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Isidstc maned har dagbladet Politiken i
et par artikler beskeftiget sig med brugt-
vognshandel og nmnsomt retiet skytset
mod de sakaldte sorte [&r 1 branchen. La-
serne advares mod at kaste sig 1 armene
pi disse unavngivne herrer — og det er
der ogsa al mulig grund til.

Det er meget nemt, og det er ogsa be-
rettigel, at kritisere bilhandeler. der mere
eller mindre tager sigte pd at narre penge
fra godtroende mennesker. Men ndar man
beskaftiger sig med brugtvognshandel, ma man se den i et sarligt perspek-
tiv. Der ma jo vaere en arsag til, at folk i drene fra krigens slutning og ind-
til denne dag, glade lader sig [uppe.

Den farste grund er selvfalgelig den, at der nzppe findes én eneste per-
son her i landet, som ikke ensker sig en bil. De fleste af os har ikke rad til
at gabe over et bilkeb, men gor det alligevel, hvorefter man patager sig alle
mulige former for ckstraarbejde samt indskranker forbruget for at holde
kareten gaende.

Den anden arsag til den speciclle brugtvognshandels trivsel ligger ganske
enkelt i, at priserne pid nyc vogne er 100 procent heojere end de i virkelig-
heden burde vaere. Sanker man f. eks. prisen pa nye vogne — og her har
fabrikkerne i konkurrencesjemed ganske givet gjort hvad de kunne — sa
falder priserne automatisk pa de brugte. For at salge en ny vogn er en for-
handler som regel nadt til at tage en brugt 1 bylte, oftest til overpris. Den
brugte vogn skal han skille sig af med igen, og det er ikke altid en lige
behagelig lorretning for ham,

En del al de darligere brugle biler til overpriser havner hos nogle peri-
fere brugtvognshandlere, hvor man ikke tager det sa neje med at orientere
sine kunder tilstraekkelig om handelers vilkdr og bilernes tilstand. Tankte
man sig disse blakkede forretninger slojfet i dag, ville det hurtigt t4 kon-
sckvenser for keberne 1 retning af strammere handelsbetingelser, for sa
lagde man nemlig hindringer for den mulighed at handle sig til en ny hil
ved at give en brugt i bytte.

Hvis omsatningsafgiften ikke fandtes pa de nye vogne, ville folk heller
ikke have sd meget mod helt at sige farvel til deres brugte bil, eller sagt pa
en anden made, man ville fa renoveret landets bilpark og vel ogsd en del af
akonomien 1 forbindelse med brugtvognshandel. Omsatningsafgiften er der
bare stadig, og derfor md de, der onsker bil, men ikke har rad til en ny,
réddfore sig med en sagkundskah, nar de
skal ud og handle.

Forenede Danske Motorejere har sam-
men med A/S Molorbyen gjort et pris-
vaerdigl stykke arbejde lor at hjzlpe folk
til bedre brugte biler. Forhabentlig wvil
denne salgsmetode kunne brede sig, og for-
hdbentlig vil omsaztningsafgiften engang
falde bort, eller en del af den, og nar det
sker, begynder man ogsd at tage livet af
de sorteste far inden for brugtvognshan-
delen. 8




EN DEJLIG BIL OG

En dejlig bil og en dejlig pige.
Det er symbolet pa den opnae-
lige luksus, det er den [orcro-
mede dagdrem for millioner. —
Fart & Form har en sjelden god
lejlighed til at bringe netop den-
ne drem til mange lesere, dog
i en noget anden udformning
end den gengsc.
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Hvis De holder af biler ng laser om biler, vil De ikke
kunne have undgéet at stifte bekendtskab med de smilende.
brune mjne, der ses over disse linier. Pigen hedder Ulle
Boyander, og hun har i flere ar sum prolessionel fotomodel
og mannequin optridt pa billeder al en mengde kendte bil-
marker (sc for cksempel forsiden pid dette blad). Nar hun
blandt andet er 54 benyttet som bil-pige, henger det sikkert
sammen med, at hun ikke herer til de allerstarste 1 samtun-
det. 84 har De gewettet resten, ikke sandt: en lille pige gor
en stor vogn sterre og en lille vogn stor.

Ulla Boyander har i sit job lejlighed til at kere [orskel-
lige biler, og det er den dirckte Arsag tl, at vi har bedt
hende sige sin uforbeholdne mening i Fart & Form om bi-
lerne pa det danske marked. Hendes rapporter. der vil vare
at finde 1 hvert nummer [remover, practenderer ikke at vare
nogen pravekersel, men slet og ret en piges indtryk af en
bil efter nogle dages bekendtskab. Ulle Boyunder skriver Tor
sinc medsestre — men selviolgelig er de mandlige lwserc
velkomne til at kigge med. *

Ulla Boyanders mening om

BMW 700

BMW 700 Limousine og jeg hlev hurtigt dus. Fi hundrede
meter efter start, synes man at have kort og ejet vognen
altid, sa nem ¢r den at have mellem handerne. Miske er
mine synspunkter ikke forenclige med en faglig kyndig
mands, men jeg kunne ikke lade viere med hele tiden at
sidde og [ryde mig over, hvor pen denne lille vogn er. ...
P& den anden side er udseendet i mine ojne en vesentlig
faktor i bedemmelsen.

Det ville nemlig 1 den grad genere mig, hvis det jeg gik
med og kerte i. ikke faldt i min smag. Jeg mener, at for
eksempel to] ogsd har andre formal end blot at varme
kroppen. Pd samme miade med en bil.

MINE MOTORISEREDE UENNER

Mine motoriserede venner tuder mig arene fulde om, al en
bil skal viere [unktivnalistisk og at det, der betyder noget,
cr [orarbejdningens kvalitet. motorens ydelse i forhold til
vognens vagl og al den slags.

Det er rigtigt tor dem. men som sagt mener jeg, at ud-
seendet spiller en afgorende rolle. Man mé jo tenke pd. at
ligegyldigt hvordan man vender og drejer det, er en bil en
temmelig dyr ting at binde an med for de fleste al os. Nar
man s& endelig tager sig sammen til at kebe, skal man san-
delig ogsdt have noget, der er en fryd for ajet. Det er en af
grundene (il. at jeg aldrig ville kunne finde pd at ofre mine
sparcpenge pd en Citroen 2 CV, skont den er mange andre
biler teknisk overlegen.

JEG BLEU FRISTET . ...

BMW 700 falder let i handen. Rattet er lige netop sa tilpas
stort — eller rettere lille — og bilen lige netop sa tilpas
overskuelig, at jeg [ristedes til [uldt ud at udnytte den me-
get livlige, lille boksermotor. {Det er et sjovt ord). Maske
cr det forkert at kalde motoren lille, for den er dog starre
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i hestekraftydelse end for eksempel Renault Dauphines.
Dette far man blandt andet at marke, hvis man lader vog-
nen strickke ud 1 [jerde gear. Tophastigheden ligger pa ca.
120 km/t. og det er meget mere end jeg har brug for 1 min
hverdag.

FORTRINLIG TIL BYKORSEL

Det jeg har veerdsat mest. er accelerationsegenskaberne,
Iszer i bykorsel er vognen [orlrinlig, da man aldrig nogen-
sinde uden egen skyld bliver den sidste ved et gadekryds —
tvaertimod. Og sd kan man se sig omkring gennem de store
ruder.

Man kommer nemt ud og ind ad to brede dare, ogsi med
stram nederdel og haj frisurc. Principielt korer jeg aldrig
med hojhzlede sko, fordi jeg altid fir ridset skindet pa he-
lene, og iavrigt har man slet ikke den samme [oling med
pedalen, som ndr man kerer med sko med en meget lav heel.
Allerbedst kan jeg lide at kore med heli fiade sko og saddan
et par har jeg iovrigt altid med mig 1 tasken.

Nar jeg spurtede [ra del ene foto-atclier til det andet 1
Kobenhavn, havde jeg faktisk intet besvier med at finde
parkeringsplads. Vognen cr 3.5 meter lang, og sadan et
shul« kan man nasten altid finde.

»KONEBIL« I OUERKLASSEN

Som skonehile ligger denne vogn 1 overklassen, fordi den
ikke pd noget punkt er for lille. Men jeg vil tro, at hvis
den var en families eneste babbil, ville det knibe lidt med
at finde tilstrackkelig plads til lerie-bagage. Rummet foran

er ikke sarlig dybt. Der kan allerhejest ligge en storre kul-
{ert samt blede pakker.

For to er der rigelig plads til ferictur, og man har sd me-
gen motorkraflt, at man mere end nemt kan felge med tra-
fikstremmen pd hovedlandevejene.

Gearstangen sidder mide i gulvet og har korte skilt —
undtagen for tredic gear, der ligger overst til hajreiet »He
Desvarre skal man lene sig en smule [rem. [or at setle den
i gear. Gearskiftet er ogsd en smule [jedrende. men det
skyldes stangforbindelsen bagud til motoren — har jeg féct
forklaret.

TRE TING AT ANKE OUER

Til sidst har jeg tre smé ting at anke over, Sidespejlet sid-
der for twt pd hjernestolpen, som dakker generende — rvk
spejlel blot 20 centimeter frem. sa or det i orden. Askehag-
ret, der sidder foroven midt pa instrumentpanelet, er sadan
udlormet, at man ikke kan legge en cigaret fra sig, uden at
den triller ned i askehoben. Og sd kunne jeg ikke lide, at
man ikke kan sikre indstigningsderen indefra. Under en
eventuel kollision, hvor vognen triller rundt, ville det vere
betrygrende at vide, ai man havde gjort, hvad der var mu-
ligt, for at deren ikke skal springe op.

BMW 700 ligger vidunderligt pa vejen. Den er ligesom
en lille sportsvogn at kere, og iser foler man sig tryg ved
at suse gennem sving med den.

Ja, netop dette ¢r sa nemt, at man bliver overrasket over
sinc egne karcegenskaber — skant man maske burde vare
overrasket over wognens. Ulla.
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Usihzngig

Baghjuls
Aﬂjedring

Lidt om de problemer,
der knytter sig

til denne szrlige form
for hjulophengning

og affjedring

Af Jorgen Maimann

Geanem de seneste dr er der blevet arbejdet megel pi at
forbedre de systemer med uafhengig baghjulsaffjedring.
der hidtil er benyttet til alnundelige seriebyggede automo-
biler, og adskillige nye konstruktioner har set dagens lys. De
starste fremskridt har dog 1 denne periode [fundel sted in-
denfor racervognsomrdadet. og den erfaring. der her er vun-
detl, vil sundsynliguvis seette sit preeg pa de bagakselsystemer.
der vil blive benyltet pd de kommende drs almindelige per-
sonsvognsmodeller,

Anvendelse i kommende racervogne

Underseger man de formel 1 grand prix-vogne, der i
ojeblikket er under bygning til drets kommende dyster, er
det bemarkelsesveerdigt. at ikke mindre end scks fabrikater
er udstyret med en eller anden form for uathaxngig bag-
hjulsalljedring, skont denne konstruktion var si godt som
ukendt pé racervogne [or blot 4 ar siden. En sa vigtig kon-
struktionsaendring som denne er ikke et resultat af et til-
feeldigt indfald. I denne henseende er racervognskunstruk-
torer lige sa forsigtige og konservativt indstillede, som de-
res kolleger 1 personvognshranchen, og det er denne kends-
gerning, der gar denne kursaendring si betydningsfuld,

De Dion-akslen har i mange dr vist sig som en tilfreds-
stillende losning pa baghjulenes atfjedringsproblemer, nar
man undtager vogne med hzkmotorer, hvor denne aksel-
konstruktion kun vanskeligt lader sig anvende. 1 modsat-
ning til normale akselkonstruktioner med en stiv bagaksel,
giver De Dion-akslen sma uaftjedrede vaegte, fordi diffc-
rentialhuset er lasltgjort direkte pd chassiset, siledes at det
ikke deltager i [jederbevagelserne. Hjulene er indbyrdes
forbundne med en let, vandretliggende rordrager. og denne
sikrer hjulencs paralellitet og korrekte lering under kors-
len.

De Dion akslen medforer ingen andring af hjulenes
Cambervinkler under fjederbevaegelserne, og momentreak-
tionerne ved hurtige accelerationer lofter ikke hjulene, som
tilfzeldet er ved den normale stive bagaksel. Til De Dion-
akslens ulemper herer imidlertid dens ret betydelige viegt
og store pladskrav.

Mercedes-Benz og Auto-Union ferst

Fra racervognenes barndom kendes et par spredte ek-
sempler pid konstruktioner med ualhengigt alfjedrede bag-
hjul, men arrangementet blev forst [uldstendigt alprovet
og dets muligheder fastslaet med de Grand Prix-modeller
Mercedes-Benz og Auto-Union bragte [rem i 1934, Begge
fabriker anvendte her et ret enkelt svingarmsarrangement.

Dengang tillod formlen ¢n maksimal tervacgt pd 750 kg
exclusive hjul og diek, medens motorstorrelsen var ube-
grzensel, og denne [ormulering medfarte, at f.eks. Auto-
Unions motor i 1936 var vokset til et slagvolumen pd 6 Itr.
og ecn maksimal ydelse pd 500 HK i trykladet udlerelse.
Med et sadant effekt-vagttforhold kan det ikke overraske,
at der opstod visse styrevanskeligheder, og sandheden cr, at
kun meget [d4 stjernekvrere var i stand til at tumle disse
vogne og udnylte deres kralt (il det yderste.

Mercedes benyttede en ret kort akselalstand, og de styre-
problemer man derved lob ind i, medferte at dette firma i
1937 g1 kover til De Dion-akslen, og da formelreglernce
wndredes saledes, at motorslagvolumenet begrensedes til
3 liter, fulgte Auto-Union dette eksempel. For ferste gang
i vieddelpbssportens historie anvendtes tillige blade fjedre
og hydrauliske steddeempere, og resultatet blev sterkt for-
bedrede styreegenskaber, idet vognene blev udprget un-
derstyrede i stedet for den fremtraedende overstyringsten-
dens, der hidtil havde preeget dem.

Alfa Romeo

Sidelebende med Mercedes og Auto Union udviklede
Alfa Romeo i [talien et pendulaksclarrangement til firma-
ets Grand Prix-vogne, og dette system viste sig sa velegnet,
at det kunne anvendes helt op til 2. verdenskrigs udbrud.
En lignende konstruktion benvttedes 1 Alfa Romeos almin-
delige sportvogne.

1 1938 fremkom Alfa Romeo med en 1.5 liter model, type
158 og den blev lige Ira begvndelsen en sukces.

Ilustrationerne viser, hvorledes dette pendulakselsystem
er udviklet pd Alfa Romecos efterkrigs-modeller. Hjulene
blev affjedret ved hj=lp al en tveerliggende bladljeder.



hvis ender var fastgjort til hjulakslerne. De skritstillede
sporstznger fik baghjulene til at spidse cn smule under
fjederbevaegelserne. 1 de senere udferclser gav man bag-
hjulene negativ cambervinkel (malt under statisk belast-
ning) for at undgd positive vaerdier under fjederbevagel-
sen med let belastning, og denne @ndring [orbedrede i hej
eprad vognens kurveegenskaber.

Stigende egenvagt

Sidclebende med motorudviklingen blev konstruktarerne
stillet over for problemet med det ogede benzinforbrug, der
nedvendiggjorde anvendelsen af helt op til 300 liters tanke.
Den vagtiorandring, der derved fandt sted under lebet,
viste sig hurtigt at veere alt for stor [or pendulakselsyste-
met, der har et temmeligt hajt liggende krangningscenter,
samtidig med at de relativt korte svingarme medlarer [or
store camberforskelle, nir belastningen varierer. I de sid-
ste udgaver, indtil Alfa Romeo i 1951 trak sig ud af Grand
Prix formlen. anvendtes derfor en de Dion-bagaksel.

Mercedes-Benz’ nye racervogne

Da Mercedes-Benz i 1954 piny deltog 1 Grand Prix og
almindelige racerlab genoplivede man det gamle pendul-
akselarrangement bade i formel 1-vognen W.146 og sports-
udgaven 300 SLR. 1 den konventionclle udfarclse hestar en
pendulaksel af et rar, der helt omslutter den drivende ak-
sel ,og normalt [indes et enkelt kardanled inde ved diffe-
rentialet. Som illustrationerne viser. udgores pendulaksler-
ne imidlertid her af et par svingarme, beliggende under de
trekkende aksler og fastgjort til et [=lles omdrejnings-
punkt under differentialhuset. Herved foreges radius i pen-
dulbeviegelsen, og cambervariationen under [jederbevagel-
serne reduccres betydeligt. Kraengningscentret for denne
konstruktion er beliggende 1 svingarmenes omdrejnings-
punkt, siledes at hojden over vejbanen kun er ca. 150 mm.
Halvakslerne styres i lengderetningen af sporstenger an-
bragt i en sikaldt Watt-styring, der udmearker sig ved, at
hjulet {ores fuldsteendigt lodret opad. Dette arrangement
nodvendiggjorde anvendelsen af to kardanled pda hver
trekaksel, hvoraf det inderste mi veere 1 stand til at udlig-
ne akslens lengdevariationer under [jederbevagelserne.

Denne konstruktion var en meget vigtig @ndring af tid-
ligere anvendle pendularrangementer, og da hovedformalet
var at fremkalde en sankning af kraengningscentret, er det
al interesse at se narmere pa, hvad disse forhold betyder.

Kraengning og vagifordeling

Benvttes uafhangige pendulaksler eller en almindelig
stiv bagaksel ligger krangningscentret 1 reglen hejerc hag-
til end ved forhjulene. Med en uafhaengig baghjulsatfjed-

ring bliver vognens krangninsmodstand sterre end tillzeldet
er ved en normal, stiv bagaksel ,og denne kendsgerning i
forbindelse med det hujtliggende krengningscenter frem-
kalder en ret udtalt vegtlorskydning, hvor det yderste
hjuls belastning foreges, nir vognen karcr igennem en
kurve.

Dette medfarer, at bagdakkenes slipvinkel foroges, hvor-
ved der frembringes en udbraget oversyringstendens. Re-
duceres kraengningscentrets hojde ved bagakslen, [{ormind-
skes tillige vegtforskydningen mellem baghjulene indbyr-
des, og man undgir pa den made oversyringstendenserne.

De foromtalte Mercedes-Benz-racere viste under karslen
styreegenskaber preeget al moderat understyring, og med
de resultater disse vogne har opnfct, m3 det fastslas, at
den benyttede bagakselkonstruktion har varet en sukces.

Nye eksempler pa
uafhaengig baghjulsaffjedring

I de naste par ar fremkom der ikke nye eksempler pa
Grand Prix-vogne med ualhangig baghjulsaffjedring. Gor-
dini holdt fast ved den stive bagaksel, men cllers er de
Dion-princippet [oretrukket overalt. Bade Clonnaught og
HWM [orsogte sig forst med en svingarmsophangning pa
deres [ormel 2-racere, men denne konstruktion blev opgivet
til fordel for en de Dion-bagaksel.

I 1957 henyvttede Colin Chapman en baghjulsalfjedring
med et centralt stetteben for hvert hjul. Systemet anvendtes
pd Chapmans formel 2-racer og pd Elite Coupé, og denne
baghjulsoph®ngning er 1 princippet den samme som den
sakaldte Mac Pherson forhjulsaffjedring. der benyttes af
Ford. Denne meget enkle konstruktion bestdr af kun 3 ele-
menter pr. hjul: kardanaksel. teleskopfjederben og spor-
stang. I Chapmans udformning indgar kardanakslen reelt
i alljedringen, idct aksellazngden er fast uden gnidenoter
ved krydsene, og akslerne udsattes derfor for aksiale kreel-
ter under kurvekoersel. Et system magen til dette blev iov-
rigt ogsid anvendt pia Rovers T3 gasturbinebil, der var ud-
stillet i England 1 1956.

