari) (Cooper-C)
2m. 18,45 2m. 18,2 s. 2 m. 16,8 s.

Mairesse Ireland
(Ferrari) (Lotus)
2m1888, 2 m. 18,5 s.

McLaren von Trips Gurney
(Cooper-C) (Ferrari) (B.R. M.)
2 m. 19,6 s. 2 m.19,4 s. 2. 19/4 5;

Gendebien Bonnier
(Cooper-C) (B. R. M.)
2 m. 20,0 s. 2. 19,88.

Brooks H,Taylor Clark
(Vanwall) (Cooper-C) (Lotus)
2m,29,3 4. 2m.22,6s. 2 m. 20,3 s.

Bianchi Flockhart
(Cooper-C) (Lotus)
2 mm355 8, 2 m. 23,4 6.

Gregory Trintignant Halford
(Cooper-M) (Cooper-M) (Cooper-C)
Po8103, 2 m. 24,7 s. 2 m. 23,6 s.

Piper Munaron
(Lotus) (Cooper-Cast)

2 mm 3208 2513 8

Burgess
(Cooper-M)
205678

Starten var komplet kaos

Starten var komplet kaos. Ikke så snart var 30 sek. skil-
tet blevet sat op, før Toto Rosche lad flaget gå. Graham
Hill kunne ikke få sin B.R.M.i gear på grund af en slæ-
bende købling og opstaldede vognen. Han varblevet skub-
bet bagfra af Trintignant, og hans Cooper-Maserati, som
igen var blevet ramt af Bruce Halford, der tilsyneladende
havde været årsag til hele miseren, fordi han satte lidt for
kraftigt af. Bianchi (Cooper) foretog en øjeblikkelig afvær-
gende reaktion med det resultat, at hans vogn for tværs
øver banen og endte med næsen mod en af logerne. Bruce
Halford gjorde igen et ordentlig sving og kom tilsynela-
dende i berøring med Tony Brooks' Vanwall. Efterhånden
var alle kommet afsted med undtagelse af Hill og Trintig-
nant, hvis vogne var sat ud af spillet.

I mellemtiden sprintede Phil Hill, Brabham og von Trips
afsted for at få føringen, efterladende nogle store sorte
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mærker på banen. skyer af blå røg og en lugt af brændt
gummi. Hill's Ferrari lå foran, da forsvandt under Dunlop
Bridge, og lå der stadig, da vognene brølede ud ad Sois-
sons-banen. I Thillois-svinget smuttede Brabham smart
foran, og da de susede forbi tribunerne, var det Brabham
(Cooper), Hill (Ferrari), von Trips (Ferrari), Gurney
(B.R.M.). Ireland (Lotus), Bonnier (B.R.M.), Mairesse
(Ferrari), McLaren (Cooper) og Flockhart (Lotus). Bagi lå
Halford (Cooper) og Bianchi's lettere ramponeret vogn.

 

Ferrarierne pressede

Omgangsrekorden fik ikke lov at leve længe, for von
Trips kørte sin anden omgang på 2 min. 19,6 sek. (214,085
km/t). Begge Ferrarierne pressede Brabham's Cooper som
gale, og trioen startede en drabelig dyst, hvor de skiftevis
blev overhalet og selv overtog når som helst en lejlighed
bød sig. Bagved lå Ireland og Bonnier kølerhjelm mod kø-
lerhjelm med Gendebien et par meter bagsig.

På sin fjerde omgang tog Hill 2 min. 18,8 sek. (215,319
km/t) og kom foran Brabham, men australieren tog omgå-
ende revanche. Brooks måtte stoppe ved pittene for at få
klaret nogle vibrationer, der var opstået ved sammenstødet
i starten, og Ian Burgess stoppede også for at få noget ju-
steret på sin Centro-Sud Cooper med den nyeste Maserati
motor,

Hurtigere og hurtigere gik førerfeltet, og på sin sjette
omgangstrøg Hill foran og satte en anden omgangsrekord
på 2 min. 18,7 sek. (215,474 km/t). Brabham gav igen med
2 min. 17,8 sek. (216,881 km/t), men kunnestadig ikke ryste
amerikaneren, der nogle gange nærmest lå hjul mod hjul
med sin holdkammerat von Trips, af sig. Allerede på dette
tidspunkt var gennemsnitshastigheden over 208 km/t.

Gav ikke ved dørene

Nu var det Brabham contra Ferrarierne, Ireland c
Bonnier og Gendebien c. McLaren. Der blev absolut ikke
givet ved dørene. 8. omgang og de tre anførere susede forbi
tribunerne med Phil Hill's Ferrari omkring et stykke ciga-
retpapirs tykkelse foran. 10. omgang og rækkefølgen var:

- Brabham (Cooper-C), 23 m. 25,6 s., 212.623 km/t.
" Hill (Ferrari), 23 m. 25,8 s.
. Vøn Trips (Ferrari), 23 m. 27.4 s.
Ireland (Lotus), 23 m. 42,2 s.
Bonnier (B.R. M.), 23 m. 42

. Gendebien (Cooper-

. McLaren (Cooper-C),
. Gurney (B. R. M.), 24 m. 05,0 s

9. Mairesse (Ferrari), 24 m. 06,2
10. Gregory (Cooper-M), 24 m. 29,3 s.
11. Flockhart (Lotus), 24m.31,3 s.
12. Taylor (Cooper-C). 24 m. 33,2
13. Clark (Lotus), 24 m. 34
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Brooks havde måttet stoppe endnu to gange ved pitten
og klagede stadig over vibrationer samt bremser. Vanwal-
len blevtil sidst trukket ud — sikkert til Brooks” store let-
telse. Burgess kom ind igen, denne gang med gearkasse-
vrøvl, og mekanikerne begyndte at demontere hjelmen.
Henry Taylor røg ind foran Flockhart og satte af for at
nå Gregory's Cooper-Maserati. Man så også Bianchi, der
var begyndt at komme op til Halford. Jim Clark havde
besvær med gcarskiftet i sin Lotus.

Anførerne blev ved at skifte position, med Hill og Brab-
ham kørende alt hvad de kunne, og imens forsøgte von
Trips at afgøre sagen. Bonnier havde et stop i 12. omgang
og faldt fra 7. til 13. pladsen.
Bagved førerfeltet lå Gendebicn, Ireland og McLaren og

kæmpede. Sommetider var det vanskeligt at udskille dem.
Taylor var et godt stykke fra Clark og Flockhart's Lo-
tus'er. Så måtte Gurney udgå med sin B. R. M., hans motor
var løbet varm. Munaron (Cooper-Castelotti) og Mairesse
(Ferrari) gik ud af tavlen, og næste gang man så dem, var
det skubbende deres biler ud fra Thillois-svinget. Bianchi
måtte til slut standse op. Ved 20 omgangevarstillingen:

. Brabham,46 m.33,2 s., 213,993 km/t.
. Von Trips, 46 m.34,1 s.
Hill. 46 m. 35,4 s.

. Ireland, 47 m. 18,6 s.
Gendebien, 47 m. 18,6 s.
McLaren,47 m.19,6s.m
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Brabham giver los

22. omgang, og Flockhart var blevet »døblet« af både
Brabham, von Trips og Hill. Bonnier måtte udgå i 23. om-
gang. Pludselig gav Brabham alt, hvad han havdei sig, og
fik en føring på 3.5 sek. foran Phil Hill, han fik omgangs-
rekorden ned på 2 min. 17,5 sek., 217,354 km/t. I to om-
gange holdt han en føring på 4 sek.; men så overtog von
Trips Hill's andenplads, 5 sek. efter Brabham.
Da Hill kom ud af Thillois-svinget, gik hans kobling, og

hansejlede ned forbi pittene og stoppede næsten nede ved
Dunlop Bridge. Nu hvilede det hele på von Trips, men ned
ad Svissons-banen blev hans kronhjul og drev ødelagt. Han
klarede lige hårnålesvinget, men standsede kort efter og
begyndte at skubbe vøgnen.
Brabhamfik nu en føring på 1 min. 24 sek. foran den

kæmpende Gendebien, Ireland og McLarentrio, alle andre
var blevet »doblet«. Taylor, der kørte et fint løb, lå nu på
femtepladsen, et godt stykke foran Clark og Flockhart.
Burgess var kommet igen ,0g det samme var Gregory, men
begge Centro-Sud vognene lå mange omgangetilbage.

