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GIV OS ET RAD

Allc ulykker er meningslose, Intet ville vare sket. hvis ikke mennesker
havde siddet bag ratiet. De fleste ulykker sker ved overhalinger og ved
tilsideswttelse af vigepliglen. Den egentlige arsag til at folk kommer ud
for disse forfaerdelige sammenstad, hvor vogn og menneske [iltres ind i
hinanden, skyldes i mange tilfzlde manglende uopmarksomhed, slovhed
og chancerytteri.

Kan man lzre af de mange ulykker, der refereres nmsten dagligl i pres-
sen? Desvacrre er det sidan med den psykologiske mekanisme, at de erfa-
ringer, den cnkelte selv gor, virker langt starkere, end det erfaringsma-
teriale han fir fra andre.

Da moderne trafik drejer sig om liv eller ded, burde hver eneste al os
meget najere indprente os ulykkesforlobet ved den enkelte ulykke, og avi-
sernes relerenter burde i langt hejere grad end det er tilfxldet, sege at [
forklaringen med i referatet eller i det mindste principielt fortzlle os,
hvordan ulykken kunne vare undgaet. Ofte, for ikke at sige hver eneste
gang, savner man for eksempel oplysninger om, hvorvidt de forulykkede
og kvastede havde veeret ispandt sikkerhedssele, og man savner ogsd op-
lysning om oversigtsforholdene og ulykkeshyppigheden pa ulvkkesstedet.

Hvad gavn har man af at fa at vide. at N. N. kom fra hejre og hr. X.
nordfra — »og sa stedte de sammen«? [ fwrdselspropagandacns tjeneste
kan aviserne have en stor og gavnlig indflydelse, navnlig hvis de journa-
lister, som refererer uheld og ulykker, virkelig var skolet i moderne tra-
fik. Det sidsle kan man ikke bebrejde dem, al de ikke er, for hvor skal de
gd hen og skaffe sig en solid viden?

Vi har herhjemme Ridet for storre fardselssikkerhed, som fra tid til
anden foretager spjaet i den riglige retning, men dog mere interesserer sig
for plakater og pjecer end for en konstruktiv lesning. Radet burde koncen-
trere sig om koreuddannelsen af elever og lwrere og oprettelsen af kare-
skole-kravle-og-skridbaner, som Forcnede Danske Motorejere er i fuld
gang med ved sin provestation i Arhus.

Justitsministeriet sidder i dag som en skrukhene over problemerne. Man
blev i sin tid en smule meerkelig til mode ved meddelelsen om, at de si-
kaldte sagkyndige mdtte henvende sig til motororganisationerne om bi-
stand for udarbejdelsen af regler for glatbilkersel. Hvorfor havde mini-
sterict ikke selv en stab, der pd videnskabelig basis og uden hensyntagen
til »folkestemninger« arbejdede med og gennemforte de reformer, der er
nodvendige for en bedre trafikopfattelse?

Vi treenger i hoj grad til ct ckspertrad, der kan ridgive og vejlede i
trafikspargsmil. Justitsministeriet har som navnt tidligere henvendt sig til
motororganisationerne. Var det ikke en ide at banke pa endnu engang og
[& hjalp til at sammensztte et rdd al teknikere? — Sd kunne man derfra
hente den viden, der cr nedvendig i ferdselsopdragelsen, og der kunne
ogsd justitsministeren og folketingsmedlemmerne henvende sig og fd be-
sked, nar trafikforhold er pd dagsordenen — hvilket som bekendt officielt
eller uofficielt er tilfeldet hver eneste dag.
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Jack Brabham blev verdensmester sidste ar, og vi ved, ai
han ogsa bliver verdensmester i &r, Han er stjernekarer til
stjernehonorar, men ved »Fart & Form«s mellemkomst er det
alligevel lykkedes at sikre Brabham til dansk grand prix.

Selvom Stirling Moss endnu ikke er blevet verdensmester,
er det haevet over enhver tvivl, at han en dag vil erobre
den eftertragtede titel. Alle er enige om, at han er den
eneste, der kan naevnes pé linie med kerere som Nuvolari
og Fangio — og igen i ar vil vi fa ham at se fil det in-
ternationale danske grand prix, der keres pa Roskilde Ring.

GRAND PRIX
10.-11. SEPTEMBER

Arﬂs sterste bilsportsbegivenhed finder sted 1 dagene den
10, og 11, september pd Roskilde Ring. Mens disse linier
skrives forhandles der med de allerstorste navne indenfor
international bilsport om deltagelse. og sker det. alle hi-
ber pa. vil vi [d de bedste korere at se 1 de bedste vogne.

»Fart & Forme er i dr medvirkende til at gore dette forste
danske grad prix til en of de store begivenheder, idet vi har
stillet en storre gavantiswm (] rvadighed [or arrangaererne,
der herefter bliver i stand Uil al invilere verdens beromile-
ste grand prix korere til Danmark.

Lubez‘ kores 1 formel 2, op det bliver — 1 alle tilfelde her-
hjemme — en debul for 1961 sesonens [ormel I vogne, der
som bekendi skal ligge under 1.5 liter. Sandsynliguis fdr vi
at se formelvogne fra Porsche. Cooper og Lotus. Selvom
hestekraftydelsen settes ned med de mindre maotover, er det
dog en kendsgerning. at bancrekorderne stadig settes 1
vegret.

Bilerne og kercrne til det danske grand prix lLigger @ ver-
densklassen. »Fart & Forme gleder sig over pd denne mdde
at veere med #il at give vore lesere drets storste bilsporis-
oplevelse.
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JAGUAR 3.8 MK 2

Det var i fordret 1957 — forud for Le Mans — man [er-
ste gang herte om en 3,8 liters udgave al den beromte XK
motor, der ved sin fremkomst i 1948 lagde grunden til det
Jaguarnavnet star for 1 dag.

Siden Jaguar tog sin ferste le Mans-sejr hjem i 1951 blev
konkurrencen skarpet dr for ar. 1 1953 vandt Jaguar for
anden gang, og lerst og fremmest takkel vere [abrikkens
introduktion al skivebremser.

L 1955 vandt Jaguar for tredie gang. [ 1956 forsegte man
pany, og XK motorens karburatorer var nu aflast al' et ben-
zinindsprojtningsaggregat. Ikke desto mindre var det en
vogn med karburatorer, der vandt — den af Ecurie Ecosse
anmeldte Jeguar. Vi nir frem til foridret 1957, hvor Jaguar
anmeldte sine forste 3.8 liters vogne til le Mans. For femte
gang i labet af 7 ir modtog en Jaguar det ternede [lag!

Lad os engang se pd det udviklingsarbejde XK motoren
gennemleb 1 lobet af disse syv ar:

Gennemsnirs-  Vindervognens  Motor-
hastighed : totaldistance vdelse:

i de 24 timer:
1951: Whitehead/Peter Walker
Jaguar C type 3,4 liter 1505 kmt.
1953: Tony Rolt/Hamilton
Jaguar C type 3.4 liter
1955: Hawthorne/Ivor Bueb
Jaguar D type 5.4 liter

3.612km 213 hk
170.3 kmt. 4.087 km 235 hk

1723 kmt.  4.135km 253 hk

1956: Flockhardt/Sanderson
Jaguar D type 3.4 liter

1957: Flockhardt/Ivor Bueb
Jaguar D type 3.8 liter

1681 kmt.  4.034km 270 hk

1832 kmt.  4.396 km 300 hk

At motoren er under fortsat udviklingsarbejde viser den
fabriksudviklede »E« type. som anmeldtes af Briggs Cun-
ningham i é4r, og hvis 3 liters motor angives at udvikle
295 hk.

I den lobende produktion linder vi i dag XK motoren i
variationer [ra 2.4 liter med 120 hk til den 3.8 liters sports-
coupe XK 150 S med 265 hk., der i John Bolsters netop
foretagne road test akcelererede [ra 0 til 150 kmt. pa 16
sekunder (tophastigheden var 224 kmt.). Den afgorende fak-
tor for en vogns accelerationsevne er dens kraft/vagt-for-
hold, og med | hk for hver 3,5 kg vognveaegt tegner Jaguars
XK 150 8 sig lor trediepladsen blandt verdensproduktio-
nens  tosedede sportsvogne. Ferrari Superamericana og
Aston Martin DB 4 G.T. er verdens 2 hurtigste vogne 1
produktion.

Den Jaguar vi testede, og som har typebetegnelsen 3.8
Mark 2, er ikke en sportsvogn — og dog! Den har en mak-
simalydelse pd 220 hk ved 5.500 omdrejninger, og kom-
pressionsforholdet ligger s3 relativt lavt som 8:1. Vognen
vejer 1435 kg med fuld tank, og kratt/vagtforholdet er sa-
ledes | hk for hver 6,5 kg vognvaert. Hermed er Jaguar 3.8
Mark 2 ikke blot placeret som verdens hurtigste 4-5 perso-
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ners vogn, men [vlgende sammenligning vil give et klarcre
billede af, hvad dette nermere vil sige:

Mercedes Benz 300 SL

( 2 personers) ca. 6.3 kg vognvagt pr. 1 hk DIN
Jaguar 3.8 Mark 2

(4-5 personers) ca. 6.5 kg vognvaegt pr. 1 hk SAE
Cadillac Eldorado

(4-6 personers) ca. 6.9 kg vognvegt pr. 1 hk SAE
Porsche Carrera

{ 2 personers) ca. 7.4 kg vognveegt pr. 1 hk DIN
Lotus Elite

( 2 personers) ca, 7.4 kg vognvaegt pr. 1 hk SAE
MGA twin cam

( 2 personers) ca. 9.0 kg vognvagt pr. 1| hk SAE
Mercedes Benz 190 SL

{ 2 personers) ca. 104 kg vognvegt pr. 1 hk DIN
Chevrolet Corvair

(4-6 personers) ca. 13.7 k
Ford Anglia

{ 4 personers) ca. 18,0 kg vognvagt pr. 1 hk SAL
VW-Karmann Ghia (59)

(2 + 2/2 pers.) ca. 26.2 kg vognvagt pr. 1 hk DIN

g vognvegt pr. 1 hk SAE

=

Fnglenderne fir en Jaguar 3.8 Mark 2 leveret pa gaden
for en pris, der svarer til 34.500 kr., og al dette belob er ca.
10.000 kr. purchase tax, svarende til vor omsatningsafgift.
ITvordan Jaguarfabrikkerne berer sig ad med at fahrikere
vogne, der herer til det bedste og mest luksusiose i verden
til denne pris er et myslerium. Det er meget A vogne, der
overhovedet taler sammenligning med en Jaguar, og pa et
enkelt punkt — prisen — brister enhver sammenligning
totalt.

Anskallelsesprisen er cct vil man méaske indvende, men
hvad koster det ikke at holde en sidan vogn? Det sidste
spargsmal kan besvares ganske nejagtigt — [abrikken le-
verer en fabrikshovedrepareret 8,8 Mark 2 motor incl. kob-
ling, karburatorer. stromfordeler, selvstarter osv. for 3000
kr. pa udskiltningsbasis og leverct her i landet. Prisen er
den samme uansct om man txnker sig det meget hypoteti-
ske, at en plcjlstang har stukket nzsen udentor 1 dagslyset.

MOTOR

XK-motoren vakte ved sin fremkomst den sterste opmark-
somhed af tre grunde. Der var kalel [or motorens ydre, sa
man rent umiddelbart [ik indiryk al fin mekanik, Motorens
specifikationer omfattede intet mindre end hele den klassi-
ske Grand Prix motors fornemste repertoire. Og for det tre-
die afslarcde konstruktionens detaljer en dybtgaende prak-
tisk anvendelse af al den megen viden, der gennem arene
var indhastet ved det pionerarbejde, man med et andet ord
kalder tuning.

De polerede aluminiumsdicksler lor de to overliggende
knastaksler er en fryd for sjet. Begge udblasningsmanifol-
dene fremtraeder i sort emalje. og sadan kunne man blive
ved.

Alt virvar al slanger og ledninger er bandlyst, og der er
tveertimod en sidan enkelthed overalt, at man lige straks
trar, det halve mi vare glemt. — De to SU karburatorer
(HD 6) er forsynet med automatisk choker, og blandingen
fares via det kelevandstempererede indsugningsmanifold til
6 separate indsugningsporte og videre til det halvkuglefor-
mede cksplosionskammer med de V stillede ventiler, der ak-
tiveres gennem 2 overliggende knastaksler. Topstykket er
stebt i aluminium og har varet genstand for et kolossalt ud-
viklingsarbejde al »gas-flow« cksperten Harry Weslake 1
samarbejde med Jaguar.

Jaguars le Mans-vogne har nzppe pd noget tidspunkt dis-
poneret over fuldt si mange hestekrefter, som de italienske
vogne fra Ferrari og Maserati. Nar de alligevel gang pa
gang kunnet sli disse vogne, skyldes det lorst og [remmest
motorernes overlegne treckkralt 1 de lavere omdrejnings-
omrider, kombineret med den gennem anvendelse af skive-
bremser dbnede mulighed for at udskvde opbhremsningen for
svingene. Jaguarmotoren matte ikke blot vaere en pa een-
gang hajtvdende og dog fleksibel motor, den skulle ogsd
vaere pilidelig. Krumtappen er derfor lejret 1 7 hovedlejer
— kostbart, men virkningsfuldt. Tersionsvibrationer i krum-
tappen under accelerationen absorberes at en demper mon-
teret forrest pad krumtapakslen, der er forsynet med en cir-
kulaer flange. Herpd er et svinghjul [astboltet, men mellem
flangen og svinghjulet ligger en gummiskive, og 1 den »op-
suges« de uundgaelige vridningsmassige krumtapvibriatio-
ner. I gummiskiven omdannes vibrationerne til varme.

O —
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Taget som helhed er det ingen overdrivelse at betegne
XK-motoren. som en af de mest fuldkomne bilmotorer, der
overhovedet er fremstillet.

OVERGEAR — HVORFOR OG HVORDAN

Gearkassen har fire trin frem og fjerde er direkte. Samt-
lige modeller leveres imidlertid med det velkendte Laycock
de Normanville vvergear, der er elektrisk styret og monte-
ret 1 fortseltelse al gearkassen. Et overgears primiere op-
gave er at give mulighed for stor marchhastighed med la-
vere motoromdrejninger end det ville veere muligt 1 det di-
rekte topgear. Tormalet cr altsd at spere motoren og benzi-
nen og gorc kerslen mere lydlas, men ikke som man kunne
tro, al give vognen cn storre tophastighed.

Yt eksempel kan tjene som illustration. Kerer man i fjer-
de gear og detle er direkte, bestemmes forskellen i rota-
tionshastigheden mellem motor og baghjul af gearingstor-
holdet mellem kron- og spidshjul i ditferentialhuset. Har
spidshjulet f. eks. 8 twnder og kronhjulet 31 har vi et
gearingsforhold mellem de to tandhjul pa 31:8 eller forkor-
tet til 3.875:1. For nemheds skyld regner vi med at gearings-
farholdet er 3.9:1, og dette betyder altsd, at for hver gang
motoren har roterct 3,9 omgange har baghjulene drejet sig
1 omgang.

Indskyder vi nu et overgear belyder det yderligere for-
mindskelse al forskellen mellem motorens og baghjulenes
rotationshastighed. Hvis overgearets gearingsforhold f. eks.
er 0.7:1 bliver det totale gearingsforhold mellem motor og
baghjul 0.7 x 3,9 = 2.75:1. For hver 2.73 moloromdrejning
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Jaguaren er elegant uden at vare prangende, og fri for alle unedvendige pyntelister efc.

vil baghjulene nu have drejet sig 1 omgang. Skent vog-
nens hastighed pa flad vej maske vil vere uforandret er
motorens omdrejningshastighed faldet med 30 %a.

1 Jaguaren aktiveres overgearet gennem en kontakt pi
ratstammen og med kun 3000 motoromdrejninger i minutlet
ligger hasligheden pa 130 kin.t.

Ved aktivering al Jaguarens overgear haves gearingen
fra 3,77:1 til 2,93:1, og med den monterede dakstorrelse
svarer dette til 42,5 km.t. pr. 1000 motoromdrejninger. Nir
hastigheden ved 3000 omdrejninger kom op pd 130 km.t.
(teoretisk skulle den jo kun veere 3 x 42,5 = 127.5 kin.t.)
forklares dette ved den udvidelse af dakkets diameter, som
finder sted pd grund af centrifugalpavirkningen. Specdo-
melermisvisningen var under 1 %o ved hastigheder under
130 km.t.

KOREEGENSKABER — 111, DU MILDE!
Det er overfludigt at forteelle, at det var en road-test, vi
havde set [rem til. Vi havde vognen til disposition i to dage

Prototype: laguars le Mans vogn 1960
— havde som den forste Jaguar uaf-
hangig ophangning af alle fire hjul.
Skant XK matoren var »foret« ned fil
3000 cc & den maksimale pa 295 hk. -

M BERRIS

godt og vel og fik kert nejagtigt 685 kilometer, [or afske-
dens stund var inde,

Sclviolgelig skal man kere sig ind med en sddan vogn,
men del tog ikke lang tid at omstille sig til vognens star-
relse og vagt, og hvad sclve motorkraften angik, si har vi i
tidens lah varet 1 kontakt med sd tilpas meget af den skul-
fe, at vi ved. man ikkc ustraffet begynder at tirre et rovdyr.

Accelerationskraften er umddelig. og man [(eler sig mest
af alt som var man ombord i en jetliner pd vej op. Iler
sker wirkelig noget, nar man (rykker foden ncd. Tilsynela-
dende uudtommelige kreelter sendes til vejhanen. Den elek-
tronstyrede omdrejningstaller og speedometeret registrerer,
hvad der sker, men fartfornemmelse 1 gammeldags forstand
er der intet af. Under 160 km.t. heres motoren nmppe. og
ialtfald ikke ndr overgearet benyttes, der er nwslen ingen
vindstej og ingen stej fra vejbane eller dak.

Hvor kan man let blive narret. Heldigvis ved vi og har
provet, hvordan en racersportsvogn mecd nejagtigt samme
forhold mellem kraft og vagt skal have gassen og bremsen



Jaguarens seder er blede
som dun. Dens elegance og
komfort overgas nappe —
dens riglige instrumeniering
er en oplevelse for sig.

doscret, hvis det ikke skal ende i et spinn, eller det der er
vaerre. Man skal tage sig iagt for hjulspinn, som indtrz-
der selv ved store hastigheder, hvis gassen szttes for kraf-
tigt og pludseligt ind. Husk pd, at andetgear raekker til 100
km.t. og tredie til 160 km.t. (6000 o. p. m.). Under accele-
rationsprevernc var hjulspinn i farstegear naturligvis umu-
ligt at undga.

Med en uafhangig baghjulsophingning ville tidernc iev-
rigt blive endnu bedre. Kardanakslen ligefrem vrider den
stive bagbro med rundt, siledes at hojre baghjul loftes, og
venstre presses mod vejbanen, Da kraften gar til det mindst
belastede hjul. er gode rdd forsividt dyre. I Jaguaren er
problemet til dels last gennem installeringen afl el automa-
tisk sparrende differentiale. Det reducerer hjulspinnet va-
sentligt, men heller ikke mere. Ogsi en sdkaldt »Pan-
hard-stang« er monteret. Ser vi pa den seneste le Mans-
Jaguar fra i ir, [inder vi baghjulene i en fuldstzndig uaf-
hingig ophiengning.

Forhjulene cr ophangt i dobbelte triangler, og i Mark 2
Jaguarcrne er der her en vasentlig forbedring i [orhold til
tidligere, hvor forvognen havde tilbejelighed til for stor
krazngning. Gennem en snedig omplacering af trianglernes
forankringspunkter har man opndet at have fortejsgecome-
triens kraengningscenter fra de tidligere 4 tomme til nu
3 /4 tomme over vejbanen.

Det er den slags stadige forbedringer, der gor Jaguaren
til det den er, og de er kun mulige, nir selve basiskon-
struktionen er sd fremsynet, at der bliver rdd til at ofre ar
pd at gere detaljerne fuldkomne.

Gearstangen er naturligvis placeret centralt 1 gulvet og 1
rigtig afstand fra rattel, som er indstilleligt. Man skal ikke
strzekke armen al led for at komme i {erste eller tredie gear
— man har ingen beherskelse al armbevegelsen nar armen
er helt strakt.

Jaguarens synchromeshringe var derimod i et hurtigt
gearskifte for lette at sld. Under accelerationsproverne var
det umuligt at undgd, at tandhjulene borstede. og ved ned-
gearingen brugte vi pa de hurtigere etaper udelukkende
dobbelte udkoblinger, hvad blot cr en vancsag, omend en
lidt dyr vane i benzinmassig henseende.