Vagtbesparende konstruktion

Dect er indlysende, at der spares veegt, nir kardanakslen
udformes til at varetage Lo [orskellige funktioner, men vig-
tigere er dog. de [ordele der vindes ved at udelade aksler-
nes glidenoter og lorskvdelige kryds.

Ved en geometrisk korrekt udfert pendulaksel. kan sa-
danne forskydelige kryds undveeres, men med de sma al-
vigelser fra denne korrekte geometri, der er nadvendige i
konstruktioner som Mercedes eller en affjedring med en-
kelte eller dobbelte svingarme, mi akslerne forsynes med
glidenoter. Nir akslerne har en fast langde, siledes at de

Alta Romeo 158 er udstyret med et ret enkelt uathaengigt
baghjulsaffijedringssystem. Systemet er udviklet i 1937, men
anvendes fillige i efterkrigstidens Grand Prix-model. Hju-
lene har negativ cambervinkel. (R C er bagakslens kreeng-
ningscenter og Q skridvinkel). Set bagfra og ovenfra.

Baghjulsaffjedringen til Mercedes Grand Prix-vogn N 196
og sportsmodellen 300 SLR .Systemet kan betegnes som en
modificeret pendulaksel med underliggende svingarm. Hju-
lene fores | leengderetningen al sporsteenger, og affjed-
ringen sker med torsionsteenger. Ses nederst fil haojre.



samtidig fungere som sporstenger i tvarretningen, undgar
man imidlertid den usnskede dazmpning, der opstir nar
krydsene forskydes langs akslen under fjederbevaegelserne.

I en almindelig bil, hvor smaring af krydsene ikke altid
overholdes strengt, kan man risikere. at denne deempnings-
elfekt interfercrer med fjederbeviegelserne. Darlig smering
er selvfolgelig ikke aktuelt pd en racervogn. men ndr den
kraftige motors drejningsmoment skal overferes til baghju-
lene, opstir der sa store friktionskraefter ved glidenoterne,
at vognens affjedringskarakteristik [uldstendig kan =zn-
dres.

BRM 19260

Et valhengigt alfjedringssystem, der nrmest ma beleg-
nes som en modiflikation af Chapmans, blev henyttet til
BRM-raceren, der var udstyret med hakmotor. [ dennc
konstruktion har man bihcholdt det centrale teleskopfjeder-
ben, men hjulet styres i lengde- og sideretningen af en un-
derliggende tvaersvingarm. Da sporvidden varierer under
fjederbeveegelserne, ma hver kardanaksel forsynes med et
forskydeligt kryds.

Reaktionerne [ra f{remdrifts- og hremsckrafterne (der
over{ores ingen momentreaktioner i hjulophanget, nar dif-
ferentiale og bremsetromler er fastgjort pa chassiset) opta-
ges at ot par skratstillede, fremadgdende sporstenger.
Stengerne forbinder den yderste del al svingarmen med
chassisrammen og er her lejret 1 et kugleled. De tilsynela-
dende massive navbeslag er [remstillet i letmetal, og den
uafljedrede viegl er derfor meget lille. I »fjederbens«-
konstruktionen er de hvdrauliske dampere placeret inden i
skruefjedrene, og forbindelsen melem nav og chassis bliver
derved meget solid og kompakt. Da deemperen netop under
acceleration, bremsning og kurvekersel skal overfarce store
kralter mellem hjul og chassis, virker denne sammenbyg-
ning tiltalende ved sin enkelthed og direkte kraftoverts-

rng.

Baghjulsaffjedring og haakmotor

Den modificerede Mac Pherson-atfjedring egner sig ikke
godt til vogne med haxkmotorer ,og Chapman har derlor
ikke benyttet dette system i sin nyeste enkeltsadede racer.
Fjederbenene kraever nemlig et temmeligt hajt chassis bag-
til. for at forankringen kan bhlive effektiv, og dette besvaer-
liggor maotorindbygningen, [ stedet anvendes nu en uaf-
haengig hjulophangning med dobbelte tvartvingarme og
uforskydelige kardanaksler — et arrangement der minder
en del om det. Eric Broadley anvender pd Lola’en. Bag-
akslens kreengningscenter ligger 1 ca. 10 em hajde, d. v. s.
omkring 5 ¢cm lavere end [jederben-systemet. Kardanaksler-
ne, der hver har to kryds, fungercr som sverste tvarsving.
arm, og lange sporstanger lokaliscre hjulene 1 lengderet-
ningen.

Tvearsvingarmenes  omdrejningsakse danner en  vinkel
med vognens leengderetning, sialedes al hjulene spidser en
lille smule ved store fjedersammentrykninger. Denne spids-
ning forbedrer vognens stabilitet, idet dackkenes slipvinkel

#ndres i en sidan retning, at den deral [olgende sidefo-
ringskraft kan ophweve den uheldige virkning fra hjulenes
wndrede cambervinkel.

Skivebremserne cr monterede ved diffenrentialhuset, og
den uaffjedrede vagt er kun ca. 50 kg — medregnet lelge
og dek. Denne meget lette vogn har allerede i indeveerende
sason pd overbevisende made demonstrerct den ekstraor-
dinart gode vejbeliggenhed denne affjedringskonstruktion
medferer. Det er inleressanl at konstatere, hvorledes man
har fundet det pikreevet at forsync bagakslen med krang-
ningsstabilisator [or at ege krengningsmodstanden — et
forhold der sikkert skriver sig fra den relativt lave belig-
genhed al bagakslens krangningscenter. Det samlede [je-
derslag er 150 mm fordelt symmetrisk med 75 mm til hver
side al normalstillingen, og cambervinklen @ndres ialt 5~
med = 2° (negativ) som normal indstilling for den belaste-
de vogn.

Baghjulsophangningen i tvarsvingarme benyttes nu ogsa
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 provekert, menes lige-
ledes at vaere udstyret med ualhangig baghjulsalljedring.

Uafhangig baghjulsaffjedring i personvogne

Gennem de konstruktionseksempler, der hidtil er gennem-
géet, [remgdr det, at mange al racervognens styreproble-
mer er blevet lest gennem anvendelse af en hensigtsmessig
haghjulsaffjedring. og at man dog er naet sa langt, at der
i virkeligheden kan fremstilles en konstruktion. der giver
najagtiz den geometri og dermed de kereegenskaber. man
ensker.

De erfaringer, der gennem dissc eksperimenter er ind-
vundet pi racerbanerne har resulteret i, at alle eksperter
er overbeviste om disse alljedringssystemers store [ordele,
men selvom sagen siledes 1 og [or sig er klar, kan man dog
ikke uden videre indlore dette konstruktionselement i de
mere almindelige, sericfremstillede personvogne. Her spiller
andre forhold som fremstillingspris og driftsikkerhed en
tungtvejende rolle for en fabrikant, der ma have en vis

Endnu et eksempel pa en fjederbens-hjulophaengning med
enkelt tveersvingarm. BRM G. P. vogn 1960 med hakmotor.

Ferrari overvandt styreproblemerne pa deres formel 1- og
2-vogne ved at @ndre chassiskonstruktionen, og samtidig
ga over til et uafheengigt bagakselarrangement med dob-
belte tvarsvingarme, hvilket ses pa tegningen fil hajre.




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

For at skabe lidt klarhed over de forhold, der enventuelt
kan danne begrundelsen [or indlerelse al ualhengig bag-
hjulsafljedring, kan det vere [ormalstjenligl at se lidt pa,
hvilke svagheder det konventionelle bagaksclarrangement
med stiv bagaksel medforer.

Denne tunge akscl har det meste af massen koncentreret
i midten af differentialhuset. Akselvaegten yder derfor kun
ringe modstand mod hjulenes fjederbevagelser. og man ma
undveere den daempende effekt, akselvaegten kunne frem-
bringe. satfremt den var koncentreret i hjulenes plan. Dette
forhold eger muligheden for hjulspring og [remkalder en
kompliceret ryste- og drejebeveegelse, og da akslens store
veegt hindrer en effektiv dempning, lerer disse ukontrol-
able beviegelser til darlig kerselskomflorl og vejbeliggen-
hed.

I accelerationsperioder er akslen underkastet en kraftig
momentreaktion, der seger at lafte hajre baghjul ng trykke
venstre ned, og dette nedsztter selvtelgelig hajre hjuls
trackevne — ct torhold der kan apille en rolle pa en glat
vejbane. Pa dyrere vogne har man hlandt andet af den
grund mittet indfere en automatisk virkende differential-
spaerreanordning.

De fleste bilister kender sikkert vgsa den lille sidebe-
viegelse, der folger med. nar et al en stiv bagaksels hjul
tvinges 1 vejret al en [orhindring. Herved drejes akslen en
smule, sdledes al hjulene ikke mere stir vinkelret pd vej-
banen, og denne @ndring i cambervinklen fremkalder den
vandrette sidekraft, der markes som ct skub i siden.

Det uafhaengige systems fordele

I ct natheengigt bagakselsvstem er ditferentialet fastgjort
direkte pa chassiset, g vagten af de dele, der [elger hju-
lene i fjederbeviegelsen, er reduceret betydeligt. Derved
foroges muligheden for at forberede dackkenes vejbane-
kontakt, og hjulspring og lignende ulemper er derfor
ukendte [@nomener ved ct hensigtsmassigt konstrueret, naf-
hangigt affjedret bagtej. Momentreaktionen optages direk-
te 1 chassiset, saledes at veegtforskydningen under accele-
ration undgas, og disse to forhold alene er nok til at be-
grunde dette systems langt bedre vejbanekontakt og kralt-
overferingsmuligheder pa dirlige og glatte veje.

Uonskede sidebeviegelser aldiempes ogsd, Tordi hjulene
ikke liengere er indbyrdes forbundne. Nar det enc hjul
tvinges op, mndres cambervinklen i reglen (ligesom far),
og der [remkaldes en sidekraft, men da det andet hjul ikke
folger med .vil den sidekralt blive modvirket herfra, og
denne dempende virkning reducerer i hej grad den op-
stiede sidekrafts virkning pa karectejet.

Pendulaksler og ha=kmotor

I den hyppigst forekommende udlerelse af et uafhangigt
baghjulsarrangement er hjulene ophangt i pendulaksler, og
denne konstruktionsform er indirekte fremkaldt af syste-
mets anvendelse 1 smd serieproducerede personvogne med
hakmotorer som f. eks. VW og Renault. Anvendelsen i
dissc vogne kan miske virke en smule [orvirrende pd den
korrekte opfattelse al de muligheder og de naturlige an-
vendelsesomrader systemet har. men her har man simpelt-
hen mattet gore en dyd al nedvendigheden, idet motor og
gearkasse har mdttet anbringes mellem hjulene.

Motoraggregatets store vagt er her koncentreret bagtil.
og dette [remkalder styreegenskaber, der er hell [orskelligre
fra det, der opnds med et tilsvarende bagakselarrangement
pa en almindelig vogn med motoren placerct fortil, Pen-
dulakslerne er i reglen lejret pa hver side af diffenrential-
huset, og »svingradien« er derfor mindre end halvdelen af
sporvidden, saledes al cambervinklen ®ndres betvdeligt un-
der [jederbevagelserne.

Cambervariationerne har selvfolgelig ikke her samme
indflvdelse som tilfaeldet er ved forhjulene, men da cam-
bervinklen ogsd varierer med vognens belastning {fjedrene
trykkes sammen) ma hjulene have en vis positiv camber-
vinkel i tom tilstand (hjulet heelder ud al foroven] medens
cambervinklen méske er negativ med fuldt passagerantal.

Med kun cen cller to personer @ vognen og positiv bag-
hjulscambervinkel, vil sidekrafterne under kurvekursel [or-
oge det yderste hjuls cambervinkel vderligere, og da dennc
atfjedringskonstruktion har et hajtliggende kraengnings-
center, vil vognens bagende blive laftet en lille smule.

Chapmans fjederbensaffjedring til Lotus Elite er indbegre-
bet af enkelthed. Anvendtes i fo sesoner til bdde F 1 og
2 racere.

Triumph Heralds pendulakselsystem med tvaerliggende blad-
fieder. Sporstaenger lokaliserer hjulene i leengderetningen,
og kardanakslerne vil {a aksialkreefter ved kurvekarsel.

Denne loftning foreger yderligere det tungest belastede
hjuls cambervinkel. hvorved dakkets sideferingskraft for-
mindskes, og slipvinklen ages, hvilket er enshetydende med
fremkaldelse af en overstvringstendens. Den positive cam-
bervinkel bevirker derfor, at dakkets sideforingskraft for-
mindskes.



| Lotus formel 1-model 1960 udgjorde kardanakslerne den
overste del at del dobbelte svingarmssystem. Under nor-
mal belastning vil hjulene f& 2% negativ cambervinkel.

Problemer ved mindrc personvogne

Ved et almindcligt pendulakselsystem kan cambervaria-
tionerne kun reduceres ved at begreense den totale {jeder-
vandring. [ en lille familievogn er det ofte under alle om-
stendigheder nodvendigt at gere fjedervandringen lille, for
at begrzense krengningen og tendensen til niksvingninger,
fordi vognens tyngdepunktshajde er relativ stor i forhold
til akselafstand og sporvidde. Der er derfor rent teoretisk
gode muligheder for at give en sidan vogn gode koreegen-
skaber med en relativ hird alljedring og pendulakselop-
hangte baghjul.

Den lille Triumph Herald er et udmzrket cksempel
herpd, og del er interessant at bemearke, at man her har
udstyret forhjulene med en meget stiv kraengningsstabili-
sator, samtidig med at der foreskrives et 9 p.s.i. hajere
lufttryk bagtil end i forhjulene. Dette viser nadvendighe-
den af forage forhjulenes slipvinkel for at hmedegd en til-
syneladende overstyringstendens, idet krangningsstabilisa-
toren forager de to forhjuls belastningsforskel under kur-
vekersel, hvorved slipvinklen wsges og det relativt lave
lufttryk virker i samme refning. Dette lille koretojs ud-
merkede styreegenskaber viser, at den tilstraebte virkning
er opnfet,

Mercedes 220 S

Udviklingen al pendulakselarrangementet har isar taget
sigle pd at loroge svingakslernes radius. idet cambervin-
kelvariationerne derved formindskes, samtidig med at
kraengningscentret kan blive lavere. Den nye Mercedes-
Benz 220 § er et typisk eksempel péd disse bestrabelser.

De to pendulaksler har her [wxlles omdrejningsaksel be-
liggende under diflerentialhuset, og tillige ct godt stykke
under hjulenes centrum. Den ene pendulaksel er fast for-
bundet med dilferentialhuset. Drivakslerne leddeles wved
hjelp al et enkelt kryds, der kan glide overlangs pd aks-
lens noter, sdledes at laengden varieres under hjulenes [je-
derbevacgelser. 1 denne konstruktion svarer pendulakslernes
radius til den halve sporvidde, men al storre betydning er
det, at krzengningscentret er sienket betydeligt.

Dette medforer to ting: tendensen til lsttning af bag-
vagnen formindskes og vagtforskvdningen mellem de to
baghjul under kurvekersel bliver mindre udtalt, og begge
disse faktorer virker i retning al [ormindsket overstyrings-
tendens.

Mercedes-Benz har benyttet pendulaksler 1 mange ar til
almindelige standardpcrsonvogne, og den nuvierende kon-
struktion betegner et betydningsfuldt [remskridt. For to &r
siden blev baghjulsophwngningen pa 300 SL forsynet med
en tveerliggende ekstra [jeder mellem de to aksclhalvdele,
og denne konstruktion benyttes nu ogsa pd 220 E Den
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vandretliggende fjeder sammentrykkes under hjulenes al-
mindelige fjederbevaegelser, men trader ikke i funktion un-
der krazngninger. Dette betyder, at krangningsmodstanden
og dermed vaegtiorskydningen mellem baghjulene formind-
skes, og resultatet bliver: formindsket overstyring [ra bag-
akslen.

Hovedproblemet for den uafhzngige pendulakselaffjed-
ring er, som det fremgdr af det foregiende, pendulaks-
lernes effektive radius. Mercedes har angivet een lasning,
men andre muligheder er ogsd segt anvendt i praksis.

A. C. Grevhound benytter siledes et system, hvor hjulet
fares af bade pendulaksler og skratstillede sporstenger.
Systemet betegner en mellemting mellem pendulaksler og
almindelige svingarme., men hjulets svingradius er soget
sterkt, saledes at cambervariationernc er sma trods stor
fjederslaghajde (se fig.)

Det uathengige baghjulssystems pladskrav illustreres her,
1) Borgward Isabella, 2) A.C.Greyhound, 3) Morris 850.
Borgwards skruefjedre og den fveaerliggende fjederstotte
tvinger gulvet op. | A. C. Greyhound er affjedringselemen-
terne placeret lavi, og de tynde fjedre oplager ikke megen
plads. P4 en forhjulstrukken vogn optager differentialef
ikke plads bagtil, og da affjedringselementerne er lagt ud
bag hjulene, er pladstorholdene helt ideelle pa Morris 850.



Baghjulsaffjedring péd Mercedes 220 S. Pendulakslerne er
her lejret pa den falles aksel nedenunder differentialhusetf.

Uafhsengig affjedring med svingarme

De forhjulstrukne vogne — Citroen ID 19 og Morris 850
er udstyret med en uathxngig baghjulsophangning al en
noget anden opbygning. Hjulene feres her i lengdesving-
arme, og dennc udformning bevirker. at hjulene {orskydes
fuldsteendig parallelt med hjulplanct under [jederbevagel-
ser®e. Cambervinklen wendres derfor ikke. men da kraeng-
ningscentret er beliggende i vejbanen, er kraengningsmod-
standen lille, safremt man ikke samtidig serger for en lav
tyngdepunktsbeliggenhed

T den lille Morris har man placerct fjederelementerne
bag hjulcentret. hvorved bagsedet kan senkes til fordel
for tyngdepunktshejden. Som fjedre benyttes her gummi-
elementer med en megel progressiv karakteristik, der med-
virker til at forege krangningsmodstanden, ndr vognen
kerer gennem kurver og fjederen trykkes kraftigt sammen.

Baghjulsforingen. hvor svingarmenes omdrejningsaksler
stir skrat i forhold til vognens lamgde- cller tveerplan.
kendes vgsd (Fiat 560), og her wndres hide cambervinklen
og hjulenes sporing under fjederbevegelserne. Spidsningen
foreges i almindelighed. nir [jederen belastes, men 1 reglen
er virkningen si ubetydelig, at den ikke influrerer pd sty-
reegenskaberne.

Racervogne og personvogne

Det er tidligere nmvnl, al man i personvognskonstruk-
tionerne har draget nytte al de crfaringer, der er opniet
med uafhengige baghjulsaffjedringer pd racerbanerne.
Selvfalgelig kan man ikke overfere konstruktionerne di-
rekte, dertil afviger kerselsforholdene for meget fra hinun-
den, ligesom produktionsprisen i reglen stiller sig hin-
drende i vejen. Alligevel er der dog sa mange [alles track,
at der kan overferes vierdifulde konstruktionstreek fra ra-
cervogne til den almindelige personvogn.