-»»+ og hvilken kamp!

Så kom Innes Ireland ind til pitten i 34. omgang med
krængningsstabilisatoren fortil ødelagt ,så nu havde Gen-
debien og McLaren en redelig kamp om andenpladsen —
og hvilken kamp blev det ikke! I hver omgang overgik
McLaren Le Mans-vinderen på Soissons lige stykke. Gen-
debien blev dog ved med at slå New Zeelænderen i brems-
ningerne og ved at udnytte sin Calotti fem-trins gearkasse
til det yderste og var igen foran, da vognene kom frem
til tribunerne. Brabham blev ved med at køre og køre som
den verdensmester han cr. Alles øjne var rettet mod Gen-
debien-McLaren duellen, der foregik bagved, og hver gang
de kom rundt, var det det samme.

I 38. omgang kom Halford ind med for lavt olietryk.
Han startede igen, kørte to langsomme omgange og trak
sig så tilbage. I mellemtiden var Ireland kommet på banen
og MacLotus holdet var igen komplet.
Gendebien-McLaren striden førte dem stadig nærmere

og nærmere australieren, uden at de dog havde det mind-
ste håb om at nå ham.

 

Sidste omgang

Sidste omgang og Brabham blev rapporteret ved Thil-
lois-svinget, Det ternede flag var klart, men det var Røsche
ikke. Brabhamfor over målstregen, før flaget overhovedet
blev svinget, men så det i sit bakspejl og var klar over, at
løbet var færdigt. Nu gjaldt det om, hvem der kom ud af
striden om andenpladsen. Gendebien røg ned mod Tillois-
svinget forfulgt af McLaren og Lotuserne. Gregory var
også med, menhan varselvfølgelig flere omgange bagefter.
McLaren mistede terræn, da han prøvede at overhale den
røde vogn, og da han nåede hårnålesvinget, var alle chan-
cer for at nå Gendebienrøget. På fjerdepladsen kom Hen-
ry Taylor. De to Lotus'er passerede målstregen samtidig,
men femtepladsenblev tildelt Clark med et hjuls forspring.
Von Trips blev stærkt hyldet, da han spadserede ned

forbi pittenc efter at have skubbet sin vogn hjem, og han
uddelte autografer til højre og venstre. Brabham blev til-
børligt fejret af sine tilhængere, også Gendebien og Mc
Laren fik sin del af kagen. Mens alt dette stod på, var
bilerne til 10-omgangs heatet i Formula Junior løbet alle-
rede kørt frem.

Slutresultat

1. Jack Brabham (Cooper-Climax), 1 t. 57 min.

24,8 sek., 212,113 km.t.

. Olivier Gendebien (Cooper-Climax)

» Bruce McLaren (Cooper Climax)

… Henry Taylor (Cooper-Climax)

» Jim Clark (Lotus)

… Ron Flockhart (Lotus)

. Innes Ireland (Lotus)T
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forbedrer dækegenskaberne ganske betydeligt,

S
N

Med »cap and base metoden« er alle de vigtigste og bedste

egenskaber forbedret på een gang, hvad ikke tidligere har været

muligt. Continental-dæk med slidbane i cap and base giver en

usædvanlig høj kilometerydelse, skridsikkerhed og kontaktsikker-

hed.

Slidbanen (cap), som kørebanen stiller store krav til, består i pro-

filen af særlig slidstærke og sugekraftige gummikvaliteter. Con-

tinental-dæk holder nu endnu længere og sætter overordentlig

tydelige spor

Elastiske gummiblandinger i det nedenunderliggende lag, som er

forbundet med løbe- og sidestriber (base) formindsker gnidnings-

modstanden med 15-20%. Det betyder for Dem: Benzinbesparelse

og hedre udnyttelse af motorens hk.

Særlig behagelig virker den forbavsende store sugeevne under

kørslen, det påfaldendelette løb og den bløde affjedring.

(Continental

 



  

    
Sportens pionerer

006- SAMLET AF RONALD BARKER

copyright The Autocar, London og Fart & Form

I juli-nummeret var der revy over nøgle få rucervogne fra sportens

første tiår (1895-1905). Disse sider dækker perioden fra 1906, da

der blev kørt om det første Grand Prix de VA.C.F., og til første

verdenskrig brød ud. Det første Grand Prix hlev kørt over to dage

— ét marathonløb på 750 miles på Circuit de la Sarthe. Denne

hane var trekantet og strakte sig over 64 miles mellem La Ferté

Bernard, St. Calais og St. Mars-la-Briére, nær Le Mans.

Der blevtruffet kæmpemæssige forberedelsertil dette løb, blandt

andet opsætningen af 40 miles indhegning til at holde tilskuerne

væk fra banen, samt anlægningen af nogle forfærdelig farlige

»træ-gader« tværs over markerne for at komme udenom to små

landsbyer, Løbet blev vundet af ungareren Szisz i en Renaut i 12

1. I4 min. 7 sek, (98 km.L.), til trods for mange stop for at fylde

op og skifte dæk — et bemcærkelsesværdigt bevis på. at der alle-

rede for 54 år siden var stor mekanisk pålidelighed.

Uden Gerald Roses klassiske bog »A Record of Motor & Racing

1894-1908«, ville meget af historien omdisse første år af motor-

sporten have været gået tabt for altid.

 
Vinder af det første franske Grand Prix
blev en 13 Itr., 4 cyl. Renault, kvadratmo-
tor. Den vejede kun 990'/2 kg og havde
sideventiler. Vinderen Szisz kørte 145 km/t
Bilen her blev kørt af hans holdkammerat
Edmond.

 

Tv. Szisz med kasket og motorbriller kontrollerer at dækkene bliver stemp-
let før løbet. Kører og mekaniker måtte selv fylde brændstof på, skifte dæk
og ordne reparationerne. Renault, Fiat og Itala valgte klogeligt at montere
aftagelige fælge. — Th. En fransk vogn der ikke startede i Grand-Prix'et
1906 var denne kæmpe Vulpes, fordi den — ikke forbavsende — vejede
over detilladte 1000 kg. Den havde et meget lavtliggende chassis af hen-
syn til stabiliteten.

 

Tv. Circuit des Ardennes (Belgien), 1906: Grev d'Hespels Corre. Iført støvler og høj flip er greven her næppe påklædttil

racerkørsel, | dette løb havde Bayard-Clément-kørerne »træforstærkede« hjælme på. — Th. Denne gamle Gobron-Brillie,

bygget 1903, var den første vogn, der nåede op på 100 m.p.h. (1904). den var medi de to første Grand Prix løb, kørt af

Rigolly. Den havde rørgitterramme og en 13/2 lir. 4 cyl. motor med otte modsatte stempler.

 
w



   
    
  

  

Tv. Camille Jenatzy, en fremragende
Mercedeskører, i Gaillonløbet i Fran-
krig 1910. Han kom ind som nr. 2 efter
Erle's Benz, der i gennemsnit kørte
158 km/t.
Th. Den tyske kører Beutler ved rattet i
en Martini i Kaiserpreisløbet 1907.

 

Herover tv. Grundlæggeren af det italienske
selskab der bærer hans navn, Vincenzo Lan-
cia, var i adskillige år en formidabel Fiat kø-
rer og endte på femtepladsen i Grand Prix'et
1906. Dette billede viser ham i en af 1905-
modellerne (110 h. k. 4 cyl., 180X 150 mm).
Th. Ormonde Beach løbene i Florida i begyn-
delsen af 1906: Hurtigste mand var Marriott i
denne bemærkelsesværdige Stanley damp-
vogn, der nåede over 205 km/t.

Denne200h.k. Darraca, 25/2 Itr., kørt af He-
mery satte verdensrekord den 30. december
1905 med 175,5 km/t. I begyndelsen af 1906
satte den flere rekorder i Amerika og blev
derefter købt af Algernon Lee Guiness (på
bill.). 1 juni 1908 kørte han 202 km/t. på Salt-
burn Sands.