Rattets styrcudvcksling vil forekomme de fleste tilpas,
men der kan leveres en mere direkte udveksling, og den
ville vi foretraekke — miske fordi vi er vant til dct, og ialt-
fald er det det sikreste ved de store hastigheder Jaguaren
kan nd. Nir man farstc gang prever en racersportsvogn, der
har en meget »direkte« styring. kan man godt blive Lidt for-
skraekket. or [olgelig kan Jaguar ikke se nogen fordel 1, at
eventuelle kunder under en prevckersel kommer op i1 en
vogn med en anden styring cnd den de kender. Pa tre dage




har man imidlertid veennet sig til de smd ratbeveegelser. vg
efter den tid ved man nok, hvad der er det bedste og sik-
reste 1 en hurlig vogn. Jaguar leverer styretajet med hejere
udveksling, hvis man ensker, s& enhver kan fa det. som han
vil. Testvognen var forsynct med servo-aggregat, og sclve
rathevagelsen er sa letlsbende som i en lille hakmotoret
vogn.

Affjedringen var naturligvis helt op til den evrige Ja-
guar standard, og ievrigt leveres Jaguar vognen med en sa
hird eller bled en alfjedring, som De nu synes om. Det er
en misforstdelse at tro, al en hurtig vogn skal vare hérdt
affjedret, for at man kan kerc hurtigt med den sikkert.
Tvartimod skal affjedringen vare si blad som muligt —
med streg under muligt. Ulykken er. at de fleste vogne op-
farcr sig tosset med en hlad affjedring — og da flertallet af
kunderne ikke ved noget bedre end siddan en rigtig vug-
gende sejler, bliver mange vogne et temmeligt hdblest kom-
promis. Nar affjedringen skal vere bled, hanger det sam-
men med det fundamentalt vigtige, at hjulene skal kline til
vejbanen og ikke danse. Forudsztningen for en blad affjed-
ring er imidlertid, at vognen ikke derved kranger utillade-
ligt i sving og ikke kommer i storre beveegelser. end stod-
deemperne hurtigt kan absorbere. Med den faromtalte heev-
ning af fortejets kreengningscenter pd Mark 2 modellerne,
er der dbnet mulighed for at kombinerc en relativ bled at-
fjedring (som umiddelbart wil tiltale Jaguars publikum)
med si gode kareegenskaher, at de taler sammenligning
med vognens cnorme ydelse, Det naste skridt Jaguar vil [o-
retage bliver sikkert cn uafhengig baghjulsophengning, og
tanderne leber 1 vand bare ved tanken.

De tidlige XK-modeller var kraftigt understyrede, men
det er helt vaek. Man gér tillidsfuldt ind 1 kurverne under
den store sidepfiivirkning som en si hurtig og relativt tung
vogn nu engang bliver belastet med. Det var netop den
fuldsteendig afslappede styvrefornemmelse, som en /et under-
styring giver. At udforske Jaguarens sidste og inderste hem-
meligheder 1 styringsmeessig henseende lader sig imidlertid
ikke gare pa en offentlig landevej, og pa Roskilde Ring la-
der vogne pi over 1000 kg sig ikke kere med fordel.

En veesentlig andel 1 Jaguarcns gode kareegenskaber ma

iovrigt tilskrives de senere ars sterkt forbedrede daktyper,
og hvoral Dunlop RS 5 er blandt de allerbedste. Denne type
cr standardmontering.

Samtlige Jaguars vogne leveres med Dunlop skivebremser
pa alle fire hjul, og et servo-aggregat soerger for, at selv
den mest nipsede lille damefod ved et ganske let tryk brin-
ger retardationskrefter ind med en styrke. der simpelthen
mi opleves [or at blive troet. Trods gentagne meget kraf-
tige opbremsninger — vognen gir fra 0—150 km.t. og til-
bage til 0 indenfor 30 sekunder — blokerede hjulene ikke
een cneste gang, hvilket sikkert stdr i forbindelse med at
skivebremscr ikke har selvforstaerkende egenskaber. Der er
skrevet og talt sa meget om Jaguarens skivebremser. og vi
skal blot notere, at de forener cnorm elflektivitel med en
enestaende stabilitet — ja narmest updvirkethed — i hele
vognen.

Ved lwsningen al accelerationstallene mwé man gore sig
klart, at tider [ra 0—40 kint. og [ra 0—60 km.t. overho-
vedet 1kke kan noteres andet end tilnarmelsesvis, fordi
hjulspinnet i starten dels er mere eller mindre uundgacligt,
dels athangig af vejbanens og dackkenes karakter samt en
rekke andre forhold. Farst fra 0—80 km.t. begynder man at
{4 nogenlunde konstante tider, og samtlige accelerationsti-
der er et gennemsnit af en rekke [orseg. alle gennemlort
med 8 voksne 1 vognen inclusive [oreren.

Vognens acceleration var ufattelig bade i sin styrke og
sin sclvfolgelighed. At den gennem 10 ar har varet og sta-
dig er Englands bedste hjemtager af amerikanske dollars er
¢n lige stor kompliment for bdde keber og szlger.

EN GENTLEMAN-VOGN

I en periode hvor det »typiske engelske« stort set er pa
kraftig retur til fordel for det mere konfektionerede inter-
nationale snit, stir Jaguar fast ved sit serpracg. Kvalitet og
kratt ligefrem straler ud fra vognen. der er totalt blottet for
de »speed« himstergimser, andre gor si flittigt brug al.

Englandernes sans for den diskrete elegance kan for in-
terinrets vedkommende [ores tilbage 1 lige linje til de heste-
trukne vogne. Gennem flere drhundreder udvikledes sansen

(fartsetics side 42)

nFarl & Formus to tesi-kerere, Voigi-Nielsen og Franz Giersing medte i Sellered den sede Ulla Boyander. Her forfeeller
Giersing om laguarens fremragende kere-egenskaber.




—— - e——

TEKNISKE SPECIFIKATIONER
OG TOLERANCER

JAGUAR 38, mark 2

Motor: sekscylindret, boring B7 mm, slaglengde 106 mm (3,781 ccm),
V.stillede ventiler i aluminiumstopstykke .aktiveret of to kadestyrede,
overliggende knastoksler. Kompressionsforhold 8:1. (Leveres efter en-
ske med 9:1). Krumitappen lejret i 7 hovedlejer og forsynet med vibra-
tionsdemper. 2 SU karburatorer type HD6 med automatisk choker.
Maximale motoreffekt 220 hk v. 5500 o.p.m. og maximale drejnings-
moment 33,2 mkg v. 3,000 o.p.m. Motorydelse pr. 1000 ccm slagvolu-
men: 59 hk. e ;

Transmission: Hydraulisk akliveret ter enkeltpladekobling. Fire-trins
gearkasse med syncromesh pd 2., 3. og 4. geor.
Uden overdrive

Udvekslingsforhold : Med overdrive

1. gear (og bakgear) 12,73 » 11,95
2. gear 7,01 : 6,58
3. gear 4,84 4,54
‘4. gear [direkie) 3,77 - 8354
Overdrive: 293 i —

3000 motoromdrejninger pr. minut svarer i overgearet til 130 km/t.
3000 motoromdrejninger pr. minut svarer i 4. gear tl 100 km/t.
Teoretiske tophastighed ved fulde omdrejninger i overgear: 240 km/t.

Overgear: Laycock de MNormanville. Aul. transmission: Borg Warner.
Alle 3,8 liters mark 2 modeller har automatisk sp=rrende differentiale.
Til de teoretiske hostigheder i georene skal der le=gges den ,over-
gearing”, der finder sted som felge of dakkenes vdvidelse p& gurnd
af centrifugalpévirkning.

Bremser: Vacuum servo assisterede, hydrauliske styrede Dunlop skive-
bremser, Lav veeskestand i bremsesystemet markeres ved advarsels-
lampe pé instrumentbraedt. Samme for aktiveret héndbremse.

Chassis: Selvbarende karosseri, forhjul ophaengt i dobbelte triangler,
skruefjedre og teleskopsteddaempere. Fortej forsynet med krangnings-
stabilisator. Baghjul ophaengt i stiv bagaksel, halveliptiske bladfjedre,
langsgéende straebere, panhard-stang og teleskopsteddaempere.

Mal: Akselafstand 273 em, sporvidde 139,8 em, bag 1355 em, storste
leengde 459 ¢m, sterste bredde 170 c¢cm, hojde 146 c¢m, fri hejde over
vejbanen 18 cm. Nar tradhjul monteres, er sporvidden henholdsvis
141 cm og 137,5 cm. Vagt, uden benzin ca. 1400 kg. Tankkapacitet
55 liter. .

Priser:

B4 e, Mk D 00 cena el il kr, 60.855,—
samme incl. overgear ..... i kr. 63.224,—
eller med aut. transmission kr. 65.110,—

Priserne er excl. de helforchromede tradhijul, der leveres mod en mer-
pris af 1.840 kr. og hvide d=k, der leveres mod en merpris af 225 kr.
Priserne er excl, leveringsomkostninger.

Uden merpris leveres mere direkte udvekslinger i styrehuset. Det sam-
me geelder hardere koblingsfiedre, vognfiedre og staddempere.

Akcelerationsdata m. v.

Eff. hastigheder: e

0- 40 km/t. (misvisning minimal) ........... ..ol A6 sek,
0- 80 km/t. (misvisning minimal) .......... ...l 7.5 sek.
0-100 km/t. {misvisning minimal) ................ e 9.7 sek.
0-120 km/t. (misvisning €81 93) ..coiviiiiniiiiiiiiaan, 13,9 sek.
0-140 km/t. (speedometer: 143 km) ............... ... ... 18,2 sek.
0-160 km/t. (speedometer: 165 km) ...................... 23,1 sek.
0-180 km/t. (speedometer: 187 km) ..... .. ... 32,1 sek.
Tophastighed efter speedometer ............c0vvveinenn. 210 km/t.
Krufr,fvaeglforhold ................................ 4,5 kg pr. 1 hk

Omtrentlig benzinforbrug:
Bykersel ................. e ca. 7,0 km pr. liter -
Landevej, ca. 130 km/1. og i over- ¢

o A TR GRS ca. 8,9-9.0 km pr liter
Testforbrug incl. akcelerations-

PURVRE 200 50 a% b Vs e e o ey 5,72 km pr. liter
Skennel normalforbrug .......... mellem 7,5 og 8,0 km pr. liter

Foraksel: Forhjulets styrt (comber] 3/4° + 1° (positiv). Styrespindel-
haeldning bogover (coster) 0° =+ 1/4°, Styreaksens haldning: indefter
(caster) anvendes ikke. Forhjulenes spidsning 0 mm til 1,59 mm (ind-
ad), spredning i sving males ikke.

8ugn|:£ef: Bagakslens oliekapacitet 1,5 ltr.

Motor og kobling: Kompressionsiryk: 150 Ibs/sqg.inch. Krumtapakslens
endeslar 0,1C mm til 0,15 mm. Hovedlejer, selediameter 69,85 til 67,84
mm. Hovedlejespillerum 0,04 til 0,03 mm. Plejlstangssele-diameter 52,98
+ 0,5 mm. Stempelspillerum: skert 0,28—0,43 mm.’ Stempelpindsdia-
meter 22,23G til 22,250 mm. Stempelringsgab 0,38 Kl 0,51 mm for komp.-
ring 0,28 til 0,41 mm for olieringe. Plejlstangsendeslor 0,15 til 0,22 mm,
spillerum 0,03 til 0,06 mm. Ventilseeder: s@devinkel 45°, smdebredde,
indsugning 24 mm, .udstedning 4,0 mm. Ventilstammer, diameter, inds.:
7,85 til 7,88 mm, udsh. 7,85 til 7,88 mm, spillerum, indsugning 0,10 mm,

-udsmdning 0,15 mm. Ventilfjedre, fri leengde 38,5 mm (indv.), 451 mm

(udv. fieder). Taendingsindstilling 7° for top v. tomgang, taendings-
raekkefalge 1, 5, 3, 6, 2 , 4. Indsugning &bner 15° for top, lukker 57°
efter bund, udstedning &bner 57° fer bund, lukker 15° efter fop. Cen-
trifugalfortnding: beg. v. 300 fordeler-omdr./min. Champion N5 tend-
rer, elekirodeafstand 0,64 mm. Stremfordeler LUCAS DMBZA 40640 A.
Kontaktabning 0,36 til O,41 mm. Camvinkel 35° & 2°. Fjederspending,
méalt ved kontaktpunkter: 512—482 gram. Smeresystem :oliepumpetryk
v. 2000 omdr./min. .(40—50 Ibs.sq.inch. kapacitet (incl. filter), efter
motoradskillelse 7% lir., ved olieskifining 6% lir,, filterets kapacitet
3/4 Iir. Motorolie-specifikation SAE20 om vinteren, SAE30 om som-
meren.

Benzin- og udstedningssystem: Benzintankens kapacitet ca. 55 Iir,
Karb.: 2 stk. SU type HD 6, ndle: TU. Tomgangshastighed 500 omdr./
min.

Hjul og dak: Luftiryk (kolde deek) 28 Ibs. foran og 25 lbs. bagtil.

Elektrisk udstyr: Dynamo. Fjederspaending for kul 1200 g. Batteri:
spending 12 volt, kapocitet 58 amp./h.

ACCELERATIONSKURVE
JAGUAR MARK 2-3.8
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FERRARI

med hazkmotor
vinder i

SOLITUDE

Pa trods af, at bade Porsche og Lotus satte alt ind pa at
vinde det 225 km lange internationale Formel 2 lob pa So-
litudebanen ved Stuttgart med stzrke [abrikshold. mislyk-
kedes det for dem. Ferrari sendte to vogne til detle forste
store lvb. som er blevet holdt siden 1950 pd den godt 11 kmn
lange, stzerkl snoede bane 1 de tet skovhevoksede bakker i
byens udkant — og den enc af dem slog de respektindgy-
dende modstandere med en lethed, som lod formode, at den
havde masser af fart i reserve.

Dette lab viser miske — sammen med den anden Ferrari-
succes 1 F2 Grand Prix'et i Syracuse tidligere pd fret --
mere ¢nd noget andet, hvad man kan vente sig al den kom-
mende swsons lob for den nye 1Ye-liter Formel 1, for Soli-
tude lahet var et af de hardeste, vi endnu har set 1 ar, med
forstepladsen hesat skiftevis al ikke fwrrre end tre lorskel-
lige merker under lobet.

Alle korerne var yderst imponerede al banen, som newr-
mest er en miniature Nirburgring med hensyn til belig-
genhed. sving o. s, v.. men med cn langt bedre belagning.
Det sidste internationale lab pa banen blev vundet af Karl
Kling med den gamle Formel 2 Veritas 1 1950, s& det kan
nappe undre noget, at alle banerckorderne gik flajten.

Det blev officielt ansliet. at en skare pa mere end 250.000
si lobet, og det blev fortalt, at tribunepladserne kostede op
til 170 kroner pa den sorte bors!

Forud for F2 lobet gik to motorcvklelab og et lab for
Formel Junior. De engelske Junior-racere klarede sig gen-
nemgiende bedst under treeningen og ik derfor de bedste
startpositioner.

Jim Clark i Lotus [ik en fin start fra ferste rekke, men
agsd Henry Tavlor i Cooper-Austin kom hurtigt af sted. Da
vognene forsvandt 1 farste sving, la Lotus’en lige foran
Cooperen.

Efter slutningen af farste omgang var positionen foigen-
de: Clark (Lotus), Trevor Taylor (Lotus). Henrs Tavlor
(Cooper), og derpd — et stvkke efter — Fangio™s protegé,
Juan Manucl Berdeu (Lola), Steve Ouvaroff (Lotus), Balli-
sat (Cooper), Mitter (Lotus-DKW) og Mike Mc Kee. T lo-
bet ar anden omgang erobrede Henry Taylor andenplad-
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sen fra sin navnefzlle, mens Jim Clark [oregede sit lor-
spring til nxsten 6 sekunder og lor anden gang satte ny ha-
nerekord med en gennemsnitshastighed af 1494 km.t.

I tredie omgang wgede Jim Clark sit forspring til ca. 14
sekunder. mens Henry Taylors Cooper sendte en plejlstang
gennemn motoren, hvorefter Trevor Taylor 1a pa andenplad-
sen. Som nr. 3 14 argentincren Juan Manuel Bordeu loran
Steve Ouvaroff. Peter Arundell var efter en dirlig start
niet op pa Il. pladsen blandt de 35 vogne pd banen. Mange
al de kontinentale vogne var nu begyndt at vise fegn pd
slid pd grund al anstrengelserne for at holde trit med de
engelske Lotus’er. Da det halve af lebet var kart — 6 om-
gange — fterte Clark med ca. 15 sckunder. Bordeu havde gi-
vet op og overladt trediepladsen til Steve Quvaroff. Men
herefter begyndte Clark at tabe fart, op efter syvende om-
gang var hans forspring nede pd 4 sekunder. mens Taylor
var 13 sekunder foran Ouvaroll.

Pi den cllevte omgang nzastsidste — sprang Steve
Ouvaroff frem pa andenpladsen foran Trevor Taylor og be-
gyndte at sette efter Clark. Der var kun fa meter mellem
de tre vogne 1 spidsen og alt tydede pd, at Clark ville blive
slaet. Men den unge skotte satte i sidste omgang endnu en-
gang ny banerekord med en gennemsnitstart at 149,7 km.t.
og passerede mallinien knapt 2 sekunder for Ouvaroff. Tre-
vor Taylor var 5 sekunder bagelter pd trediepladsen.

Det var et vderst interessant Formel Junior leb som de-
monstrerede de engelske Junior-vognes og koreres overle-
genhed — det gaelder ikke mindst Lotus.

Formel 2 lobet var pa 20 omgange. Det var naturligvis
yderst vigligt at vinde for Porsche fabriken. som her si
at sige kerte pi hjemmebane, og den medte med [ire [a-
hriksvogne, som kaertes al Joakim Bonnier, Graham Hill.
Hans Herrmann og Dan Gurney, sidstnacvnte 1 en af de tid-
ligste ' 2 Porscher. John Surtees. den beromte motorcvkel-
korer, kerte en Porsche. som var anmeldt af Rob Walker
{for hvem hl. a. Stirling Moss kerer). Lotus stillede med tre
fabriksvogne med Innes Ireland, Jim Clark og Trevor Tay-
lor bag rattet. Den kendte private stald Scuderia Centro-
Sud havde anmeldt Maurice Trintignant i en Cooper-Cli-



max og Masten Gregory i en Cooper-Maserati, og den bel-
giske stald Equipe National Belge modte™med to Coopere
med Lucien Bianchi og Olivier Gendebicn som karere. Ver-
densmesteren Jack Brabham medforte sin egen F2 Cooper,
og [ra Ferrari kom der to vogne — den samme, som havde
vundel ved Syracuse (med motor foran), og som pa Soli-
tude kaertes af Phil Iill. og en splinterny type med molor
bagi, kart al Wolfgang von I'rips.

Jim Clark var hurtigst under fredagens triening, idet han
bragte sin Lotus rundt pd 4 minvtter 23,6 sekunder (155,92
km.t. i gennemsnit), mens von Trips tog 4 minutter 24.1 sc-
kunder. Den bedste Porsche-tid prasteredes af IHerrmann
med 4 minutter 28,3 sekunder (153.19 km.t.). Derefter kom
Gurney og Bonnier. Jack Lewis (Cooper] var med 4 minut-
ter 37,7 sekunder lidt hurtigere end bade Graham Hill og
John Surtees,

Forud for lerdagens treening gik der ot voldsomt skvhrud,
som praktisk taget satte hancn under vand. og det fortsatte
med at regne under nasten hele traeningen. Nappe nogen
forbedrede deres tider. og Innes Ireland kerte for hurtigt
pd den vide bane og spandt af vejen — uden at komme il
skade.

Startpositionerne blev [elgende:

Clark wvon Trips Herrmann
(Latus) {Ferrari) (Porsehe)
Gurney Bonnier
(Paorsche) (Porsche)
Lewis G. Hill Surtees
(Cooper-G) {Porsche) (Porsche)
Seidel Trintignant
{Cooper-C) {Cooper-C)

Phil il

(Ferrari)

Brabham
(Cooper-C)

Ireland

(Lotus)
Barth Laureau

(Cooper-C) {Cooper-C)

Gregory 1. Taylor de Beaufort
(Cooper-Mas) (Lotus) (Porsche)
Schlesser

(Caoper-C)

Jim Clark kom stralende fra start. og det samme gjorde
von Trips i den hazkmotorede Ferrari. Men ingen af dem
kunne klare sig mod Porschernes enorme acceleration, og
der sis en raekke afl selvblink. idet de fire fabriksvogne skod
viek [Ta startstregen. Da vognene forsvandt ud al syne ind
i Hedershach-kurven, ferte Bonniers, Graham Hills og Hans
Herrmanns Porscher [oran hakmotor-Ferrarien og  Jimmy
Clark.