En raccrvogn har nesten altid en lavere tyngdepunktsbe-
liggenhed end personvognen, og den udswlles derfor for et
mindre kreengningsmoment ved kurvekersel. Dette betyder
at personvognens kraengningscenter ber ligge noget hejere
end racervognens for at opnd nogenlunde samme kreeng-
ningsmodstand. Vagtlorskydningen under kurvekorsel cr
tungtvejende problemer for begge vogntyper — ja utvivl-
somt det problem, der skaber de starste vanskeligheder for
konstrukteren. En simpel anordning. der kunne udligne
denne [orskydning, eller i det mindste fremkalde en posi-
tiv [jederkarakteristik,nir det er pakravet, ville belyde et
stort teknisk fremskridt i retning af den fuldendte lasning
afl dette problem.

Renuults »Acrostable«-affjedring. der anvendes pa Dau-
phinen, er et skridt i den retning, og det er muligvis inden-
[or luft- og gummiljedrene den ideclle losning skal findes.
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Det 13. britiske Grand Prix, der blev kort lordag den 16.
juli pa den 4'/: km lange Silverstone-bane blev vundet af
verdensmesteren Brabham, der kerte Cooper. John Surtees
blev nr. 2, Innes Ireland nr. 3 og Brabhams staldkammerat,
Bruce McLaren nr. 4 —

Der skulle kores 77 omgange (363 km). Den hurtigste om-
gang tegnede Graham Hill (BRM) sig for, 1 min. 34.4 sck.
(187 km/l). Han forte [ra 55. til 71. omgang, hvor han
snurrende for ud af banen. Der var saledes kun 4%2 om-
gang tilhage, men han mitte trackke sig ud — dog uskadt.

Stirling Moss gav startsignalet. Brabham og MecLaren
kom [int alsted. Tony Brooks i cn Yeoman Credit Cooper
korte op i Hill, men heldigvis fik ingen af vognene sveere
skader, og et ajeblik cfter var de skubbet igang, si de
kunne komme op til feltet, der 14 1 Copse-svinget.

Da der var kort en omgang var rackkelolgen: Brabham,
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GRANDE

EPREUVE VI

oM STaer
Te FiRign-

lack Brabham i Cooper
suser over malstregen

McLaren. Bonnier, Ireland (Lotus) og von Trips (Ferrari].
Hill 14 pa 14. pladsen.

I fjerde omgang 14 Ircland lige i halen p& Bonnicr, og
da de korte gennem Copse-svinget, kom han foran pa an-
denpladsen. | naste omgang tog John Surtees 4. pladsen
fra Bruce McLaren. I 6. omgang [erte Brabham foran Ire-
land med 2 sek.

Hill spurtede los

Hill, der ville indhente det forsemte ved den sene start
spuriede les, Han kom op pd 9. pladsen og for forbi Phil
Hill's Ferrari og la nu som nr. 8. Tony Brooks derimod la
pd 15, pladsen, men da halvdelen af lebet var kert havde
han placeret sig som nr. 10 og kom til slut ind som nr. 5
elter at have kert et godt lah.

Da der var kert 30 omgange viste Hill sin allerbedste
form. Han havde splittet Lotus’erne og var kommet op pa
femtepladsen. Ireland. der l& pd andenpladsen, 14 kun
3 sck. efter Brabham. Australicren syntes ikke at kunne
holde faringen lige si sikkert som han plejede.

Fem omgange efter 1& Graham Hill lige i hwlene pa
Ireland, og i 37. omgang kom han igennem og 1a som nr. 2,
kun 5 sek. efter Brabham. Langsomt men sikkert nedskar
Hill afstanden. Ved 50. omgang var der kun et lille sekund
mellem Cooperen og BRM’en.

Fantastisk kersel

I Copse-svinget tog Hill nu feringen. Det var fantastisk.
P& 55 omgange var han kert fra 14. pladsen til forste-
pladsen, cn bemarkelsesvarrdig indsats.

Rakkefslgen var nu: Hill. Brabham, Surtecs, Ireland,
Clark. Bonnier og McLaren. To omgange efter mistede
Clark sin position, da han havde pit-stop.

Brabham overgik nu nasten sig selv, men Hill holdt sta-
dig alstanden. Det s4 virkelig ud til at BRM'en ville vinde,
hvis der ikke skele noget uforudset. Men det var vist [or
meget forlangt. T 71. omgang, da der kun var 5 omgange
tilbage, or Hill ud af banen pid nejaglip samme sted, hvor
han havde taget faringen — 1 Copse-svinget. Og sa var det
leb kert.




ravekarer

Voigt-Nielsen og Franz Giersing

CHEVROLET CORVAIR

Det er ikke smiting amerikansk bilindustri har mattet doje

i det sidste tiar. Fra oprindeligt at veere indbegrebet al alt
hvad der var dejligt. blev begrebet dollargrin synonymt
med luftskib. Overforcromede karosserier der dwekkede over
en helt igennem traditionel og uniformeret opbygning af
motor, hjulophwng og udstyr. sagde man og med rette.
Kun pd ct enkelt vmride var amerikanerne forende — ud-
viklingen af automatiske transmissioner var en specialitet,
der den dag i dag star som et [orbillede.

Tilsyneladende kunne kun amcrikancrne selv undre sig
aver den stadigt stigende strom at europmiske vogne til det
amerikanske marked. [ slutningen af halvtredserne havde
disse vogne indarbejdet sig sa eltertrykkeligt, at det vakte
uro blandt de store fabrikker. The american way of life var
dbenbart ikke helt s& uleseligt knyttet til det »imponeren-
de«. som man havde regnet med. Europeiske biler kom pa
mode, og de tre store indsi, at noget mitte der gores. Det
amerikanerne faldt for. var de europziske vognes indivi-
duelle og handy s@rprieg. En og anden begyndte at tvivie
pa, om det nu ogsd var nedvendigt, at bilerne hvert ar
blev lengere og hrederc, samtidigt med at tralikken vok-

sede og parkeringsproblemerne blev akutte. General Mo-
tors gik i gang med en helt ny bil ... Corvairen,
General Motors er verdens storste industriforetagende. og
det er mere end et indre amerikansk anliggende. nidr en ny
Chevrolet kommer pd markedet. Bedemmelsesgrundlages
mi imidlertid variere alt efter om man ser pd vognen med
amerikanske eller europziske briller.

For amerikaneren er Corvairen si fyldt med »revolutio-
nerende nyheder« i en amerikansk bygget vogn. at vi vist
kun i en vogn som den lille Citroen 2 CV — den hardt-
pressede citron — kan [inde en curopeeisk parallel. Ja, De
rvster miske pd hovedet af den sammenligning. men den
er nu ikke s& tosset, som den ser ud. Fr de enig 1 at saitc
en dollar til 4 kr., koster Corvairen ca. 8.000 kr. pa det
amerikanske marked. Europaeren [ar for nogenlunde sam-
me belob en Citroen 2 CV, og han fir ogsi en rakke »re-
volutionerende nyheder« med i kebet, men dermed horer
parallellen ogsa op.

Set med europmerens ejne cr Corvairen ikke sariig ny —
vi har haft biler med luftkelede boxermotorer anbragt i
hakken i arevis. Uafhangig ophangning af baghjulens er
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ikke noget nyt pd markedet, og vi imponeres ikke af, at
vagnen kun vejer 1100 kg, og har en motor, der nasten
fuldt ud cr ophvgget i aluminium. For amerikancren er
dette nyheder, som han har hert om. men ikke pravet og
derfor er ubmndig nysgerrig elter at stifte bekendtskab med.

Om Corvairen s er mere end et skridt henimod endnu
mere europxiserede vogne, mi fremtiden vise. [ Europa
har man ikke holdt sig til de sma og mellemstore vogne af
fornuftgrunde. men al ekonomiske drsager. Udviklingen
har imidlertid givet disse vogne vind i sejlene, og man
fristes til at stille spergsmalet. om ikke de amerikanske
compactvogne er rigelig store til betegnelsen? Hvis det er
en realitet, at publikum [inder de store. amerikanske vogne
upraktiske, er det tvivlsomt, om compacterne kan tilfreds-
stille publikums krav pd langere sigt. Ser man pa de sene-
ste salgsoplysninger, har compacterne hidtil halt stor suk-
ces. Tilsammen har de nu 28 pet. al det samlede salg i
USA af amerikanske vogne. Men hvem er det gdet hardest
ud over? Over Vauxhall, Opel og Taunus — altsa ameri-
kanernes egne europeiske merker. Dette kunne endda vare,
hvad det er — det virkeligt interessante er, at som helhed
har compacterne ikke kunnet tvinge de europzeiske vogne
tilbage, men blot medfart en voldsom koncentration af ef-
tersporgslen pd de mindste af europzerne — Volkswagen
og Renault Dauphine, der i dag tilsammen har 45 pet. al
salget al europaiske vogne 1 USA mod kun 32 pet. i 1959.
Dette kunne tyde pa, at amcrikaneren nok synes godt om
compacterne sammenlignet med europmiske vogne i samme
starrelse — og det kan forsdvidt ikke undre nogen — men
stadigt feler sig besneret al de europwiske vogne, som ikke
blot kan kalde sig kompakte, men er det pd Folkevegnens
og Dauphinens effektive made. Her er vi ved kernen i
problemet. Gir gennemsnitsamerikancrens onsker i retning
al virkelige kompakivogne, cller er det hele blot udtryk
for, at »the american way of life« har fiet en lille »conti-
nentale drejning? At de tre store har veeret 1 tvivl og er
gdcet forsigtigt til veerks, barer alle tre compactere tydelige
vidnesbyrd om, men i Corvairen har man mere konsckvent
sogt ind pd nye veje og gjort det med hele den fantastiske
effektivitet, som er kendetegnet pi amerikansk industri-
produktion. Om vognene si er kompakte 1 den forstand

Corvair er i USA-pjne en
lile bil, men den befeg-
nelse gaelder ikke pa vort
kontinent, nar der kan
sidde seks voksne og ha-
ve det rart og bekvemt.

fremtiden kreever er en anden og ialtfald for en europaer
mere tvivlsom historie.

Indtryk
Provekorslerne strakte sig over 4 samlede dage og foregik
i modellen med automatisk transmission.

Det forste indtrvk er godt — smukke linjer er samlet tl
el harmonisk hele, der klart tager afstand fra tidligere ars
forsyndelser pa det udvortes omride. Vognen er meget lav
— ja. ingen tror vel pa det. men den er [aktisk lavere end
de nye BMC babyer, tvillingeparret Austin Partner og
Morris 850, Den tenksomme lmser tager sig til hovedet —
men han kan beroliges — Corvairens gulv ligger tilsvaren-
de lavere og helt fri tor kardantunnel naturligvis. Interi-
aret er tiltalende uden at vare opsiglsvekkende lakkert.
Det brede forseede rummer rigeligt tre voksne, men det cr
et held. at vognen ligger si godt 1 kurver, som den taktisk
gor. ellers havde man savnet stotte | sade og ryglen i
tvaerretningen. Leveredes vognen tillige med to store sepa-
rate swder rigtigt opbygget. var vi imidlertid ikke 1 tvivl
om, hvad vi ville velge. selvom vi dermed mitte give al-
kald pa den sjette passager — 1 praksis et meget. meget
lille offer. Helt rigtig var derimod udformningen al instru-
mentbord og handskerum, der ligsi godt kunne here hjem-
me i cn italinesk sportsvogn.

Kontrolgrebet til den automatiske transmission skal sta
pi N (neutral). for der kommer strom til selvstarteren. der
betjenes via tandingsneglen. Moloren starter straks., og
kontrolgrebet settes pa D (drive). En svag »fornemmelse«
i vognen meddeler, at kontakten mellem motor og trans-
mission er sluttet. et let tryvk pd speederen. og vi karer.
Motoren arbejder forbavsende lydlest i betragtning al
luftkelingen, og her har de europiske [abrikker noget at
lacre, Accelerationen er prima — helt i amerikansk stil.
Nir dette er muligt [ra en sd relativt lille motor med kun
80 hk. heenger det sammen med den i forheld til vognens
storrelse utroligt lave vaegt — kun 1100 kg, En almindelig
Chevrolet vejer godt 1800 kg, Som alle amerikanske mo-
torer cr der lagt vaegt pa stor vdelse i de lave omdrejnin-
ger — altsd relativt stort drejningsmoment pa bekostning

af relativ lav hk-vdelse. Dette er en rimelig disposition. [or




udviklingen gor det efterhinden til en tvivlsom lornejelse
al udnytte et stort antal hestekrafter, mens god acceleration
op til 80 og helst 100 km.t. er en stadigt sterre fordel 1 den
daglige kerscl.

I bytrafik var den automatiske kraftoverforing en [ordel
— omend det var lidt irriternde hele tiden at skulle trede
pd bremsen, medens en lyskurve viste redt. Allernativel
var at stille kontrolgrebet pd intrumentbordet pa N stilling
og ftilbage til D, nar der blev gront lys. Skulle man ikke
hver gang liene sig [rem for at ni kontrolgrebet, var det
hele ingen sag. Med en lidt liengere betjeningsarm pd kon-
trolgrebet ville problemet veere lest. Kommer man fra en
sportsvogn. der skal kores med konstant haeje omdrejninger
og derfor i tralikken kraver en idelig skiften gear er det —
nir man ikke er ungkarl og spillemand — en meget overhe-
visende oplevelse at kere Corvairen rask gennem byens
tralik. Spiller benzinforbruget en rolle — og det bar det
ialtfald gore — gar dog noget af begejstringen for den au-
tomatiske transmission i flajten. Og pid landevejen savnede
vi en god gammeldags firtrinsgearkasse, hvilket vi fortol-
kede som et plus for os og et minus hos vognen. Flertallet
vil imidlertid sikker{ mene det omvendte. Vi nagedes en
lille smule al en sikker overbevisning om at kunne for-
bedre accelerationstiderne, hvis vi og ikke vognen hestemte
rearskiltet,

Men alt dette er langl mere et spargsmal om vane end
om realiteter. for nir en stor — undskyld kompakt — seks-
personers vogn med kun 80 hk akcelererer fra 0 til 80 km.t.
pa under 12 sckunder. stdr det ikke veerst til.

Corvairens fincste cgenskaber opdagede vi ferst rigtigt
under kerslen i Nordsjxlland. Man er vant til at ameri-
kanske vogne i kurver kranger voldsomt og [ormelig ka-
ster al vaegt over pi det udvendige forhjul. og under op-
bremsning lelter bagvognen sig. og masser al ekstraveegl
vielter [rem pa lortejet, der synker i kna, mens baghjulene
begynder at blokere. Disse udpregede tilbejcligheder ved
hidtidige amecrikanske vogre var sem blest vaek. Med en
vagtfordeling pa 62 pct. placeret pia baghjulene. betvde-
ligt storre lufttryk i baghjulene og stwerkt reduceret uaf-
fjedret vegt som folge af den uafhengige ophwengning afl
baghjulene. er kareegenskaberne stwerkt lorbedrede. Alfjed-

Pladsen foran er rtigelig — og fedderne kan nemt finde
sig hvileplads — ligesom benene kan sireekkes helt ud.

ringen var hehagelig og satte alligevel stadigt og hastigt
voksende modstand ind, nir vognen udsattes [or kraltig
sidebelastning cller opbremsning. Derimod var dempnin-
gen efter svagere ujamvnheder ikke tilfredsstillende — krat-
tigere stoddempere ville vare en stor gevinst, og denne
indsigelse har ikke noget at gere med ensker om at tilfere
vognen sakaldte sportslige kereegenskaber — men er sim-
pelthen dikteret af en formodet konstantering af, at stod-
daemperne ikke demper tilstraekkeligt. Som folge af den
uafhengige ophangning holder baghjulenc fin kontakt med
vejfladen selv under keorsel pa ujeevn belagning. hvor imid-
lertid de mange sma péavirkninger satter selve karossen 1

unedigt store bevagelser. Der er mange vogne — ogsi
europzisk byggede — hvor denne ulempe er betydeligt me-

re udtalt end pa Corvairen, men skuffelsen blev sd meget
storre, fordi Corvairens kereegenskaber i alle andre hen-
seender er si forbavsende gode.

In undersegelse al vognens data kunne give mistanke
om overstyringsegenskaber. og de er der. men man skal
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Tveersnit gennem cylindrene viser de lase cylinderforinger, der er stebt i en jernlegering og stort sef er den eneste afvi-
gelse fra anvendelse af aluminium til hele motoropbygningen. Knastakslen er placeret under krumtappen og via selvjuste-
rende hydrauliske knasHelgere akfiveres topventilerne ved hjelp af stedsinger og de specielle udpressede vippearme.

anstrenge sig for at [4 dem [rem, og de viser sig kun lang-
somt og cfterlader intet ubehag. Der er rigelig tid til mod-
styring, og som sagt kun under ekstreme forhold — [rivil-
ligt eller ufrivilligt [remkaldt — er de markbare ... vel
at meerke nir man serger for at overholde den betydelige
forskel 1 dektrykkene pd for- og baghjul. som ftahrikken
foreskriver.

Ogsd i udstyrsmassig henseende er vognen kompakt i den
forstand at der ikke er overflodigt pjank, men alligevel alt

af betydning. Sprinkleranleegget er godt, men hviskerne ar-
bejder meget brutalt og sa stejende atl del virker generende.
Viskernes arbejdshastighed kan ikke reguleres.

Motor og chassis

Nér vi mener, Corvairen er det mest konsekvente brud med
hidtidig amerikansk bilkonstruktion, er det baseret pa spe-
cifikationerne for motor og chassis langt mere end pad vog-
nens ydre mal.

- daekket

for travle maend!

INDIA SUPER
til forhjulene

INDIA MULTIGRIP
til baghjulene
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Corvairens kraengning er meget behersket, og alle 4 hjul er fortsat klinet til vejen

Ser man [erst pd motoren, telger nyhederne slag 1 slag
—lufltkalet aluminiumsmotor med overkvadratisk lorhold
mellem boring (85,7 mm) og slaglengden (66 mm) udlormet
som boxermotor og placeret bag bagaksellinjen. —

Centrifugalblaseren, der sorger for motorens kaling. cr
anbragt vandret ovenpid motoren og arbejder forbavsende
stojsvagt. Motoren er [lad og giver de hedste muligheder
for en hensigtsmwssig og smuk linje i karosseriet — mulig-
heder der er udnvitet godt. Motoren er udlagt med tre
vandretliggende cylindre pd hver side af krumtaphuset. og
hermed indkasseres boxermotorens vigtigste [ortrin — den
bedre balance i selve krumtappen under arbejdet. Top-
stykkerne er naturligvis ogsd stebt 1 aluminium, og top-
ventilerne er skriitstillede for bedre fyldning og skyldning.
Topventilerne akliviseres via vippcarme og stedstenger
fra cn under krumtappen placeret knastaksel. Alle proble-
mer med forandringer i ventiltolerancen som felge af var-
meudvidelser er lest gennem montering af selvjusterende
hydrauliske knastfalgere.

I vor forrige prove efterlystes arsagerne til, at en ny-
konstrueret motor ikke havde ialtfald topstykket stobt i
aluminium. Det kan derfor vare interessant at se pa, hvilke
fordele en aluminiumsmotor som Corvairens byder pa. Alu-
minium er bedre varmeleder, og felgelig vil motoren blive
betydeligt hurtigere opvarmet — hvilket betyder god ud-
nvttelse af benzinen og god smoering. Nar farst motoren cr
opvarmet vil den hurtigere kunne afgive sin varme, og
med de stadigt storre motorydelser i forhold til slagvolu-
men vil de problemer der ellers let kan opstd pa grund af
vverhedning ikke vare til stede.