Skønt han mistede 8 min. ved starten som følge af vrøvl
med magneterne vandt Cagno (120 hk., Itala) Coppa Della
Velocita løbet på den 38 miles lange bane nær Brescia,
September 1907. Hans gennemsnitshastighed for 300 miles
var 105 km/t.
Wolseley byggede i England 3 vognetil Florio Cup løbet
i 1907; kun en fuldførte løbet. Vognen blev døbt Wolsit og
havde en 4 cyl. motor 4,56X5 eng. tommer boring/slag.
Formodentlig var hafteæsken bagpåtil reserverør.

  



 

  

      

  

Robertson, klædt på som frømand,bli-
ver gratuleret efter at have vundet
Vanderbilt Cup løbet 1908 på en bane
på Long Island. Det er W. K. Vander-
bilt jr. t. v., og bilen er en Locomobile
årgang 1906, 16!/> Itr., konstrueret af
A. L. Riker. Gamle nr.16 tilhører nu den
amerikanske mester i motorsportens hi-
storie, Peter Helck.

 

 

Tv. I april 1911 satte Georges Boillot rekord på Brooklands i denne 2,8 Itr. Lion-Peugeot; han kørte over 75 miles i timen.
Motoren havde 2 cyl., boring/slag 80Xx 280 mm. — Th, Konstruktør Henris Peugeot 7,6 Itr. 1911/12 model vandt det franske
Grand Prix i 1912, mens vognen som ervist her (3 Itr.), vandt Coupe de |'Auto i Boulogne, 1913, og sluttede af som nr. 2

i 500 miles-løbet i Indianapolis, 1914. Den blev kørt af Georges Boillot.

 

Th. Sunbeam'erne i Coupe de
YAuto, 1913, bliver gået efter i
sømmene.

 

Motordele fra Sunbeam'en i
Coupe de |'Auto, 1913 — et
stykke af plejlstangen, indsug-
ningsmanifold et Gruye-stempel.

 

   

 

Manden på forsædet her skulle hjælpe
til ved på en eller anden måde atskifte
remme, når der skulle skiftes gear.
Denne Bédelia var med i cykle-bil
Grand Prix'et i Amiens, 1913. Motoren
en 1055 cc, 2 cyl., luftkølet, og foraks-
len ophængt i sit midtpunkt.

Tv. Christian Lau-
tenschlager vandt
det franske Grand
Prix 1914 i Lyon
med denne Merce-
des.
Th. Dette mærkvær-
dige bagparti er fra
den 9 I|tr. Sunbeam
i hvilken Chassagne
satte adskillige ver-
densrekorder i 1913
bl.a. i Hour-løbet,
hvor han kørte

173 km/t.   
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Cunningham's Jaguar kørt af Hansgenkørte til pits om natten

Ulasteligt kørt af Paul Frére og Olivier Gendebien fra
Belgien blev en 3 liters Ferrari vinder af Le Mans Grand
Prix'et 1960 med en gennemsnitshastighed på 175,7 km/t —
seks omgange foran en vogn af samme type kørt af André
Pilette, Belgien, og Ricardo Rodriguez, Mexico.
På tredjepladsen kom Jim Clark's og Roy Salvadori's

mørkeblå Aston Martin DBR1, — som tidligere har tilhørt
Stirling Moss. De næste fire pladser blev også besat af
Ferrari'er, så kom Aston Martin'en, vinderen 1959, i år
kørt af Ian Baillie og Jack Fairman, fulgt af en Chevrolet
Corvette, et par Porsche'r og Ted Lund og Colin Escott's
M.G. Twin-Cam »Coupé«,

1 starten af løbet satte Masten Gregory al med vældig
fart i sin Camoradi (»fuglebrus«) Maserati, og lå i denfør-
ste time over 70 sck. foran Frére/Gendebien Ferrari'en
Briggs Cunningham's Jaguar blev forsinket af brud på
benzinrøret, og måtte til sidst udgå på grund af vrøvl med
stemplerne. Ecurie Ecosse's Jaguar, D-type, kørt af Flock-
hart og Halford, blev tippet som en mulig vinder, indtil
den måtte udgå hen på de små timer søndag morgen med
alvorlige motorkvaler.

Mascrati'ens uheld skyldtes elektriske fejl. og at Roger
Masson og Claude Laurent i Lotus Elite'n måtte indtil pit-
tet i den sidste time af samme grund, berøvede dem sand-
synligvis the »Energy« Index og omkring 10.000n.f
sen gik i stedet til tvillingevognen kørt af John Wa
Tony Marsh (30.000 n. fr. for førstepladsen!).
Ted Lund's »Twin-Cam« gik vældig godt og endte som

nr, 2 i sin klasse, efter en Porsche, og somnr. 13 samlet.
Laurecau og Armagnac vandt Performance Index : dere

702 c.c. D. B.-Panhard. Alle de tre Triumpb'erfuldførte,
men måtte i slutningen af løbet sætte farten ned på grund
af ventil vrøvl.

Bortset fra Jonathan Seiff (Elite) og Fritz von Dorey,s
(Ferrari) uheld blev løbet forbavsende nok kørt uden flere
episoder.
Af 55 deltagere afsluttede 25 løbet. Den lille Austin-

Healy Sprite vandt sin klasse kørt af John Colgate/John
Dalton, og lå som nr. 20 samlet.

    

Starten går!

Startskuddet blev affyret af Prins Amaury af Merode,
formand for Den kgl. Automøbilklub i Belgien. Ned gik
flaget, og 55 kørere løb til deres vogne. Jim Clark's mør-
keblå Aston Martin lå i spidsen og kom først under Dun
lop Bridge, fulgt af Thompson/Windridge Corvelle'n,
Flockhart/Halford's Jaguar og Corvette'rne kørt af Lilley/
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Gambles, Fitch/Grossmann og Cunningham/Kimberley, i
nævnte rækkefølge.

Ian Burgess og Casner's Maserati ville ikke starte, og
feltet var allerede ude af syne før Michy og Sala's Fiat-
Abarth kom op. I højttalerne hørtes, at Masten Gregory's
Mascrati røg forbi vogn efter vogn forfulgt al en Ferrari.
Ikke mindre end 18 blev passeret!
Alle øjne var rettet mod White Horse-svinget. Pludselig

kom en hvid vogntil syne med en rødlige efter. Camoradi
Stable's Maserati røg ned forbi pittene med Gendebien
(Ferrari) et par sckunder bagefter. Derefter kom Walt
Hansgen (Jaguar). Willy Mairesse (Ferrari), André Pilette
(Ferrari), Ron Flockhart (Jaguar), von Trips (Ferrari), Jim
Clark (Aston Martin), Scarfiotti (Ferrari), Dick Thompson
(Corvette), Fernand Tavano (G. T. Ferrari), Munaron (Ma-
serati) og Joc Bonnier (Porsche), i nævnte rækkefølge.
Gregory begyndte at suse afsted fra Gendehien, og efter

to omgange var han 9 sek. foran. Baillie og Parkes' Elite
førte 1 sin kategori, og Lola,en med Vogele/Ashdown lå
foran »1100'rne«. Anfører for de mindste vogne var Feret
og Jancarlo's Fiat-Abarth.

  

Flyvende fuglebur

Camoradi's Maserati øgede stadigvæk føringen, mentil
alle Jaguar-tilhængeres skuffelse måtte Walt Hansgen
stoppe med brændstofproblemer. Der var gået næsten 8 min.
før den startede igen — to omgange efter den flyvende
Gregory.

Sjældent har en vogn opnået en sådan føring som »'The
Birdcage« (fugleburet). Der var kørt fire omgange, og
Masten lå 19 sek. foran Gendebien, bagved sloges Mairesse,
von Trips og Pilette i deres Ferrari'er, så kom Scarfiotti
(Ferrari), Flockhart (Jaguar )og Clark (Aston Martin). 238
vogne var allerede blevet kørt bagud af Gregory.