Stillingen skiftede nacsten uafbrudt gennem hele den far-
ste hektiske omgang, og da vognene kom ned mod start- og
méillinien fra Spitzklinge var rwekkelolgen Graham Hill,
Bonnier, Herrmann, von Trips, Gurney, Ireland., Laurcau.
Brabham, Clark., Phil Hill, Jack Lewis, Trintignant. Gre-
gory — og derelter varede det lange, for resten al feltet
kam. Graham kaerte sin ferste omgang fra stiende start pa
ca. 4 minutter 21 sckunder, svarende til en gennemsnitsha-
stighed pa 157.6 km.t.

I anden omgang tog Bonnier foringen, Graham faldt til-
bage til andenpladsen. mens von Trips tog trediepladsen fra
Herrmann. Jack Brabham néede frem fra ottende til femte-
pladsen idet han satte ny omgangsrckord pa 4 minutter 13,1
sckunder (161.1 km.t.). men den endelige banerekord var pi
ingen made sat endnu. Den solle gamle banerckord blev
slaet ikke mindre ecnd 10 gange al von Trips, Jim Clark.
ITerrmann og Jack Brabham pa skift, inden lebet var forbi.

Efter anden omgang rullede Jo Schlesser ind til depotet
med en ded motor for at give op. I lebel al tredie omgang
skiftede stillingen endnu en gang. og nu 14 Taffy von Trips
forrest med Herrmann pa andenpladsen. Jim Clark, som var
naet op fra syvendepladsen 1 anden omgang. hesatte tredie-
pladsen, og derefter kom Bonnier, Gurney. Brabham, Gra-
ham Hill og Innes Ircland, Von Trips satte ny rekord med
en omgang pa 4 minutter 14,7 sekunder.

Men Ferraris farsteplads holde ikke lenge — ihvert fald
ikke pa dette tidspunkt. I [jerde omgang sked Jim Clark
foran, og da den var [wrdig, fertc han med godt 2Y% se-
kund efter ogsa al have sliet banerekorden med 4 minutler
8.4 sckunder {1655 km.t.). PA andenpladsen la Herrmann,
mens Ferrari var nummer tre foran Bonnier, Gurney, Brab-
ham, Graham Hill. lreland, Surtees ag Phil Hill i den gam-
ic Ferrari. 1 femte omgang [oragede Clark sit forspring til

lidt over 3 sekunder, idet han atter satte nv banerckord med
4 minutter 8.3 sekunder (165,59 km.t.). I sjettc omgang na-
cde han endnu 5 sckunder langere foran nr. 2 og sxnkede
banerckorden til 4 minutter 8,0 sckunder. Von T'rips afloste
Herrmann pd andenpladsen, mens Bonnier var nr. 4 foran
Graham Hill, Dan Gurney, Jack Brabham og Innes Ireland.
De to sidste havde en hird privat dyst. Liengere tilbage
havde Maurice Trintignant en ligeledes privat tvekamp med
Masten Gregory, idet amerikaneren tilsidst kerte [rem, mens
Trint (aldt tilbage med en vogn, hvis motor led mere og
mere svg [or hver omgang.

Efter svvende omgang var Jim Clark alene ude i spidsen,
men kampen om andenpladsen var fortsat voldsom og hed.
Mindre end 13 sckunder — faktisk endnu mindre end Clarks
torspring — skilte nr. 2 fra nr. 10, mens Gurney kom forbi
Graham Hill. og Inncs Ircland halede ind pa Jack Brab-
ham for at overhale ham pa ottende omgang. Bagude i fel-
tet begyndte Trevor Taylor at hale ind pd Trintignant, hvis
vogn nu led virkelig elendigt. Herrmann 14 nu som num-
mer to foran von Trips, Bonnier, Gurney og Hill, og efter
vttende omgang var Clarks forspring blevet formindsket til

Jim Clark i Lotus ferer med von Trips (Ferrari) og de tre
porsche-karere Hans Herrmann, Bonnier og Gurney pa de
naaste pladser.

De to porsche-kerere Graham Hill og Dan Gurney udkem-
pede en drabelig duel undervejs. Her Curney Forres!.



Pette er koalitet. ..

udbryder man uvilkarligt ved synet af
en virkelig gennemfart ting.

»Dette er kvalitet« harer vi ofte, nar vore ncomlessea-
modeller skal st& for objektiv kritik.

nComliesse«-modellen er altid perfekt, bade i den
klassiske udferelse eller i en modepreeget facon.

Det geelder derfor ikke blot om at veelge en hand-
taske, men en ncomiesse«-model.

s
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12 sckunder. Efter niende omgang var der kun 10 sekunder
mellem forste og anden vogn, og elter tiende omgang var
Clark kun 4 sckunder [oran, da han kerte ind til depotet og
lod Herrmann overlage [eringen.

Clarks Lotus havde spreengt en toppakning, og en damp-
sajle sked op i luften, da kelerhatten blev skruct af — det
var ct al dagens mest dramatiske depot-stop, for Jim Clark
havde syntes at vaere sikker vinder. Han genoptog sin ker-
sel efter et prisvardigt hurtigt stop, men la nu tilbage pa
tolvtepladsen langt, langt bagetter de forende vogne i mi-
nuller og sekunder. Von I'rips besluttede, at forstepladsen
ikke skulle vaere forbeholdt en Porsche. nir der var en Fer-
razi 1 nzrheden, og s@nkede omgidende banerekorden igen
til 4 minutter 7,5 sekunder (166,1 km.t.). Men Herrmann
blev, hvor han var, og satte endnu en nu omgangsrekord
med 4 minutter 7.0 sekunder (166,4 km.t.) for at kunne [ole
sig sikker. Tempoet var tydeligt virkelig [anlastisk — men
alle havde endnu mulighed [or at vinde.

Ved slutningen al tolvie omgang larte Hermann med en
Leskeden margin pd 2 sekunder foran von Trips. Derefter —
7 sckunder bagude — kom Joakim Bonnier foran Graham
Hill og Dan Gurney, der stadig skiftede plads nasten regel-
massigt. Jack Brabham var kommet ind til depot for at op-
give ved slutningen af ellevte omgang, idet en spreengt top-
pakning ‘gav voldsom overopvarmning af hans motor, og
han overlod sjettepladsen til Innes Ireland, som nu blev
presset af Phil Hill i den anden Ferrari. Et stykke bazude
14 John Surtees som nr. 8 ¢t godt stykke foran Trevor Tay-
lor, der nu havde overhalet Masten Gregory.

Ved slutningen af trettende omgang passcrede Herrmann
og von Trips start- og mallinien kun omkring | meter fra
hinanden og med en gennemsnitshastighed pid over 160
km.t. for den hidtil kerte del af lebet. Von Trips gav rekor-
den et nyt skub vd dennc omgang med 4 minutter 6.4 sekun-
der (166,8 km.t) og var ifolge de officielle tidtagere kun
1/10 sekund bagefter Herrmann, Porschen vandt lidt ter-
ren 1 det lange, blede venstresving pa vej op til Herders-
bach-kurven. men ved slutningen al den nmste vmgang var
der igen praktisk taget ingen forskel pa deres stilling. Bon-
nier pd trediepladsen faldt tilbage, idet han sad i olic op
til anklerne, og 14 efter fjorten omgange 12 sckunder bag
de forreste vogne, mens Gurney og Graham Hill, der sta-
dig sloges bravt, halede stot ind pa ham.

Ved slutningen al tolvte omgang feorte Herrmann med en
hirsbred — og det stod stadig dbent, om Porsche eller Fer-
rari skulle vinde. Bonnier, som nu havde mistet olietrykket
fuldstaendig. var faldet langt tilbage, men 13 stadig pa tre-
diepladsen 21 sckunder bagefter, mens Graham Hill korte
forbi Dan Gurney op pi fjerdepladsen. PPhil Hill var nr.
med den gamle Ferrari et godt stykke foran nr. 7, Trevor
Taylor, der var rykket op, da Surtees spandt efter at have
kikset et gearskifte i Rob Walkers Porsche.

Van Trips kerte sekstende omgang pd 4 minutier 6.0 se-
kunder — endnu en ny bancrekord — men Herrmann var
stadig foran. Endelig viste Tatfy pad syttende omgang. hvad
han og Ferrari kunne prastere, idet han klippede nasten 2
sckunder al sin tid ved at bringe rekorden ned til 4 minut-
ter 4.7 sekunder — 168 km.t. — og dermed satte dugens en-
delige bancrckord samtidig med, at han bragte den rede
vogn 1 spidsen. Ved slutningen al omgangen ferte han med
1%/2 sckund foran Herrmann. Bonnicer 13 stadig pa tredic-
pladsen, mens Gurney havde bersvet Graham Hill fjerde-
pladsen. Innes Ireland og Phil Hill havde et vidunderligt
slag om sjettepladsen, og Ipnes nidede loran Ferrarien pi
syttende omgang.

I nittende omgang — med kun een omgang tilbage —
ogede von Trips sit forspring over Herrmanns Porsche med
3 sckunder, mens Graham Hill passerede Bonnier og tog
trediepladsen, og Hills, Bonnicr og Gurncys Porscher pas-
serede depoterne som en vogn. Phil Hill kom foran Innes
Ireland, men lobet var endnu ikke forbi. | sidste omgang
blev sejren [or [orste gang sikker for den hakmotorede Fer-
rari, og Wollgang von Trips kerte over milstregen 3.6 se-
kunder foran Hans Herrmann. Jo Bonnier fik i sidstc mi-
nut ¢t come back pd tredicpladsen foran Graham TTill, me-
dens Innes Ireland atter korte forbi Phil Hills Ferrari for at
tage sjettepladsen bag Dan Gurney. Trevor Taylor blev nr.
8 med en Lotus, der langtira lod godt, vg Masten Gregory
blev nr. 9 i den sidste vogn, der fuldferte pd samme om-
gang som vindercn,

Siledes sluttede et vderst spandende lob med nervepir-
rende uvished om udfaldet helt op til de sidste [4 hundrede
meter [or mdl — i et leb pd mere end 225 km. Bedre [as
billeb ikke.

)
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]Ja:sere al Fart & Form vil vare fortrolig med Lotus Elites
prastationer i billeb. P4 banerne viser vi nu kun ringe in-
teresse, nar den lille 1.216 c. ¢. m. coupé braler farbi 3%/ li-
ter brigaden, og nir de distancerer andre G. T. vogne, ofrer
vi det neppe en kommentar.

De dyder, der viser sig p& banerne, er vel i virkeligheden
meget mere vaerd pi landevejen, og det er nctop en elite
som hurtig touring vogn, jeg fornylig har muntret mig
med. Motoren var standard med cnkelt karburator, men
kunne hurtigt tunes til race. hvis f.eks. Elite-ejeren alvor-
ligt onskede at g& ind i konkurrencekorsel. Gearkassen var
ogsd standard, men her kan man fi [orskellige udveks-
linger til banesport.

Prastationerne af »min« vogn var derfor ringere, end
pa de biler, der bliver leveret til »drengene«. Men en ting
var den samme som pd banevognenc: vejbeliggenheden og
bremsernes elfektivitet samt selvfalgelig det lekre strom-
linjede karosseri. I standardudgaven er Eliten en lille men
meget hurtig touring vogn til to personer og med ret god
hagageplads. Tin antagelig benzinekonomi og et skent ud-
seende. Vognens finish er i topklasse. Mckanikken er fin og
ct virkelig godt vaerktejsudstyr felger med.

Lotus Elite har et selvberende glasfiberarmeret plastic-
karosscri. Dette materiale er ideclt til en vogn, fordi man
kan forandre dets tykkelsc og styrke efter behag, og hvor
der er brug [or det. For en vogn i begrienset produktion
kan det lade sig gare med serielremstillinger i plastic.
Skulle man gd over til fremstilling 1 stdlplade, vil det
varktej, der er nedvendigt [or at fremstille bilen 1 stil-
plade, overstige de allerflestes skonomiske kraefter. Plastic
er meget nemmere at have med at gare, og det har mange
fordele, blandt andet cr det fantastisk lydabsorberende, og
det er ogsd meget nemt at reparere.

En Coventry Climax letmetal-motor cr anbragt sammen
med gearkassen foran. En Hardy-Spicer kardanaksel over-
forer kraften til det hypoid fortandede differentiale, der cr
boltet fast pd karosseriet. Udvekslingen pd pravevognen
var 4,22:1. Denne udveksling er ikke standard, det er
derimod 4,55:1, som giver en lidt bedre acceleration og en
smule mindre tophastighed. Med sd lav en vogn md man
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finde sig en meget hwjliggende kardantunnel. Den har
imidlertid den [ordel, at det virker som stette for [orer og
passager 1 hurtige sving.

De to enkeltseeder er iovrigt formgivet til hurtig kurve-
korsel. Ryglaenene kan bajes frem for at give adgang til
et lille rum bag i vognen. Reservehjulet er anbragt horison-
talt inde i vognen beskyttet med et dakken. Adgang til
bagagerummet sker udefra med normal klap. Der er masser
af lomme- og hyldeplads.

Alle fire hjul har uvafhaengig affjedring. Foran er der
triangler og spiralfjedre med teleskopsteddempere samt
kraengningsstabilisator. Vognen har tandstangsstyring. Bag-
til har vi den beremte Chapman strut-affjedring. Chapman
strut indhefatter spiralfjedre og teleskopsteddampere samt
stottearme for hjulets [rem- og tilbagegdende bevagelser.
Girling skivebremser er monteret pa alle fire hjul, bagtil
montere helt inde ved differentialet.

Skent bilen er usmdvanlig lav kommer man nemt ind og
ud at de store dere. Sideruderne har trekantede ventila-
tionstuder, resten af ruden kan ikke reguleres, enten sidder
de der, eller ogsi mid man tage dem ud. Korestillingen er
furste klasses. G.T.-rattet med ratkrans al trae er ideelt
placeret og pedalerne korrekt anbragt for hal-td metoden.
Hjornestolperne horer ikke til de tyndeste, og taget danner
ret store hjernetrekanter foroven, men i praksis dannes der
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Motorrummet i Lotus Elite med Coveniry Climax-motoren

I Elite kan man opna en pragtfuld kerestilling i de fantas-
tisk godt udformede stole.

ingen generende blinde vinkler. Udsynet til alle sider er
godt, og vognen virker lys og venlig. Den usedvanlig korte
gearstang er korrekt anbragt midt og oven pid kardantun-
nellen,

Betragter man Eliten som en touring vogn, ma dens suc-
ces 1 meget haj grad athange af, hvor stor stsj motoren
sender ind til passagererne. Her bringer Eliten overraskel-
ser, si meget mere som den er temmelig stajende, ndr man
arbejder med de lavere gear 1 de lavere hastigheder, men
lige s& snart man bevager sig op pd de heje marchhastig-
heder er den forbavsende lydsvag. Motor og gearkasse er
udmearket isoleret, og den meste stoj, man herer, kommer
som ¢n svag buldren transmitteret al kardantunnellen. Man
har en hesynderlig fornemmelse al at kere 1 en vogn med
hzkmotor, skent maskinerict jo i virkeligheden ligger
foran. Udblesningsstej findes sa at sige ikke.

Som man kan se pa koreresultaterne, er Fliten en meget
livlig bil selv 1 sin standardtuning. Al motor kraften kan
benyttes til hver en tid. Selv start for [uld gas pd vid og
glat wvej fremkalder ikke noget hjulspind, takket vere
den fine vafhangige atfjedring af baghjulene. Der er et ret
stort spring mellem andet og tredje gear, men motorens
slore drejningsmoment udligner dette. Selv ved hastigheder
over 128 km/t 1 tredje gear er der nok at hente ud af mo-
toren.

En marchhastighed pd 160 km/t befinder vognen sig
godt ved. Med Eliten karte jeg i lengere tid 160 km/t
pa vor nye motorve] M 1. Med en hastighed pd 173 km/t
er stempelhastigheden 2.650 ft/min., s3 det skader ikke mo-



toren det mindste at lade vognen spille op til 192 km/t
ndr det gir ncdad, eller nar vinden er i ryggen.

Vejbeliggenheden er usadvanlig god og evnen til at bide
fast 1 hjerner fantastisk. Stvringen er let og direkte, sa det
at smutte hurtigt gennem en kurve cr kun ct spergsmil om
at vrikke i hindleddene. Forandringer i vejoverfladen og
vejens haxldning kan man fuldstzndig ignorere, for man
kerer med [ornemmelsen af fuldsteendig sikkerhed, Sadan
noget kan ikke beskrives, det skal opleves. Den fantastiske
vejbeliggenhed er fulgt op al pragtfulde bremser. Girling
skivehremserne er uforlignelige. Der er intet daekhyl og
tendenser til udskridning, nér vognen bringes til katastro-
festandsning. Selv ved nedbremsning pd trecilrede hastig-
heder er der ikke tendens (il at hjulene blokerer. Kombina-
tionen af skivebremser uden tendens til [ading og uaf-
hzngig affjedring pd alle fire hjul giver en relardation
hurtigere end pa nogen anden hil.

Korselen med Eliten er fuldstendig rolig og sikker fra
lave hastigheder helt op til marchhastighcden. Dct cr en
aldeles jeevn kersel uden nogen tendens til uro. Qg affjed-
ringen {rembringer overhovedet ikke nogen staj, selv nir
hjulene bevages i de storste udsving., Sederne har ingen
affjedring, sa man vil marke alle s;md ujzvanheder 1 vej-
overfladen ved lavere hastighed. mens alle store huller op-
sluges Tuldstzndig. Visse typer vejoverflade frembringer en
del staj 1 bilen, men det er absolut ikke gencrende.

Styreegenskaberne ligger meget nar det neutrale, og
ulorvarende baghjulsudskridning kommer man aldrig ud
for. Man mé dog gere opmerksom pa. at hele vognens op-
farsel er vidt forskellig [ra enhver typisk og populaer
sportsvogn. Og dog kraver Eliten ikke nogen speciel kare-
teknik. Den mest uinspirerede korer vil i denne vogn altid
kore bedre end han kan, og han vil viere mere sikker, mens
han ger det. En veloplagt kerer vil med det samme meerke,
at Lotusen svarcr pad enhver reaktion nasten samlidig med
at den er tenkt udfert. Det er rigtigt nok, at Elite 1 visse
henseender er at kere som en vaddclabsvogn, men den er
megel mere villig til at tilgive end den moderne enkeltsa-
dede racer, lordi den giver sin kerer rigelige advarsler,
nir greenserne for det opndelige neermes.

Dette sammenspil mellem vognen og [oreren er sviert at
forklare med ord. Enhver der har provet at jage gennem
nogle kurver pd en virkelig god vaddelobsmotoreykel. vil
kende fornemmelsen, nar maskine og mand bliver ¢t. I den
grieske mytologi var der nogle herrer, som blev kaldt ken-
taurere. De var halvt mand. halvt hest. og jeg er helt over-
bevist om, at jeg blev halvt Bolster og halvt Lotus, da jeg
for rundt pd vejene med Eliten. Der [indes storre og hur-
tigere sportsvogne, som altid vil virke fremmede overfor
keoreren, vogne som han i virkeligheden aldrig vil vere i
stand til at karc sikkert med heje hastigheder.

Lotus Elite er ikke nogen billig vogn, men der [indes in-
gen anden som den, nar det galder hurtig og sikker bil-
korsel.

Hvis to seder er nok og ren kereglzde er formilet. er
det svaert at forestille sig, hvorledes kebesummen pi 1.949
engelske pund kunne viere bedre investeret.

* Lotus Elite vil herhjemme komme il al hoste om-
kring 58.000 kroner — desveerre. Red.

— Sikken et held, han var mekaniker!

C. F. Roser GmbH-,‘
Lederfabrik
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ULLA BOYANDER

1100

| forrige nummer af Fart & Form introducerede vi
vor nye kvindelige medarbejder, fotomodellen, man-
nequinen og bilpigen Ulla Boyander. Det bliver hen-
des opgave i fremtiden at fortalle om biler set fra
den feminine side. Denne gang har hun kastet sig
over Hansa 1100, men understreger »at al det tek-
niske« overlades til hendes mandlige kollegaer . ..

ch kunne godt lide at vide om »Hansa« pa tysk er et
drengenavn, I alle tilfalde er jeg overbevist om, at Hansa
1100 er en mandebil. Den virker si solid, robust og kree-
ver en del armkraefter ved parkering. — P& landevejen
sgar dene (det udtryk har jeg lert af redaktionen) som en
atlet med store lunger, ulorstyrret og hurtigt.