Provekersler foretaget 1 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 tilbagelagie
distance i miles pr. gallon:

Corvair normal motor

fra 0 til 1 mile 8.2 7.8
fra 0 til 2 miles 11.6 9.4
fra O til 3 miles 186 10,6
fra 0 til 4 miles 16,0 12,2
fra 0 til 5 miles 17.2 12,8

Proverne viser dels aluminiumsmotorens hurlige opvarm-
ning og derfor hastigt faldende benzinlorbrug. Zels hvor
kolossalt benzinforbruget er, indtil motoren har ndct sin
rigtige arbejdstemperatur. Som man ser. anvendte Corvai-
ren pi de forste 5 miles et gennemsnitsforbrug, der svarer
til at vognen pi en gallon benzin ville tilbagelagge en
distance pd 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 namste 10 miles ydeligere forbedret til 24,3
miles pr. gallon. Den anden vogns [orbrug [aldt naturligvis
kraftigt, da motoren [erst havde ndet den normale arbejds-
temperatur, men den kunne ikke bringes ned pd samme
forbrug som Corvairen.

Det ville imidlertid vere en misforstielse at tro. at GM
valgte aluminium af hensyn til ensket om at nedsatte ben-
zinforbruget. Anledningen har utvivisomt varet. at hele
konstruktionen al vognen forudsatte en starkest mulig re-
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Julius Voigi-Nielsen kikker hakmotoren effer i semmene.

Rentgenfoto af Corvairen viser motorens langt tilba-
gefrukne placering i det lave selvbarende karosseri.

duktion al motorens vagt. Pad denne lidt akavede made,
kom den forste amerikanske aluminiumsmotor pa markedet,
og meget tvder pd, at det store flertal af amerikanske mo-
torer vil vacre stebt 1 dette materiale 1 lebhet af et par ar.

Dect er ganske intercssant at sc. hvordan en enkelt beslut-
ning, ncmlig den at placere motoren i hakken, praktisk
talt tvinger til samtidigt at benytte en uathangig baghjuls-
ophangning og stebe motoren i aluminium. Man ser 1 et
glimt ad hvilke krogveje fremskridtet ma bane sig vej ind
1 den store produktion.

Chassis 1 gammeldags forstand findes naturligvis ikke, og
da man endnu herer udtalelser som: »Nah. mi vi sa bede
om de gamle vogne med chassisramme«, er der miske
grund til at komme nwrmere ind pi fordelene ved det sa-
kaldte selvbarende karosseri, som ikke blot overllodigger
chassisrammen. men udferer dennes [unkilon pa en mere
effektiv méade,

Forudsatningen for en forfinet uafhangig ophangning
al hjulenc med sindrigt udspckuleret geometri er naturlig-
vis, at sclve ophangningens forankringspunkter ligger urok-
keligt fast. Den gammeldags chassisramme havde ot svagt
punkt — dens vridningsstabilitet var ringe. Derfor gik man
i racervogne over til at anvende, hvad man i dag kalder
rorgitterkonstruktioner, som har en mangedoblet vridnings-
stabilitet i forhold til en gammeldags chassisramme og til-
med er lettere. Det selvbarende karosseri er 1 virkeligheden
ganske det samme som en rorgitterramme, blot sildes at
rorene er erstattet af hele [lader. Det selvbierende karosseri
er med andre ord en afl forudsatningerne [or opnéelsen al
de stwerkt forbedrede karccgenskaber, der kan nas gennem
uathengig hjulophaengning — ct kapitel | automobilets ud-
vikling. hvor vi indtil nu sikkert kun har oplevet den spade
begyndelse.

I bilens historie vil 1960 komme til at sti som det ar,
hvor verdens storste automobilfabrikker holdt op med at
salge symboler pa social position — og genoptog den gode
gamle ide med at sxlge transportmidler.

LU None F.G.




TEKNISKE SPECIFIKATIONER
OG TOLERANCER

CHEVROLET CORVAIR

Motor: luftkalet overkvadratisk -aluminiumsmotor af boxertypen, Boring
85,73 mm, slagleengde 46,04 mm, slogvolumen 2287 ccm. Kompressions-
farhold 8,0:1. Sterste hk-ydelse 80 hk ved 4400 omdr./min. Sterste drej-
ningsmoment 17,3 mkg ved 2400 omdr./min. Ydelse pr. liter slagvolu-
men ca, 35 hk (SAE). Topventiler med centralt placeret knastaksel og
stadstenger. Hydrauliske selvregulerende knastfelgere. To karburatorer
med automatisk choker. Horisontalt monteret centrifugalluftblaeser.

Transmission: Automatisk kraftoverfering med hydravlisk momentfor-
sterker og to-trins plonetgearing. Kontrolgreb med positionerne N .
D - L og R. Udvekslingsforhold mellem kron og spidshjul 3,89:1.
Maximale momentforstaerkning 2,6. Udvekslingsforholdet i planetgea-
rene er i D-position 1,82:1 og 1:1. | L-positionen er forholdet 1,82:1,
Qg i bokgear (R) 1,82:1.

Chassis: Selvbarende karosseri, foran med hjulene ophangt vafhan-
gigt i dobbelte triangler og spiralfjedre med teleskopsteddampere.
Bagtil er hjulene vafhaengigt ophaengt,

Mal (vdvendige): Akselafstand 2,74 m, sporvidde 1,37 m, sporvidde
bag 1,37 m, starste leengde 4,57 m, storste bredde 1,70 m, storste hajde
{ubelastet) 1,37 m, fri hojde over vejbanen 0,15 m, dzksterrelse for
og bag 6,50-13. — Indvendige mél: Forsedets bredde 1,47 m, bagsae-
dets bredde 1,46 m.

TOLERANCER

Foraksel: Forhjulets styrt (camber] %°, styrespindelhaldning bagover
(caster) 2°, styreaksens haldning indefter 7°. Forhjulenes spidsning
4,8 mm. Forhjulenes drejningsvinkel: udvendige hjul 30%&°, indvendige
hjul 3334°, Bagaksel: Baghjulets styrt (camber) 1%2°, baghjulenes spids-
ning 06 mm, bagakslens oliekapacitet 1,5 ltr.

Motor og kobling: Kompressionstryk, min. 2,1 kg/cm2. Krumtapakslens
endesler 0,05-0,15 mm. Hovedlejer, selediameter 53,284-53,310 mm,
hovedlejespillerum 0,03-0,09 mm. Plejistangssele-diameter 45,695-45720
mm. Stempelspillerum: top 0.,51-0,66 mm, skert 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-endesler 0,127-0,254 mm, spillerum
0,018-0,069 mm. Ventilseeder: sedevinkel 45°, sedebredde, indsugning
0,8-2,4 mm (142"-%42"), udstadning 1,6—3,2 mm (Lig"-14"). 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, udstadning 0,038-0,081 mm. Ventilfiedre, fri [engde 44,2 mm.
Taendingsindstilling 4° fer top v. tomgang, tendingsrakkefolge 1-4-5—
2-3-6, indsugning &bner 43° far top, lukker 71° efter bund, udstadning
&bner B87° far bund, lukker 47° efter top. Centrifugal-fortending:
beg. v. 200 fordeler-omdr./min. 0°—2°, middel v. 1050 fordeler-omdr./
min. 7°-9°, max. v. 1800 fordeler-omdr./min. 15°-17°; vakuum-fortan-
ding: begynder ved 4" kvikselv, fuld fortending ved 25” kviksalv,
max. fortending (fordelergr.) 12,25°. Teendrar AC 44FF (14 mm), elek-
trodeafstand 0, mm (.035"). Stremfordeler (indstebt nr. 1110252): kon-
taktdbning, nye punkter 0,5 mm (.019”), brugte punkter 0.4 mm (.014”),
camvinkel 32°-34°, fiederspaending (ved treek pd $0°) g. Sme-
resystem: oliepumpetryk v. 2000 omdr./min. 2,5 kg/cm2 (35 |bs.sq.in.),
kapacitet (excl. filter): efter motoradskillelse 5,2 Itr., ved olieskift-
ning 3,8 Itr., filtrets kapacitet ca. 0,5 Itr., moterolie specifikation MIL-
L-2104A, viskositet over 0° C SAE 30, + 23° C-0° C SAE 10. Koblings-
pedalens frigang 20 mm.

Powerglide kraftoverfering: Oliekapacitet, ter ca. 6,2 lir., efterfyid-
ning ca. 2,8 ltr.

Benzin- og udstedningssystem: Benzintankens kapacitet ca. 42 Itr., ben-
zinpumpetryk 0,4-0,05 kg/em2. Karburator: svemmerhejde 30,6 mm,
svemmervendring 44,5 mm. Tomgangshastighed 500 omdr./min. (D-stil-
ling).

Hiul og dak: Lufttryk (kolde deek), for 0,9 ot, bag 1,8 at. Lufitryk

(varme dazk), for 1,0—1,2 at, bag 2,0-2,1 at. Tilspendingsvaerdi: Hjul-

matriker 6,2-8,9 kgm,

Elekirisk udstyr: Dynamo, fiederspaending for kul 800 g. Spandings-
regulator: luftgab 1,9 mm (.075”). Stremregulator: luftgab 1,2 mm
(.075”). Tilbogestremsrele: lukkespanding 11,8-13,5 volt v. 1300 omdr./
min., luftgab 0.5 mm (.020"). Batteri: spanding 12 v, kapacitet 35
amp./h, stelforbindelse negativ,

med POWERGLIDE aut. transmission

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

Akcelerationsdata m. v.

L N A T N S L S I 45 1119
0 RO R s e e s e 11,6 sek.
R R nIE. e e e D S e L S 18,9 sek.
0120 kmyt. L. T NS R T S 30,0 sek.
Tophashghed oo i e o s e s by s b S 1SE ki
Kraft/vaegtforhold . ..................... ... ... 13,7 kg pr. 1 hk

Omtrentlig benzinforbrug (aut. transmission):

BYRBrssle. ol o e g T S i e e s e 8.3 km pr. liter
Landevej ikke over 80 km/t. ............. ........ 9.5 km pr. liter
Landevej med 100-120 km/t. ............oc0000.. 8,5 km. pr. liter

Yarmeapparatets forbrug ikke includeret.

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

Ved bykersel med mange koldstarter vil forbruget ligge over de
anferte 8,3 km pr. liter, se nermere den ledsagende artikel.

ACCELERATIONSKURVE

SEKUNDER




ORIENTERINGS

De fleste O-korere kender desvarre situationen fra den lille
kro efter lebet: »Kontrol 17 stod forkert« — »karcordren
til kontrol 6 var tvetydige — »vi blev standset pa privatvej
til X-gard« osv. Ophidsede spergsmail, utuldstzendige svar
og injurier krydser krostuen, indtil en gal lebsleder for-
kynder, at nu koster det f.... 25 kr. at snakke med ham!
Og sa kommer protesterne — nedtjeeret pd brugte servi-
ettc mellem rester af bafsauce og remoulade. Det er ingen
vardig afslutning pa et lob.

Men er vore O-korere da en enestdende flok kvarulan-
ter? Nej; der vil ganske vist altid vare protestryttere til-
bage, ligemeget hvor gode lob, der prasteres; men det er
samtidig havet over enhver tvivl, at der i dag ikke findes
arrangerer nok af tilstrakkelig karat til de store arrange-
menter, som alvikles mere eller mindre godt. Dette er en
naturlig konsekvens af den namrmest eksplosive udvikling,
som gennem de sidste 5—10 Ar har fundet sted indenflor
O-sporten. Thi kun med hensyn til det letteste, reklame-
massige udnyttelse, har lederne ganske holdt trit med ud-
viklingen, siledes snart ethvert mindre O-leb pd 65 km
udskriges som »Kwebmand Jensen Rally 1960« — med sen-
sationel store pramier og specialpraver 1 krohaven. Men
hvad angir det ikke mindre vigtige, planlegning og af-
vikling, traffer man derimod stadigvaek i alt for mange
klubber rene uhyrligheder.

»Fart & Form« kan lige sa lidt som nogen anden give
en fuldsteendig opskrilt pa at legge et O-leb, men til bene-
ice [or mange ikke [or rutinerede ledere og ledere in spe
vil vi dog i det felgende anfore forskellige regler, som vil
fremgd at skulle opfattes fra at vare forsigtige rad til
ufravigelige regler. (Pa samme tid hiber vi meget med at
bidrage til skabelsen af en kritisk, men saglig indstilling
hos kerere og observaterer.)

HVEM skal legge lobet?

En gang skal vare den ferste, og har en ny klub ingen,
som fer har varet kastet for leverne. er det blot at fa
udvalgt nogle fornuftige folk, som da ikke beor undlade at
kontakte den wmldre naboklub fer arbejdets pabegyndelse.
Det er en vanskelig opgave, de begynder pd, og de kan

‘AT LAGGEET
ORIENTERINGSLOB

— et utaknemlig job?

SPOTT . ovxor orsex

sanasynligvis ikke undga en del fejl ved planlegning eller
afvikling. Derfor ville meget vare naet, om den lille klub
ville undlade at falde for fristelsen til med stotte [ra et
lokalt firma at opreklamere forste lob veeldigt for at fa
klubbens navn sldet fast. Falder man, kan navnet let blive
slact fast pd en anden mide end tmnkt i klubben. Start
med lukkede lob, idet klubbens egne medlemmer gerne til-
giver fejl — mange [ejl; det har karcre, som med store
reklamebrel er lokket til fra fjerne egne, ingen grund il

I den allerede halvgamle klub er problemet et andet.
Her er man oftc tilbajelig til at slide (for hardt) pi de
ledere ,som har vist sig at vaere af klasse. En skeonne dag
forlanger de aflasning. Nyt blod — fluks udnavnes Han-
sen, Pedersen og Olsen il selv at klare naste lab, hvilket
sikkert er enshbetydende med et mere eller mindre mislyk-
ket lob. Selvfslgeliz ber man gradvist lade de gamle rot-
ter aflase eller miske blot slappe al ved at satte dem 1
ledelse med nogle energiske men ucrfarne folk, som da
selv fiar lov at tumle med alle problemerne — men under
vejledning af »den gamle«, der har det algerende ord.
Dette sidste kan vare ret irriterende [or en ny mand, som
cr sprangfyldt med gode ideer. Men klubben ber forlange,
at de clementmre regler forst leres pd et ordinzrt leb.
Nir det er sket, sa veaersgo'.

Den erfarne sportsudvalgsformand vil siledes ikke plan-
lest udnzvne lobsledelser. Han vil derimod gare det 1 god
tid, og har man en hestyrelse med sportslig indsigt (og
ikke blot byens pane navne), vil det veere naturligt, om
man pad grundlag af hans indstilling og ud [ra klubbens
akonomiske og sportslige politik i grove trek planlegger
lobene for f. eks. et halvt ar, hvad angir ledclser, omrd-
der og startgebyrer.

HVORDAN?

Har man nu fiet sin opgave i god tid, er det hyggeligt
gennem nogle méaneder at laegge et leb. Pa forhind ved
man, hvornar og hvor udlerligt diverse myndigheder som
sportsunion og polilikredse skal kende lobet, og at lave
tilleegsregler er jo efterhdnden kun en rutinesag, heldigvis.
Farst vil man pd kort og terrain finde et par muligheder
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for startsted samt pa kortet gare sig klart, hvor man har
starst chance for at legge en morsom rute, — ingen de-
tailler. Dernast gar sendagsturen i nogen tid ud i dette
terrain for at [inde en masse morsomme og vanskeligt er-
kendbare veje, og en skenne dag har man billedet af ru-
ten dannet. Neaste punkt er alle lebslederes skriek: At
sporge om tilladelse til at benytte de privatveje, som man
gerne ville fare ruten ad (pd forhand har man segt at
skaffe tilladclse for samlede omrdder, sdsom skove og grus-
grave). Pa dette punkt kan De ikke vare grundig nok. For
det farste fordi det er ulovligt og hensynslast uden tilla-
delse at benytte en mands privatvej til (O-lab; for det an-
det fordi en enkelt manglende tilladelse kan odelegge et
helt lsh; og endelig fordi grundige indhentelser af tilladel-
ser er afgarende for bevarelsen af den good-will over for
0-lob, som stort set eksisterer pa forhind. Veer grundig
med at finde alle med vej-ret, og tal personligt med hver
enkelt! Men ikke nok med det. Kan De pd en vanskelig
straekning [orudse, at en stor part al deltagerne vil valge
en forkert vej, m& De pd forhand (og helst) have tilladelse
til at benytte denne vej eller ogsad sparre den med stop-
skilte.

RUTENS endelige udformning

Nu skal kontroller placeres og kereordren udformes —
begge dele med risiko for, al den nye lebslazgger brakker
halsen. Han har i méneder gjort sig s& tortrolig med dette
leb, at det snart ikke kan gores vanskeligt nok. Men han
ber gore sig klart, at man som et vellykket lob som oftest
betegner det lah, hvor hver enkelt al falgende betingelser
opfyldes sa nart som muligt: 1. Vinderen cr ikke prik(ri,
men 2. nasten alle deltagere gennemforer og 3. enhver
etape keres prikfrit af ihvertfald én deltager. Ved at ba-
lancere mellem disse regler far han de gladeste mennesker
hjem, ikke ved at lade alle udgd, eller ved at gare fa
spidslindige etaper afgerende.

Folgende bor undgas, 1 vaerste form er der tale om feerd-
selsmeessige dedssynder:

kontrols placering pd kraftigl befardet lokalitet,

at deltagerne pd rette vej skal mede hinanden pi ruten.

besvarlig frakarsel, cventuel vending ved en kontrol,

at skulle finde ind af en vanskeligt erkendbar vej fra

meget befwerdet vej, herunder bebygget omride.

KARAKTERISTIK af et lsb

For planlaegningen har man i lebsledelsen gjort sig klart,
hvilke strenge der skal slas pd denne gang. Nar labet fo-
religger teerdigt, kan man passende for sidste gang vur-
dere labet — etapevis som 1 sin helhed — udfra telgende
»strenge«, som udger et O-lob:

1. Rutens erkendbarhed.

2. Vejens hastighed (sving, bakker o. L).

3. Vejens kvalitet.

4. Hastighed.

5. Karcordrer.

. Fiduser, uforudsete begivenheder.

Al disse punkter kan emnerne kereordre og beregning
al hastighed geres til geunstand for en mangde betragt-
ninger og instruktion, som vi skal afstd (ra i denne om-
gang, men i scnere numre vende tilbage til i form af sdvel
artikler som kommentarer til kerte Inbh. Her skal blot min-
des om, at kereordrer fra at vare en afl de fornejeligste
discipliner kan pores til en pestilens. om ordrerne ikke er
letlilgeengelige — bade hvad angdr indhold og bogstave-
ligt set.

Lad os forevrigt i telerancens navn enske, at O-karerc
gar sig selv klart, at ovenfor nevnte seks dele nu engang
er ingredienserne i et O-leb. Man kan have sin egen ide
om, hvor man med sterst udbytte legger vaegten; men
blindt at kritisere fordi lehsledelsens og ens egen mening
pa dette omride divergerer .er forkasteligt. Pa den anden
side giver det anledning til at opfordre klubberne til at
gore nogel mere ud al det punkt, som i tillegsregler brugt
al klubber under Dansk Automobilsports Union hedder
»konkurrencens arte, sd deltagerne ved, hvad de gir ind til.

Og hvad er sd svarct pd spargsmilet i artiklens over-
skrift? Begir De blot nogle fa af de i artiklen nmvnte
fejl — ja. da er det et forbandet utaknemmeligt job; for
kun [& husker de gode sider ved lebet.

Overholder De derimod de [& vigtige regler, der rives,
og gir ud fra. at alt, kan misforstas, vil blive misforstiel
(ligesom det, der ikke kan misforstds!), da kan De regne
med som undertegnede at tlle de timer, De bruger pd at
legge og alvikle lob, som nogle af de morsomste. obao.
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Vi bygger en GO-KART

3. del

Tidl. byggevejledninger har varet
bragt i Fart & Form maj og juli nr.