Ingenting kunne holde Masten Gregory tilbage. Gende-
bien faldt længere og længere bagud, og Ferrari-trioen
blev ved med at skifte positioner. Baillie og Parkes" Elite
stoppede ved pittene, Lilley's Corvette kom ind for at
skifte tændrør, og Bonnier stoppede to gange for at under-
søge en mærkelig bankelyd i sin Porsche. Sluttelig overtog
Graham Hill den.

Maserati'en tordnede forbi vogn efter vogn og kom ned
på 4 min. 4 sek. svarende til en gennemsnitshastighed på
198.605 km/t, Corvetterne var meget langsommere end for-
ventet: Efter kun $ omgange lå den bedst placerede,
Thompson/Windridge, som nr. 14 — over tre minutter efter
Gregory.

Efter 14 omgange var den første af de 24 timer gået.
Gregory lå 70 sek. foran Gendebien, som igen lå mindre
end et sekund foran de tre næste Ferrari'er. Tavano, på
9. pladsen, førte an i G.T.-klassen, og Trintignant's 1,6
Porsche truede med at overtage Thompson's støre Corvette.
Da Gregoryførte med ca. 82 sek. signaliserede Mort Mo-

riis-Goodall til ham om at tage det rvligt. Bagved Gen-
debien kæmpede de tre Ferrari'er stadig, men Pilette var
sakket en smule bagud. 16 omgange, og Clark's Aston Mar-
tin kom på listen over de, der var blevet »doblet«.
Det begyndte at regne cenlille smule. Lige inden den

anden time var gået, kørte Gregory ind til pitten for at
få fyldt op og skifte over til Chuck Daigh, og Maserati'en
nægtede at starte. Som et lyn røg Gendebien op på fører-
pladsen fulgt af Mairesse, Pilette og Flockhart.

 

Og så kom regnen

Det kan nok være Camoradi mekanikerne komi aktion:
der var intet andel at gøre end skifte starimotoren. Imens
havde Scarlatti og Munaron's Maserati fået alvorligt vrøvl
meddet elektriske og måtte udgå.

Så begyndte regnen, og efterfulgtes af hagl. Sigtbarhe-
den blev værre og værre, og lygterne måtte tændes allerede
kl. 18.15' Beurlis røg uden lor banen under Dunlop Bridge,
og hans G.T. Ferrari endte i grøften. Von Trips var løbet
tør for benzin, og det samme var Scarfiotti, mens Jim
Kimberley smadrede sin Corvette i White Horse-svinget.
Her røg Thompson og Windridge's Corvelte også uden for
banen og mistede noget af karosseriet.

Til trods for de dårlige forhold lå Gendebien/Frére's
Ferrari stadig på over 180 km/t. I »Index« havde Laureau/
Armagnac's DB-Panhard taget føringen med Guichet/Spy-
chiger's t-Abarth tæt bagved.
Trintignants Porsche førte an i 2-liters klassen, og Ro-

ger Mason lå forrest af Eliterne, De tre Triumpb'er lå
næsten på linje med Sanderson/Bolton's vogn foran. Ikke

  

 

    



Hovedfeltet runder svinget ved Dunlop-broen umiddelbart
efter starten. | spidsen ligger de to Corvetter ført af hen-
holdsvis Lilley og Fitch. Derefter Cunningham's Jaguar med
Hansgen ved rattet, og på 4. pladsen løbets vinder, Fer-
rari'en kørt af Frére.

Gendebien smilende efter at have skaffet Ferrari sejren.

  

langt efter kom Jack Sears/Peter Riley's Austin-Healy vg
Ted Lund/Colin Escott's »Twin-Cam«fulgt af et par Eliter.

Kørerne krummede sig sammen bag de høje vindskærme
på deres vogne, ude af stand til at se op over dem. Den
tunge regn sjaskede ned på begge sider, og gjorde sigt-
barheden til et problem. Det må siges, at G.T. folkene
havde en mere behagelig kørsel! Det var et handicap med
disse overdimensionerede vindskærme.
Der var stor jubel, da Chuck Daigh igen fik startet

Mascrati'en — et par omgange hagefter. I mellemtiden
havde Hansgen og Gurney's Jaguar indhentet noget af det
forsamte, og da tre timer var gået, var de rykket op på
10. pladsen.
De tre Ferrari'er var stadig med foran. Alle vognene

havde fyldt op og skiftet kørere; regnen stilnede lidt af,
men vejene var stadig forfærdelig glatte. Farten blev sat
op, men så begyndte det igen at styrte ned, denne gang
for alvor. Fra TV-helikopterne kunne manse bilerne glide
i alle retninger. Paul Frére, der kørte virkelig godt, havde
overhalet Gendebien.

 

Efter fire timer var s ngen som følger:

 

   
  

  

    

1. Gendebien/Frére (Ferrari) . 52 omgange
2. Mairesse/Ginther (Ferrari) 51 omgange
3. Pilette/Rodriguez (Ferrari) .… 51 omgange
4. Flockhart/Halford (Jaguar) 51 omgange
5. Clark/Salvadori (Aston Martin) 50 omgange
6. Whitehead/Taylor (Ferrari G.T.) 50 omgange
7. Tavano/Loustel (Ferrari G.T.) 49 omgange
8. Voblet (Ferrari € se .…… 49 omgange
9. Trintignant/Herrmann (Porschc) 2... 49 omgange

Efter 57 omgange måtte Trintignant/Herrmann udgå med
et ødelagt stempel. Farten blev sat længere og længere ned,
da regnen havde dannet små floder på banen. Paul Frérc
førte an med en gennemsnitshastighed på lige over 164
km/t, — meget langsomt i et Le Mans løb, men utroligt når
man tager vejret i betragtning!

Gendebien/rérc's Ferrari lå stadig foran, og efter fem
timers forløb havde de tilbagclagt 63 omgange, én mere
end Pilette/Rodriguez' vogn. der nu lå på andenpladsen.
På samme omgangshøjde lå Mairesse/Ginther's Ferrari,
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Flockhart/Halford's Jaguar, Clark/Salvadori's Aston Mar-
tin og Graham Whitehead og Henry Taylor's G.T, Ferrari.
— Jim Clark opviste en fantastisk kørsel på den våde bane.
Thompson/Windridge's Corvette landede i sandbankerne

i Tertre Rouge-svinget, og køreren begyndte at grave den
fri. Efter ca. 30 min. var den igen på banen.
Der var forbavsende få, der måtte udgå, 9 ialt, og der

var således ved midnat stadig 46 vogne på banen.

En tredjedel af løbet var tilbagelagt,
og positionen var:

   

  

  

 

L. 'Gendébien/Frére (Ferrari) seerne 101 omgange
(170,056 km.t.).

9; Mairesse/Ginther (Ferrari) 4 senere 99 omgange
3. Clark/Salvadori (Aston Martin) 99 omgange
4, Pilette/Rodriguez (Ferrari) 99 omgange
5. Flockhart/Halford (Jaguar) 99 omgange
6, Whitchead/TFaylor (Ferrari G.T.) 96 omgange
7. Fitch/Grossmann (Corvette) 95 omgange
8. Tavano/Loustel (Ferrari 95 omgange
9. Elde/Noblet (Ferrari G.T.) … 95 omgange

10. Barth/Seidel (Porsche) ......... .… 94 omgange

Det var en sensationel fin kørsel Feret/Jancarlo's Fiat-
Abarth præsterede på den våde bane. Den var kommet op
på 23. pladsen med kun Roger Masson's Elite foran i små-
vogns-klassen, selv Vogele/Ashdown's Lula var kørt bagud.
De næste, der måtte udgå var Sears/Riley's hurtige ÅAu-

stin-Healy og Kergucn/Lacaze's Porsche — 11 ialt.
Ni timer var gåct, og belgierne havde kørt 114 omgange

med en genncmsnitshastighed på 171,872 km/t. Et par om-
gange efter kom Mairesse/Ginther's vogn, og ca. $ min.
bagefter lå den mørkeblå Aston Martin, en omgang foran
Ecurie Ecossc's Jaguar og Pilette/Rodriguez' Ferrari.