Nej, Hansa er ingen damebil. Dens appeal er for det
mandlige, men mit indtryk er muligvis farvet al mit ner-
mere hekendtskab med mindre vogne, der 1 sagens natur cr
mere handy.

Men selv om vognen ikke decideret »er mine, har den
mange tiltalende trek. Interioret er stort, lyst og pracget af
en hel del elegance, som man cllers ikke er forveent med pd
tyske vogne. Instrumentbracdtet herer [or eksempel mellem
de parneste man kan sec, sd rent. sii enkelt. Hvor er det rart
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Hansa 1100°s instrumentbredt: rent,
overskucligt og glimrende formgivet

igen cngang at have runde instrumenter med sort skive og
hvide tal. Knapper, gearstang, afviserkontaktarm og tan-
ding ligger indenfor rakkevidde, rattet falder godt i hédn-
den. Ventilationsruderne [oran er meget nemme at dbne
og lukke under kerslen, idet de betjencs med en lille sving-
arm, som ikke kraver tryk og akavede vrid med handledet.

I gulvet sidder en pumpeknap for forrudevaskere. Her
sidder den helt rigtigt, for hvor ofte har man ikke pd an-
dre biler folt det ubekvemt under farten at skulle sidde og
trykke med en finger ct sted pd instrumentbredtel, nar man
havde mere end brug for begge haender péd rattet.

Forszdet er af solaswedetypen, men med delte ryglen. Til
mine ben duede indstillingen ikke rigtig. (Jeg er 164 cm
hej). Det var svaert at komme tet nok til at kunne nd peda-
lerne, men miske har swdel varet lovlig hejt. Ryglanene
er indstillelige, sd de fleste mennesker af normal hajde vil
sagtens kunne [inde den rigtige kerestilling.



Koblingspedal og bremsepedal er al den hzngende type.
hvor man skal lafte fodderne for at kunne betjene peda-

lerne, Det samme gelder ivvrigt nedblndingskontakren.
Efter min mening sidder den lor hejt og er lidt vanskelig
at finde 1 begyndelsen.

I instruktionsbogen er der en glimrende beskrivelse af
den rigtige siddestilling 1 Hansa 1160 — og i1 enhver an-
den bil for den sags skyld, Desvaerre skemmes fremstillin-
gen af en tilsyneladende anbefaling om at sidde med han-
derne pa rattets egre. Si vidt jeg ved. er det stik imod god
kerelatin, hvor man preker at holde handerne pi ratkran-
sen klokken 10 og klokken 2.

Forresten ecr instruktionsbogen udarbejdet pd tysk. en-
gelsk og fransk — men ikke dansk!

%

Hansa 1100 giver som navnt forst og fremmest indtryk
af at vare solid, en bil bestemt for at prestere noget mere
cnd for at kere rundt og »vise sige i. Linierne cr tiltalende.
iszer fronten, og det indtryk af fart, man far af den stille-
staende vogn, stemmer godt overens med preslalionerne,
nar motoren brummer los foran. Hansa har forhjulstrak
og en firceylindret firetakt vandkelet bokscrmotor. Ret-

ningsstabiliteten er fin bade ved kersel ligeud i blast og
ved opbremsninger. | det hele taget er Hansa meget nem-
mere at tumle, ndr man kommer ud pd de dbne strak, og
den er sikkert den ideelle rejsevogn for travle folk.

Apropos rejse. Jeg naevnte at pladsen indeni er fin for fire
voksne — fem kan ogsa sagtens sidde der. Bagagerummet
er rigeligt og godt udformet. Reservehjulet ligger gemt al
vejen pa sin plads over benzintanken.

Hansa 1100 findes i en luksusudgave med tofarvet ka-
russeri og mere udstyr, og den findes som coupe og som
kombi. Luksusudgaven har bagruder, der kan stilles pa
klem, hvilket giver en cffektiv lufteirkulation og afdug-
ning af bagruden — hvilket man nogle gange kan savne pa
limousinen.

Jeg vil tro, nir man er blevet mere dus med vognen, at
man kan pracstere meget mere med denne bil end med an-
dre i samme motorklasse, simpelthen [ordi den ligger si
godt og stedt pa vejen og giver én en sikkerhedstfornem-
melse graonsende til en smule overlegenhed. Tydeligst kom-
mer det frem pd dirlige og snoede veje. Her er der bade
farl og [orm over kerslen, Ulla



O-LOB SKAL SERVERES FIKST OG KORREKT

1 ¢n provinsavis kunne man for nogen tid siden i omtalen
al et just kert lokalt U-leb laese en udtalelse af en fremtrae-
dende DAU-official, som sagde, at han aldrig havde set et
lob alviklet fejllrit, og at han ikke mente, at det Lkunne lade
sig gere. Overfor den pageldende klub var det elskveerdigt
al avisen at [remhwve udtalelsen, som forresten ikke var
blevet fremsat. »Fart & Form« har imidlertid ingen klub cl-
ler organisation at skulle tage hensyn til. sa vi skal gerne

hviske til vore lzsere, at man udmarket — selv med de be-
graensede midler, man ofte md arbejde med — kan aflvikle

et lub helt fejllrit. Det er uheldigt (omend forstaeligt), nar
man udspreder den ide, at det er sd forfaerdeligt sveert, at
der nasten bor veere fejl i ethvert lob.

For |labet

Aflviklingen al et jevnt stort leb begynder den dag, da
den farste anmeldelse kommer. Og fra da af og indtil lobs-
dagen drejer det sig om at planlzegge sd meget som muligt
(helst skriftligt). idet alt savidt muligt idiotsikres — kun
lidt overlades til bestemmelse pa lobsdagen og intet til til-
fzeldighederne.

For hver deltagende klasse [orer De nu en liste, der op-
lvser startnummer, navne, klubber. licensnumre, om gebyr
er betalt, om ovrige forlangte oplysninger cr givet samt
starttid. Det er, hvad De har brug for, for at komme let igen-
nem pi startstedet vg senere ved [remstilling og udsendelse
al resultatlister. Det er praktisk [ra starten at alswtte pas-
sende talintervaller {or klasserne. si man straks kan give
numre, og sidan at nummerct 1 sig selv forteller en offical.
hvilken klasse vognen tilherer. Samtidig med at forc start-
listerne skriver De for hvert anmeldt hold dets adresse pa
to eller tre kuverter, nemlig til senere brug ved udsendelse
af slutinstruktion samt resultatliste. Tre, hvis De har twenkt
pa at sende lister til begge deltagere, og to, hvis De kun
vil sende til den ene. hvilket uvist af hvilken grund da altid
bliver fareren.

Der fores lister over, hvad starter og kontroller skal med-
fore (bedst, om man blot behover supplere cksisterende
standardlister for tilfaldet). Materielforvalteren — eller
hvem der stdr for materiel, for der bor veere en — skal i
rod tid have ¢n liste over. hvad De skal bruge al [orske!-
lige typer skilte, pile osv. Nar anmeldelsesfristen er udlobet,
kan start- og medetider fastsettes og paferes slutinstruk-
tionen, hvis der da ikke er s& mange deltagere, at man med
fordel duplikerer en deltagerliste med startnumre og -tider.
Slutinstruktionen skal indeholde nedvendige korrektioner (il
labets tillwegsregler samt konkrete nye oplysninger — det
skal ikke vaere en afhandling. som en del klubber ynder at
gare det Hl.

Sog samarbejde!
Pa det tidspunkt, hvor slutinstruktionen udsendes, skulle
der gerne viere truffet altale med det nedvendige kontrol-
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mandskab. Mange klubber har en [last stab al kontroller,
hvad der er meget anbefalelsesvierdigt. Og en del klubber
har segt samarbejde med diverse organisationer m. v., hvor-
af jeg kan nzvne hjemmevarnet, forsvarets kvindckorps.
cksperimenterende danske radioamatarer {(E. D. R.). spej-
derkorpsene, og regimenter af haren. Et sidant samarbejde
kan vere af stor vaerdi for alle parter — blot ma parterne
pa forhind gere klart for hinanden, hvad de kan byde pia
og ensker. si arrangementet om nedvendigt kan tillempes,
sa begge parter faler at have [aet det udbytte, der mi vere
forudsatningen for et videre arbejde.

Efter en sidste gennemkersel af ruten et par aftener for
lobsdagen — sammen med en hidtil ikke impliceret obser-
vator til at kontrollere lobet — tegnes den endelige rute
med samllige kontroller og skilte ind pa kort, hvoral alle 1
lobsledelsen samt starteren far hver et,

Staristedet

Rammen omkring starten er af stor betydning. Man stir
sig ved al veelge en hvgeelig kro, hvor der skal vaere rigelig
plads til parkering, servering samt starteren og hans grej.
Husk at sikre Dem, at varten er indforstaet med, at De ikke
har i sinde at lukke kl. 23. samt at der let kan blive lidt —
skal vi sige smiésnavset! Nir anmeldelsesfristen er sluttet,
ring da til ham og giv ham det antal. han skal budgettere
med i sine indkaeb. Startlokalet ma forlanges reserveret (or
klubben. ligesom egen indgang bor forctrackkes, som det
hedder, nir ungkarle soger veerelse.

En deltager refererer sin start:

Ved startstedet fanges vi straks af en let kendelig parke-
ringskontrol. som dirigerer os ti1 nummerpimaling med
pifalgende maskinkontrol. Ved denne gennemgar to-tre
mand lynhurtigt bremser, styretej, horn, afvisere vg lvs,
herunder korrekt tilslutning al ekstra lys — og de havde
tangen klar til brug. En ny p-kontrol dirigerede os til vor
parkeringsplads (som 1 et meget stort lob ville have varet
reserveret). Alle dere pa kroen er meerkel med pile visende
mod startlokalets dor. T startlokalet fanges ejet straks af
ophangte skilte, det naxrmeste Iydende »anmeldelse«. Her
finder vi to damer bevabnet med startlister og anmeldel-
seshlanketter. Eflter at have vist licens og veaere blevet af-
krzvel [orskellige oplysninger, som vi havde glemt at pa-
fore ved anmeldelsen, sendes vi (il bordet ved siden af. Her
har vi lejlighed til at stille vore urc, som derefter plomhe-
res. Indtil nu har alle kvitteret i rubrikker pa vor med-
bragte slutinstruktion, og ved at kaste et blik pd den. fin-
der damen ved nazste bord os veerdige til start og udleverer
vort startkort, som er merket med startnummer og -tid
samt kroens telefonnummer. Hun udpeger pa samme tid et
ophengt kort, som er foldet til mindste format, brugbart til
labetl. Endelig anvender vi det resterende kvarter [or starl
til at gd afsides ca. sytten gange.

Til denne beretning kan vi tilfeje, hvad deltageren ma-



ske ikke vidste, at man ved slarten anvendte, hvad der i
lighed med »fodboldenker« ma kaldes »orienteringsenker«.

Konirolstederne

[ enhver labsleders mareridt optraeder poster ubemandet
ved forste vogns ankomst og kontrollanter med forkerte el-
ler ingen kereordrer. Det er ajensynlige fejl. som man gar-
derer sig mod ved at planlegge udsetningen 1 detailler. P
et ret sent tidspunkt inden lohet laver man sig nemlig end-
nu en liste, der fra venstre til hojre kan have lelgende ru-
hrikker: 1. tidskontrol nr. — 2. keretid fra foregdende tk. —
3. keretid fra start. — 4. farste vogns idcalank. tid. — 5.
sidste vogns do. — 6. kontrollens lukketid. — 7. spec. ud-
styr og instruktion (ex. ank.retn. udpeges). Mellem liniernc 7
pa listen opferes alt, som skal forctages pd strackningen , pARA
mellem to kontroller, f. ex. rutckontrol udsattes, led lukkes E .
op. og advarselsskilt opswettes. =

En enkelt mand kan ved udsietning kun pd en meget
kort streekning holde trit med deltagerne, ¢ ° nsynet til
kontrollanterne. som ikke skal std og blomstre 1 timevis, for
der kommer nogen, forbyder ham at starte alt [or lenge [or

I[gennem 50 ar de verdensbersmte

farst startende vogn. Derfor ma et blot nogenlunde langt A : PARA-URE

lab deles op i scktioner. som det er mest praktisk. »Bane- iy

cheferne« har sammen bestemt placeringen af alt materiel, o =l fra

og bedst er det, om den af dem, som er bedst kendt med TN Y, Paul Raff - Pforzheim
ruten, tager forste del og i fortsettelse al den koerer resten mﬂ

al lebet igennem — til kontrol og om nedvendigt hjelp.

Endelig skal nzvnes, al man bor veere to i en udsettende
vogn, ng at man sclvislgelig godt kan udsette tidsrovende
strakninger, sasom pileruter, 1 god tid for lsbet: alligevel
skal de dog kares igennem ved udsatningen.

Det vil fra kontrollanternes side ikke mangle pa tilbud pa
sclv at kere pd plads. Sclv har jeg meget darlige erfaringer
i den retning. sd jeg anhefaler kraftigt. at man diplomatisk
afslar tilbudet. Da det imidlertid er upraktisk at have for
mange pa sleb over lengere strekning, kan man seette pa-
lidelige folk staevne pd markante lokaliteter (eks. Roskilde
Domkirke og Lillebaltsbroen).

[ et virkeligt stort lab vil man som regel holde lobslede-
ren pa startstedet, men cllers vil han ofte vare den, der
saetter forste del af ruten. Dog ma der ikke al den grund
manglie en slags udrykningsvogn med en kompetent person.
som [ra startstedet kan kore ud og tage alfare ved enhver
rapporterct uregelmessighed.

Kontrolinstruktion

[ en ung klub — og samaend ogsa i en @ldre — er det en
god ide undertiden al gare kontreltjenesten til cmne ved
instruktion pa en klubalten. Men i alle tilfwlde herer der
en kort instruktion til, for man drager ud, og det, der skal

slas fast, er falgende: Hvordan afleses tiden — hvor og
hvad skrives — hvorndr har cn deltager ankomst — hvad
sker ved lejl ankomst — hvordan retter man ct forkert no-

tat. Serg ogsda lor smiting, sisom at kontrollanterne selv
har lys. og instruer siledes, at deltagerne ikke ved samtlige
maske tredive kontrolsteder sporges om slartnummeret, som
star pd vognsiderne med 35 cm heaje og 4 cm tvkke bog-
staver!

Der er noget. der hedder kontrollanters underbringelsc,
og den skal man serge for med omhu, Man skylder nemlig
de mennesker, som gratis tilbyvder deres arbejdskralt uden
udsigt til preemier eller anden hmder. at de i hvert fald
kommer 1 ly. Til de folk, der ikke kommer i vogn, md man
derfor skatfe adgang til at benytte telt, hus eller lignende.

Fndelig er det pa sin plads at nzvne, at kontrolinddrag-
ningen ogsa er noget, der skal veere tankt pd i forvejen,
saledes at et medlem af lebsledelsen kan veare til stede og
lukke kontrollerne — eventuelt give besked om ny lukketid.
Spergsmilet respittid og en praktisk [orliengelse al denne
vil blive gjort til genstand for omtale 1 ct al de lorst [ol-
gende numre af »TFart & Forme,

Resultatlister
Intet lob er afviklet, for resultatlister — helst i specifice-
ret form — er deltagerne 1 hende. Og det beor de efter et

lerdagslob veere om mandagen, og alligevel skulle de gerne
kunne std for cn kritisk gennemgang. P4 samme méde, som
en resultatliste 1 flere korrigerede udgaver skaber en heret-
tiget tvivl om lobsledelsens kvalifikationer, vil en hurtigt
udsendt. korrekt resultatliste som regel veere et sidste ud-
tryk for et godt lab.

abo
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7

ferrari

Knastaksler for indsugning og udstedning, lejebuk set fra
oven og fra neden, samt et seet ventiler fra en Testa Rossa
(vensire) og en 250 GT (hejre).

Der er meget ta mennesker, der har deltaget aktivt i ra-
cersporten silange som Enzo Ferrari — lederen af det fir-
ma, som barer hans navn. I den italienske motorsports gvld-
ne ar for den anden verdenskrig spillede Alfa Romeo en
meget fremtredende rolle, og alle denne fabriks racerhold
arbejdede under Ferraris auspicier. 1 1940 bred Enzo Fer-
rari samarbejdet med Alfa Romeo og [remstillede kort cfter
selv en ny sportsvogn svarende (il den dagaldende italien-
ske 1Yz liters sportsvognsklasse.

Fiat's velkendte 10-12 chassis dannede grundlaget for
denne vogn., og motorkraften leveredes al to topventilede
Fiat-motorer. hvis oprindelige cylindervolumen pa 1090
em? var reduceret til 748 cm3 De to motorer var koblet
sammen og monterct i reekke.

Far ITtalien trddte ind i krigen, blev der fremstillet ialt
12 vogne, men efter kapitulationen er der ikke gjort forsog
pid at genoptage produktioncn af denne type.

FERRARIT G COLOMBO

Efter krigen kom italienerne hurtigt i gang med den me-
get p()pulwrc motorsport, og blandt de. der startede tidligt.
var Ferrari, som offentliggjorde detaillerne til en helt ny
1,5 liters racer i slutningen al 1946. Ferraris medarbejdere
hlev meget naturligt hans tidligere kolleger fra Alfa Ro-
meo. Luigi Bazzi blev ansat som chefingeniar, og han blev
ledsaret al ingenier Colombo, der skulle veere ansvarlig for
motarkonstruktionen — en 12 cylindret V-motor.

Det var Colombo, der [wrdigkonstruerede Alfa Romecos
12 cylindrede 1,5 liter racermotor 1 krigens forste dage. Mo-
toren hlev fremstillet vg provekert pa Monza-bancn flere
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Krumtap med syv hovedlejer.
Selerne 1 og 6, 2 og 5 og
3 og 4 ligger i samme plan
med en indbyrdes vinkel pa
120°.

Motoren er opbygget pa ret
ortodox made med krumtap-
huset delt i hovedlejernes
plan. Plejlstengerne er place-
ret side om side — to pa
hvert krumiapslag, og leje-
overfaldet er skrat afskaret og
fastspaendt med to maskin-
skruer. Den viste motor er af
typen 250 GT, hvor teendre-
rene er anbragt pa indsug-
ningssiden af topsiykkerne.
Vippearmenes kamfglger er
lejret pa nalerullelejer — et
arrangement, der benyttes pa
alle tre typer.

gange. men vognen stillede aldrig op 1 internationale lab.
Det bor ligeledes noteres, at Colomho — sifremt han for-
lader Ferrari — pa forhind er antaget al Bugatti, med hen-
blik p4 at forbedre dette [irmas racervogne (type 251), der
kun har deltaget i et enkelt fransk Grand-Prix-lob i 1956.
Denne vogn er udstyret med en §-cylindret rakkemotor, og
disse lakta viser tvdeligt, at Colombo har el serdeles godt
indblik i konstruktion af mangecylindrede motorer med re-
lativt sma eylinderenheder.

Pi baggrund af den kendsgerning, at Ferrari i de sidste
to 4r har vundet verdensmesterskabet for sportsvogne, ma
man sige, al den nuvarende 12-cylindrede V-motor har
gennemgdet en helt Tantastisk udvikling, idet den direkte er
udledt af Colombo's oprindelige 1,5 liters motor. Alle denne
motors grundlzggende dimensioner: cylinderarrangement,
lejestorrelser, plejlstangslengde. ventilsedevinkler — er
fuldstaendig uandrede. Del er naturligvis klart, at denne
udvikling kun har kunnet gennemferes, fordi motoren 1 den
oprindelige ud({ormning arbejdede med relativt beskedne
specilikke belastninger, ligesom den udviklede effekt ikke
niede op pa de resultater, der preesteredes af andre moto-
rer med farre eylindre og mindre stempelareal.

1. V-12 MOTOR

1.5 liter motorens cylinderdiameter og slaglengde var
henholdsvis 55 og 52.5 mm, og med et kompressionsforhold
pd 7.5:1 var maximalelfekten i sportsvognsudferelsen 75
HK ved 5400 o/min., medens racerudgaven var noget kraf-
tigere — 118 HK ved 6800 o/min. 11l Formel 1-klassen blev
der udviklet en trykladet udgave al denne motor. hvor den
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Testa-Rossa-motor, hvor man ser de separate indsugnings-
kanaler og manifoldene, der er parret sammen to og to
mellem fopstykkerne. Dynamo, vandpumpe og henzin-
pumpe frazkkes fra forkeedens forskellige keaedehjul.

grundlzggende konstruktion med en enkelt overliggende
Fnastaksel [or hver cylinderriekke bibeholdtes. Trykladnin-
gen ivarksattes ved hjwelp al en enkelttrins Roots-blwser,
og saledes udstyret udviklede motoren maksimalt 225 HK
ved 7500 o/min,

1 1949 blev dennc motor underkastet en hel del konstruk-
tive wndringer. Hver cylinderrakke ik et topstykke med to
overliggende knastaksler, hvorved tandrerene kunne an-
bringes centralt 1 cylindrenes [orbraendingsrum, og samtidig
kom trykladningen til at foregd i to trin. De to Roots-ble-
sere var anbragt over hinanden 1 motorens foreste ende, og
fra den everste blaser, der havde det mindste »slagvolu-
mens, l[ortes den forkomprimerede blanding til et indsug-
ningsrer, placeret mellem de to topstvkker. Maksimalvdel-
sen blev ved disse @ndringer havet (il 310 HK ved 7500
o/min.