I de sidste par maneder bar der yundt om i landet veret af-
holdt demonstrationsleb for Go-Karts, idet der pd det tids-
punkt, da disse linicr skrives, endnu ikke er blever godkend:
en eneste danskbygget Go-Kart. De korte lob har derfor alle
wveret nofficielle med en enkelt undtagelse, idet der af Dansk
Automobilsports Union var givet dispensation til ¢l Go-Kart
lob i [orbindelse med Roskilde Rings billob @ Arhus.

Grunden til, at der ikke har varet afboldt officielle lab
med Go-Karts skyldes, at ingen af de hidtil fremstillede
koretojer er i overensstemmelse med det nye Go-Kart reg-
lement. Vi ved imidlertid, at der rundt om arbejdes kraftigt
pd at fd de forskellige koretojer ombygget saledes, at de op-
fylder kravene, og i tiden omkring den forste angust vil de
forste godkendelser vaere en vealitet.

Denne Go-Kart vi her i FART & FORM vil bringe tegnin-
ger og heskrivelse at, er imidlertid konstrueret efter det
nye Go-Kart reglement siledes, at der ikke skulle vare
hindringer for dens godkendelse forudsat, at sivel de an-
vendte materialer som udferelsen er forste klasses.

I sidste nummer al FART & FORM si vi lidt pa de pro-
blemer, der melder sig i forbindelse med placering al kerer
og motor, si for at f4 en gunstig kedeline og et godt bag-
akseltryk anbringer vi motoren siledes, at den fir en lod-
ret kiedelinie. Motoren indtegnes altsa siledes, at dens k-
dehjul ligger lodret over bagakslen. Da molorens placering
nu er kendt, si kan kererens stilling og dermed placering
al rat og pedaler foretages, idet ryglaenet, der har en bag-
udhaldning pad 79, indtegnes saledes, at der mellem ud-
stedsraret og ryglenet ikke er mere Iuft end eca. 50 mm.

Nar man er niet sa langt melder spargsmilet om chassis-
rammens udferelse sig. Skal dect vmre en enkel chassis-
ramme eller skal det vare en gitterkonstruktion? — Ja, det
ma alhznge af hver enkelts lyst, dygtighed og evner. En
enkel chassisramme hestir af et enkell stordiametret ror
som hovedelement, har fi svejsninger og kraver ikke no-
gen serlig opspandingsplan. Til gengald vejer en sidan
chassisramme noget mere end en chassisramme 1 gitterkon-
struktion, der imidlertid kan byde pi en del fremstillings-
massige vanskeligheder. Ved konstruktionen af vor F & F
Go-Kart faldt valget derfor ikke sveaert, idet vi ikke an-
skede, at vore lmsere ved bygning af en Go-Kart skulle
stilles overfor besvarligheder der kunne undgas, sa vi har,
som det ses pa tegningen, valgt en chassisramme med stor-
diametret rar, der er nem og hurtig at [remstille.

Byggevejledning

Pa tegningen ses, at rerdimensionerne er angivet ved to
tal f. eks. 220< 1,5 og dette vil sige, al raret har en udven-
dig diameter pd 22 mm og en godstykkelse pa 1,5 mm. For
at forenkle konstruktionen er der ved chassisrammen kun
anvendt to forskellige rardimensioner, nemlig 386<2 mm
al hvilken der skal anvendes ca. 7 m 1 alt, og 226 % 1,5 mm
af hvilken der skal anvendes ca. 2,7 m. Rarene skal viere
trukne samlese stilror al en kvalitet, der svarer til de eng-
clske klasse B-ror med et kulstofindheld pa 0.1—02 pro-
cent. Man skal altsi ikke g& hen til jernhandleren og kabe
nogle almindelige vand- eller gasrer idet disse, selv med
en storre godstykkelse, er absolut uegnede til dette formal.

Pi et stort stykke papir, eller dirckte pd gulvet tegner
man nu chassisrammens grundrids op og afskeerer rorene
i de rigtige langder. Husk endelig at rerene ved samling-
ernc skal skarpes d.v.s. at rerlengderne skal mdles [ra
rarmidte til rermidte. Nér alle alskeringer og skarpnin-
ger er 1 orden skal man have udfort de forskellige bajnin-
ger. Her er der igen foretaget en lille rationmalisering, idet
alle bejninger for det store rer skal udfores med en radius
(middelradius) pid 125 mm. Den bedste mide at [d rerene
bukket pd, er ved at henvende sig til en maskinfabrik,
rorlegger, eller lignende og [& rerene bukket pd en bukke-
maskine eller trukket over en dorn. Man forhindrer derved
at rerene ved hukningen bliver fladtrykte eller avale i boj-
ningen. Vil man selv forsege at foretage bajningerne, si
skal rarene forst fyldes med sand og derpd varmes op med
en svejsebrander, men der er stor fare for, at hajningerne
bliver ovale eller at rerene i selve bojningerne »valker« —
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d.v.s. danner leg ind mod centrum — og en sddan defor-
mation al rerene m3 ikke finde sted. Nir alle bejningernc
er foretaget, m& man kontrollere, at alle skaerpningerne har
det rigtige smig, og selvfolgelig [orst og fremmest at
rorene har de rigtige lengder. Alle rerenc anbringes nu
ovenpd det for omtalte grundrids pd et brandsikkert under-
lag og heldes pa plads af seni, treeklodser, lodder eller lig-
nende sidledes, at rerene ikke [lytter sig ved den farste
heftsvejsning. Alle svejsninger foretages som autogensvejs-
ninger, i daglig tale kaldet gassvejsning, og man hefter nu
alle rarene sammen, kontrollerer malene og foretager der-
efter den endelige svejsning. Under svejsningen skal man
hele tiden pase, at rarenc ikke trekker sig, og er det ende-
lig sket, s& skal man rette dem op ved at varme rorenc si-
ledes, at de trackker sig pa plads.

Inden vi monterer og fastsvejser to af rerenc skal motor-
ophanget fremstilles. Dette skaeres ud af noget 2 mm deka-
peret plade og kan eksempelvis udferes som vist pa fig. 10,
It sidant motorophang giver en virkelig solid og sikker
fastgerelse al motoren. Efter rammens sammensvejsning
skal lejebukke og beslag udfares og fastsvejses. Det forste
der nu skal fremstilles, er styreboltsbeslagene. De udferes
al 8 mm plade, tilpasses og bukkes som vist pd tig. 2 og 4.
og ved lastsvejsningen skal det piises, at styrebolten vil fi
en bagudheldning pd 3,5° og en indadhzldning pa 5°
Dernast fastsvejses beslaget mellem rammens langderer og
styreboltsbeslag, dette udferes i 3 mm plade og kan, som
vist i fig. 4, forsvnes med letningshuller.

Beslagene A | og A 2 er kabelholdere for henholdsvis
speeder- og bremsekabel og for koblingskabel, og udfores i
4 mm plade. Da keretajet skal vare forsynet med en tan-
dingsalbryder der kan hetjenes fra farersaxdet, si fastsvej-
ser vi el lille beslag for denne afbryder pd det rer, der
barer ratstammens bageste leje (beslag B 1 fig. 2). Besla-
gene market C i fig. 2 skal anvendes til gearskiftemeka-
nismen og er baseret pd, at gearstangen skal betjenes med
hajre hind. Beslagene kan udleres i 4 mm plade. Besla-
gene D — 22 stk. for lejring al henholdsvis koblings- og
bremsepedal — udferes 1 4 mm plade og har iovrigt samme
mal som beslagene £ — 2 stk, — der danner lejring for
gaspedalen. Den eneste forskel, der er pa disse beslag. er
deres anbringelse pd chassisrammens forreste travers, og
mélene i fig. 6 og 7 skal neje folges. Beslag al samme ud-
forelse skal anvendes til bageste motorbeslag, og vi kan
derfor med det samme udfore 2 stk. til dette formal, som
vi senere skal vende tilbage til.

Bagakslen skal lejres i to kuglelejer, og vi har valgt at
anvende S. K. F. 6205 — 2 RS, hvor 6205 betvder, at lejet
har en indvendig diameter pd 25 mm, en udvendig diame-
ter pad 52 mm og en bredde pad 15 mm. De to sidste bogsta-
ver og 2-tallet betyder, at det anvendte leje er forsynet
med to gummitatninger siledes, at vi ikke skal til at for-
syne lejet med specielle tetninger. Lejehusene for kugle-
lejerne udferes som vist 1 [ig. 8 og 9. Til det cirkulare
lejehus kan man anvende emneror, der drejes ned pd de
angivne mal, herefter pdsvejses de to lapper og lejet pa-
svejses chassisrammen. Lfter fastsvejsningen skeres leje-
ringen op sidledes, at man efter lejets montering kan
spende lejehuset sammen om lejet. Til sammenspaxnding
anvendes to stk. 10 mm bolte pd 35 mm lzngde.

Selve ratakslen skal lejres i to lejer, et ved chassisram-
men, og et umiddelbart under rattet. Lejerne udfares af
20 mm rer med 2 mm godstykkelse, der fastsvejses som
vist i [ig. 1. Efter [astsvejsningen rives hullerne op med en
16 mm rival, sdledes at ratakslen kan dreje i lejerne.

Det sidste, vi skal have foretaget os 1 denne omgang, er
tilklipning og ftastsvejsning af bundplade og rygskjold.
Dette kan udferes i 0,7—1 mm dobbelt dekaperet plade og
fastsvejses med afbrudt svejsning {il chassisrarene, og vir-
ker som den i reglementet forlangte brandsikre adskillelse
mellem karer og motor,

I fig. 11 er vist en karers placering i den Go-Kart, vi her
bringer en byggevejledning til, og 1 naste nummer af
FART & FORM, hvor vi [ortsztter 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 veeddelebshiler sammen med den stadig sej-
rende verdensmester Jack Brabham, fotograferet umiddelbart efter labets afslutning.

GRANDE

Et fantastisk fransk Grand Prix e

Brabham i Cooper vinder efter hard kamp med Ferrari

Dramatisk kamp om andenpladsen

G. P.-lobet afsluttet pd mindre end to timer

Efter et lob, hvor tankerne uvilkarligt gik tilbage
til Mike Hawthorn's beremie duel med Fangio i
1953, vandt verdensmesieren Jack Brabham det
46. Grand Prix i Rheims sendag den 3. juli med
den bemarkelsesveerdige gennemsnifshastighed
pa 212,113 km/t — naesten 3 km/t hurtigere end
Stirling Moss’ omgangsrekord i 1959, og over
7 km/t hurtigere end Brooks' vinderhastighed pa
205,079 km/t.

I 29 omgange havde Brabham en hjul-med-hjul kamp
med Phil Hill og Wolfgang von Trips’ Ferrarier, med en
fart pa over 289 km/t ned ad Soissons-banen. Hill's trans-
mission bred sammen, og to omgange efter skete det samme
med von Trips’ vogn. Herved fik Brabham fering pa 84 sck.
over Olivier Gendebien, der 14 pi andenpladsen i Yeoman
Credit’s Cooper Climax. Gendebien havde lige besejret
Bruce McLaren efter en anden spendende strid. Pa fjerde-
pladsen kom en anden Yeoman Cooper kert af Henry Tay-
lor, fulgt af Jim Clark og Ron Flockhart’s Lotuser.

En forferdelig forvirring ved starten var arsag til, at
Graham Hill's B. R. M. og Maurice Trintignant's Covper-
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Mascrati mitte tages ud, for slet ikke at tale om, at Tony
Brooks (Vanwall) slutteliy matte udgd, skader pd Lucien
Bianchi’s Cooper og forsinkelse for Bruce Halford, der
kerte den tredje Yeoman vogn,

Det var en stor sejr for britisk byggede vagne; al de ni
vogne, der afsluttede labet. var de syv fra Storbritannien,
og de resterende to havde Cooper chassier.

Koerte de for hurtigt?

Farten var sa stor, at de 50 omgange blev kart under de
al F.I. A. for verdensmesterskabs Formula | begivenheder
bebudede 2 timer. Dette rejste problemet om verdensmes-
terskabspoint skulle tilkendes eller ej, men tilsyneladende
besluttede C.8.1., at resultaterne var galdende!

Formula Junior lebet blev ogsi et fuldstendig britisk
opger med Mike McKee som vinder med den fantastiske
gennemsnitshastighed pa 170 km/t i sin Lotus-Ford, og der-
efter Tim Parnell, som kerte en rekordomgang pa 172,8
km/t i en vogn af samme merke.

Brabham med 292 km.f.
Ved treeningen om torsdagen korte Jack Brabham 2 min.
16,8 sek., 218,467 km/t i sin Cooper-Climax, [arten pd Sois-
sons-banen blev noteret til 292 km/t. Nast pa listen kom



) 2 min. 18,7 sek., 215474 km/t, og
) og von Trips (Ferrari) hver med
1 sek. hurtigere end Innes Ireland’s

Graham Hill (B. R. M.
Dan Gurney (B.R. M.
2 min. 194 sek. — 0,
Lotus.

Team Lotus lebet blev omdabt til Team MacLotus, efter-
som skotlerne havde habet sig op: Innes Ireland, Jim Clark
og Ron Flockhart. Ycoman Credit’s tre Cooper-Climax
blev kart af Olivier Gendebien, Henry Taylor og Bruce
Halford. Munaron erstattede Scarlatli i Cooper-Castellot-
ti'en, og Centro-Sud’s Cooper-Maserati'er blev kert af
Trintignant, Gregory og Burgess. Tony Vandervell’s Van-
wall {Tony Brooks) havde ikke en tilstrakkelig kraftig mo-
tor, og Brooks var ikke hurtig nok med sine 2 min. 28,8 sek.
Ritchie Ginther kerte en Scarab (2 min. 514 sek.), den
tredje Ferrari blev kert al Willy Mairesse.

Til fredagens opgar fik Gendchien’s vogn monteret en ny
Colletti [em-trins gearkasse, og alle tre kerere [or Yeaman
Credit forbedrede deres tidligere tider. Brooks blev opholdt
et stykke tid af en ledning. der havde revet sig las, men
endda var vognen ikke sa hurtig som forventet, Tony's
hedste omgang var pa 2 min. 23,3 sck. Faktisk var ikke
mindre end ni kerere under 2 min. 20 sck.. og ingen var
bedre end Brabham’s 2 min. 16,8 sck. Phil Hill forbedrede
til 2 min. 182 sek., der gav ham den nzstbedste tid.

Chuck Daigh’s Scarab motor havde vrovl med lejerne, s&
Lance Reventlow stod tilbage uden en duelig vogn. Han
besluttede at pakke sammen og udelukkende koncentrere
siz om produktionen af en fuldstwndig ny Scarab med
hakmotor som han hiber vil viere klar til Grand Prix’et i
december 1 Riverside, Los Angeles.

Brabham fik 100 flasker champagne [or den hurtigste
trenings-omgang og det samme lik den hurtigste Formula
Junior karcr, Trevor Taylor (Lotus), som kerte 2 min.
50,5 sck., 175,336 km/t.

Siledes blev opstillingen til Grand Prix’et som falger:

G. Hill P. Hill Brabham
(B.R. M) (Ferrari) (Cooper-C)
2m. 18,4 s. g O I 0 2m. 16.8s.

Mairesse Ireland
(Ferrari) (Lotus)
2m: 19,35, 2m. 18,5 s.
McLaren von Trips Gurney
(Cooper-C) (Ferrari) (B.R. M.)
2m. 19,6 5. 2m. 194 s. 2m. 194 s.
Gendebien Bonnier
(Cooper-C) (B.R.M.)
2 m. 20,0 s. 2m. 19,8 s.

Brooks H. Taylor Clark
(Vanwall) (Cooper-CJ) (Lotus)
21m. 23,3 s. 2 m. 22,6 s. Z2m. 20.3 5.

Bianchi Flockhart
(Cooper-C) (Lotus)

2 m. 23,6 s. 2m. 234 s.
Gregory Trintignant Halford
(Cooper-M) (Cooper-M) {Cooper-C)
2m. 27.5s. 2m. 24,7 5, 2m. 23,6 s.

Piper Munaron
{Lotus) (Cooper-Cast)

2m. 32,0 5.

Burgess
(Cooper-M)

2 36,7 8.

? m3l8%s.

Starten var komplet kaos

HOTEL SCHLOSS REINHARTSHAUSEN

Sken beliggende dirckte ved Rhinen

Forste klasses kekken - cksclusiv vinkaxlder med fineste
drgange al bl. a. den verdenskendre »Markobrunn«

Frbach im Rheingau TH. Eltville 4081

Starten var komplet kaos. lkke si snart var 30 sck. skil-
tet blevet sat op, for Toto Rosche lod flaget gi. Graham
Hill kunne ikke fa sin B.R. M. i gear pd grund af en sla-
bende kobling og opstaldede vognen. Han var blevet skub-
bet bagfra al Trintignant, og hans Cooper-Maserati, som
igen var blevet ramt af Bruce Halford, der tilsyncladende
havde varet drsag til hele miseren, fordi han satte lidt for
kraftigt af. Bianchi (Cooper) foretog en sjeblikkelig alveer-
gende reaktion med det resultat, at hans vogn for tvars
over banen og endle med nesen mod en af logerne. Bruce
Halford gjorde igen et ordentlig sving og kom tilsynela-
dende i beraring med Tony Brooks” Vanwall. Efterhanden
var alle kommet afsted med undtagelse af ITill og Trintig-
nant, hvis vogne var sat ud al spillet.

I mellemtiden sprintede Phil Hill, Brabham og von Trips
afsted for at f& feringen, cfterladende nogle slore sorte

Hirsthmann

AUTOANTENNER TIL ETHVERT FORMAL
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marker pd banen, skyer al bl reg og en lugt af breendt
gummi. Hill's Ferrari la foran, da forsvandt under Dunlop
Bridge, og 14 der stadig, da vognene bralede 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.RM.), Ircland (Lotus), Bonnier (B.R.M.), Mairesse
(Ferrari), MclLaren (Cooper) og Flackhart (Lotus). Bagi 1a
Halford (Cooper) og Bianchi’s lettere ramponeret vogn.

Ferrarierne pressede

Omgangsrekorden fik ikke lov at leve lenge, for von
Trips kerte sin anden omgang pid 2 min. 196 sek. (214,085
km/t). Begge Ferraricrne pressede Brabham's Cooper som
rale, og trioen startede en drabelig dyst, hvor de skiltevis
blev overhalet og selv overtog nir som helst en lejlighed
had sig. Bagved 14 Treland og Bonnier kelerhjelm mod ka-
lerhjelm med Gendebien et par meter bag sig.

Pa sin fjerde omgang tog Hill 2 min. 18,8 sek. (215,319
km/t) og kom foran Brabham, men australieren tog omga-
ende revanche. Brooks métte stoppe ved pittene for at 4
klaret nogle vibrationer, der var opstiet ved sammenstedet
i starten. og Tan Burgess stoppede ogsa lor at fa noget ju-
steret pa sin Centro-Sud Couvper med den nyeste Mascrati
motor.

Hurtigere og hurtigere gik lerecfeltet, og pa sin sjette
omgang streg Hill foran og satte en anden omgangsrekord
pi 2 min. 18,7 sek. (215,474 km/t). Brabham gav igen med
2 min. 17,8 sek, (216,881 km/t), men kunne stadig 1kke ryste
amerikaneren. der nogle gange narmest la hjul mod hjul
med sin holdkammerat von Trips, af sig. Allerede pa dette
tidspunkt var gennemsnitshastigheden over 208 lom/t.