Whitchead/Taylor's sølvgrå Ferrari dominerede i G.T.-
klassen. Så udgik Hansgen/Gurney's Jaguar. Efter utallige
pit-stop, og brud på benzintilførslen, var det nat med den
amerikanske udfordring. Men John Fitch og Bob Gross-
mann (Corvette), på 9. pladsen, forsøgte stadig at holde
»Stars and Stripes« oppe og lå 9 omgange foran Lilley/
Gambles' vogn af samme mærke. Ted Lund's M.G. gik

 

usædvanligt fint, men var et par omgange efter Masson's
Elite.

Heldigvis stilnede regnenaf, og farten blev sat op. Frére/
Gendebien lå stadig i spidsen. Belgierne var så algjort de
mest overlegne, en anden af deres landsmænd (Willy Mai-
ressc) var med i vognen på andenpladsen. Men Moss" eks-
vogn kørt af Clark og Salvadori var en stadig trussel —
dens motor lød fuldstændig perfekt.
Nu hvor banen igen var blevet tør, begyndte Flockhart/

Halford's Jaguar at komme med op, og efter at 10 timer
af løbet var kørt, havde de taget tredjepladsen fra Aston
Martin'en — 1 min. 19,2 sek. elter Mairesse/Ginther's Fer-
rari. Gendebien og Frére lå 3 omgange foran ,0og vognen
lød som kunne denblive ved og ved med at gå.
Der var stadig 41 vogne med, af hvilke de 9 var Fer-

rari'er. Alle 3 Triumpb'er var også med. og Feret's Fiat-
Abarth forsøgte at slå Laureau/Armagnacs DB-Panhard.

Kl. 2 havde den førende Ferrari kørt 128 omgange.

Kl. 4 — halvvejs — var rækkefølgen

1. Frere/Gendebien (Ferrari ........ 155 omgange
2. Pilette/Rodriguez (Ferrari) 3 omgangebagefter
3. Mairesse/Ginther (Ferrari) 3 omgangebagefter
4. Flockhart/Halford (Jaguar) . 4 omgangebagefter
5. Clark/Salvadori (Aston Ma 4 omgangebagefter
6. Whitehead/Taylor (Ferrari G.T.)... 7 omgangebagefter

 

En time senere rykkede Mairesse's vogn op på anden-
pladsen, men han rapporterede, at der var stærke vibrati-
oner at mærke i bilen.

Porsche havde gjort et godt stykke arbejde med Bonnier/
Hill's vogn, mekanikerne havde taget motoren ud for at
undersøge et stempel og havde indsat ct nyt leje .Baillie/
Fairman's Aston Martin brugte en masse olie.

Flockhart/Halford's Jaguar måtte udgå med en knækket
krumtapaksel, og Aston Martiw'en var nu det eneste briti-
ske håb. Rambaux/Bontin's A.C.-Bristol måtte give op med
et ødelagt stempel.

1 G.T.-klassen overtog Whitehead/Taylor føringen fra
Tavano/Loustel. Til Cesil Wimby's støre fornøjelse gik
Lund/Escott's 1,7 liters M.G. »Twin-Cam« som var den
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smurt, det var ham, der var ansvarlig for overstørrelses-
stemplerne.
Triumph'erne begyndte at gå langsommere: alle tre hav-

de vrøvl med ventilerne, med ledsagende krafttab, stort
brændstofforbrug og fedtede tændrør.
Willv Mairesse kom ind medsin Ferrari nr. 10, og me-

kanikerne efterså gearkassen, hvorefter den blev skubbet
igang igen.

Denlille Sprite kørt af Dalton/Colgate gik usædvanlig
godt, det er sagt. at dens B.M.C. motor er baseret på For-
mula Junior. Porsche havde opgivet at kæmpe mere med
Bonnier/Hill's vogn. Laureau/Armagnac fortsatte at domi-
nere i Index, men Barth/Seidl's Porsche havde taget anden-
pladsen fra Fiat-Abarth'en.
Fitch/Grossmann havde alvorlige problemer med moto-

ren, der var løbet varm, og spande mediskoldt vand blev
fremskaffet.

Paul Frére afslørede, at han havde befundet sig i en
alvorlig situation de første timer af løbet. Da han kom
ind for at få fyldt op, var der kun omkringenliter tilbage
i tanken, og han kunne således nemt have delt skæbne med
von Trips og Scarfiotti

De klatøjede journalister

Hen på formiddagen skinnede solen varmt fra en blå
himmel, men der skete ikke noget, der kunne ophidse men-
neskemasserne, der nu vendte tilbage til banen og sluttede
sig til dem, der havde holdt ud hele natten. På pressetri-
bunen sad de klatøjede journalister og håbede på, at der
ville ske et eller andet, der kunne give demcn historic,

ige efter at Henry Taylor havde overtaget den førende
G.T. Ferrari, cksploderede motoren, og kølerhjelmen røg
op i luften. Det var uheldigt, eftersom den havde gået stor-
artet hele tiden, men det gjorde at Tavanoigen førte i den
klasse.
Det var svært at beregne »the Index of Energy«, som

beroede på fart såvel som på brændstoflforbrug. Men det
så imidlertid ud til, at måtte blive enten Mason/Laurent
eller Wagstaff/Marsh, der begge kørte Elite. Da den sidste
Fiat-Abarth havde måttet udgå, førte DB-Panhard stort i
det normale »Index« med dens 702 cc to-cyl. motor mun-
tert spindende afsted.

 

Mandefald ...
Under Dunlop Bridge brød der pludselig støre flammer

ud fra Thompson/Windridge's Corvette. Ilden blev hurtigt
slukket, men den store vogns chancer for at fortsætte var
meget små. En anden. der også måtte udgå, var Baillie/
Parker's Lotus.

Beaufort/Stoop's Porsche blev sat ud af spillet med en
knækket knastaksel, og koblingsvrøvl gjorde en ende på
Barth/Seidl's chancer med den hurtige Porsche, Vogele og
Ashdownsluttedesig til tilskuerne, da et stempel satte sig
i deres Lola.
Triumpb'erne havde svært ved i det hele taget at køre.

Devarblevet overhalet af Lund/Escott's M.G... der lå som
nr. 2 i sin klasse efter Linge/Walter's Porsche »1600«.
Bremsebesvær forårsagede sluttelig, atq: Thompson/Wind-

ridge måtte trække deres Corvette tilbage, men Lilley/Cam-
bles' vogn gik fint efter at have fået ordnet nogle proble-
mer med det clektriske. Alligevel lå den bagefter Cunning-
ham's vogn, der havde et smeltet stempel. Nu måtte også
denlille Quilico/Reis Stanguellini udgå, og samme skæbne
fik Sturgis/Schlesser med deres Ferrari.

   

Ingen sensationer

Da løbct nærmede sig sin afslutning, samlede der sig
som sædvanlig enorme menneskemasser over for pittene,
men de forholdt sig mere roligt end i de fvregående år,
da der ikke var udsigt til nogen sidste-minuts-jagt. Gen-
debien kom ind for sidste gang, og Frére overtog, det tog
kun 50 sek. Masson/Laurent's Lotus Elite havde et længere
stop med tændingsvrøvl.

Så vardet hele forbi. Ned gik (laget. Ferrari'erne havde
samlet sig, Frére førte foran Rodrigu Tavano, Arants
og Elde i nævnte rækkefølge. Allc 3 Triumph'er kom ind
sammen, men deres besværligheder havde fået dem ned un-
der den pålagte minimum-distance. Delte slog også Camo-
radi's Corvette ud. og dermed blev Ted Lund's M.G.place-
ret som nr. 12 samlet.
Denbeligske sukces satte Ferrari i spidsen i verdensme-

sterskabet for sportsvogne — 2 point foran Porsche.
Der var 258.000 tilskuere — og det blev hermed igen

bevist, at Le Mans er en af de største sportshegivenheder
for franskmændene.

   
 

Man medbringer gerne en smuk gave fra udlandet til sine venner og

kære derhjemme. WMFbyder på en mangfoldighed af elegante, prak-

tiske gaveartikler, som De skulle se nærmere på. Det moderne bestik

»Hamburg« findes i forsølvet udgave og i Cromargan (rustfrit stål).