I Grand Prix-lebenes harde skole blev det fastsliet. at
materialepiivirkningerne i motoren ikke var sterre. end at
en rimelig driltsikkerhed kunne opnis, selv ved ydelser af
sterrelsesordenen 300 HK.

FORDELE MED MANGECYLINDREDE MOTORER

En al de store konstruktive lordele ved motorer med man-
ge cylindre er muligheden for at [remskalle et veesentligt
starre slagvolumen ved relativt smd diametre og slagleng-
delorugelser. Ferraris nuvarende 3-liter motor opstod nctop
fra 1,5 liter udgaven ved en @ndring af disse to dimensio-
ner, men udviklingen (remviser (lere interessante mellem-
stadicr,

Da Formel B med 2-liter motorbegransning opstod 1 1948,
tilpassede Ferrari sin motor efter dette slagvolumen. Boring
og slaglengde blev loreget Uil 60 x 58,8 mm. hvilket gav et
samlet slagvolumen p& 1995 cm?. Kompressionsforholdet var
omtrent 9.8:1 og motoren udviklede 130 TTIK ved 7000 of
min. Den scneste udfermning af denne version, der blev
fremstillet til Mille Miglia 1953, [ik betegnelsen »type 166«,
og her var motorellekten foreget til 160 HK ved 7200 o/m.

Ferrari er selviolgelig ligeledes gaet ind for 4'e liter-
klassen med c¢n 12 cylindret V-motor, som fremkom 1 slut-
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Et seet topstykker med indsugningsventiler indvendig sale-
des som de monteres pa motoren. Bemaerk wventilernes
eksentriske placering i forheld til cylindermidten og den
reifede kant, der danner overgangen mellem cylinderen og
forbrandingskammerets tilnarmede halvkugleform.

ningen af 1950, hvorefter den spillede en dominerende rolle
i den [vlgende tids Grand Prix-lob.

Sclvom ligheden mellem denne motor og Ferraris ovrige
konstruktioner or udpracget, er 4.5 liter udgaven ikke dirck-
te atledt af den oprindelige 1.5 liter 125-motor. Den be-
gyndte i virkeligheden som en 3.3 liter motor med boring
og slaglengde pi henholdsvis 72 og 68 mm, og den starrce
cylinderdiameter nedvendiggjorde en forogelse af cylinder-
afstanden. Ved at satte denne motors cylinderdimensioner
til 80 x 74,5 mm, blev det samlede slagvolumen 4.5 liter, og
samtidig indlartes en interessant konstruktionsdetaille, idet
cylinderforingerne blev skruet op i topstykket, hvorved
man undgir den traditionelle toppakning. Denne konstruk-
tion cr senere overtagel al B.R.M.. hvor den anvendes til
2.5 liter motoren,

MANGE LIGHEDSPUNKTER

En sammenligning mellem den oprindelige 1.5 liter motor
og den nuvarende viser, at en stor del al de grundleggen-
de konstruktionsdetailler cr forblevet uendrede. Alle storre
stykker stebegods er fremstillet i letmetallegeringer, og
krumtaphuset cr delt i en vandret plan gennem de syv ho-
vedlejers centre. Cylinderatstanden er pd hegge cylinder-
rickker 90 mm med en indbyrdes forskydning pd 20 mm,
fordi plejlstanglejerne (il to sammenherende cylindre er
placerct side om side pd en fwelles krumtapsole,

De to cylinderraekker danner en vinkel pd 60° med hin-
anden. og de lose cylinderforinger spandes fast ved hjelp
af topstykkerne. der presser foringens nederste flange mod
en reees i ocylinderblokkens bund. Kalevandstetningen mel-
lem cylinderforingens nederste kant og krumlaphuset er
overraskende nok udfert med en ren metalpakning, siledes
at der hverken findes blade pakninger eller de sadvanlige
gummiringe Ul al tztte ved foringens nederste del.

MADELIG FINISH

Bedemt ud fra normal sportsvogns-standard [orckommer
Ferrari-motorens stabegods ikke som et i kvalitetsmeessig
henseende fremragende produkt. De ubearbejdede overfla-



Midte-tendrar

Pa 250 GT og Berli-
netta anvendes dob-
belte indsugningskana-
ler, idet taeendrerene er
placeret pad denne side
af motoren. Man ser
venfilernes farskydning
fra cylindermidten.

der cr meget ru, ligesom de benyvttede godstykkelser er tem-
melig store. Siledes er kalevandskappens viegtykkelse ca.
6 mm, hvor man 1 almindelighed kan opna ca. 4.5 mm pa
almindelige serielremstillede motorer og 4 mm pi engelske
og tvske racermotorer.

Kalevandstillorslen og lordelingen til de enkelte cylin-
dre sker fra en hovedkanal udformct foroven i det V. der
danncs at de to cylinderrakker. Kelevandet pumpes ind i
kanalens foreste ende direkte fra kelesystemets temmelig
lille centrifugalpumpe. Pumpen er monteret pi fordekslet,
og den triekkes fra knastakseltraekkets venstre mellemhjul.
Fra hovedkanalen [eres kolevandet ud tl de enkelte cylin-
dre gennem udkeernede huller i stobegodset. hvorefter det
presses op langs cylinderforingen og strammer videre til
topstykkerne gennem sarlige forbindelsesabninger 1 godset.

PLEJLSTANGER OG STEMPLER

Plejlsteengerne méler 110 mm [ra lejecenter til lejecen-
ter, og de er al en meget stiv konstruktion. Forneden er
plejlstangen afskiret skrat, siledes at underpandens sam-
lingstlade danner en vinkel pa 40% med cylinderens center-
linie. Dette arrangement er nedvendigl, idet plejlstangen
skal kunne trackkes op gennem den kun 55 mm brede foring,
og konstruktionen er ogsé bibcheldt pd den nye motor, selv-
om denne har storre cvlinderdiameter. Den 16,5 mm tykke
stempelpind arbejder  direkte mod plejlstangsmaterialet,
idet der ikke pa dette sted benyttes besninger al blederc
materialer. P4 1.5 liter motoren var stempelpindene hellly-
dende med slidpropper al aluminium yderst i stempelsjerne,
men i 3 liter-udgaven er slidpropperne aflast af almindelige
stempelpindssikringer af fjederstalstypen,

MODERNE PRODUKTIONSAPPARAT

Ferraris vaecrksteder er yderst veludstyrede. idet virksom-
heden omfatter eget steberi. ligesom starstedelen al bear-
bejdningen [oretages pi egne maskiner. Blandt de kompo-
nenter, der [remstilles her, er bl. a. krumtappen. der drejes
ud al en massiv stilstang 1 modswtning til den smednings-
proces, der ellers normall benyttes ved krumtapfremstilling.
En 12-cylindret V-motor har samme vinkelfordeling al
krumtapslagene som en almindelig 6-cylindret raekkemotor,
og Ferrari-krumtappen, der har syv hovedlejer, er udstyret
med 10.5 mm brede kontraveegte pa hver krumtaparm. Vag-
tene er placeret lige modsat krumtapselerne.

Olietillorslen til lejerne finder sted fra en hovedkanal
horet gennem »spidsen« af Vet mellem cylinderrekkerne.
Olichoringen ligger lige under den tidligere umtalte kole-
vandskanal, og smereolien tilfores [ra en tandhjulspumpe

Testa Rossa-mofor set fra udstedssiden. Bemerk teendreore-
nes placering i forhold til udstedsabningerne. Pa vippe-
armene: stilleskruerne til indstilling af ventilspillerummet.

Sniftegning aft den nuveaerende 3 liter-motor herover og en
tidligere 2-liter (lype 166). Forbreendingskamrene og ventil-
placeringen er ens pa de to typer, medens 3-liter udgavens
starre cylinderdiameter er udlignet ved en reifning af top-
stykkets kant. | den eldste udformning blev vippearmenes
afrundede ender benyttet som kamfelger, men dette er nu
andret, saledes at knastbevagelserne overfares gennem
en rulle, hvis diameter netop er dobbelt sa stor som den
tidligere rundingsradius.

placeret under krumtapakslen pid motorens fordaksel. Den
treeklkes med tandhjul [ra krumtappen. og udvekslingslfor-
holdet er 0,82:1.

I den oprindelige udformning blev plejlstangslejerne pa
1.5 liter-motoren smurt med olie. der tilfertes gennem en
separat boring gennem krumtapakslen. medens hovedlejerne
modtog olie [ra hovedkanalen i krumtaphuscet. Den nuvie-
rende motor smeres imidlertid efter de almindeligt benyt-
tede metoder, hvor krumtappen er [orsvnet med gennemgé-
ende olieboringer [ra et hovedleje ud til de o nerliggends
plejlstangsseler. Alle motorens olickanaler er bemarkelses-
veerdigt smé, og som et eksempel kan navnes hovedkana-
lerne 1 krumtappen maler 4 mm 1 diameter,

KNASTAKSELTRAK

De to knastaksler treekkes al en enkelt triplexrullekede.
Overst mellem de to knastaksel-kaedehjul er indskudt et
mellemhjul. der driver dynamoen, og mellem venstre knast-
aksel og krumtappen findes ligeledes et fast lejret mellem-
hjul, hvorfra vandpumpen trickkes. Modsat vandpumpe-
iriekket — 1 kedens slappe part — sidder et tilsvarende fje-
derbelastet  strammehjul  hvormed  kadestramningen  kan
indstilles ndefra.

Det anvendte kadetraek, hvor samtlige hjzlpeaggregater
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Specifikationer

250

Testa Rossa

Cylinderdiameter

Slaglengde
Stempelareal
Slagvolumen

Kompressionsforhold

Max. elfekt H

Max. drejn. moment og o/min.
Max. middeltryk og o/min.

K og o/min.

Hovedlejediameter

Hovedlejelengde

306 v. 7400
31,5 v. 6100
13,3 v. 6100

Mellemste

Foreste og bageste

Plejlstangslejediam,
Plejlstangslejelaengde
Stempelpindsdiameter
Plejlstangstorhold

Uentilindstilling:

Indsugning dbner
Indsugning lukker
Udsted abner
Udsted lukker

Indsugning laftchejde
Udstad laftchojde

Indsugningsventid: diam.
Indsugningskanal, diam.
Venlilstamme

Udstadsventil: diam.
Udstadskanal, diam.
Ventilstamme

HEK pr. em? inds. ventilar.

HK pr. cm? stempelareal
Vgt (tor)

26

10.1 mm
10,05 mm

36.0 mm
3400 mm
8.0 mm

31,4 mm
29,0 mm
8.0 mm

2,52 mm
0.61
176 kg

43“[. ODF
759 e. NDP
70°[. NDP
40% . ADP

250 GT
Berlinetta

73 mm
58.8 mm
498 cm?
2953 cm?

9.57:1

2067 v. 7000

28.0 v. 5500

12.2 v. 5300
55 mm
22,5 mm
18,5 mm
41 mm
18,5 mm
16,5 mm
1.90

20 [O]rP
2°¢. NDP
70° f. NDP
40% e. DP
10,1 mm
10,05 mm

o

mm
mimn
min

3
2

oo WO 10

.
A
0
30

26,0
8,0

min
mm
mim

2,76 mm
0,54
173 kg

7000

E'fekziv bremsemicde tryk

250 GT
Coupé

12 (607 mellem cyl.rackker)

240 v. 6800
27,4 v. 5500

11,9 v. 5500

mm

min
mim
mimn

30 mm
26.0 mm
8.0 mm

2,48 mm
0,48
173 kg

drives af samme kade, er karakteristisk [or kontinental
sportsvognskonstruktion 1 modsetning til britisk, hvor ke-
detraxkket udformes i1 to trin. Jaguar’s XK-motor var sdle-
des oprindelig konstrueret med et enkelt-kaedet knastaksel-
traek, men konstruktionen blev wendret, idet man fandt. at
stejen [ra keedesvingningerne var for voldsom. Ferrari-mo-
toren drager selvlolgelig i denne henscende fordel af den
lille slagleengde. der giver en relativ kort kedel@engde, men
méske er de kontinentale teknikere i stand til at beherske
kadesvingningerne, safremt forklaringen ikke er den, at
man her er knap s amfindtlig overfor lidt kiedests) som de
hritiske fabrikanter.

Motorens topstykker er [remstillet al en letmetallegering.
hvori de varmebestandige ventilseeder er pressct fast. Ven-
tilerne sidder lige overlor hinanden, men de er forsat en
smule 1 forhold til ecylinderens diamentralplan. Forbraen-
dingskammeret er ilke fuldstendigt halvkugleformet, men
bestar i virkeligheden af to halvkugleformede elementer
med centerlinie fzlles med hver ventil. og disse halvparter
laber s over 1 hinanden 1 cylinderens midte.

VENTILPLACERING

Den sidstnazvnte forskvdning af wventilerne fra eylinder-
midten er nadvendig for at skaffe plads til tandraret (14
mm), der pd alle motorer med undtagelse af Testa Rossa-
typen cr placeret ved indsugningsventilen. De seks knastak-
sellejers underpander er udformet direkte 1 topstykket uden
nogen form lor mellemliggende lejemateriale. Lejernes
overfald er [wlles med vippearmslejet. og lejematerialet eor
ogsd her aluminium.

Hver eylinders ventilvippecarme cor lejret 1 en sarskilt
lejebuk, der baerer en kort aksel pa hver side, hvorpa vippe-
armen or placerct, Konstruktionen er udformet saledes. at
den indsatshardede stilknastaksel lsber i olicsprajtet fra
vippearmene. Oprindelig berorte vippearmene direkte kna-
sterne med afrundede kamfelger-flader, men 1 den nuvie-
rende udlormning er vippearmen pa dette sted [orsynet med
cn nalelejret Tolgerulle.

Alle ventiler lukkes ved hjelp al et st harnilefjedre,
hvis averste »arme« overlapper hinanden, hvorved det bli-
ver muligt at opnd en passende fjederleengde pd den be-
graensede plads. Fjederarmenes effektive laengde er 36 mm.
og hver halvdel al de (teoretisk) fire fjedre har 32 effek-
tiv. vinding. Indsugnings- og udstedsportenes udformning
er cn intercssant detaille pd Ferrari-motorer, idet man med
undtagelse al Testa Rossa-motoren har bibeholdt dobbeltka-
naler for indsugning kombineret med separate udstadska-
naler.

KANALUDFORMNING

Clolombo er selvfalgelig udmearket klar over de ulemper,
der folger med at lade to cylindre suge fra samme kanal.
men han ¢r sandsynligvis blevet tvunget til dette kompro-
mis lor at skalle plads til teendraret og til topstvkkets bolte.

Cylindrenes V-arrangement giver en meget kompakt cv-
linderblok med kort totallengde og deral [olgende stor stiv-
Lied, men denne byggemdde medfarer dog ogsd visse ulem-
per, 1sier nar cylindervinklen er s snaver som tilfaeldet er
her. Det bliver siledes meget vanskeligt at fa indsugnings-
rorenc tilstraekkelig lange (il at en korrekt afstemning kan
opnas, idet den begransede plads under motorhjelmen stil-
ler sig hindrende 1 vejen herfor, og indsugningsreret far
derfor nogle kedelige krumninger mellem motoren og de

Stempel og plejlstang. Lejet er
skrat afskaret og lejeoverfaldet
centreres ved hjelp af et hult
rarstykke, der omslutter plejl-
stangsbolten.



Krumtaphuset set nedenfra. Man ser de to plejlsteenger pa
hvert slag og tandhjulsgearet, der treekker oliepumpen
(til venstre i frontdeekslet).

[aldstremskarburatortyper. der er selvskrevne til at anven-
des pd cn sddan V-motor.

Det er derfor noget al en bedrift. at udviklingsarbejdet
med 1,5 liter-motoren, der med en dobbeltkarburator kunne
prastere det ret beskedne cffektive middeltryk pa 7.3 k/cm?,
er resulteret i at denne veerdi i dag er havet til ikke min-
dre end 13,3 kg/cm? pd Testa Rossa-motoren, der har sepa-
rate indsugningsporte, seks dobbelte Weber-karburatorer og
el kompressionsforhold pa 9.57:1.

Det er ligeledes bemwrkelsesvardigt, at den foregede
ydelse er opniet uden at mndre det oprindelige ventilarran-
gement nzvneverdigl, idet forandringerne indskrenker sig
til en smule storre ventiler og porte. Til trods for at cylin-
derdiameteren er foreget, har ventilernes placering og for-
brandingskammerets form kunnet bibeholdes umendret, idet
det blot har veeret nedvendigt al reife forbrandingskamme-
rets kanter en smule pd 3-liter-motoren for at udjevne over-
gangen mellem topstykkets halvkugleform og denne types
72 mm-store cvlinderdiameter. Denne udvikling har med-
fart, at § liter-motorens ventiler er ret sma: de kunne laves
starre, sifremt vinklen mellem dem formindskedes, men
dette ville viere ensbelydende med et betydeligt omkon-
struktionsarbejde, der skennedes unadvendigt.

STORE SPECIFIKKE YDELSER

Pi haggrund af dissc frivillige begransninger er det en
forbavsende ydelse man opnir. nidr denne stilles i relation
til indsugningsventilernes areal, som det er gjort i specifi-
kationerne, Forholdet kommer isar til udtryk for typerne
250 GT og Berlinetta. Vardier pd 12-14 HK pr. sq. in-ven-
tilareal (2-2,5 TIK pr. cm?) er serdeles tilfredsstillende for
en hojtydende seriefremstillet motor, medens en speciel ra-
cermotor med optimal ventilkenstruktion kan nd 18-20
(2.8-3,1 HK pr. cm?).

Forskellen mellem de tre anforte 3 liter-typer skriver sig
[ra [orskellige ventil- og kanalsterrelser. knastaksler, kar-
buratorer og indsugningssystem og tendrersplacering.

Knastakslerne pd 250 GT og Berlinetta er nasten ens med
en Abningsperiode [or indsugningsventilerne pa 2987 (krum-
tap) og tilsvarende 290 for udstadningsventilerne. Venti-
lernes loftehejde er 10 mm. De tilsvarende data for Coupé-

250 GT-motoren set ovenfra. Knastakseldakslene er {jernet,
saledes at man ser harnalefjedrene, og de tre indsugnings-
manifolds for dobbelt-karburatorerne.

modellen er 276° og 270° for henholdsvis indsugnings- og
udstadningsventiler kombineret med 9 mm maksimal lofte-
hojde. Bide Coupé og Berlinetta har dobbelte indsugnings-
porte, men karburatorudstyret er forskelligt. Coupé’en er
udstyret med tre Weber-dobbeltkarburatorer, der er place-
ret pd tveers al motorens langdeakse, men da dette arran-
gement medforer svingende indsugningsimpulser, har man
pa Berlinetta’en afthjulpet denne ulempe, ved at benytte tre
4-dobbelte karburatorer, Begge disse motorer har txndre-
rene placeret pd indsugningssiden.

TESTA ROSSA MOTOREN

I Ferraris racervogne benyttes Testa Rossa-motoren, og
til denne udgave var det nedvendigt at ind(ere visse for-
bedringer, og det var da nwerliggende {arst og fremmest at
forsyne motoren med separate indsugningskanaler, der da
kunne fodes {ra hver deres karburatorrer. Denne konstruk-
tionsandring kunnc, som det tidligere er anfert, ikke umid-
delbart gennemfores pd grund af twndrersplaceringen, og
dette blev derfor flyttet over pd udstedssiden, der saledes
undergik en betydelig konstruktionsandring.

P& Berlinetta- og Coupé-motorerne cr udstadskanalerne
placeret vinkelret i forhold til krumtapakslen, men pa Te-
sta Rossa danner kanalerne en vinkel med akslen, sdledes at
abningerne samles to og to, hvorved der bliver plads til to
taendror mellem hver af de tre udstedsgrupper (se illustra-
tion). Denne mndring medlerte ikke en bedre tendrerspla-
cering med henblik pi forbreendingen, men den var alene
begrundet ud fra ensket om at give hver eylinder en sepa-
rat indsugningskanal. Resultatet af denne modifikation 1
forbindelse med anvendelsen af en karburator for hver cy-
linder blev en 10 Yo-stigning al det maksimale middeltryk.