Gav ikke ved derene

Nu var det Brabham contra Ferrarierne, Ireland c.
Bonnier og Gendebien ¢. McLaren. Der blev absolut ikke
givet ved derene. 8. omgang og de tre anforere susede Torbi
tribunerne med Phil Thll's Ferrari omkring et stykke ciga-
retpapirs tykkelse foran. 10. omgang og raekkelolgen var:

. Brabham (Cooper-C), 28 m.25.6s., 212.623 km/L.
. Hill (Ferrari), 23 m.258s.

. Von Trips (Ferrari), 23 m. 27.4 5.

. Ireland (Lotus), 23 m. 42.2 s.

. Bonnier (B.R.M.), 23 m. 42,4 s,

. Gendebien (Cooper-C), 23 m. 456 5.
. McLaren (Cooper-C), 23 m. 46.5 5.
. Gurney (B.R.M.), 24 m. 05.0s.

9. Mairesse (Ferrari), 24 m. 06,2 s.

10. Gregory (Cooper-M), 24 m. 29,3 s,
11. Flockhart (Lotus), 24m. 31,8 s.

12, Taylor (Cooper-Ci). 24 m. 33.2 5.

13, Clark (Lotus), 24 m. 34,7 s.

D0 = T o 00 R —

Brooks havde mattet stoppe cndnu to gange ved pitten
og klagede stadig over vibrationer samt bremser. Vanwal-
len hlev til sidst trukket ud — sikkert til Brooks™ store let-
telse. Burgess kom ind igen, denne gang med gearkasse-
vrovl, og mekanikerne begyndte at demonterc hjclmen.
Henry Taylor rog ind [oran Flockhart og satte af for at
nia Gregory's Cooper-Maserati. Man sa ogsa Bianchi, der
var begyndt at komme op til Halford. Jim Clark havde
besvaer med gearskiftet 1 sin Lotus.

Anfarerne blev ved at skifte position, med 1Iill og Brab-
ham kerende alt hvad de kunne, vg imens f[orsegte von
Trips at afgere sagen. Bonnier havde et stop 1 12, omgang
og faldt fra 7. til 13. pladsen.

Bagved fererfeltet 14 Gendebien, Ireland og McLaren og
kaempede. Sommetider var det vanskeligt at udskille dem.
Taylor var ct godt stykke fra Clark og Flockhart’s Lo-
tus'er. S matte Gurney udgd med sin B. R. M., hans motor
var lebet varm. Munaron (Cooper-Castelotti) og Mairesse
(Ferrari) gik ud al tavlen, og nzxste gang man si dem, var
det skubbende deres biler ud fra Thillois-svinget. Bianchi
miétte til slut standse op. Ved 20 omgange var stillingen:

. Brabham, 46 m. 83,2 s., 213,993 km/t,
. Von Trips, 46 m. 34,1 5.

. Hill, 46 m. 35,4 s.

. Ireland, 47 m. 18,6 s.

Gendebien, 47 m. 18,65,

McLaren, 47 m. 19,6 s.

S e 0 1D =
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Brabham giver los

22. omgang. og Flockhart var blevet »doblet« af bade
Brabham. von Trips og Hill. Bonnier mitte udga i 23. om-
gang. Pludselig gav Brabham alt, hvad han havde i sig. og
fik en laring pa 3.5 sck. foran Phil Hill, han [ik omgangs-
rekorden ned pa 2 min. 17,5 sek., 217.354 km/t. I to om-
gange holdt han ¢n fering pa 4 sek.; men sa overtog von
Trips Hill's andenplads, 5 sek. efter Brabham.

Da T1ill kom ud af Thillois-svinget, gik hans kobling. og
han scjlede ned forbi pittene og stoppede nasten nede ved
Dunlop Bridge. Nu hvilede det hele pa von Trips, men ned
ad Soissons-banen blev hans kronhjul og drev sdelagt. Han
klarede lige hérnalesvinget, men standsede kort efter og
begyndte al skubbe vognen.

Brabham [ik nu en foring pd 1 min. 24 sek. [oran den
kaempende Gendebien, Ireland og McLaren trio, alle andre
var blevet »doblet«. Taylor, der kerte et fint lab, 14 nu pa
femtepladsen, et godt stykke foran Clark og Flockhart.
Burgess var kommet igen ,ug det samme var Gregory, men
hegge Centro-Sud vognene ld mange omgange tilbage.

... 0g hvilken kamp!

Si kom Innes Ireland ind til pitten 1 34, omgang med
krazngningsstabilisatoren fortil edelagt .54 nu havde Gen-
debicn og Mclaren en redelig kamp om andenpladsen —
og hvilken kamp blev det ikke! I hver omgang overgik
Mclaren Le Mans-vinderen pa Soissons lige stykke. Gen-
debien blev dog ved med at sld New Zeclanderen i hrems-
ningerne og ved at udnytte sin Calotti fem-trins gearkasse
til det yderste og var igen loran, da vognenc kom frem
til tribunerne. Brabhamn blev ved med at kare og kare som
den verdensmester han er. Alles ajne var rettet mod Gen-
debien-McLaren ducllen. der foregik bagved, og hver gang
de kom rundt, var det det samme.

I 38, omgang kom Halford ind med lor lavl olietryk.
Han startede igen, korte to langsomme omgange og trak
sig si tilbage. I mellemtiden var Ireland kommet pa banen
vg MacLotus holdet var igen komplet.

Gendebien-McLaren striden farte dem stadig nwrmere
og narmere australieren, uden at de dog havde det mind-
stc haAb om at na ham.

Sidste omgang

Sidste omgang og Brabham blev rapporterel ved Thil-
lois-svinget, Det ternede flag var klart, men det var Rosche
ikke. Brabham for over milstregen. for [laget overhovedet
hlev svinget, men sa det i sit bakspejl og var klar over. at
lobet var fwerdigt. Nu gjaldt det om, hvem der kom ud af
striden om andenpladsen. Gendebien rag ned mod Tillois-
svinget [orfulgt af MecLaren og Lotuserne. Gregory var
ogsa med, men han var selvfalgelig flere omgange bagelter.
McLaren mistede terren, da han prevede at overhale den
rade vogn, or da han naede hérnilesvinget, var alle chan-
cer Tor at ni Gendebien reget. Pa fjerdepladsen kom Hen-
ry Tavlor. De Lo Lotus’er passcrede malstregen samtidig.
men [emtepladsen blev tildelt Clark med et hjuls forspring.

Von Trips blev stxrkt hyldet, da han spadserede ned
forbi pittenc efter at have skubbet sin vogn hjem, og han
uddelte autografer til hajre og venstre. Brabham blev til-
barligt fejret al sine tilhwngere, ogsi Gendebien og Mc
Laren fik sin del al kagen. Mens alt dette stod pd, var
bilerne til 10-omgangs heatet 1 Formula Junior lebet alle-
rede kert [rem.

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)
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forbedrer dekegenskaberne ganske betydeligt,

Med »ncap and base metfoden« er alle de vigtigste og bedste
egenskaber forbedret pa een gang, hvad ikke tidligere har vaeret
muligt. Continental-daek med slidbane i cap and base giver en
usedvanlig hej kilometerydelse, skridsikkerhed og kontaktsikker-
hed.

Slidbanen (cap), som kerebanen stiller store krav til, bestar i pro-
filen at seerlig slidsteerke og sugekraiftige gummikvaliteter. Con-
tinental-deek holder nu endnu lengere og setter overordentlig

tydelige spor.

Elastiske gummiblandinger i det nedenunderliggende lag, som er
forbundet med lobe- og sidesiriber (base) formindsker gnidnings-
modstanden med 15-20%. Det betyder for Dem: Benzinbesparelse

og hedre udnyHelse af motorens hk.

Seerlig behagelig virker den forbavsende store sugeevne under
kerslen, det pafaldende lette leb og den blode affjedring.

(ontinental




Sportens pionerer

906' SAMLET AF RONALD BARKER

copyright The Autocar, London og Fart & Form

I juli-numaneret var dev revy over nogle fd racervogne [ra sportens
farste tidr (1895-1905). Disse sider dewkker perioden [ra 1906, da
der blev kort om det [orste Grand Prix de UA.CF.. og til forste
verdenskrig brod ud. Det forste Grand Prix blev kert over to dage
— et marathonlob pd 750 miles pa Circuit de la Surthe. Denne
hane var trekantet og sirakte sig over 64 miles mellem La Ferté
Bernard, St. Calais og St. Mars-la-Briére. ner Le Mans.

Dev blev truffet kempemessige farberedelser til dette lab, bland?
andel opsetwingen af 40 miles indhegning til at holde tilshuerne
veek fra banen. samt anlegningen of nogle [orferdelig [arlige
wtrec-gader« tvers over markerne for al komme udenom to smd
landsbyer, Labet blev vundet af ungareren Szisz i en Renawt 1 12
t. 14 min. 7 sek., (98 kn.t.), til trods for mange stop for at [ylde
op og skifte dek — et bemerkelsesverdigt bevis pa. at der alle-
rede for 54 dr siden var stor mekanisk palidelighed.

Uden Gerald Roses klassishe bog »A Record of Motor & Racing
1894-1908«, ville meget af historien om disse forste dr af motor-

Vinder af del ferste franske Grand Prix
blev en 13 lir,, 4 cyl. Renault, kvadratmo-
tor. Den vejede kun 990'/: kg og havde
sideventiler. Vinderen Szisz kaerte 145 km/t
Bilen her blev kart af hans holdkammerat
Edmond.

sporten have veeret gaet tabt far altid,

Tv. Szisz med kasket og motorbriller kontrollerer at dakkene bliver stemp-
let for lobel, Kerer og mekaniker matte selv fylde brendstof pa, skifte daek
og ordne reparationerne. Renault, Fiat og ltala valgte klogeligt at montere
aftagelige f=lge. — Th. En fransk vogn der ikke startede i Grand-Prix'et
1906 var denne keempe Vulpes, fordi den — ikke forbavsende — vejede
over de tilladte 1000 kg. Den havde et meget laviliggende chassis af hen-
syn til stabiliteten.

Tv. Circuit des Ardennes (Belgien), 1906: Grev d'Hespels Corre. lort stovler og hej flip er greven her neppe pakledt! fil
racerkorsel, | dette leb havde Bayard-Clément-kererne »ireeforsterkede« hjelme pa. — Th. Denne gamle Gobron-Brillie,
bygget 1903, var den ferste vogn, der ndede op pa 100 m. p. h. (1904). den var med i de to farste Grand Prix leb, kert af
Rigolly. Den havde rargitterramme og en 13%/2 ltr. 4 cyl. motor med otte modsatte slempler.
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Tv. Camille Jenalzy, en fremragende
Mercedeskarer, i Gaillonlebet i Fran-
krig 1910. Han kom ind som nr. 2 efter
Erle's Benz, der i gennemsnit karte
158 km/t.

Th. Den tyske karer Beutler ved rattet i
en Martini i Kaiserpreislabet 1907,

Herover fv. Grundleeggeren af def italienske
selskab der baerer hans navn, Vincenzo Lan-
cia, var i adskillige &r en formidabel Fiat ke-
rer og endte pa femtepladsen i Grand Prix'et
1906, Dette billede viser ham i en af 1905-
modellerne (110 h. k. 4 cyl., 180150 mm).
Th. Ormonde Beach lgbene i Florida i begyn-
delsen af 1906: Hurligste mand var Marriott i
denne bemarkelsesveerdige Stanley damp-
vogn, der naede over 205 km/i.

Denne 200 h. k. Darracq, 252 ltr., kort af He-
mery salte verdensrekord den 30. december
1905 med 175,5 km/t. | begyndelsen af 1906
satte den flere rekorder i Amerika og blev
derefter kebt af Algernon Lee Guiness (pa
bill.). 1 juni 1908 kerte han 202 km/i. pa Salt-
burn Sands.

Skent han mistede 8 min. ved starten som folge af vrovl
med magneferne vandi Cagno (120 hk., ltala) Coppa Della
Velocita lebet pa den 38 miles lange bane neaer Brescia,
Sepiember 1907, Hans gennemsnitshastighed for 300 miles
var 105 km/t. ‘

Wolseley byggede i England 3 vogne til Florio Cup lobet
i 1907; kun en fuldferte lebet. Vognen blev dabt Wolsit og
havde en 4 cyl. motor 4,56 X5 eng. tommer boring/slag.
Formodentlig var haftesesken bagpé fil reserverer.




Robertson, kleedt pa som fremand, bli-
ver gratuleret efter at have wvundet
Vanderbilt Cup lgbet 1908 pa en bane
pé Long Island. Det er W. K. Vander-
bilt jr. 1. v., og bilen er en Locomobile
argang 1906, 16'/+ Itr., konstrueret af
A. L. Riker. Gamle nr.16 tilherer nu den
amerikanske mesier i motorsportens hi-
storie, Peter Helck.

v ‘- .'a{’._ ar
Tv. | april 1911 saite Georges Boillot rekord pa Brooklands i denne 2,8 Itr. Lion-Peugeaot;
Motoren havde 2 cyl, boring/slag 80x280 mm. — Th. Konstrukier Henris Peugeot 7,6 lir. 1911/12 model vandt det franske
Grand Prix i 1912, mens vognen som er vist her (3 ltr.), vandi Coupe de |'Auto i Boulogne, 1913, og sluttede af som nr. 2

i 500 miles-lebet i Indianapolis, 1914. Den blev kart af Georges Boillot.

Th. Sunbeam'erne i Coupe de
L % I'Auto, 1913, bliver gaet efter i
. semmene,

- —

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

Manden pa forseedet her skulle hjalpe
til ved pa en eller anden made at skifte
remme, nar der skulle skiftes gear.
Denne Bédelia var med i cykle-bii
Grand Prix'et i Amiens, 1913. Moioren
en 1055 cc, 2 cyl., luftkelet, og foraks-
' len opheengt i sit midipunki,
| Tv. Christian Lau-
i tenschlager vandt
det franske Grand
Prix 1914 i Lyon
med denne Merce-
des.

Th. Dette meerkveer-
dige bagparti er fra
den 9 lfr. Sunbeam
i hvilken Chassagne
satte adskillige ver-
densrekorder i 1913
bl.a. i Hour-labet,

hvor han kerfe
173 km/t.
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Cunningham's Jaguar kert af Hansgen karte til pits om natten

Ulasteligt kart af Paul Frére og Olivier Gendebien fra
Belgien blev en 3 liters Ferrari vinder af Le Mans Grand
Prix’et 1960 med en gennemsnitshastighed pa 175,7 km/t —
seks omgange foran en vogn af samme type kert af André
Pilette, Belgien, og Ricardo Rodriguez, Mexico.

Pi tredjepladsen kom Jim Clark’s og Roy Salvadori’s
markebld Aston Martin DBR 1, — som tidligere har tilhert
Stirling Moss. De naeste fire pladser blev ogsa besat af
Ferrari'er, si kom Aston Martin'en, vinderen 1959, i ar
kert af lan 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,

I starten al labet satte Masten Gregory al med valdig
fart i sin Camoradi (»fuglebrus«) Maserati, og 1d 1 den for-
ste time oaver 700 sck. foran [Frére/Gendebien Ferrari'en
Briggs Cunningham’s Jaguar blev [orsinket al brud pa
benzinreret, og métte til sidst udgd pa grund af vrevl med
stemplerne. Ecurie Ecosse's Jaguar, D-type, kart af Flock-
hart og Hallord. blev tippet som en mulig vinder. indtil
den mille udgd hen pd de sma timer sendag morgen med
alvorlige motorkvaler.

Maserati’ens uheld skyldtes elekiriske fejl. og at Roger
Masson og Claude Laurent i Lotus Elite'n métte ind til pit-
tet i den sidste time af samme grund, beravede dem sand-
synligvis the »Energy« Index og omkring 10.000 n. fr.! Pri-
sen gik i stedet til tvillingevognen kort af John Wagstaff/
Tony Marsh (30.000 n. fr. for ferstepladsen!).

Ted Lund’s »Twin-Cam« gik valdig godt og endte som
nr. 2 i sin klasse, efter en Porsche. og som nr. 13 samlet.

Laurcau og Armagnac vandt Performance Index i1 deres
702 ¢.c. D.B.-Panhard. Alle de tre Triumph'er fuldforte,
men mitte i slutningen afl lobet selte farten ned pd grund
at ventil vrovl.

Bartset [ra Jonathan Seiff (Elite] og Fritz von Daorey.s
{Ferrari) uheld blev lobet forbavsende nok kort uden flere
episoder.

Af 55 deltagere afsluttede 25 lebet. Den lille Austin-
Healy Sprite vandt sin klasse kart af John Colgate/John
Dalton, og & som nr. 20 samlet.

Starten gar!

Startskuddet blev affyret af Prins Amaury al Merode,
[ormand for Den kgl. Automobilklub i Belgien. Ned gik
flaget, ng 55 karere lob til deres vogne. Jim Clark’s mar-
lcebla Aston Martin 14 i spidsen og kom forst under Dun
lop Bridge, [ulgt afl Thompson/Windridge Corvelle'n,
Flockhart/Halford's Jaguar og Corvette'rne kort al Lilley/
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Gambles, Fitch/Grossmann og Cunningham/Kimberley, i
navale rickkelwlge.

Ian Burgess og Casner’s Maserati ville ikke starte, og
feltet var allerede ude af syne far Michy og Sala’s Fiat-
Abarth kom op. I hajttalerne hartes, at Masten Gregory's
Mascrati rog forbi vogn efter vogn forfulgt al en Ferrari
Ikke mindre end 18 blev passeret!

Alle sine var rettet mod White Horse-svinget. Pludsclig
kom en hvid vogn Uil syne med en rod lige efter. Camoradi
Stable’s Maserali reg ned forbi pittenc med Gendebien
(Ferrari) et par sckunder bagelter. 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 Joe Bonnier (Porsche), 1 nevnte raekkelolge.

Gregory begyndte at suse afsted fra Gendehien, og efter
to omgange var han 9 sek. foran. Baillie og Parkes™ Elite
farte 1 sin kategori, og Lola,en med Vogele/Ashdown la
foran »1100"rne«. Anflerer for de mindste vogne var Feret
og Jancarlo’s Fiat-Abarth.

Flyvende fuglebur

Camoradi’s Maserati egede stadigveek foringen. men il
alle Jaguar-tilhengeres skuffelse matte Walt Hansgen
stoppe med briendstofproblemer. Der var géet nasten 8 min.
fur den startede igen — (o omgange cfter den flyvende
Gregory.

Sjxldent har en vogn opnéct en sidan fering som »The
Birdcage« (fugleburet). Der var kert fire omgange, og
Masten 14 19 sek. loran Gendebien, bagved sloges Mairesse,
von Trips og Pilette i deres Ferrari'er, si kom Scarfiotti
(Ferrari), Flockhart (Jaguar )Jog Clark (Aston Martin). 23
vogne var allerede blevet kert bagud af Gregory.

[ngenting kunne holde Masten Gregory tilbage. Gende-
bien faldt lwngere og langere bagud, og Ferrari-trioen
blev ved med at skilte positioner. Baillie og Parkes™ Elite
stoppede ved pittene, Lilley's Corvette kom ind for at
skilte tendrer, og Bonnicr stoppede to gange for at under-
sege en markelig bankelyd i sin Porsche. Sluttelig overtog
Graham Hill den,

Maserati'en tordnede [othi vogn elter vogn og kom ned
pid 4 min. 4 sek. svarende (il en gennemsnitshastighed pa
198.605 km/t. Corvetterne var meget langsommere end for-
venlet: Flter kun 8 omgange 14 den bedst placerede.
Thompson/Windridge, som nr. 14 — over tre minutter efter
Gregory.