Cromargan-spisebestikket er også meget yndet.

Lad os vise Dem vore smukke gavesæt, f. eks. æggebæger med til-

svarende ske

WMF-filialer findes i

Neumiinster, Grossflecken 1

Hamburg, Monckebergstr. 31

Bremen, Sågestr. 3/5

Hannover, Georgstr, 44

Berlin, Kurfirstendamm 229

og i alle andre større byer

i Vesttyskland

WURTTEMBERGISCHE METALLWARENFABRIK
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Ingen dag cer så lykkelig som den, hvor man går hen og

henter sin nye scooter. For første gang virkeligt og rigtig

 

motoriseret. Man står medet helt nyt kørekort i lommen, og

manhar dårlig tid til at høre efter forhandlerens forklarin-

ger om alt det, man nu skal passe på, når man selv som

ejer kan sætte sig overskrævs på dyret og tordne ud ad

landevejen.

Købckontrakt, papirer og hvad derellers er klistret på

ejendomsforholdet af kedelige ting. er gennemlæst og un-

derskrevet i en døs. Man har kun ét i hovedet: Jokke på

kickstarteren og spille motoren op.

Lige inden man går ud af forretningen haler forhandle-
ren én i armen og siger: Hvad medenstyrthjelm, og hvad

d med en forcromcet kofanger, og

hvad med en bagagebærer.... Men manryster på hovedet,

for man ønsker ikke at fortælle ham, at hver en jante, man

overhovedet kan undvære. s

som var den eneste i familien, der faldt for ens slidte char-

med en vindskærm, og hva

 

 

al afleveres til moster Edith,  

me, da manytrede ønske om at låne bare 3000, og selv-

følgelig skal moster Edith have sine penge, og man skal

også hælde benzin på, og man skulle også gerne på som-

merferie, og man skulle også gerne kunne invitere hende på

bagsædet på en kop tc og ristet brød.

DENFØRSTE LYKKELIGE TUR
Så ankrer man omaftenen lykkeligt op på hendes bopæl og

kan slet ikke vente, til hun har brugt læbestift og sat hår og

fundet tørklæde og nøgler. Der skal køres, køres, køres.

Det stakkels væsen. Hun har muligvis prikket én i ryggen

fem gange, fer mangør tegntil at ville standse. Hun spør-

ger, om ikke man skal sidde og nyde udsigten og ryge en

cigaret. Manryger cigaretten, stirrer forelsket på scooteren

og lytter betaget til den knitrende lyd, mens cylinderen kø-

ler af i aftenluften. Så skodder man halvdelen af cigaret-

ten, rejser sig med et besluttet blik og beordrer hende om-

bord. Hunsætter sig modvilligt op, for hun elsker én endnu.
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Det er blevet mørkt. Det er også blevet koldt, men den

slags mærker manikke, når scooteren hare er en halv dag

gammel. Da man hen under midnat afleverer hende ved

gadedøren, ryster hun af kulde som en skødehundi torden-

vejr, og mansynes også selv, at tænderne klaprerlidt i ens

mund. Hunsiger tak for i alten, hun vil ikke kysses, og man

kører lidt fortumlet hjem og spekulerer på, om man egent-

lig kar sagt noget forkert til hende.

GIV HENDE ET KØREKORT

med på tur, og her er det. man burde sætte sig og tænke

lidt. men det gør manikke. for man skal jo ud og styre.

Det eneste, der kan redde situationen, er hurtigst muligt at

sørge for, at hun også

samtidig må man forberede sig på en hel del ærgrelser, nem-

   an går det flere gange, indtil hun en dag nægter at tage

 

år kørekort til motorcykel, men

lig når hun sidder ved roret, og man selv sidder frysende

bagpå ude afstand til at stoppe det vilde ridt.

DENHERLIGEFERIE

Det cer klart, at man skal sammen på sommerferien. Man

har fået cen ordning med muster Edith, der gener

fra et par måneders standsning af afdragene. De herved

»sparede« penge, samt hvad manhar tjent ekstra, benytte:

til at købe udstyr for og til at betale rejsen. Alt det, for-

 

ser bort

  

handleren i sin tid snakkede om: vindskærm, bagagebærer,

crom og pjat, sidder nu fastnaglet på scooteren sammen

med en ansclig bunke bagage.

Man har ikke været nogen tøsedreng, da man planlagde

ferieturen, for der står udtrykkelig på ens rejseplan, at man

skal overnatte én gang i Rom. Sydfrankrig er også inkor-

porcret sammen med Paris, Belgien, Holland og Nord-

tyskland.

Heldigvis skal man ikke eksamineres i geografi og fol-

keliv, når man kommer hjem. Det, mani realiteten harset,

kan sammenfaltes til en endeløs række af vejskilte, og det,

 



man mærker på sin krop, er 5000 kilometers ujævnheder

banket fast gennem den nederste del af kroppen. Vindblæst,

rødøjet, fattig og udslidt kommer man hjem med enlatter-

lig stolthed over at maskinen har kunnet klare så lang vej.

Manglemmerhelt på hvis bekostning, det er sket.

ENSCOOTER ER VIDUNDERLIG
En scooter er en vidunderlig ting. Den koster ikke ret me-

get, og man kører 30 km på cnliter. Man kan komme hvor-

hen man vil i sin wcek-end, og man behøver ikke at have

Statsbanernes køreplan i baghovedet, når man hænger på

besøg hos venner og bekendte. I virkeligheden begriber man

ikke, hvorfor folk ofrer penge på en bil, og man håner de

stakler, der af snobberi og social ambition harsat sig i store

udgifter for at få tag over hovedet...

Men så kommervinteren, og så befinder man sig en frost-

nat 30 kilometer hjemmefra på isglatte veje og to hjul. An-

den gang manrejser sig selv og scooteren op med frostval-

ne fingre, bander og sværger manpå, at dette lede dyrvil

blive sat i garage for tid og evighed. Maner så forkommen,

at man dårligt kan skifte gear, og mens mansnegler sig

hjemad, udtænker man vilde planer om at anskaffe sig en

bil — eller måske overbygge scooteren, indlægge varme og

på anden mådefaktisk gøre den umulig til kørsel.

 

SVÆRT I MÅNESKIN

Forskellige oplevelser i regnvejr på silende veje gør ct

uudsletteligt indtryk på én og efterlader en let bitterhed

modalt, hvad der er på to hjul. På denne solide måde un-

dergraver mansin oprindelige begejstring og lægger grund-

stenen til den vaklende økonomi, der skal føre én mød det
oprindelige mål: en bil.

Tø sæsoner cirka, holder man sig klamrettil styret, den

tredje jager man rundt for at finde cn tilstrækkelig blåøjet

køber, som man gør sig hæderlige anstrengelser for at over-

bevise omalle de herligheder, der er forbundet med at være

motoriseret. Man udmalerspecielt for ham, hvor glade pi-

ger er for mænd med hestekræfter, men siger ikke et ord

om, hvor svært det er på scooter at kigge på måneskin med

armen om enpiges hals. Mansiger heller ikke en lyd om,

hvor flot man kan se ud i smoking efter at have kørt en

halv time i regnvejr. Man sludrer hektisk om »den direkte

kontakt med naturen«, »duftende kornmarker«, »vanvittig

billig kørsel« og alt den slags øregas, man selv i sin tid

faldt for.

EN OVERMØDENFRUGT

Som en overmoden frugt hænger manklar til at falde ned

i finansministeriels kasse for motorafgifter, og ens avislæs-

ning er udelukket koncentreret om annoncerne for brugte

biler.... Moster Edith vil ikke mere, scooteren fik man al-

ligevel ikke det for, man havde tænkt sig, og så nærmer

man sig med klamme håndflader cnaf disse joviale herrer,

dercr i stand til at sælge én en »fordi det nu er Dem, hr.«,

pragtfuld billig vogn, der kun har haft syv ejere og i en

bagatel af et tidsrum har gået som droske i København!

Dette er et meget kritisk punkt. Her kan man begå en af

sit livs største økonomiske fejltagelser, hvilket man faktisk

udmærket er klar over. Besættelsen er bare så stor, at hvis

man kunne sælge sin sjæl for en vogn, så gjorde mandet,

menher må manblot vide, at lige netop sjæl har brugtbil-

handleren ikke brug for.