Det er sviert at sige, om Ferrari-motoren dermed har nact
greensen [or ydeevnen, men motorens prastationer 1 de sid-
ste to drs store leb, hvor den har vist sig som en pilidelig
driftsikker kraftmaskine, tyder pd, at der endnu er uudnyt-
tede muligheder til stede, men sammenlattende ma det fast-
slds. at der er tale om en enestiende udvikling, hvor det pa
12 &r er lykkedes at fordoble en motors slagvolumen og tre-
doble vdelsen indenfor nasten samme grundlaggende ydre
dimensioner.
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Vi
BYGGER
EN
GO-KART

4. DEL

I sidste nummer af FART & FORM si vi hvordan chas
sisrammen il en »F & F Go-Kart« skulle fremstilles, og
denne gang skal vi se pd styretojet, forakslerne samt pe-
dalerne.

STYRETOJET

Ratakslen -1- udferes som foreskrevet i reglementet al
16 x 1.5 mm slalrer, hvortil der i den nederste ende er fast-
svejst en styrcarm -la- al 6 mm plade. Styrearmen cr for-
synet med et 10 mm hul lor et kugleled. og i konstruktio-
nen er der regnet med kugleled eller knwmled af fabrikat
»Ehrenreich« type AS med gevindtap, sekskantmotrik og
sikringshujle.

Selve rattet kan udferes pd mange mader, men vi har
valgt en udlerelse, der skulle lede tanken hen pd en bil.
Ratkransen -3- er udfort af 16 x 1,5 mm rer, medens egerne
er udfert i 2 mm plade. Til egerne -3b- er det overste rat-
rer -3a- fastsvejset. @nsker man en [inere udforelse af rattet,
skaerer man ratkransen ud al et stykke 2-3 mm plade sam-
men med egerne, og fastnitter derpa treelameller til ratkran-
sen. Traelamellerne afpudses og lakeres ag man har et vir-
keligt fint rat.

Ved montering al rattet stikker man forst ratakslen -1-
gennem det nederste ratakselleje pid chassisrammen og vi-
dere op gennem det averste leje. Derpi anbringer man en
10 mm metalskive -2- udenpd ratakslen og hvilende pa det
overste leje. Derefter trykkes ratroret med det pasvejste rat
ned over ratakslen siledes, at den nederste ende af ratroret
-3a- legges an mod skiven -2-. Det aksiale sler er dermed
elimineret. Gennem ratror og ratakslen bores nu et 8 mm
hul passende for en 8 mm holt -4-, der monteres og sikres
med en kronemeotrik og split.

Fra ratakslen gar der en kort forbindelsesstang -§- ud til
hejre foraksel, medens hegge foraksler er [orbundet med en
lang forbindelsesstang -9-. Forbindelsesstaengerne er i begge
ender forsynet med gevind passende for de anvendte kug-
leled.

FORAKSLER

I den forste artikel om vor Go-Kart besluttede vi os til
at anvende 10" forhjul, og ved at sli op i et katalog [ra
den svenske fabrik P. M. Liljeqvist finder vi et hjul, der er
passende. Det benazvnes TKL-10 — har diekdimensionen
107 x 37 — og leveres komplet med slange, falg og aksel-
tap, samt lejer. Ved bestilling skal det opgives, at man en-
sker en akseltap for endenavsmontering. Det vil altsi sige,
al vi er i den heldige situation, at vi direkle [ra en fabrik
kan kebe aksler passende til vort formdl. Disse aksler -Ga-
afkortes nu og gives et smig siledes. at der ved fastsvejs-
ningen til styrcholtslejringerne -5- og -6- fremkommer den
rigtige vinkel mellem de to centerlinier. Vinklen er 81°,

28

Fig. 1 og 2 viser den ferdige ramme i forskellige vinkler.

Fig. 3 og 4 forskellige detailler i opbygningen.
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Fra dette firma kommer inleressante nyheder til overras-
kende lave priser.
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Deres ensker om sterste
modelnojaglighed, kvalitet
og veerdi kan
opfyldes al MARKLIN.
Det garanterer
MARKLIN Dem med:

sin 100-arige erfaring i fremstilling af legelgj
sin fremskridtsvenlige konstruktionsretning
sine moderne fremstillingsmeioder
sin forarbejdning af udsegte
malerialer.

hensigtsmaessigt konstrueret — rationelt fremstillet — for-
delaglig pris

Disse fordele og over 2000 skolede medarbejderes erfaring
danner grundlagel for de fremragende MARKLIN-preesta-
tioner

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

MARKLIN
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men da beslaget for styrebolten pd chassisrammen har en
indadhzldning pa 5 vil det sige, at vi [ar en udadheld-
ning pa hjulet — altsi hjulets styrt — pd 4°.

Til forakslerne fastsvejses derpa to bagudvendende styre-
arme -6b-, Disse styrearmes midterlinier danner en vinkel
pd 73° med lorakseltappens forlangelse saledes, at en for-
laengelse af styrcarmencs midterlinier vil skeere hinanden
midt pd bagakslen, ndr man samtidig giver hjulene en
spidsning pa 2-4 mm.

Til den hajre foraksel -3- [astsvejser man endvidere en
(remadvendende styrearm -5a- der. ligesom de bagudven-
dende styrearme, er forsynet med 10 mm hul for kugleled.

Styreboltene udfwres som vist pd -7- og hovedet forsynes
med to flader sdledes. at man er i stand til at spaende sty-
rebolten fast. Fastspandingen foretages med en kronema-
trik og afdrejet underlagsskive. og metrikken sikres med
split.

PEDALER

Koblings- vz bremsepedal. henholdsvis -10- og -11- ud-
fares spejlvendte, dog saledes, at armencs placering pa ak-
selraret -10a- er 20 mm fra den enc ende ved koblingspe-
dalen, medens det tilsvarende mél er 10 mm ved bremse-
pedalen. I akselrarets modsatte ende er der [astsvejsel en 5
mm plade -10b-, der er forsynet med huller for montering
al kabel samt retur- eller tilholdeljeder. Pedalernes fodpla-
de -10c- udferes 1 8 eller 4 mm plade og kan forsynes med
riller saledes, at fodtejet ikke glider ned af pedalerne.

Gaspedalen -12- har i sclve pedalarmen to huller til hen-
holdsvis howdenkabel og tilholderfjeder.

Pedalerne kan nu monteres pid chassisrammen, og som
aksler kan man anvende 12 mm komprimeret akselstal, der
sikres 1 begge ender. Sikringen kan foretages med skive og
split, og man ber anvende afdrejede skiver. medens splitten
skal have dimensionerne 2,5 x 25 mm. En bedre made at
[oretage sikringen pd. er at anvendce scegerringe.

LEVERAND@RER

»lhrenreich« kugleledene kan kobes hos: Brdr. P. og M.
Klee. Krystalgade 3, Kobenhavn K. Kugleledet type AS med
[jedersikring koster 1 den angivne dimension kr. 8,80 pr. stk

Felge, dek, slanger og aksler kan fis i mange udfarel-
scr. men hos firmacrne Gunnar Haagensen, Reventlovsga-
de, Kebenhavn, eller Paul Klinge, Malmegade 3, Koben-
havn 0, kan man kabe de dele, der er omtalt i artiklen.

107 dak fas til priser [ra kr. 13,00 pr. stk. med 4 lag
lierred, og tilherende slange koster 4,50 kr. pr. stk. En
TKL-10 fzlg passende for ovennavnte dak kan fas for
24,00 kr. pr. stk. komplet med kuglelejer, medens den til-
harende aksel koster 6,90 kr. pr. stk.

1 de fleste tilfzelde fastholdes hjulet til akslen ved hjelp
al en seegerring, hvilket ogsii er rigeligt steerkt, men man
har [lere gange hert at en seegerring kunne knakke, og i
s [ald vil hjulet straks [orlade kerctajet. Man bar derfor
hore et hul i akscltappens yderste ende og skeaere et 10 mm
gevind siledes. at man kan fastspende en skive og sik-
ringsskive som sikkerhed mod en knxkket seegerring.

Neco de Mus

Bremserne er desvearre thke sd gode
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Minx.evsis hvad mon det betyder?

Som man i gamle dage kunne affardige familiediskus-
sionen med et lammende: »Ja, jeg har nu min viden fra Il-
lustreret Familicjournal« — statter vi os til Berlingskes lille
ordhog; den. hvor der udenpd stir: »lige uundvarlig for alle
der laser engelsk hjemme, 1 toget eller sporvognen<. Pa
side 154 finder vi forklaringen. Minx betyder vildkat, i
overfort betydning. ... han er en veerre vildkat.

Slet sit temperamentsfuld er Hillman Minx dog ikke. selv-
om den absolut har sprinterblod 1 drene, specielt 1 den ny-
este udgave, hvor ikke blot dens ydre har vaeret under be-
handling, men der tillige er markbure [orbedringer 1 vog-
nens vdelse,

Hillman'en har altid haflt sit udseende med sig. Uden at
vaere smart har den varet en fiks vogn med keanne, blade
linjer, lige velegnet til en aftentur med Marilyn som til en
lang dag med mange og travle lorretninger. Den store dis-
kussion., om det er kvinderne eller mandene, der bestemmer,
hvad vognen skal hedde, kommer ikke rigtig igang, nar
der er en TTillman i kikkerten. Han tror selvlolgelig, at det
cr ham, der bestemmer, hvad vognen skal hedde, og hun
ved naturligvis, at det er hendes underfundige spil, der gi-
ver udslaget. Begge bliver efter al sandsynlighed godt til-
[redse, for en Hillman har 38 meget af det. de hver iser
lacgger vagt pa: distingveret uden at vaere kedelig — der
er en anelse snobberi over en Hillman — og der er mere
motor end man almindeligvis venter, og der er soliditet i
lange baner. P4 et enkelt punkt kan det mdske knibe med
enigheden — skal man valge en model med manuelt be-
tjent gearkassc cller det sidste skrig: en Hillman Minx
easy drive med antomatisk gearkasse. Skal vi rade, er easy
drive'n den rigtige, hvis fian kerer meget i bytratik, og hun
ikke kerer til daglig. Herer man derimod til de udvalgte.
der synes, at ens kone kercr godt, bar man velge en Hill-
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man med rigtig gearstang, bide fordi den er veaesentliy bil-
ligere og noget hurtigere. Hillman'en er en al de ret (4
vogne, der kan fas med ratgear efler gulvgear.

Hverken forszedets bredde, eller den relative heje kar-
dantunnel gor det til en prakiisk propoesition at regne med
mere end 2 voksne pd lorsmdet, og hvorfor sa valge rat-
gear, der er akavet og langsomt sammenlignet med det
udmarket placerede gulvgear.

[Millman motoren er naturligvis underkastet et stadigl
udviklingsarbejde. Med jevne mellemrum overfores de ind-
vundne erfaringer til den lvbende produktion. De nye mo-
dellers [urbedrede ydelse kan farst og fremmest fares til-
bage til smi, men virksomme andringer i1 topstykkets 4 se-
parate indsugningsporte, og samtidig er kompressionsforhol-
det sat en smule op. Den maximale elfekt ligger nu pad 56.5
HK ved 4.600 o. p. m. kombineret med et maximalt drej-
ningsmoment pd ikke mindre end 11.5 mkg. ved 53 lave om-
drejninger som 2000 o. p. m. (SAE normer).

Det vil vare en let sag al lorege HK-ydelsen pid denne
1.5 liters motor yderligere, som det [. eks. er gjort i Rootes
Sunbeam Rapier, hvis motor er en tunet udgave af Minx'en.
[ Rapicr’en finder vi en topydelse pad 79 HK ved 5.400 o.
p. m.. men sa skal vi ogsd helt op pa 3.500 omdreininger
for at nid det maximale drejningsmoment. der stadig lig-
ger pa sa godt som somme vierdi som anlort [or Hillman
Minx'en. I Rapier'en ser vi altsi — som det 54 ofte er til-
fldet — at tuningen er gact ud over motorens cvne til at
trekke 1 de lavere omdrejninger. Minx’ens nuveerende kom-
pressionsforhold pd 8,5:1 er 1 Rapier'en sat op til den be-
tragtelige vaerdi al 9.2:1. Dette lille sidespring illustrerer
faktisk ganske godt, hvor lidt motoren er belastet i den ud-
gave, der higger 1 Minx’en. og som trakker godt selv ved
meget lave omdrejninger. Det er et sporgsmil. om den ef-
terhianden lebendige motor vdes fuld retlerdighed al gear-



SPECIFIKATIONER

Motor: 4-cylindret, topventilet. Boring: 79 mm, slagleengde
76,2 mm, p_et overkvadratisk) slagvolumen 1494 cem. Kom-

pressionsforhold 85 : 1. Maximale effekt 56,5 hi v. 4,600

o.p.m, og maximale drejningsmoment 11,5 v. 2000 o.p.m.
Motorydelse pr. 1000 ccm slogvolumen 385 hk. Benzin:
super. Zenith faldstramskarburator 30 VIG med mekanisk

choker og okcelerationspumpe. Tandrer: Champion N-5

eller tilsvarende. Lucas botteri, 12 volt, 38 ampéretimer.

Gear: Valgfrit gulv- eller ratgear. Automatisk fransmis-
sion — Easy drive — mod mm}orm Med ortodoks gear-
kasse: syncromesh pd 2, 3. og 4. geur. Gearing: 1. gear:
152:1, 2. gear 97 :1, 3. gear: 6,3:1 og 4. gear: 455:1
{direkte).

Bremser: Lockheed tromlebremser, foran med to modle-
bende (selvforstaerkende) bremsesko, bagtil en madlaben-
de og en medlebende hremsesko. Samlet bremseareal
774 cm? [de luxe modellen}.

Chassis: Selvbaerende karosseri, forhjul uafhsengigt op-
haangt | dobbelte triangler, skruefiedre og teleskopsted-
dampere — kraengningsstabilisatar. Ortodoks bagaksel-
ophzengning i {angsgéende bladfiedre med teleskopsted-
deempere.

Mal: Hjulafstand 244 cm, sporvidde foran 124,5 ¢m, hag
123,2 em, fri hojde 18 cm, sterste leengde 412 cm, sterste
bredde 154 ¢m, stgrste hejde 155 ecm. Veegt uden benzin
978 kg (de luxe modellen).

TOLERANCER

Foraksel: Forhjulets styrt {camber) 116° Styrespindehaeld-
ning bagover (caster) 1°. Styreaksens haeldning indefter
514°, Forhjulenes spidsning 45 mm. Forhjulenes drej-
ningsvinkel: udvendige hjul 20°. Indvendige hjul 229%°.

Bagaksel: Boghjulets styrt (camber) 132°. Baghjulenes
spidsning 0,13—0,23 mm. Bagokslens oliekapacitet 1 Jir.

Motor og kobling: Kompressionstryk, min. 10,55 kg/em?®.

Krumtapakslens endesler 0,050,102 mm. Hovedlejer,
solediameter 44392 - 44.374 mm, Hav-edféiesggierum 0,018
- 0063 mm. Stempelspillerum: top 0,35—055 mm, skert
0,038—0,088 mm. Stempelpindsdiometer 22.228--22.230
mm, si:‘ili.erum 0,005 mm, Stempelringsgab 0,228—0,355
mm. Plejlstangsendesler 0,030-—0,190 mm, spillerum 0,013
0,051 mm. Ventilsseder: ssedevinkel 45°, ssedebredde,
indsugning 0,0762 mm, vdstedning 0,102 mm mm. Ventil-
stammer: digmeter, inds.: 7,09—/8% mm, udst. 7,874—
7,861 mm {foroven). Spillerum, indsugning 0,305 mm, ud-
stadning 0,355 mm. Ventilfjedre, fri lengde 37,08 mm.
Teendingsindstilling 6—8° for top v. tomgang teendings-
raskkefolge 7 - 3 - 4 - 2, Centrifugolforteending: beg. v.
450 fordeler-omdr./min. 1°—3°, middel v. 1800 Forc?e!‘er
omdr./min, 12=14° — max. v. 3000 fordeler-omdr./min.
16—18°. Vakuumforteending: begynder ved 6" kviksely,
fuld forteending ved 14" kvikselv, max. forfeending (for-
delergr} 11°. ?aandmr Champion (14 m-trj, elekdrodeat-
stand 0,63 mm. Stremfordeler N-8 DM2/P4 594, — Taen-
dingsvinkler 0° - 90° - 270°. Kontaktdbning,

Flederspeending 510680 gr. Smeresystem: cliepumpe-
tryk v. 2000 omdr./min. 31 kg/cm? Kapacitet 45 Ir., fil-
trets kapocitet 0,57 [ir.

Benzin- og vdstedningssystem: Benzintankens kapocitet
ca. 32 Wr.,, benzinpumpetryk §,11—0,18 kg/cm®. Karburator
ZENITH 30 VM B,

TEKNISKE SPECIFIKATIONER
OG TOLERANCER

HILLMAN MINX de luxe

Pris: kr. 1891300,
m, Easydrive kr. 22.938,00,
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en ved havet...

er flammen fra en
ROWENTA gas-tender ufor-
lignelig fint alpasset,
ckonomisk og til at regulere

med filterdysen,

Flammen braender gassen
helt op og bevarer tobakkens
fulde aroma for rygeren. Den
indstilles let til at tende
savel cigaretier og cigarer

som pibe.

Mekanikken kan udskiftes,
tanken fyldes pa fa
sekunder helt op med

portionspatroner.

ROWENTA gas-teenderen
opfylder Deres gnsker. Den er
et produkt i ordsproglig
ROWENTA-kvalitet og kan fas
i alle det fri Europas lande.
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kassens og bagakslens udvekslingsforhold. Ialtfald havde
det veeret interessant, om der foruden det seriemzssige ud-
vekslingsforhold mellem kron- og spidshjul pa 4,55:1 havde
vacret mulighed for at valge ct lidt hajere pd 4,30:1 eller
4,44:1. Vor tur med Hillman'en efterlod mistanke om, at
der kunne incasseres vasentlige fordele med lidt hsejere
gearing.

I kurver har vognen gode egenskaber og udmarker sig
ved en markbar understyring, som giver foreren en sikker
[ornemmelse af at vare herre over vognens styring. For-
hjulenes trang til — i forhold til baghjulenes — at soge
udeflter i cn sterre radius, end der umiddelbart styres, ska-
ber grundlaget for denne kurvestabilitet. Dette ses maske
lettest, hvis man sammenligner med en overstyrende vogn,
hvor forhjulene har tendens til at gd ind 1 en radius, der
er mindre end den styrede, og i hvilken situation det er
injncfaldende, at vognen har tendens til at seloforstwrke
den centrifugalpivirkning. den allerede er underkastet —
en tilstand. der kraever stadige styrekorrektioner og er sta-
dig ustabil.

Det er ikke sd merkeligt, at Minx'en har understyvrings-
cgenskaber. Motoren er anbragt langt fremme 1 vognen; sa
langt at styretajets 3-delte sporestang er placeret bag mo-
toren. Der er sidledes placeret ret stor veegt dirckte over for-
hjulene og dette 1 forbindelse med den seriemessige mon-
tering al en krangningsstabilisator, er faktorer, der er eg-
net til at forege forhjulenes slipvinkler og dermed give
vognen understyrende cgenskaber.

Som man kunne vente, er der ingen n®vnevardig motor-
stej, men i hastighedsomrdde fra 100-120 km.t. elter spee-
dometeret. var der en generende rwsonansvirkning i lyd-
potten, Niar speedometeret var kommet op over de 120
km.t. var den helt forsvundet. Det kan vaere en egenskab
specielt ved den provekort vogn, men vi er nu mest tilbeje-
lig til at tro, at del er mere udbredt.

Al udstyr savnedes sprinkleranleeg til afvaskning afl for-
ruden, men cllers cr der, hvad De og jeg venter at finde,
incl. ¢t fuldt udbvgget og meget effektivt klimaanlag.
Vindspejlet er i de nye modeller lidt sterre, vg det kle'r
vognen. En gennemgiende hylde under instrumenterne er
en stor behagelighed. Det 2-lTarvede indtrek 1 kunstleder
er alstemt med de nye larvekombinationer, som Minx'en
nu leveres 1 og som er betvdeligt mere clegante cnd de
foregdende.

Minx’en stracher ikke efter det usadvanlige, men det
praktiske og pilidelige. Af en 1.5 liters vogn er den skono-
misk i brug takket veere den store ydelse 1 de lave omdrej-
ninger. Det er en livlig og populer vogn, som produceres
iel antal al ca. 80.000 arligt.