Efter 14 omgange var den forste al de 24 timer gdet.
Gregory 14 70 sek. foran Gendebien, som igen l& mindre
end et sekund foran de tre neste Ferrari'er. Tavano, pd
9. pladsen. forte an 1 G.T.-klassen, og Trintignant’s 1,6
Porsche truede med al overtage Thompson’s store Corvetre.

Da Gregory farte med ca. 82 sek. signaliserede Mort Mo-
riis-Goodall til ham om at tage det roligt. Bagved Gen-
debien kaxmpede de tre Ferrari'er stadig, men Pilette var
sakket en smule bagud. 16 omgange. og Clark’s Aston Mar-
tin kom pa listen over de., der var blevet »doblet«.

Det begyndte at regne cn lille smule. Lige inden den
anden time var giet, korte Gregory ind til pitten for at
fa fyldt op og skifte over til Chuck Daigh, vg Maserati'en
nxgtede at starte. Som et lyn rag Gendebien op pd larer-
pladsen fulgt al Mairesse, Pilette og Flockhart.

0Og sa kom regnen

Det kan nok vare Camoradi mekanikerne kom i aktion:
der var intet andel at gore end skilte starlmotoren. Imens
havde Scarlatti og Munaron’s Maserati [det alvorligt vravl
med det clektriske og matte udga.

5S4 begyndte regnen, og cfterfulgtes af hagl. Sigtbarhe-
den blev vzrre og veerre, vg lygterne mitte teendes allerede
kL 18.151 Beurlis rog uden [or banen under Dunlop Bridge.
og hans G. T. Ferrari endte i graften. Von Trips var lshet
ter for benzin. og det samme var Scarfiotti. mens Jim
Kimberley smadrede sin Corvette i White Horse-svinget.
Her rag Thompson og Windridge's Corvelle ogsd uden [or
banen og mistede noget al karosseriet.

Til trods [or de dirlige forhold 1& Gendebien/Frére's
Ferrari stadig pa over 180 km/t. T »Index« havde Laureau’
Armagnac’s DB-Panhard taget feringen med Guichet/Spy-
chiger’s Fiat-Abarth tet bagved.

Trintignant's Porsche [orte an 1 2-liters klassen, og Ro-
ger Mason 14 forrest at Eliterne. De tre Triumphler la
nwslen pd linje med Sanderson/Bolton’s vogn foran. lkke




Hovedieltet runder svinget ved Dunlop-broen umiddelbart
efter starten. | spidsen ligger de to Corvetter fart af hen-
holdsvis Lilley og Fitch. Derefter Cunningham's laguar med
Hansgen ved raitet, og pa 4. pladsen lebets vinder, Fer-
rari'en kart at Frére.

Gendebien smilende effer at have skaffet Ferrari sejren.

langt clter kom [ack Sears/Peter Riley's Austin-Healy uy
Ted Lund/Colin Escott’s » Twin-Cam« fulgt af et par Eliter.

Korerne krummede sig sammen bag de haje vindskerme
pd deres vogne, ude al stand til at se op over dem. Den
tunge regn sjaskede ned pd begge sider, og gjorde sigt-
barheden til et problem. Det mid siges, at G.T. folkene
havde en mere behagelig karsel! Det var et handicap med
disse overdimensionerede vindskarme,

Der var stor jubel. da Chuck Daigh igen [ik startet
Mascrati'en — et par omgange bagefter. I mellemtiden
havde Hansgen og Gurneyv's Jaguar indhentet nogel al det
forsamte. og da tre timer var gaet. var de rvkket op pi
10. pladsen.

De tre Ferrari'er var stadig med foran. Alle vognene
havde [yldt op og skiftet kerere; regnen stilnede lidt af,
men vejene var stadig forfwrdelig glatte. Farten blev sat
op, men sd begyndte det igen at styrte ned, denne gang
for alvor. Fra TV-hclikopterne kunne man se bilerne glide
i alle retninger. Paul Frére, der kerte virkelig godt, havde
overhalet Gendebien.

Efter fire timer var stillingen som felger:

1. Gendebien/Frére (Ferrari) .............. 52 omgange
2. Mairesse/Ginther (Ferrari) ............ 51 omgange
3. Pilette/Rodriguez (Ferrari) .............. 531 omgange
4. Flockhart/Hallord (Jaguar) ............ 51 omgange
5. Clark/Salvadori (Aston Martin)  ......., 50 omgange
6. Whitchead/Taylor (Ferrari G.T.) ........ 50 omgange
7. Pavano/loetdstel (Ferrari G T.) wi5: 00 ia 49 omgange
8. Elde/Moblet (Ferrati GT.)  wviivn s onas 49 omgange
9. Trintignant/Herrmann (Porsche) ........ 49 vmgange

Efter 57 omgange mitte Trintignant/Herrmann udga med
et vdelagt stempel. Farten blev sat lengere og laongere ned,
da regnen havde dannet smd floder pd banen. PPaul Frére
forte an med en gennemsnitshastighed pa lige over 164
km/t. — meget langsomt i et Le Mans leb, men utroligt nir
man fager vejret 1 betraglning!

Gendebien/Fréve’s Ferrari 14 stadig foran, og cfter fem
timers [orlob havde de tilbagelagt (63 omgange. én mere
end Pilette/Rodriguez’ vogn. der nu 14 pa andenpladsen.
Pia samme omgangshejde 14 Mairesse/Ginther's Ferrari,
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Flockhart/Hallord's Jaguar, Clark/Salvadori’s Aston Mar-
tin og Graham Whitehead og Henry Taylor’'s G.T. Ferrari.
— Jim Clark opviste en fantastisk kersel pa den vade bane.

Thompson/Windridge's Corvette landede i sandbankerne
i Tertre Rouge-svinget, vg kereren begyndte at grave den
ri. Efter ca. 30 min. var den igen pa banen.

Der var forbavsende [4, der méitte udgd, 9 1alt, og der
var siledes ved midnat stadig 46 vogne pd banen.

En tredjedel af lebet var tilbagelagt,
og peositionen var:

l. Gendebien/Frére (Ferrari) .............. 101 omgange
(170,056 km.t.).
2, Mairesse/Ginther (Ferrari) ...ovivieon 99 omgange
3. Clark/Salvadori (Aston Martin) ........ 99 omgange
4, Pilette/Rodriguez (Ferrari) ......coo . 99 umgange
5, Flockhart/Halford (Jaguar) ............ 99 omgange
6. Whitchead/Taylor (Ferrari G.T.)  ...... 96 omgange
7. Fiteh/Grossmann {Corvette) ............ 95 omgange
8. Tavano/Loustel (Ferrari GT.) .......... 95 omgange
9. Elde/Noblat (Eerrati GTY) .. v vvwnmame s 95 omgange
10. Barth/Seidel (Porsche) .......cooennnn. 94 omgange

Det var en sensationel fin kersel Feret/Jancarlo's Fiat-
Abarth prasterede pa den vadde bane. Den var kommel op
p& 23. pladsen med kun Roger Masson’s Elite foran 1 sma-
vogns-klassen, selv Vogele/Ashdown’s Lola var kart hagud.

De nwste. der matte udgd var Sears/Riley’s hurtige Au-
stin-Healy og Kerguen/Lacaze's Porsche — 11 ialt.

Ni timer var gict, og belgierne havde kert 114 omgange
med en gennemsnitshastighed pd 171.872 km/t. Et par om-
gange eller kom Mairesse/Ginther’s vogn, og ca. 3 min.
bageller 14 den merkebld Aston Martin, en omgang foran
Ecurie Ecossc’s Jaguar og Pilette/Rodrigues” Ferrari.

Whitchead/Taylor's selvgrda Ferrari dominerede i GT.-
klassen. Sa udgik Hansgen/Gurney’s Jaguar. Efter utallige
pit-stop, og brud pa benzintilfarslen. var det nat med den
amerikanske udflordring. Men John Fitch og Bob Gross-
mann (Corvette), pd 9. pladsen, [orsegte stadig at holde
»Stars and Stripes« oppe og l& 9 omgange foran Lilley/
Gambles’ vogn af samme marke. Ted Lunds M.G. gik
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uszdvanligt fint, men var ct par omgange efter Masson’s
Elite.

Heldigvis stilnede regnen al, og {arten blev sat op. Frére/
Gendebien 14 stadig i spidsen. Belgicrne var sa algjort de
mest overlegne, en anden af deres landsmand (Willy Mai-
ressc) var med i vognen pd andenpladsen. Men Moss™ cks-
vogn kert af Clark og Salvadori var en stadig trussel —
dens motor led [uldstendig perfekt.

Nu hvor banen igen var blevet ter, begyndte Flockhart/
Halford's Jaguar at komme med op, og cfter at 10 timer
af lobet var kert, havde de tagel tredjepladsen fra Aston
Marlin'en — 1 min. 19,2 sek. elter Mairesse/Ginther's Fer-
rari. Gendebien og Frére 14 3 omgange foran .og vognen
lsd som kunne den blive ved og ved med at gi.

Der var stadig 41 vogne med, af hvilke de 9 var Fer-
rari’er. Alle 3 Triumph'er var ogsi med. og Feret’s Fiat-
Abarth forsegte at sld Laurcauw/Armagnac’s DB-Panhard.

KI. 2 havde den [erende Ferrari kert 128 omgange.

Kl. 4 — halvvejs — var raekkefolgen

|. Frere/Gendebien (Ferrari ........ 155 omgange

2. Pilette/Rodriguez (Ferrari) ...... 3 omgange bagelter
8. Mairesse/Ginther (Ferrari) ...... 3 omgange bagefter
1. Flockhart/Halford (Jaguar) ...... 4 omgange bagefter
5. Clark/Salvadori (Aston Martin) .. 4 omgange bagefter

5. Whitehead/Taylor (Ferrari GT.).. 7 omgange hagefter

En time senere rykkede Mairesse’s vogn op pa anden-
pladsen, men han rapporterede. at der var starke vibrati-
oner at mzrke i bilen.

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

Flockhart/Halford's Jaguar matte udga med en knakket
krumtapaksel, og Aston Martin’en var nu det enestc briti-
ske hab. Rambaux/Bontin’s A.C.-Bristol métte give op med
et edelagt stempel.

I G.T.-klassen overtog Whitehead/Taylor foringen (ra
Tavano/Loustel. Til Cesil Wimby's store fornejelse gik
Lund/Escott’s 1.7 liters M.G. »Twin-Cam« som var den

Baade paa rejse og hjemme nyder
man den lette, friske Vin fra Verdens
storste Producent af rigtig mousseren-
de Vin »Metode champenoses.
Millioner af Flasker lagres 1 Henkell’s
Kaldre ved Rhinen, og det er ingen
vild Luxus for Dem at byde Deres
Gaster en Flaske Henkell Trocken -
den koster kun Kr. 37,75, og saa faar
De en Flaske Skum, som Deres Ga-
ster vil vre stolte over at have druk-
ket hos Dem.

TROCKEN

Leverander til H. M. Kong Gustav VI Adolf af Sverige
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smurt, det var ham, der var ansvarliz for overstorrelses-
stemplerne.

Triumph’erne begyndte at gd langsommere: alle tre hav-
de vrevl med ventilerne, med ledsagende krafttab, stort
briendstollothrug og ledtede tandror.

Willv Mairesse kom ind med sin Ferrari nr. 10, og me-
kanikerne eftersd gecarkassen, hvorefter den blev skubbet
igang igen.

Den lille Sprite kart af Dalton/Colgate gik useedvanlig
godt, det er sagt. at dens B.M.C. motor er baseret pd For-
mula Junior. Porsche havde opgivet at kempe mere med
Bonnier/Hill's vogn. Laureauw/Armagnac fortsatte at domi-
nere i Index, men Barth/Seidl’s Porsche havde taget anden-
pladsen [ra Fiat-Abarth’en.

Fitch/Grossmann havde alvorlige problemer med moto-
ren, der var lebet varm, og spande med iskoldt vand blev
[remskaflet,

Paul Frére afslercde, at han havde befundet sig 1 en
alvorlig situation de farste timer af lebet. Da han kom
ind for at f fvldt op, var der kun omkring en liter tilbage
i tanken, og han kunne siledes nemt have delt skabne med
von Trips og Scarfliotti.

De klatsjede journalister

Hen pa formiddagen skinnede solen varmt fra en bld
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. P4 pressetri-
bunen sad de klatejede journalister og hdbede pd. at der
ville ske et eller andet, der kunne give dem en historic.

Lige elter at Henry Taylor havde overtaget den forende
G.T. Ferrari. cksploderede motoren, og kolerhjelmen rog
op 1 lulten. Det var uheldigt, eftersom den havde giet stor-
artet hele tiden, men det gjorde at Tavano igen forte i den
klasse.

Det var svart at beregne »the Index ol Energve, som
beroede pid fart savel som pa brazndstollorbrug. Men det
sa imidlertid ud til, at mitle blive enten Mason/Laurent
eller Wagstalf/Marsh, der begge korte Elite. Da den sidste
Fiat-Abarth havde méttet udgd, fartc DB-Panhard stort i
det normale »Index« med dens 702 ce to-cyl. motor mun-
tert spindende afsted.

Mandefald ...

Under Dunlop Bridge bred der pludselig store flammer
ud [ra Thompson/Windridge's Corvette. Ilden blev hurtigt
slukket, men den store vogns chancer for at fortsmtte var
meget smd. Fn anden, der ogsd matte udga, var Baillie/
Parker’s Lotus.

Beaufort/Stoop’s Porsche blev sat ud af spillet med en
knzkket knastaksel, og koblingsvrevl gjorde en ende pa
Barth/Seidl's chancer med den hurtige Porsche, Vogele og
Ashdown sluttede sig til tilskuerne, da et stempel satte sig
i deres Lola.

Triumph’erne havde sviert ved i det hele taget at kare.
De var blevet overhalet af Lund/Escott's M.G.. der la som
nr. 2 1 sin klasse efter Linge/Walter's Porsche »1600«,

Bremsebesvier [orarsagede slultelig. at Thompson/Wind-
ridge matte trackke deres Corvette tilbage, men Lilley/Cam-
bles’” vogn gik fint efter at have fact ordnet nogle proble-
mer med det elektriske. Alligevel 12 den bagefter Cunning-
ham’s vogn. der havde et smeltet stempel. Nu miitte ogsa
den lille Quilico/Reis Stanguellini udga, og samme skabne
tik Sturgis/Schlesser med deres Ferrari.

Ingen sensationer

Da lobet nzrmede sig sin afslutning, samlede der sig
som sedvanlig enorme menneskemasser over for pittene,
men de forholdt sig mere roligt end i de foregaende ar,
da der ikke var udsigt til nogen sidste-minuts-jagt. Gen-
debien kom ind [or sidste gang, og Frére overtog, det tog
kun 30 sek. Masson/Laurent’s Lotus Flite havde ct lengere
stop med tendingsvravl.

S4 var dct hele forbi. Ned gik [laget. Ferrari’erne havde
samlet sig, Frére forte foran Rodrigucz, Tavano, Arants
og Elde 1 nvnte rakkefalge. Alle 3 Triumph'er kom ind
sammen, men deres besvarligheder havde fiet dem ned un-
der den pélagte minimum-distance. Delle slog ogsd Camo-
radi’s Corvette ud. og dermed blev Ted Lund’s M.G. place-
ret som nr. 12 samlet.

Den beligske sukces satte Ferrari i spidsen i verdensme-
sterskabet [or sportsvogne — 2 point foran Porsche.

Der var 258.000 tilskuere — og det blev hermed igen
bevist, at Le Mans er en af de storste sportshegivenheder
for transkmeandene.

Man medbringer gerne en smuk gave fra udlandet til sine venner og
kzre derhjemme, WMF byder pi en mangfoldighed af elegante, prak-
tiske gaveartikler, som De skulle se nzrmere pia. Det moderne bestik
»Hamburg« findes i forselvet udgave og i Cromargan (rustfrit stal).
Cromargan-spisebestikket er ogsd meget yndet.

Lad os vise Dem vore smukke gaveszt, f. eks. ®ggebzger med til-

svarende ske.
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pa hivets molorvej

Det er blevet morkt. Det er ogsd blevet koldt, men den

Ingen dag cr sd lykkclig som den, hvor man gar hen og
henter sin nye scooter. For forste gang virkeliglt og riglig
motoriseret. Man stir med et helt nyt kerekort i lommmen. og
man har déirlig tid til at hore elter forhandlerens forklarin-
ger om alt det, man nu skal passe pd, ndr man selv som
ejer kan sztle sig overskravs pd dyret og tordnc ud ad
landevejen.

Kobckontrakt, papirer og hvad der ellers er klistret pi
ejendomsforholdet al kedelige ting. er genvemlast og un-
derskrevet i oen des. Man har kun ét 1 hovedet: Jokke péa
kickstarteren og spille motoren op.

Lige inden man gar ud afl lorretningen haler [orhandle-
ren én i armen ug siger: Hvad med en styrthjelm, og hvad
med en vindskarm, og hvad med en forcromet kofanger, og
hvad med en bagagebarer. ... Men man ryster pa hovedct.
for man ensker ikke at fortaclle ham, at hver en jante, man
overhovedet kan undvare. skal afleveres til moster Edith,
som var den eneste i familien, der laldl [or ens slidte char-
me, da man ylrede wnske om al ldne bare 3000, og selv-
[olgelig skal moster Edith have sinc penge, og man skal
ogsd hzlde benzin pa, og man skulle ogsa gerne pa som-
merferic. og man skulle ogsd gerne kunne invitere hende ph
bagsadet pd en kop tc og ristet hred.

DEN FORSTE LYKKELIGE TUR

S& ankrer man om aftenen Ivkkeligt op pa hendes bepael og
kan slct ikke vente, til hun har brugt lebestift og sat har og
fundet torklaede og negler. Der skal kores, kores. kores.

Det stakkels viesen. Hun har muligvis prikket én 1 ryggen
fem gange, [or man gor tegn til at ville standse. TTun spar-
ger, om ikke man skal sidde og nvde udsigten og ryge en
cigaret. Man ryger cigaretten, stirrer forelsket p& scooteren
og lytter betaget til den knitrende lyd, mens eylinderen ko-
ler al i altenlulten. Si skodder man halvdelen af cigarct-
ten, rejser sig med et besluttet blik og beordrer hende om-
bord. Hun satter sig modvilligt op, tor hun elsker én endnu.
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slags marker man ikke, ndr scooteren bare cr en halv dag
gammel. Da man hen under midnat afleverer hende ved
gadedaren, ryster hun af kulde som en skodehund 1 torden-
vejr, og man synes ogsd selv, at tenderne klaprer lidt i ens
mund. Hun siger tak for 1 alten. hun vil ikke kyvsses. og man
korer lidt fortumlet hjem og spekulerer pd. om man egent-
lig har sagt noget forkert til hende.

GIU HENDE ET KGREKORT

Sidan gar det flere gange, indtil hun en dag nacgter at tage
med pa tur. og her er det. man burde smtte sig og tenke
lidt. men det gor man ikke. for man skal jo ud og styre.
Det cneste, der kan redde situationen, er hurtigst muligt at
sorge for, at hun ogsi [ar kerckort (il motorcvkel, men
samtidig ma man lorberede sig pd en hel del wrgrelser, nem-
lig nar fhun sidder ved roret, og man selv sidder frysende
bagpd ude af stand til at stoppe det vilde ridt.

DEN HERLIGE FERIETUR

Det cr klart. at man skal sammen pa sommerferien. Man
har faet en ordning med moster Edith, der generast ser bort
fra et par maneders standsning af afdragenc. De herved
»sparede« penge. sumt hvad man har tjent ekstra, benyttes
til at kebe udstyr for og til at betale rejsen. Alt det, lor-
handleren 1 sin lid snakkede om: vindskzrin, bagagebarer.
crom og pjat. sidder nu fastnaglet pa scooteren sammen
med en ansclig bunke bagage.