Trøds advarsler, trods bange anelser står man en dag

pludselig sombilejer af en gammel »men egentlig særpræ-

get og rubust(?)« vogn. Foran vinker eventyret — men oh,

boy, hvilket. brorrasmus.

 

 
 

NYE MODEL

G enklere

OG større ydcevne

G smukkere

Daglig forlader over 1000 symaski-

ner Pfaff-fabrikken i Kaiserslautern,

kontinentets største symaskinefabrik.

— Moderne fremstillingsmetoder og

den velkendte kundeservicesikrertil-

fredse kunder i mere end 100 af jor-

dens lande. — Pfaff-agenturer også

i hele Skandinavien.
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HALLAND
År 1658 rummeret af de mørkeste kapitler i Danmarks hi-

storie, for det år skrumpede Danmarks areal næsten indtil

det halve, Det var da Skåne, Halland og Blekinge blev

svensk.

Hvorstort tab Danmark led ved den lejlighed, går for
alvor op for én, når man krydser gennem det gamle land

i bil. Man kanblive næsten helt vemodig ved tanken omat

al denne herlighed engang har været godt dansk, men det

hjælper ikke at græde over spildt mælk. Heldigvis ligger

Skåne, Halland og Blekinge der endnu, dejligt nært og

gæstfrit.

Tilsammendannerde tre provinser et glimrende rejsemål

for dem, som vil opleve historie og skønne. interessante na-

turforhold, uden at skulle rejse for langt væk.

Har De kunenugetilovers i den herlige sensommer, tror

vi, at det ville være en god ide af Dem, hvis De koncen-

trerer Dem om en enkelt af de tre landsdele, f. eks. Hal-

land.

Alle danskere véd, hvor Skåne ligger, men mange løber

sur i det, når talen kommer på Halland og Blekinge. Hal!-

land er det stykke kystland, der strækker sig langs den sven-

ske vestkyst fra Hallandsåsen i syd og næsten helt optil

Gåteborg. Fra syd til nord måler Halland ca. 160 km, i

breddenvarierer det fra 13 til 50 km.

Halland er bedst kendt på den lange led. Det er her man

finderde vigtigste bycr, og her ligger Sveriges rivicra med

herlige sandstrande og klitter, der strækker sig mil efter

mil, for endelig at blive afløst af skærgårdskyst mod nord.
MenHalland fortjener i høj grad også at blive studeret på

den korte led, Landskabet veksler mellem veldyrket slette-

land og idylliske dalgange langs åer og elve, til dystre he-

destrækninger, skove og søer.

PÅ STREJFTOGT I HALLAND

For at slå to fluer med et smæk, foretrækker de fleste af

Hallands turister at slå sig ned ved den dejlige kyst. og

herfra tage på opdagelse i den afvekslende natur inde i

landet. De tre vigtigste byer er Halmstad, Falkenberg og

Varberg, alle forbundet til Danmark med regelmæssige fær-

geforbindelser.

Lad 0s begynde med Halmstad, hovedstaden i Halland.

Byens oprindelse fortaber sig i det uvisse. Den nævnes

første gang i det 12. århundrede, og i 1307 fik den sine før-
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ste privilegier, I dag er Halmstad en livlig handels- og in-

dustriby på 37.000 indbyggere, men den har stadig mange

levn tilbage fra middelaldertiden.

Enaf de ældste bygningsværker er den smukke St. Nico-

laikirke, som stammer fra det 14. århundrede. Halmstads

slot, der nu ér landshøvdingens residens, er fra slutningen

af det 15. århundrede, og bygget af Kristian den IV. Af

byens fæstningsanlæg fra den navnkundige kongestid, står

byporten Nørre Port endnu tilbage, Af andre seværdighe-

der i byen skal nævnes Hallands museum ved Norre Katts

park, friluftsmuseet Hallandsgården på Galgebjerget, og

den berømte billedhugger Carl Milles springvand »Europa

og tyren« på Stora Torget.

Af udflugtsmuligheder ind i landet skal først og (rem-

mest nævnes den skønne Simlångsdalen, hvor man blandt

andet [inder vandfaldet »Danskafallet«. Simlångsdalen ud-

går fra Beared, ca. 20 km fra Halmstad. En andentur fra

Halmstad kangå til Sperlingholmsslot (5 km) og herfra vi-

dere op gennem Nissadalen.

Det idylliske Falkenberg ved Atrans udløb (40 km nord

for Halmstad), er særlig kendt for sin gode badestrand. By-

ens markante seværdighed cr den gamle og meget smukke

toldbro (fra år 1756) over Atran. Ved broens sydende lig-

ger ruinerne af Falkenberghus, et slot fra 1300-tallet, ned-

brændt 1434, I Falkenberg museum findes en del minderfra

siottet. Også byens gamle kirke, St. Laurentiuskirken, er et

hesøg værd.
Som en glimrende udflugtsmulighed fra Falkenberg, kan

anbefales at køre ud til den historiske »Sjånevadssjån«. På

cn ø i søen ligger resterne al Sjévadsborg, en borg fra det

12. århundrede.

Varberg har byttet navn og beliggenhed på landkortet

mange gange. siden stedet første gang blev omtalt på Ha-

rald Blåtands tid, I Varberg ligger et af de mest impone-

rende historiske monumenter i Norden, Varberg; fæstning,

der er bygget på en klippe ud mod havet. Fæstningen blev

grundlagt allerede i 1100-tallet af den danske biskop Eskil,

men ændrede senere skikklse under Kristian »firtal«. Sær-

lig interessant er de underjordiske kasematter og de to ba-

stioner, Vita Munken og Grå Munken.I slottet har iøvrigt

Varbergs museum, der kan prale med meget interessante

fund, til huse.



 

EUROPAFERGEN
GRENAA-VARBERG

- den lige vej til Skandinavien

Bestil plads til bilen på den ny hel-

årsforbindelse til Sverige hos Deres

motororganisation, Deres rejsebureau

eller direkte hos EUROPAFER-

GENS SERVICE A/S, tlf. (0631)

Grenaa 1212 eller telex 9130

STABILISATORERNESIKRER ROLIG SEJLADS

 

 

  

 

sende
Velkommentil US i

AD
SOMMERPARADISET

PÅ SVERIGES VESTKYST

 

TYLOSANDligger kun 9 km fra Halmstad, øg trafik-

forbindelserne er gøde. Hoteller og restaurationer ligger

200 mfra havet. Tip top moderne værelser med eget bad

og toilet, 1. kl. restaurationer. — Fine bademuligheder i

krystalklart vand, fra en milelang sandstrand med skønne

klippepartier, Dyrker De sport, byder vi på fine tennis-

baner og Skandinaviens bedste 18-huls golfbane. — Musik

øg dans hver aften - og for de spilleinteresserede snurrer
rouletterne.

; gjort"
HALMSTAD. TEL. 30500

SVERIGE

 

 

e ligger 18 km syd for Halmstad og er

en af Sveriges førende konservesfabriker

e herfa udgår den populære matbiten-
serien seks lækre, veltillavede, færdige ret-

ter, som kanstilles på bordet efter opvarm-

ning. Desuden ESSELI kød-, frugt- og
grønsagskønserves, appelsinsaft m. m.

e for den camperende turist er ESSELI
den ideelle mad. Prøv ESSELI matbiten
næste gang, De kommertil Halland.

matbiten
ESSELI

Svenska Livsmedelindustrier AB,

Labolm

 

 

 
 

I hele Sverige, ja endog i Danmark

spørges efter Lahulm keramik.

Spørg derfor udtrykkelig efter

Lahulm keramik og aflæg os et besøg,

når De kommer til byen  
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 Den naturskønne Viskadalen byder på storartede udflugts-

muligheder, og det lønner sig at besøge den interessante

Jernaldergravplades ved Grimeton, øst for Varberg.

Længere nord på, i bunden af Kungsbackafjorden, ligger

Hallands nordligste by Kungsbacka (50 km fra Varberg)
med »havsbaden« Sårå og Gottskår på Onsala-halvøen, in-

denfor behagelig rækkevidde.