Fristes man til at tune motoren, er der gode muligheder.
Alan Hartwell har 1 denne swson kert en Hillman pa de
cngelske baner, og herhjemme er Jargen Niclsen fra Sore
sd langt fremme med en tunet udgave, at han flere gange i
fordret har opnaet gode placeringer. Hartwell gar grundigt
til vierks. Han anvender 2 dobbelte 40 DCO Weber kar-
buratorer i [orbindelse med [ire 4.5 lange direkte indsug-
ningsror og [ar herigennem cn gunstig resonans-effekt
frem.

Lasere, der er interesseret i narmere oplysninger, kan
skrive il George Hartwell, Ltd., 35-41 Holdenhurst Road.
Bournemouth, Hampshire, England. Firmaet har specialise-
ret sig 1 tuning at Hillman Minx.

Lov mig, at den er fardig k. 5. inden min mand kommer hjem



CAMBELLS
BLUE BIRD 7

Herover: For at reducere de centrifugale belasininger (cen-
frifugalpavirkningen foreges med kvadratet pa hastighe-
den) gores daskkene sterst mulige, men samtidig leHest
mulige. Gummislidbanen er kun 0,5 mm tyk, og dekkene
vil blive pumpet fil et tryk pa ca. 200 pund pr. kvadrat-
tomme elier ca. 8 gange normalt fryk.

Bverst pa siden: Leengdesnittet her giver el godt indiryk
af fererseedets fremskudie placering. De specielle Dunlop
deek har en udvendig diameter pa 52",

_Ikke mindre end ni gange satte aldede Sir Malcolm Cam-
bell sit navn pa listen over verdensrekorderne til lands.
IHans sen Donald Cambell har allerede erobret verdensre-
korden til vands med 4189 kmt. og til september forise(-
ter han familietraditionen med et verdensrekordforseg til
lands. Han skal da op pd 635 kmt. Vognen hedder stadig
Bluebird, og skuepladsen bliver piny Bonneville saltstep-
pen 1 Utah.

Allerede for 23 dr siden forsegte Whittle med to Napier
Lions motorer at benytte [lyvemolorer som drivkraft. 1 dag
er det blot ikke stcmpn]mntnrcn men jetturbiner der anven-
des. T Bluchird 7 ligger en Bristol Siddeley Proteus gastur-
bincmotor, og vognen er konstrueret til en tophastighed af
760—800 kmt....... si pd papiret skulle man veere pa den
sikre side.

For vi ser nmrmere pad den nye vogn, cr det bedst lige at
navne de internationale bestemmelser, som galder for et-
hvert forseg pd at sl verdensrekorden til lands. Vognen
skal veere [orsynet med 4 hjul. og minds! to af disse skal
kunne styre vognen, og mundst to skal traeklke. Detle betyder,
at ren jetkraft ikke ma benyttes som drivkraft, og i den
nye Bluebird transmitteres turbinens kraft ikke blo: til to af
hjulene, men til alle fire.

Over 700 arbejdstimer har 10 mand brugt ved konstruk-
tionen af Bluebird.

Bremserne skal udiere den formidable praesiation, at bringe
vognen fil standsning fra en hastighed pa over 635 km.t.
péd 60 sekunder. Skivebremserne assisteres af luitbremse-
flaps, der isaer far betydning i begyndelsen af opbrems-
ningen, og ved selve sin placering vil de modvirke den
veegtiorskydning over pa forhjulene, der finder sted under
en opbremsning, P4 den made opnas maximal bremsekraft
ved alle 4 hjul.
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Man haber pa en hastighed over 700 km.t, —
men ikke pad Goodwodd, hvor billedet her er
taget, mens vognens instrumenter blev afpravet.

Med nutidens motorer er det en ret simpel sag at opnd dette omrdde. Dak med en gummibane sd tynd som 0.02
selve den motoreffekt, der er nadvendigt for at accclerere engelsk tomme (0,5 mm) og si store, at de ndr en voksen
vognen op til den fornedne hastighed. Det vanskelige er at mand til halsen. Erfaringen viser nemlig, at selve deakslid-
gore det hurtigt nok — holde vognen i den fornadne ha- det er ganske ubetydeligt, mens det er al storste betydning
stighed over den mile (1609 meter), hvor hastigheden mi- at formindske de centrifugale belastninger 1 deckkel sd me-
les — og nd at bremse vognen op, inden den knuses mod get som muligl. P4 den mide sikrer man sig bedst, at dak-
bjergene, der omgiver saltsteppen. ket kliner ul vejbanen ved de store hastigheder.

Bonneville saltsteppen stiller 25 kilometer til radighed, Iele vognen vejer 4 tons, og heraf tegner motoren sig
og denne strickning er delt op i en accelerationsstraekning alene tor 1,5 tons. Gearingen er 3.6:1, og transmission og
pid godt 11.5 kilometer, sd kommer strekningen for tidtag- hjulophangning er ret ortodokse.
ningen pi godt 1.5 kilometer, og derefter folger 11.5 kilo- Nir Donald Cambell har gennemfert sit {orste [orseg —
meter 1l opbremsning, Det er [ra et teknisk synspunkt nok og det vel at mwerke er lykkedes. skal han siraks pd den
si meget den sidste strackning, der er ved at blive den in- igen 1 modsat retning. Forst efter to forseg i hver retning,
teressanteste. y er rekorden sliet. Det er den opnfiede “gennemsnitshastig-

Bluebird er selvlulgelig lorsynet med bide skivebremser hed, der teeller...... ikke noget med medvind her.
og bremseflapper. Hvis vognen ndr op pd de 635 kilometer Det har nesten altid varet englenderne, der har stdet
i timen, som er nedvendig [or at sette ny rekord, skal op- for dissc rekordforseg. Hvorfor man ger det, cr lige sa
bremsningen vare alsluttet i lobet al ca. 60 sckunder — del umuligt at svare pd som sd meget andet i denne verden,
er alt, hvad der er til ridighed. Skivcbremserne vil blive Hvorfor prover man at nd Mount Everests top — flyve over
radgledende og nd op pd 1700 grader Fahrenheit (7697 Cel- Atlanten i en plimsoller — slibe sig til nordpolen under
cius). Girling har pataget sig at levere bremser, der star umenneskelige strabadser — kaste sig ud i verdensrummet
mil med disse uhyrlige krav. i en lille kugle — hvorlor gor man det?

Dakkene har Dunlop taget sig al, og mere end halvan- Velsaglens [ordi man kan 11" det.
den million kroner er anvendt i lorsegsarbejdet alene pé f:
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PAUL FRERE

BAG
RATTET

LE MANS
—VINDEREN
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Paul Frérve er kendt som en af de mest alsidige af nutidens kovere.
I'de 8§ dr han har deliaget i inlernalional motorsport, har han teg-
net sig for en bemerkelsesverdig rekke store resultater — lige fra
1952, da han i HWW.M. vandt G. P. des Frontiéres. Hans sejre om-
fatter en klassesejr ¢ Mille Miglia 19533, hvor han karte en Chrys-
ley (med huvilken han ivvrigt har vundet mange belgiske lab), 5.-
pladsen i Monaco G. P. 1955, 4.-pladsen i det belgiske G. P. sam-
me dr og 2.-pladsen i del belgiske G. P. 1956, vg i alle disse lob
korte han for Ferrari. I le Mans har han noteret sig for adskillige
klassesejre, vg kronen pa hans karviere blev sejren i le Mans 1960.
Al profession er han en talentfuld og anerkendt motorjournalist af
den nye skole. Hans skribentvirksomhed fér gennem hans delta-
gelse 1 den internationale automobilsport kombineret med hans vi-
den som hejt uddannel ingenior en ganske serlig baggrund. Han
er redaktar of det belgiske automobilblad ROY AL AUTO. og han
taler og skriver de curopwiske hovedsprog flydende. Poul Frére
er fodt i Frankrig den 30. januar 1917. men har senere erhuvervet

belgisk statsborgerret og bor nu i Bruxelles.

Tendensen mod stadig mindre, lettere og lavere G. P.
vogne ledsages al bestracbelser pd at fi raccrsportsvognene
forsynet med bedre beskyttelse mod vejr og vind, 3 dem
mere rummelige kort sagt mere i overensstemmelse med
hverdagens sportsvogne. De tider er forbi, da en vogn, der
skulle kunne vinde le Mans, simpelthen var en G. P. vogn
med sportsvognskarosseri, Ivgter og et ekstra swede. Sddanne
racersportsvogne var f. eks. Mercedes 300 SLR, den 3 liter
6 cylindrede Maserati, og den f-cylindrede DBR1 Aston
Martin, som senere kom [rem som G. P. vogn og kunne ha-
ve gjort sig geeldende, hvis Llot G. P. udgaven var kom-
met til startlinien ct ar cller to ferend det faktisk skete.

Personlig hilser jeg disse nye bestrabelser velkommen,
Jeg har altid felt det som spild al tid og penge. hvis sports-
og racervogne skulle {jene samme formil. ialtfald ud fra en
teknisk bedommelse. Men her mé jeg indfeje, at jeg i sik-
kerhedens intercsse som kerer er imod det nye vindspejl-
reglement for racersportsvogne. Reglementet giver méske
nok en vis storre beskyttelse mod vejr og vind, men nedszt-
ter udsynel specielt i regnvejr, og jeg sd hellere, at regle-
menterne for raccrsportsvognslebene tog sigte pd at fremme
udviklingen af vogne, som kunne danne en god direkte ba-
sis for fremtidige produkiionsvogne, altsd en ny slags pro-
totyper al Grand Tourismevogne.

Langt om lmnge er de to store kategorier af vieddelob,
sportsvogns- og G, P, lehene ved at vende tilbage til hvad
der altid burdc have varet disse to helt forskellige labska-
tegoriers respektive domaner. De store sportsvognsleb skal
tjene konstruktionsudviklingen pa kort sigt, G. P. lubene
derimod udviklingen pd lengere sigt. Fra et Lkoreteknisk
synspunkt har der altid vaeret stor [orskel pd racersports-
vognen og G. P. vognen. Dette kom til at std mig ganske
klart, efter at jeg i nasten 4 &r ikke havde siddet bag rattet
1 en eensazdet vogn. Jeg folte, at jeg ikke kearte ofte nok til
at komme 1 den stabile form de moderne, meget korte G. P.
vogne krever, men havde alligevel besluttel mig til at kere
en vogn konstrucret cfter de helt nve ideer, som pracger G.
P. sporten i dag. Det ville blive en oplevelse, jeg ikke ville
undviere, og dette sidste var hovedirsagen til, at jeg i for-
ste halvdel al denne sason deltog 1 ikke sa [4 lob der-
iblandt i det sydafrikanske G. P., Syracuse G. P., Bruxelles
G. . og Pau G. P. bag rattet i en Formel 2 Cooper.

Jeg fortred aldrig beslutningen og den erfaring jeg [ik.
og jeg [inder denme nve type en sterre fornejelse end no-
get jeg tidligere har kert. Med en s& let og afbalanceret
vogn far fereren en fornemmelse af, at han nasten rent [y-
sisk placerer vognen, hvor han vil. En furnemmelse jeg gan-
ske vist havde oplevel [wr, men i meget svagere grad bag
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rattet 1 Gordinis G. P. vogne for § ar siden, men det lyk-
kedes mig aldrig at gennemfare 1 nogen al disse vogne,
skont jeg dog kerte 7 G. P, lob [or Gordini. Cooperen der-
imod viste sig 100 %o pdlidelig. Bortset fra Gordinien havde
alle de G. P. vogne jeg kerte 1 perioden 1952-1956 — forst

og fremmest H. W. M. og Ferrari — karcegenskaber, der

mindede meget om de samtlige racersportsvogne, bortset fra
det centralt placerede ferersmde og de [ritliggende hjul,
som gjorde en 1 stand til at placere vognen mere pracist.
G. P. vognene bremsede bedre, [or leltere som de var, var
de sd godt som altid lorsynet med de samme bremser som
raccrsportsvognene, nemlig de bedste og starste man den-
gang kunnc konstrucrc. Men der var efter min mening be-
stemt ikke tale om at kaste disse vogne gemnem kurver og
sving ecller komme godt af sted fra nmsten enhver kritisk
situation, siledes som vi 1 dag kan med de ultramoderne G.
P. vogne. For racersportsvognenes vedkommende har udvik-
lingen taget en helt anden retning, specielt ndr vi ser pi
det kraftige og tunge skyts, Skent udsynct ikke cr sd godt,
og det at sidde 1 den ene side af vognen er et afgjort han-
dicap, giver f. eks. en Porsche RS 60 Spyder kereren noget
af den samme forncmmelse som cn moderne F 2 vogn, skent
knap sa udpraget. Men de virkelig store vogne er helt an-
derledes. Den Ferrari, Olivier Gendebien og jeg kerte 1 le
Mans 1 4r er en al den wldre type (axldre i vaddelshsspo--
tens [orstand), ret tung og med de Dion bagaksel og vejede
ca. 1040 kg med kercr og fuld tank. sammenlignet med den
nyeste konstrukticn der vejer ca. 980 kg, har et kort chas-
sis og uafhengig ophengning al baghjulene. Som de (leste
af disse tunge vogne foltes den meget stabil, men man var
ganske klar over den kendsgerning, at hvis den begyndte at
vaere utilbens, ville det vaere ot vanskeligt job at genvinde
stabiliteten. Det cr ikke cn vogn. man feler, man kan tage
sig {riheder med. og hvis den skal keres virkeligt hurtigt
forudsatter det en evne til meget priccis bedommelse.

MONZAEN FORLELDET PA FA AR
Nu mé man imidlertid ikke tro, at der slet ikke er sket
fremskrid: 1 de senere 8- ined koreegenskaberne hos de sto-

ANGULUS

SKOEN TIL ALLE BILGLADE HERRER

elegante
herresko
med haandsyet
moccasin

Best. Nr. 2759

Bedre pasform findes ikke
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re sportsvogne. Sagen er, at med de fremskridt. der er sket
med [ormel-vognene, er vi blevet mere og mere kritiske o
ogsa let kommer til at glemme. at en [uldt udbygget 3-liters
sportsvogn, som de der kan vinde le Mans vejer nasten
dobbelt s& meget som de nuverende Formel 1 og Formel 2
G. P, vogne. Jeg fik ct klart billede af de fremskridt, der
er gjort 1 de sidste 5 4r, da jeg fornylig kerte en »gammel«
4-cylindret Ferrari Monza, som vi 1 ar pd Ferrariholdet
brugte under treeningen til Targa Florio. Skent denne vogn
i sin tid bade var hurtig og vandt mange lab, [ik den aldrig
ry for gode korecgenskaber. T 4r fandt ikke blot jeg, men
hele Ferrariholdet, at vognen var simpelthen umulig at ke-
re, skont den i enhver henscende var i mindst lige sa god
cller bedre stand, end da den for dr tilbage kerte fra sejr
til sejr, og dette var s4 meget mere bemeerkelsesveerdigt som
[lere af Ferrariholdets kerere i édr tidligere har vundet lab
med denne Lype.

Konstruktererne i Maranello gér stadig ind for, at vogne-
ne skal vaere udpraget understyrende, men da jeg og Oliver
eiter de farste tramningsomgange 1 le Mans havde kert os
ind med vognen, fandt vi dog, at denne i sig selv absolut
cltertragtelsesveerdige karakteristik — 1 alt fald pd en bane
sa hurtig som le Mans — var blevet for udpraget, og vi
[ik bagljedrene udskiftet med en lidt hirdere type. og det
forandrede sagen betydeligt. Jeg synes, at Ferrarien 1 1960
udgaven havde korcegenskaber. der stod fuldt pa hejde
med den DBRI 300 Aston Martin, som Trintignat og jeg
havde fornejelsen at kere (il en 2. plads sidste &r, og detle
er st sandelig et stort {remskridt for Ferraris sportsvogne.

DET FORTUIULEDE UVINDSPE]L

Bortset [ra denne lor udpregede understyring, som vi
hurtigt {ik bugt med, fandt vi vognen rigtig fra farste oje-
blik, men virkningen af det store, obligatoriske vindspejl
meldte sig nasten ojeblikkeligt. Enhver kerer har sine be-
stemte meerker pa banen, hvor han docerer eller helt slipper
speederen [or svingene, og jeg brugte 1 begyndelsen de sam-
me merker, som jeg havde brugt sidste ar, men opdagede
hurtigt, at markerne ikke duede 1 &r, men kunne rykkes be-
tydeligt naermere til svingene. Tidtagningen pd den lange
Mulsanne strackning var nejagtig lige s hurtig som lor sid-
ste ars Aston Martin, der havde et lavt vindspejl, og det
var derfor klart, at vindspejlet virkede som en sardceles cf -
fektiv acrodvnamisk bremse!

Det viste sig, at der praktisk talt ikke var nogen forskel
1 tophastigheden mellem de lukkede Ferrari Grand Touris-
me vogne og dbne racersportsvogne, skont sidstnzvnte ud-
viklede ca. 40 hk mere. Om de nve vindspejlsbestemmelser
i virkeligheden favoriserer de lukkede konstruktioner eller
om man pd trods af bestemmelserne gennem hensigtsmeas-
sige nye udformninger af de egentlige sportsvogne kan na
frem til ligesid gode aerodynamiske resultater. som for disse
besternmelser tradte 1 kraft er sporgsmal. der er abne lor
debat. I de dbne vogne er der ingen varmeproblemer, og
som regel giver de ct langt bedre udsyn. Porsches og for-
savidt ogsa Jaguars sencste konstruktion kan tyde pa. at
problemerne kan leses. Men tilbage stir den kendsgerning.
at Ferrari endnu engang synes at have givet pokker i aero-
dynamiske love og fordele, og altfer flot overladt dem til
»de der ikke kan [& tilstreekkelig kraft fra deres motorer«
som Enzo Ferrari engang har udtrykt sig, Ferrarivognene
havde naxppe nogen navnevaerdig storre tophastighed end
G. T. vognene, men de havde en algjort fordel 1 accellera-
tionen pa grund al deres bedre kraft/vagt forhold og dercs
kareegenskaber var ogsd bedre — f. cks. kunne vi 1 den me-
get hurtige kurve under Dunlopbroen efter pitten gi igen-
nem med en hastighed ingen at G. T. vognene var i stand
til — vi behavede kun at lette speederen en smule og kun
ganske kort.

Selvom vore vogne var hurtige nok til al vinde lebet, slar
det mig, at det cr cn misforstdclse, som Ferrari har gjort
sig skyldig 1 mere end een gang, ndr han ikke interessercr
sig for luftfriktions-koefficienten pa sine vogne. Hele dette
spurgsmil far nu.loreget belydning pa grund al det obliga-
toriske vindspejl. Ved en bedre udlormning af karosserict,
vil en hejere gearing sandsynligvis kunne henyttes og der-
med ikke blot hejere hastighed, men ogsa lavere benzinfor-
brug. Den sidste faktor kunne udmzrkel have vist sig ud-
slagsgivende, hvis den nye Jaguar havde kunnet gennem-
fore lebet, og det samme geelder forsévidt fugleburs Mase-
ratierne, som var langt de hurtigste af samtlige vogne og
hvor aerodynamik spillede en vigtig rolle. For Ferrariernes
vedkommende ma nedvendigheden af de hyppige benzin-
pélvldninger forst og fremmest tage ansvarct for, at vor



gennemsnitshastighed kom til at ligge veasentligt under re-
korden. Tillige havde vi regnen at slas med, men det var
ikke alene denne, der forhindrede os i at forbedre Aston
Martins rekord for 3-liter vogne sat sidste 4r. P4 den an-
den side havde Ferrari arbejdet intenst med valget af den
riglige gearing i vor 5-lrins gearkasse, og den har vist sig at
veere et stort [remskridt. 4. og 5. trin var gearel s twet, at 5.
gear kun blev benyttet pd Mulsanne strekningen og om-
drejningerne faldt kun fra 7.500 — som var det hejeste vi
matte ga til — til 7000 ndr vi skiftede tra 4. 6l 5. gear. [
dette gear kunne vi ikke komme over 7.200 omdrejninger,
og der var saledes sparet 300 o. p. m. og lagt til sikkerheds-
kontoen, der sjeldent kan blive stor nok 1 si lange lob. Pa
de andre strekninger ndede vi lige akkurat op pa 7.500 om-
drejninger 1 4. gear, sd der var virkelig tale om en perfekt
gearing. Gearkassen er sammenbygget med motoren, og er
ikke som 1 G. P. vognen bygget sammen med differential-
huset. Den er uden syncromesh, men alle gearene gik per-
fekt 1 indgreb med en vidunderlig praccision. Tin laseme-
kanisme [orhindrede indgreb i 1. gear undtaget via 2. gear.
S& laktisk kan gearkassen bruges som en normal 4-trins
gearkasse, skont 1. gear blev brugt ikke mindre end 3 gan-
e pa hver omgang. nemlig 1 udgangen af kurven efter Mul-
sanne strakningen, gennem w»Indianapolis« og 1 Arnage-
kurven.