Man har ikke vaeret nogen tasedreng, da man planlagde
fericturen, for der stir udtrykkelig pa ens rejseplan, at man
skal overnatte én gang 1 Rom. Sydlrankrig er ogsid inkor-
porcret sammen med Paris, Belgien, Holland og Nord-
tvskland.

Heldigvis skal man ikke eksamineres 1 geograli og fol-
keliv, nir man kommer hjem. Det, man 1 realiteten har set,
kan sammen(latles til en endelos riekke al vejskilte, og det,



man mearker pd sin krop, er 5000 kilometers ujzvnheder
banket fast gennem den nederste del al kroppen. Vindblest,
radaejet, fattig og udslidt kommer man hjem med en latter-
lig stolthed over at maskinen har kunnet klare sa lang vej.
Man glemmer helt pd hvis bekostning, det er sket.

EXN SCOOTER ER UIDUNDERLIG

En scooter er en vidunderlig ting, Den koster ikke ret me-
get, og man karer 30 km pd en liter. Man kan komme hvor-
hen man vil i sin weck-end, og man behaver ikke at have
Statsbanernes kercplan i baghovedet. nar man hanger pa
hesag hos venner og hekendte. 1 virkeligheden begriber man
ikke, hvorfor folk ofrer penge pd en bil, og man hiner de
stakler, der al snobberi og social ambition har sat sig i store
udgifter for at fi tag over hovedet. ...

Men sd kommer vinteren, og si befinder man sig en [rost-
nat 30 kilometer hjemmefra pa isglatte veje og to hjul. An-
den gang man rejser sig selv og scooteren op med [rostval-
ne fingre, bander og sveerger man pa. al dette lede dyr vil
blive sat i garage for tid og evighed. Man er sa lorkommen,
at man darligt kan skifte gear, og mens man snegler sig
hjemad, udtanker man vilde planer om at anskaffe sig en
bil — eller maske overbygge scooteren, indlxgge varme og
pi anden made faktisk gore den umulig il kerscl.

SUALERT I MANESKIN

Forskellige oplevelser i regnvejr pd silende veje gor ct
uudsletteligt indtryk pd én og efterlader en let bitterhed
mod alt, hvad der er pd to hjul. P4 denne solide mide un-
dergraver man sin oprindelige begejstring og legger grund-
stenen til den vaklende ekonomi, der skal fore én mod det
oprindelige mal: en bil.

To sxsoner cirka, holder man sig klamret til styret, den
tredje jager man rundt for at finde en tilstrackkelig bligjet
kober, som man ger sig haderlige anstrengelser for at over-
bevise om alle de herligheder, der er forbundet med at vacre
motoriserct. Man udmaler specielt for ham, hvor glade pi-
ger er for maend med hestekreefter, men siger ikke et ord
om, hvor svaert det er pa scooter at kigge pa mineskin med
armen om en piges hals. Man siger heller ikke en lyd om.
hvor flot man kan se ud i smoking efter at have kert en
halv time i regnvejr. Man sludrer hektisk om »den direkte
kontakt med naturen«, »dultende kornmarker«, »vanvittig
billig korsel« og alt den slags eregas, man selv i sin tid
faldt for.

EN OUERMODEN FRUGT

Som en overmoden [rugt henger man klar til at falde ned
i [inansministeriets kasse lor motoralgilter, og ens avislas-
ning er udelukket koneentreret om annoncerne for brugte
biler. ... Maoster Edith vil ikke mere, seooteren fik man al-
ligevel ikke det for, man havde tankt sig, og si narmer
man sig med klamme handflader cn af disse joviale herrer,
der er i stand til at selge én en »fordi det nu er Dem, hr.«,
pragtfuld billig vogn. der kun har haft syv ejere og 1 en
bagatel al et tidsrum har gael som droske i Kobenhavn!

Dette er et meget kritisk punkt. TTer kan man begd en al
sit livs sterste mkonomiske fejltagelser. hvilket man faktisk
udmarket er klar over. Besattelsen er bare si stor, at hvis
man kunne szlge sin sjzl for en vogn. sa gjorde man det,
men her md man blot vide. at lige netop sjal har brugtbil-
handleren ikke brug lor.

Trods advarsler, trods bange anclser stir man en dag
pludselig som bilejer af en gammel »men cgentlig serpre-
get og robust(?)« vogn. Foran vinker eventyrel — men oh,
bay. hvilket. brorrasmus.
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Ar 1658 rummer et af de morkeste kapitler i Danmarks hi-
storie, for det ir skrumpede Danmarks areal nasten ind til
det halve. Det var da Skine, IMalland og Blekinge blev
svensk.

Hvor stort tab Danmark led ved den lejlighed. gir for
alvor op lor én, nar man krydser gennem det gamle land
i bil. Man kan blive neasten helt vemodig ved tanken om at
al denne herlighed engang har varet godt dansk, men det
hjalper ikke at greede over spildt maelk. Heldigvis ligger
Skéne, Halland og Blekinge der endnu, dejligt newert og
gacstlrit,

Tilsammen danner de tre provinser et glimrende rejsemal
for dem, som vil opleve historie og skennec. interessante na-
turforhold, uden at skulle rejse for langt vack.

Har De kun en uge tilovers i den herlige sensommer. tror
vi. at det ville vare e¢n god ide af Dem, hvis De koncen-
trerer Dem om en enkelt al de tre landsdele, [. eks. Hal-
land.

Alle danskere véd, hvor Skidne ligger, men mange lober
sur i det, ndr talen kommer pid Halland og Blckinge. Hal-
land er det stykke kystland, der strackker sig langs den sven-
ske vestkyst fra Hallandsasen 1 syd og nasten helt op til
Giteborg. Fra svd til nord maler Halland ca. 160 km, 1
bredden varierer det fra 13 til 50 km.

Halland er bedst kendt pa den lange led. Det er her man
linder de vigtigste byer, og her ligger Sveriges riviera med
herlige sandstrande og klitter. der straekker sig mil efter
mil, for endelig at blive aflest al skargirdskyst mod nord.
Men Halland fortjener i hoj grad ogsi at blive studeret pa
den korte led. Landskabet veksler mellem veldyrket slette-
land og idylliske dalgange langs der og elve, til dystre he-
destraekninger. skove og seer.

PA STREJFTOGT I HALLAND
For at sld to fluer med et smack, foretrekker de fleste af
Tlallands turister at sli sig ned ved den dejlige kyst. og
herfra tage pd opdagelse 1 den alvekslende natur inde i
landet. De tre vigtigste byer er TMalmstad, Falkenberg og
Varberg. alle [orbundet til Danmark med regelmessige [er-
gelorbindelser,
Lad os hegynde med Halmstad, hovedstaden i Halland.
Byvens oprindelse [ortaber sig 1 det uvisse. Den navnes
ferste gang i det 12. arhundrede, og 1 1307 fik den sine for-

38

ste privilegier. I dag er Halmstad en livlig handels- og in-
dustriby pi 87.000 indbyggere, men den har stadig mange
levn tilbage [ra middelaldertiden.

En af de xldste hygningsvarker er den smukke St. Nico-
laikirke, som stammer fra det 14. arhundrede. Halmstads
slot, der nu cr landshovdingens residens. er [ra slutningen
af det 15. arhundrede, og bygget al Kristian den TV. Af
byens fastningsanlag fra den navnkundige konges tid, star
byporten Norre Port endnu tilbage, Af andre sevaerdighe-
der i byen skal nzvnes Hallands museum ved Norre Katts
park. friluftsmuseet Hallandsgdrden pd Galgebjerget, og
den beremte billedhugger Carl Milles springvand »Europa
og tyren« pa Stora Torget.

Al udllugtsmuligheder ind i landet skal [orst og [rem-
mest nevnes den skenne Simlingsdalen, hvor man blandt
andet [inder vandfaldet »Danska fallet«. Simlingsdalen ud-
gar fra Beared, ca. 20 km fra Halmstad. En anden tur [ra
Halmstad kan gé til Sperlingholms slot (3 km) og herfra vi-
dere op gennem Nissadalen.

Det idylliske Falkenberg ved Atrans udleb (40 km nord
for Halmstad). er serlig kendt for sin gode badestrand. By-
ens markante sevardighed cr den gamle og meget smukke
toldbro (fra ar 1756) over Atran. Ved broens sydende lig-
ger ruinerne af Falkenberghus, et slot fra 1300-tallet, ned-
brasndt 1434. 1 Falkenberg museum findes en del minder fra
siottet. Ogsid byens gamle kirke, St. Laurentiuskirken, er et
hesag veerd.

Sam en glimrende udfllugtsmulighed fra Falkenberg, kan
anbefales at kere ud til den historiske »Sjénevadssjin«. Pa
en o 1 soen ligger resterne al Sjdvadsborg, en borg fra det
12. arhundrede.

Uarberg har byttet navn og beliggenhed pa landkortet
mange gange. siden stedet forste gang blev omtalt pi Ha-
rald Blatands tid. 1 Varberg ligger et al de mest impone-
rende historiske monumenter i Norden, Varbergs fastning,
der er bygget pa en klippe ud mod havet. Fastningen blev
grundlagt allerede i 1100-tallet af den danske biskop Eskil,
men mndrede sencre skikklse under Kristian »firtal«. Swr-
lig interessant cr de underjordiske kasematter og de to ba-
stioner, Vita Munken og Grd Munken. I slottet har ievrigt
Varbergs museum. der kan prale med meget interessante
fund. til huse.



EUROPAFERGEN

GRENAA-VARBERG

- den lige vej til Skandinavien

Bestil plads tl bilen pid den ny hel-

irsforbindelse tl Sverige hos Deres

motororganisation, Deres rejsebureau
eller direkte hos EUROPAFER-
GENS SERVICE A/S, of. (0631)

Grenaa 1212 eller telex 9130

P e ————

STABILISATORERNE SIKRER ROLIG SEJLADS

Velkonmmen til

SOMMERPARADISET
PA SVERIGES VESTKYST

TYLOSAND ligger kun 9 km fra Halmstad, og trafik-
forbindelserne er gode. Hoteller og restaurationer ligger
200 m fra havet. Tip top moderne varelser med eget bad
og toilet, 1. kl. restaurationer. — Fine bademuligheder i
krystalklart vand, fra en milelang sandstrand med skenne
klippepartier, Dyrker De sport, byder vi pi fine tennis-
baner og Skandinaviens bedste 18-huls golfbane. — Musik
og dans hver aften - og for de spilleinteresserede snurrer

rouletterne.

" WM

HALMSTAD . TEL. 30500
SVERIGE

® ligoer 18 km syd for Halmstad og er

en afl Sveriges forende konservesfabriker

® herfa udgir den populere matbiten-
serien secks lakre, veltillavede, fardige ret-
ter, som kan stilles pa bordet efter opvarm-
ning. Desuden ESSELI kod-, frugt- og

gromsagskonserves, appelsinsaft m. m.

® for den camperende turist er ESSELI
den ideelle mad. Prov ESSELI matbiten
neste gang, De kommer rl Halland.

matbite

ESSELI

Svenska Livsmedelindustrier AB,
Laholm

[ hele Sverige, ja endog 1 Danmark
sparges efter Laholm keramik.

Sparg derfor udtrvkkelis efter
Laholm keramik og aflies os et besag,
nar Ue kommer tl byen
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Den naturskenne Viskadalen byder pd storartede udflugts-
mulighceder, vg det lenner sig at besoge den interessante
jernaldergravplades ved Grimeton, sst for Varberg.

Langere nord pi, i bunden af Kungsbackafjorden, ligger
ITallands nordligste by Kungsbacka (30 km [ra Varberg)
med »havshaden« Sdré og Gottskir pa Onsala-halveen, in-
denfor behagelig rackkevidde.

[ omegnen af Kungsbacka finder man bl. a. Tjolsholms
slot, bygget 1 engelsk borgstil. og bautastenssamlingerne pa
Fjiras bricka. Fra Fjirfs bricka har man en sken udsigt
over soen Lygnern, som ligger 58 meter laengere nede.

REJSEUE]JE

Kabenhavn—Malma, 1 '/ times sejlads. (Malmé—Halm-
stad 139 k). Kebenhavn—ILandskrona, 70 minuters sejlads.
minutters sejlads, (Limhamn—Ialmstad 144 km). Helsingor
—Halsingborg, 25 min. sejlads. (Hilsingborg—Halmstad 88§
km). ITorscns—Falkenberg, 12 timers sejlads. Arhus—Halm-
stad, 6 timers sejlads. Greni—Varberg. 5 Y4 times scjlads.
Frederikshavn—Gdateborg, 3 Y2 times scjlads. (Goteborg—
Kungshacka 28 km).

BILIST I SUERIGE

Mange danske bilister kvier sig ved at tage bilen med over
til Sverige. Det er venstretralikken der spager. Lad det vae-
re sagl straks, det er ikke s slemt at kere i venstre side,
som man vil formaode.

Néar fergen narmer sig svensk havn, sztter de fleste sig
nok til rattet med en vis beklemthed, og den [orste manpv-
rering gennem en svensk by med dens tette trafikstrom
kraver selvfolgelig ckstra agtpigivenhed, men begynder-
vanskelighederne overstis hurtigt. Man er darlig nok ndet
ud al byen, [er man synes, at det gar ganske udmarket, ng
man finder snart ud af, at det faktisk ikke er sa tosset end-

da at kere i venstre side. I starten er det naturligvis en stor
fordel, hvis sidemanden virker som observater og kigger
efter vejskilte. si man fuldt ud kan hellige sig den »akave«
tralik,

I Sydsverige er hovedvejene [ine, men korer man uden-
for de mest belmrdede strog, undgar man ikke jord- og
grusveje. Gennemgdende dog af javnt god kvalitet.

Vejene er 1 evrigt nummererede. og afmerkningerne over-
alt forsteklasses.

Hvor et skilt viser., at der kommer kurve(r). gelder det
om at geare ned, da svenskerne virkelig mencr disse skilte
alvorligt. Er der [lere kurver efter hinanden, er lurvernes
snoede lorlob som regel vist pa et ekstraskilt. Sig sa ikke.
at De ikke er advaret.

Der er Iri hastighed pd fri landevej. | bebyggede omri-
der er hastighedsgraensen som regel sat ved 50 kmit. i en-
kelte tilfaelde ved 40 cller 60 km/t. Med campingvogn er
hejest tilladte hastighed 60 km/t pd landevej (ligesom i
Danmark), i bebvggede omriader ikke over 40 km/t. Man
gar klogt i at overholde de svenske hastighedsbestemmelser.
for det svenske politi er meget najeregnende 1 dette sporgs-
mil. Man skal ikke regne med at slippe billizere fordi man
er udliending!

Svenskerne bruger hornet [littigt pd landevejene. Den,
der vil overhale skal give signal, og mi ikke kere forbi, far
det foranliggende keretaj har givet klarsignal.

Jernbaneoverskaringer ma ikke passcres med storre fart
end 40 km/t. Ved ubevogtede jernbaneoverskaeringer bety-
der hvidt blink klar bane, medens vedvarende rodt lys be-
tyder. at der kommer tog.

Og et lille tips til. Nar De sporger om vej, og en sven-
sker forklarer Dem, at der er sa og sd mange mil, sa husk,
at en svensk mil er lig 10 km.

Ethvert besog 1 Varberg begynder i

Bickgatan 16-18

Vi onsker Dem

G UT E B o R G s BA N K Bjertelic velkommen

{ vor hank
#
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Alle danske handler med fordel hos os —

vi byder pi et stort udvalg vl fordelagtige priser

A
GAM LA
ESKI I.STUNABODEN

VARBERG

cr et af vestkystens skonneste badesteder. Tag europa- SOLIVCIIiI’S'&rtikIEI’
fergen fra Grend, eller kar ad hovedvejen fra Malméo

eller Hilsingborg gennem der smukke Halland. Den hl.'lShOldlllI]gS— og brugsgenstande

gul:sti_ge beliggenhed ca. 80 km syd for Goteborg Cﬂlllpillg - rustfrie stilvarer
har gjort Varberg til et yndet feriested for danskere. ) . X .
fiskeri- og sportsartikler samt jagt

Varkergs smukke kuranleg, faesiningen fra middel-
alderen, havnen, skergirden giver en romantisk ram-
me om det yndede ferieparadis.

Vi ¢lwder as over Deres besog,
Gode hoteller og restauranter. Oplysninger i Deres ag byder Dem hjerielig velleommen
rejsebureau eller direkee fra Turistforeningen 1 Farberg.

Laholm

den ferste by,

De kommer til 1 Halland,

nar De har passeret Hallands-
asen, er el hesog verd.

En hyggelig lille by med
mange severdigheder.

Hyggelige restauranter og
hoteller og - ikke dyrt. Ethvert besog 1 Halmstad begvnder 1
Kunsten har indtaget byen, og

vil ogsa overraske Dem. GUTEBORGS BANK

Laliolm, den lille staden, med Storgatan 18
de store kunstvarker.

Vi onsker Dem hjertelie vellommen

Narmere oplysmanger § Dratselkonteret, Laholm i vor bank

41



Besog FALKENDBERG

den 700-irige gamle danske faxstningsby

® fin badestrand
® code sportsmuligheder

® ¢t cldorado for lystfiskere

Ved besog i
HALMSTAD

finder De let IC-benzintanken,
som har selvbetjening.
Dette gor henzinen 2 ore

billigere pr. liter.

Velkommen til I«

Hijertelig velkommen til

restaurant Stadsterassen
PAPIAZZEN I STADSHUSET

Lunch . Middag . Konditor:
Vort motto: god og billig mad

Specialitet: fadal . Vinrettighed

Telf. Falkenberg 10207

Det vil fryde Deres oje at se desne nye, smagfulde restanrant

Pa gensyn !

Halmstad

HALLANDS HOVEDSTAD

Det ideelle feriemil

Lag fericturen omkring Halmstad

og De bliver en oplevelse rigere




BAD HOMBU

I

Kurbadet ved Taunus
for mave- tarme- og galdelidelser
stofskifte og underlivssygdomme

Med sin beliggenhed
15 min. via autostrada [ra Franklurt
er bven er yndet udflugtssted
med kongresser og mader

Oplysninger:
Verkehrsamt 1 Kurhaus . Telf. 2245

Midt i kurparken
ligger den internationale kendte

Spielbank
BAD HOMBURG

— moderspillecasinoet til
Monte Carlo —

Roulette — Baccarat

GOLLWITZER-MEIER-INSTITUT

eet ultramoderne, 1 1933 indrettet og bygget sanatorium. Dirckte ved
kurparken. Alle varelser til den solrige parkudsigr. Kurklinik og bade
i huset

undervandsmassage m. bevaegelsesbad

kulsyre - torbide

sygegymnastik

Groedel-bad (for lamine)

X%

balneologisk klinik m. v.

Hjerte - Kredslab - Nerver - Gigt - Kvindesygdomme

Statsbad Oeynhausen byder sine udenlandske
gaster hjertelig velkommen til en storslier op-
levelse — Skenneste kurpark, dejlige hoteller,
facinerende omegn. Mange foranstaltninger for
gasterne. Indhent nazrmere oplysninger, som
sendes gratis og uden for-

bindende:

Kurverwaltung

STAATSBAD
@a?.%..émw%




1839—1959 M
—

Forener kravene om
kvalitet og topydelse

Ringe produktfionsomkostninger
Enestdende arbejdsydelse R I p R E R

Gennemfert kvalitet sikrer
maskiner og vaerkigj
en lang levetid

Let at betjene

L S CHULER § GOEFPPINGEN