I omegnen af Kungsbacka finder manbl. a. Tjolåholms

slot, bygget i engelsk borgstil. og bautastenssamlingerne på

Fjårås bråcka. Fra Fjårås bråcka har man en skøn udsigt

over søen Lygnern, somligger 58 meter længere nede.

 

  
  

REJSEUEJE
København—Malmå, 1 W2 times sejlads. (Malmo—Halm-

stad 139 km). København—lLandskrona, 70 minuters

minutters

ads.

sejlads, (Limhamn—Halmstad 144 km). Helsingør

—Hålsingborg min. sejlads. (Hålsingborg—Halmstad 88

km). Horsens—Falkenberg, 12 timers sejlads. Århus—Hz

stad, 6 timers sejlads. Grenå—Varberg, "/4 times sejlads.

Frederikshavn—Gåteborg. 3 !/2 times sejlads. (Gåteborg—

Kungsbacka 28 km).

  

  

alm- 

   

BILIST I SUERIGE
Mangedanskebilister kvier sig ved at tage bilen med over

til Sverige. Det er venstretrafikken der spøger. Lad det væ-

re sagt straks, det er ikke så slemt at køre i venstre side,

som manvil formode.

Når færgen nærmersig svensk havn, sætter de fleste sig

noktil rattet med en vis beklemthed, og den første manøv-

rering gennem en svensk by med dens tætte trafikstrøm

kræver selvfølgelig ekstra agtpågivenhed, men begynder-

vanskelighederne overstås hurtigt. Man er dårlig nok nået

ud af byen, før mansynes, at det går ganske udmærket, og

man finder snart ud af, at det faktisk ikke er så tosset end-

 

da at køre i venstre side. I starten er det naturligvis en stor

fordel, hvis sidemanden virker som observatør og kigger

efter vejskilte, så man fuldt ud kanhellige sig den »akave«

trafik.

I Sydsverige er hovedvejene fine, men kører man uden-

for de mest befærdede strøg, undgår man ikke jord- og

grusveje. Gennemgående dog af jævnt god kvalitet.

Vejene er i øvrigt nummererede. og afmærk:

alt førsteklasses.

Hvor et skilt viser, at der kommer kurve(r). gælder det

om at geare ned, da svenskerne virkelig menerdisse skilte

alvorligt. Er der flere kurver efter hinanden, cer kurvernes

snoede forløb somregel vist på et ckstraskilt. Sig så ikke.

at De ikke er advaret.

Der er fri hastighed på fri landevej. I bebyggede områ-
der er hastighedsgrænsen somregel sat ved 50 km/t, i en-

kelte tilfælde ved 40 eller 60 km/t. Med campingvogn er

højest tilladte hastighed 60 km/t på landevej (ligesom i

Danmark), i bebyggede områder ikke over 40 km/t. Man

gør klogt i at overholde de svenske hastighedsbestemmelser,

for det svenske politi er meget nøjeregnende i dette spørgs-

mål. Manskal ikke regne medat slippe billigere fordi man

er udlænding!

Svenskerne bruger hornet flittigt på landevejene. Den.

der vil overhale skal give signal, og må ikke køre forbi, før

det foranliggende køretøj har givet klarsignal.

Jernbaneoverskæringer må ikke passeres medstørre fart

end 40 km/t. Ved ubevogtede jernhaneoverskæringer bety-

der hvidt blink klar bane, medens vedvarende rødt lys be-

tyder, at der kommer tog.

 

Ogetlille tips til. Når De spørger om vej, og en sven-

sker forklarer Dem, at der er så og så mange mil, så husk,

at en svensk mil er lig 10 km.

 

Ethvert besøg i Varberg begynderi

GOTEBORGS BANK
Båckgatan 16-18

Vi ønsker Dem

hjertelig velkommen

i vor hank

x
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VARBERG

er et af vestkystens skønneste badesteder. Tag europa-

fergen fra Grenå, eller kør ad hovedvejen fra Malmå

eller Hålsingborg gennem det smukke Halland. Den

gunstige beliggenhed ca. 80 km syd for Gåteborg

har gjort Warberg til et yndet feriested for danskere.

Varbergs smukke kuranlæg, fæstningen fra middel-
 alderen, havnen, skærgården giver en romantisk ram-

 

me om det yndede ferieparadis.

Gode hoteller og restauranter. Oplysninger i Deres

rejsebureaueller direkte fra Turistforeningen i Varberg.

 

Alle danske handler med fordel hos os —

vi byder på et stort udvalg til fordelagtige priser

Våd
GAMLÅ

ESKILSTUNABODEN
WAB/

souvenirsartikler

husholdnings- og brugsgenstande

camping - rustfrie stålvarer

fiskeri- og sportsartikler samt jagt

Vi glæder os over Deres besøg,

og byder Dem hjertelig velkommen

 

 

 
Laholm

den første by,

De kommertil i Halland,

når De har passeret Hallands-

åsen, er et besøg værd.

En hyggeliglille by med

mange seværdigheder.

Hyggelige restauranter og

hoteller og - ikke dyrt.

Kunsten har indtaget byen, og

vil også overraske Dem.

Laholm, den lille staden, med

de store kunstværker.

Nærmere oplysninger i Drålselkonteret, Laholm

 
 
 

   
Ethvert besøg i Halmstad begynderi

GOTEBORGS BANK
Storgatan 18

Vi ønsker Dem hjertelig velkommen

i vor bank   
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Besøg FALKENBERG
den 700-årige gamle danske fæstningsby

& fin badestrand

& gode sportsmuligheder

e ct cldorado for lystfiskere

 

Ved besøg i

HALMSTAD

finder De let IC-benzintanken,

som har selvbetjening.

Dette gør benzinen 2 øre

billigere pr. liter.

Velkommentil T(

  

 

 
  

      
 
 

   
 

 

Hjertelig velkommentil

restaurant Stadsterassen
PÅ PIAZZENI STADSHUSET

Lunch . Middag . Konditori

Vort motto: god og billig mad

Specialitet: fadøl . Vinrettighed

Telf. Falkenberg 10207

Det vil fryde Deres øje at se derne nye, smagfulde restaurant

På gensyn!

 

  
Halmstad
HALLANDS HOVEDSTAD

Det ideelle feriemål

Læg ferieturen omkring Halmstad

og De bliver en oplevelse rigere  
 



 

BAD HOMBURG v.d.H.

 

Ing

Kurbadet ved Taunus Midt i kurparken

for mave- tarme- og galdelidelser ligger den internationale kendte
stofskifte og underlivssygdomme

Spielbank
Medsin beliggenhed BAD HOMBURG

15 min. via autostrada fra Frankfurt
er byen er yndet udflugtssted — moderspillecasinoet til
med kongresser og møder Monte Carlo —

Oplysninger:

Verkehrsamt i Kurhaus . Telf. 2245 Roulette — Baccarat

 

 

 
GOLLWITZER-MEIER-INSTITUT
eet ultramøderne, i 1955 indrettet og bygget sanatorium. Direkte ved

  

       

kurparken. Alle værelser til den solrige parkudsigt. Kurklinik og bade
i huset

undervandsmassage m. bevægelsesbad

kulsyre - tørbåde
sygegymnastik
Croeddbad (for himmel
balneologisk klinik m.v.%

%
%
4

åt

   
Statsbad Oeynhausen byder sine udenlandske

gæster hjertelig velkommentil cn storslået op-

levelse — Skønneste kurpark, dejlige hoteller,

facinerende omegn. Mangeforanstaltninger for

gæsterne. Indhent nærmere oplysninger, som

sendes gratis og uden for-

bindende:

Kurverwaltung

STAATSBAD

Hjerte - Kredsløb - Nerver - Gigt - Kvindesygdomme Deynhairisen
  



Kia,

Forener kravene om
kvalitet og topydelse

Ringe produktionsomkostninger

Enestående arbejdsydelse

Gennemført kvalitet sikrer
maskiner og værktøj
en lang levetid

Let at betjene

kg "STAN Om DE S|  
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