310 HK FRA 8 LITERS MOTOR

Fem-trins gearkassens hovedopgave var at give os et mo-
torbesparcnde hajt topgear ned ad Mulsanne. 1. gear var
altsi pa ingen mdde tenkt alenc som et startgear. Tanken
var, at det simpelthen kunne bruges frit, og det vil nok for-
bavse, at motoromdrejningerne var sa lave som 3000 i ud-
gangen af svinget for enden af Mulsanne og 1 Arnage-
svinget. Takket vaere den fortrinlige gearkasse og den fan-
tastisk [leksible 12-cylindrede motor med 12 karburatorer,
var de lave motoromdrejninger ikke noget handicap.

12-13 drs udviklingsarbejde har bragt denne 3-liters mo-
tor frem til pa een gang at kombincre en enorm topydelse
— 310 hk angiver Ferrari — med meget stor accellerations-
kralt selv 1 de lave omdrejninger. Det tillader accelleration
helt nede [ra 3000 omdrejninger og op til de 8000, der cr
gracnsen i kortere lab, Selv [ra 3000 omdrejninger 1 udgan-
gen af svingene, kunne vore vogne i ar accellerere [ta hvad-
somhelst pa banen,

Skent bremsepedalen var for kort til via det sadvanlige
vaeglstangssystem at albede nedvendigheden af et efter min
mening altfor stort pedaltryk, gav Dunlop skivebremserne
vore vogne cn strilende og bemarkelsesvierdig retardations-
kraft, og det hvad enten banen var vad eller tor. Til den
stadige stram al fremskridt harte, at jeg iar kunne kore lo-
bet igennem uden udskiftning af bremscklodserne, som var
al Ferodos nyeste type.

FRA PROTOTYPER TIL PRODUKTIONSUOGNE

Som allerede navnt gir jeg ind for at el sportsreglement,
der tilskynder til konstruktion af typer. der i alle {unda-
mentale henseender er forlabere for virkelige produktions-
vagne. I visse henseender burde de eksisterende regler gares
endnu strammere, for at dette kunne nds, men jeg tror ikke
pa. at den galdende vindspejlsparagraf — der forer til s
store vindspejle, at endog tlerc masseproducerede Grand
Tourisme vogne ikke oplylder paragrafens bestemmelser —
yder noget praktisk bidrag til bestreebelser i denne retning.

P..E

T den fod vak fra speederen

— Hans Oestergaard

Den kendte berliner modekonge —
foretriekker »Elka«-sko ul at pricsen-
tere sine moder med. De gir ikke
galt 1 byen, hvis De velger »Flka«.
Fas kun 1 de storste specialforretninger

— siden 1857 har »Elka«-sko varet
blandt de forende moder. Internatio-
nalt smit og elegance prcsenteres i
hver sko - ikke dyr, men verdifuld -
vg sid finder Dec ikke »Elkac-sko i

masseproduktion.

LUDWIG KEKOPP AG
Elka-Schuhfabrik . Pirmasens
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Stadiec

pa livets molorvej

Unge mennesker med raketladning bagi — og unge men-
nesker i det hele taget — forstar langt bedre end voksne at
veerdsatte en vogns fordele, men desvierre folger den sko-
nomiske formaen ikke med de hede onsker.

Det er jo rart at kunne sige til hende: »Skat, jeg kommer
og henter dig klokken halvotte«, ndr det samtidig er ensbe-
tydedende med, at det bliver pr. bil og ikke en scooter eller
Long-John.

Ifterhanden er vi mange, som har gennemgact skarsilden
med at eje en brugt, gammel smadderkasse, det eneste ko-
retej. vi kunne overkomme at kabe.

Man taznker og dremmer bil i selvsamme lettere andssva-
ge tilstand. som ndr man er [orelsket. Man er hverken til
at hugge eller stikke i. Prov at snakke sund fornuft med en
ung pige, som har forelsket sig 1 en rovmorder. Mens man
maler det usle krybs elendige egenskaber op for damen, vil
hun sidde og nikke svagt som tegn pa, at hun bade opfatter
hvad man siger og bilalder det. Men sperger man hende sa
direkte, hvad hun vil med denne slimede karl. vender hun
sig henfart mod én og dnder: — Jamen han er sd dejlig!

Man kan pd samme senderknusende mide kritiscre et lig
af en vogn. vg den eventuelle og tilkomne cjer vil nikke
svagt, men sige: — Jamen sd se dog de lygter, mand!

Lad den slags gale mennesker viere i fred, blandt andet
ud fra den betragtning, at folk skal have lov at gere deres
cgne erfaringer. Dét bider nemlig pa kroppen — gode og
velmente rad perler af som vand.

Der kommer man sd toffende hjem efter en dejlig aften.
Pigen sidder ved siden af, og himlen er romantisk sortbla
med spidse, klare stjerner.

Horkgokgokgykkkkklukglob, Der star dyret, tavs som en
forstening.

Mademoiselle vender sig kaligt mod ¢én og sperger:

— Arlig talt. jeg troede De wvar [or intelligent Uil den
slags?

Man maber oprigtigt.

—De er kort tor Jor benzin, thke sandt?

— Nao-g, siger man og spekulerer ligesd oprigtigt pa hvad
drsagen nu kan veere til at kassen strejker.

— Men under alle omstendigheder, tillojer den smukke,
sd skal jeg vere hjemme senest klokken tolv, og den er tyve
minutter i. Uil De vere sd sed at kore videre!

40

Man forsager start, men der lyder ikke andet end nogle
triste, svage gvlp.

— Jeg md lige kikke (il motoren. siger man sd og stiger
ud. Hun traekker frakken twttere om sig og svarer ikke.

Ledningerne gis cfter, tilslutningen til spolen og tilslut-
ningen til stremfordeleren. Benzinpumpens ledninger.

Man forseger start igen, denne gang uden nogen form for
liv. S beslutter man at kikke teendrer efter og se om der er
strem pad gavlyven.

Hun ser meget utilnzermelig ud derinde i morket, og man
stikker hovedet ind og siger:

— Det er altsd helt rigtigl. at det ikke er noget nummer.
Den har sine nykker af og til. men den har skam gaet pri-
ma i lang tid, sa jeg forsdr ikke et muk af det hele.

— Sd-d. siger hun og riekker en spinkel hand ud og tryk-
ker pa starteren med det resultat. at motoren springer igang.

Man slirrer temmelig forbleffet, men hun ser blot ligeud
og siger:

— Skulle vi sd kare videre!

Man kaster vaerktojet ind bagi og kerer hende hjem 1
tavshed.

Og man bander lange svovlende eder, da kassen igen
strejker pd tilbageturen. Denne gang er der ingen dame til
at trykke pa starteren, og man ma igennem hele repertoi-
ret med afskruning al tendrer og pillen ved benzinpumpen.
Der gér timer, for det lvkkes, og man tumler vred i seng
med sorte negle.

Siidan set kommer man ikke til at kede sig. niir man ejer
en gammel vogn. Alene korslen, mens det gir godt. er si
fuld af spanding, at man sidder med samme syrende for-
nemmelse som den, der besjxler én cn halv time for man
skulle op til mundtliz matematik ved studentereksamen. Man
har sine eren nasten helt nede 1 motorblokken. Det ene pre
i hvert [ald, det andet er engageret ved bagtajet. Marke-
lige lvde afloscr hinanden. Snart rasler det, snart piber det,
sd lugter der braendt, sa faler man noget i rattet.

Ens passagerer fatter intet som helst. De sidder larmende
ved vinduerne og peger hver ko ud i landskahet, glade over
at genopleve bilismens barndom. Nar man vil standse og
kravle ind under vognen for at se, om der er si meget slub
i kardanakslen, som man [rygter. siger de alle som én:



— Arh. ka du ikke vente med det til vi skal spise [ro-
kast?

N4d ja, sa gor man det.

Man gor holdt pa et yndigt sted, peget ud al passagerer-
ne, og man overlader arrangementet al maden til pigerne.
mens man kravler ind under vognen.

Det er ikke s markeligt, det knirker og piber hernedefra,
teenker man. Nalelejerne er knasterre. men man har da en
{edisprajte i bagagerummet.

— Kom nu spiser vi.

— Ja. mumler man indc under vognen. — Jeg er der am
et ajeblik,

Smareniblerne er fyldt med gammel oliesnavs, men man
far en harnil stukket ind, mod at love at skynde sig at bli-
ve [wrdig. Man trykker med [edtsprejten, som desvierre ik-
ke er, som den skal viere, med det resultat at [edtet luber
ovenud og over ens hindled. Noget kommer der dog ind pa
plads, og nu er selskabet i fuld gang med frokosten. Man
far stukket en flad mad ind — men prav at bide en bhid af
et stykke leverpostej med asie, nar der kun er 30 centimeter
til loftet. Ergo sztter man maden udenfor 1 grassset og ar-
bejder videre.

Man kan here dem derhenne sige. at der skal gemmes lidt
af snapsen til chauffaren, og pigerne fniser henrykt, som
var det en strilende vittighed. Pa den made konstaterer
man, at det nok er sunket bravt i {laskebeholdningen, Sa
kommer ens ven hen og sperger hvordan det gir, og man
siger, at det s'gu gdr udmerket, og s& beder man ham pznt
treede ned af ens leverpostej. S& siger han undskyld og fjer-
ner sig, og sa siger en al pigerne:

— Gu-ud, nu er vi kommet til at spise al maden [ra ham.

Man kommer ud fra vognen. Man er sort og tveer. Man
fir en sjat lunken snaps og indbydes til katfen og wiener-
bradet. Man er skrupsulten efter rugbrad og feler sig meer-
kelig ved at fortaere blandingen: smarkage og snaps.

Seclskabet er opstemt og mener man skal kore der og der,
for nu vil de i vandet, og »sddan en sterk gammel bil kan
da sagtens karc pd den sandvej, for jeg ka' huske min [ars
gamle Oakland. ndr vi skulle til havet. ...«

Man kerer til stranden. og man kerer fast. Man sender
de andre i vandet og gar tilbage til en gird og far en rar
landmand til at komme med sin traktor. Men det bedste ved
det hele er, at man sidder alene og snakker bil med ham
bagefter i hans kekken, hvor [luerne summer og hvor der
dufter af kalfe og nelliker og stald pd én gang.

Nar de samme smid uheld ogsd tager sig den frickhed at
ske hen pa efteriiret og sigar om vinteren, er man helt al-
skdret fra at se charmen 1 noget som helst. Det er alt andet.
end hvad man [orestillede sig, at std i [rostvejr med bare
fingre og binde en lydpotte op med staltrad, der knackker,
nar det bejes, — og ens ansigt kommer efterhanden til at
ligne en Tivoliballon uden luft. nar man hver gang hos me-
kanikeren herer sztningen:

— Nea-c, hr., dén reservedel kan slet ikhe skaffes mere. !

Beholder man vognen, forarmer man sig i reparationer.
Skiller man sig af med den, rykker man [orsmeadeligt til-
bage til [odgengernes triste gra skare.

Hvad gor man si?

Ja, man forsager sig vel som sin egen mekaniker, og lige
netop her deler befolkningen sig op i to skarpt adskilte lej-
re. Dem, der har sans for mekanik og godt skaltede hander,
og si os andre. Den sidste gruppe har kun én eneste mulig-
hed: at tjene tilstrakkelig mange penge til enten at kabe en
ny bil eller betale varkstedet for at holde den gamle tril-
lende, I sidste instans kommer det hurtigt til at kosle nej-
agtig det samme pr. maned som afdragene pa en ny bil.

Atter stAir man ved en skillevej: skal man beholde, hvad
man har, eller springe ind i den tusindtallige havregryns-
spisende skare, der mearker afbetalingssystemernes velsig-
nelse hvile som et knortet dg pa skuldrene?

Det er, som vi har antydet: ndr lidenskaber er med 1
spillet, kan fornuften godt kravle ned under vattappet.

Man vil om kort tid se sig selv og here sig selv, vandre
ind hos en wveldresseret [orhandler, der er lutter smil og
henseskokkende al salgskalenskab — indtil hans blik strej-
fer den gamle bil ude pa gaden.

— [ BYTTE! sporger han, og man kan ikke lide at se
ham forctage synkebevaegelser. — Tja-a. siger han og spen-
der kahemusklerne.lad os gd ud og se pd den.

Man falger efter. man har det skidt. Nettet strammer sig.
man er ved at treede rigtigt ind 1 de voksnes rekker.

brorrasmus

T
Hirsthmann

Verdens fornemsie bilmarke ROLLS
ROYCE anvender CHAMPION tand-
ror ... fabrikken ved nemlig, at dette
teendrer er aldeles palideligt, med kon-
stant, etfektiv gnidstyrke, og at det ud-
nytter braendstoffet fuldud.

Verdens mest solgte twndrpr

TIL LANDS - TIL VANDS - I LUFTEN
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NAR MAN TIRRER ET ROVDYR..

(fortsat fra side {01)

for at kombinere den vildeste luksus med den mest udspgte
enkelthed. Med englendernes skarpe blik for verdien 1 at
bevare handverkstraditioner. som det har taget generatio-
ner at skabe, er de i dag sande mestre i den wdle kunst at
klede en vogn pd. Jaguar kommer her som 1 s mangc an-
dre henscender ind pd en plads der ligger teet op ad navne
som Rolls Royce, Bentley og Daimler — sidstnaevnte fabrik
er iovrigt netop overgiet il Taguar. Sclvom der er forskel
pa en Rolls Royce og en Jaguar, er den storste forskel sa
afgjort prisen.

Jaguaren er [uld al kvalitet i topklasse — hvilket ikke ma
forveksles med »[inish«, som har en tilbejelighed til at géa
al i vask

Instrumentbord og vinduespaneler er i valneddetra —
xgte naturligvis og ikke malet jernplade.

Ved »komplet« forstir Jaguar [elgende: Justcbar rat-
sojle med indbygget alviserkontakt og kontakt til overgear.
Halv hornring og kun Lo eger i rattet tillader frit overblik
over instrumenterne. Speedometer til 220 km.t. med trip-
teller og tachometer. Elcktronisk omdrejningsteller med
indbygget elektrisk ur. Olietryksmanometer, ampéremeter. ur
for kaelevandstemperatur og ditto for benzinstanden. Kon-
takter til lygterne, de fire indvendige loftsbelysninger, flash-
lys til overhaling kombineret med alviserkontakten, totrins
instrumentbelysning. automatisk belysning al handskerum,
kortlampe, totrins viskere, og dobbeltvirkende sprinkleran-
leeg. Radio kan indbygges i serligt dertil indrettet appar-
tement mellem gearkassetunellen og instrumentbordet. Her
lindes ogsi et askebager godl placeret og meget stort.

Der er advarselslamper for olie- og benzinstand og for
lidt bremsevaedske. Sidstnavnte lampe lyser, hvis vognen
startes uden at hiandbremsen er slakket, og lampen har alt-
sd to funktioncr. Startkontakten er separat, og den elektri-
ske cigartmnder er ligesom instrumentbetegnelserne belyst
pd en si raffineret made, at den [oruden at veere praktisk
er en oplevelse for sig. Fuldstwendigt klimaanleg med to-
trins bleserstyrke lor kold, [risk og varm luft, der fordeles
til defrosterriller og til passagercr bade for og bag. 1 de se-
parate forsazder, der kan justeres bide lodret og vandret er i
ryggen indbygget smd klapborde i valnaddetrae. | derenes
armstatter er indbygget askebmgre. Midterpartiet 1 bagsa-
dets ryglen er til at trckke ud og fungerer da som el veer-
difuldt armlan og giver slotte gennem kurver. Ventilations-
ruder 1 alle fire dere, hvis hwngsler alle er [orsynet med
smorenipler, og den indvendige belysning taender automa-
tisk. uanset hvilken af de fire dore der dbnes.

Saederne er betrukket i @gte leeder og polstringen 1 Dun-
loppillo er af den slags, der smyger sig om kroppen, og ser-
ger for at man hviler med [uld stotte og ikke bliver kerc-
tract. Bagagerummet er rigeligt, og med nutidens dack cr det
mngen ulempe, at reservehjulet — som helt er pa vej ud al
billedet — er placeret under hagagerummets gulv.

Vi ville foretraekke, at vognen tillige var forsynet med et
overhalingshorn, og at lvgterne ikke havde en slet si kraf-
tig koncentration al lyskeglen. Testvognens helforcromede
tradhjul var ikke blot en frvd for sjet. men kan udskiftes
meget hurtigt via flajmetrikker — og de koster ekstra. Det
samme gaxlder den fuldautomatiske Borg Warner transmis-
sion, som Jaguar leverer, hvis det enskes — men vi ville
ilke [or alt i verden undveere gearkassen, selvom den som
sagt kunne treenge til lidt fornyet opmarksomhed hvad
syncromeshen angar.

Hvilken berettigelse har nu en |aguar 3.8 Mark 2 pa dan-
ske veje? Det sporgsmil er ganske naturligt. for heldigvis
styrter jo ingen alsted med 200 kin.t., og det er heller ikke
del en Jaguar har alle sine krefter til. Accclerationsevne
er en vidunderlig egenskab hos en vogn og tillige en sikker-
hedsfaktor af stor betydning, Prav at kere en lille vogn for
fuld gas, sa al acceleration er opbrugt og De vil hurtigt [or-
std, hvad vi mener.

Der sielges en Jaguar her i landet ca. hver 5. dag, og vi
kan simand ogsd opvise en dansk entusiast, der er 1 den
velsignede sitnation at have ikke mindre end 4 Jaguarer i
sin garage.

Vi forstar ham s& godt.

L Nep B.G.



allerfleste vognmaerker.
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K@BENHAVYN
Forchhammersveji1 Kongensgade 28
telf. C. 16701*

4 WASO-gearlas

type til alm. gulvgear, som
blandt andet anvendes fil
FORD Anglia, Popular og
Plrefecf samt il VOLYO m.
fl.

WASO-ratgearlas #

denne type anvendes bl, a.
til FORD Coensul, Zephyr og
Zodiae.

felf. 115001*

AUTOMOBILET BLEV STJALET!

Automobiltyveri er desvaerre en hyppig foreteelse i vore »nlaederjakke«-tider, og den almindelige
form for kasko- og tyveriforsikring deekker kun de synlige skader. Der ydes ingen erstatning for af-
savn og argrelser som felge af automobiltyveri . ..
vitale dele som tolge af hasarderet, hard kersel konstateres ofte pa et senere tidspunkt, og for sa-
danne skader findes ikke nogen forsikringsmaessig deekning.
Det eneste rigtige er derfor at sikre automobilet med en effektiv tyveriforsikring - 14 derfor monteret

WASO GEARLAS

og Deres automobil er effektiv sikret mod tyveri i hele sin levetid.

og veerst af alt, de usynlige skader p& motorens

WASO GEARLASE leveres af autoforhandlere og automekanikere; der f&s en WASO gearlas til de

SKANDINAVISK AUTOMOBIL UDSTYR

ODENSE ARHUS
Vesterport 4
telt. 32955*

MAHLEKOMM,-GES.

99 999991 -"I 99999 997

"
¢

Det farste MAHLE-stempel {ra
arer 1920: tillige det forste
seriefremstillede letmerals-stem-
pel iEuropatildirekce indbygning.

MAHLE-stempel nr. 100 millian
fra 1959. MAHLE-fabrikerne er
blevet den storste stempelfabrik
pa kontinentet,

MAHLE-STEMPLER

Det lille vaarksted, som i &ret 1920 for ferste gang
kunne bevise de seriefremstillede letmetals-stemplers
overlegenhed, er i dag blevet til MAHLE-stempel-
fabrikerne med over 2.500 medarbejdere

og et supermoderne forsknings- og fabrikations-
apparal med afdelinger over hele verden.

Pa veje oa skinner, til vands og i luftten har MAHLE-
stemplerne gana pa gang bevist deres styrke

og tilforladelighed. P4 denne méide er MAHLE
blevet en verdifuld partner for motorindustrien og
en trofast ven for de motorkerende, som med

MAHLE-stemplet og MAHLE-cromal-cylindren har

garanti for, at deres farioj

STUTTGART-BAD CANNSTATT /TYSKLAND

har et staerkt og sundt hjerte.



Cap and base er to fast med hinanden
forbundne slidbanedele af forskellige gum-
mikvaliteter:

Profildelen (cap) og den derunder liggen-
de grunddel (base).

Hvad bevirker dette dakiekniske frem-
skridt?

endnu
endnu
endnu
endnu
endnu
endnu

bedre kontakt med kerebanen »Den springende hest«

flere kilometer
mere formindsket fremdriftsmodstand

starre sugeevne

bedre affjedring
roligere keorsel — symbolet pa kvalitet.

amane e (@M ATME M 1AL




