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Marhaugen restaurant - Lillehammer

Midt 1 den landskendte naturpark 1 frilandsmuseet Maihaugen
[inder De vor kendte og gode restaurant. — 1 hyggelige om-
givelser, med god betjening og veltillavet mad, anbefaler vi
vore danske venner os — og glader os til at se Dem.

Pa gensyn!  Direktionen.

I det norske hojfjeld ved Lillehammer

ligger vort velplejede turisthjem, som

1

M E S NALI forvejen er besogt af adskillige danskere.

Mesnali anbefales serligt af astmapatien-

TU 111 STH E I M ter, s-om trenges den. smr?igc fincrOzon—
- / lufe i de skov og bjergrige omgivelser.

Vort gode kokken og hvggelige op-

MESNALI PR. LILLEHAMMER holdsstuer, den hoflige betjening er med
til at gore Deres ophold til rekreation.
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pd gaden, inden julesneen faldt.

Glaeden ved bilen

Pi en enkeltsporet jernbane, der hverken krydses af veje eller
andre tog, vil en ulykke udelukkende vare betinget al mekaniske
brist. Kunne man bygge veje, som man bygger den slags jernbaner,
ville vi have opnéet maksimum al sikkerhed i den daglige transport.

Det er klart, at jo bedre motorveje vi [ar og jo {lere, desto feerre
uheld kommer der. Jo bedre regulering, desto bedre trafikalvikling.
Men motorveje, udfletning af kryds, signaler,skilte og mange [lere
betjente koster en hoben penge, og man ter vel formode, at det netop
er de endnu ikke bevilgede penge, der er hovedérsagen til, at vi i
dag star, hvor vi star. :

Men det kommer vel - om ikke med - sd efter udviklingen. Bedre
skal det blive, derom hersker ingen tvivl.

Og sa er vi fremme ved det, vi har pa hjerte denne gang: FART &
FORM ser det som sin opgave at veere med til at skabe bedre trafik.
Selv. om en gennembladning af vore manedshefter tilsyneladende
ikke alslorer en sadan interesse, ligger den der nu alligevel. Vi har
nemlig den opfattelse, at hvis folk, og det er blandt andre lige netop
De, som sidder og lwser dette nu, hvis folk begriber, hvad en bil
egentlig er, hvordan den er indeni og hvad man kan med den, hvis
de begriber det, vil de ogsd have meget bedre forudsatninger for at
kunne behandle det siykke varktei, som hilen jo ogsa er.

Gladen ved en bil er ikke alene indskreenket til glaeden ved trans-
porten - for sa kunne man jo sidde og savle ved synet at bussen
hjemme i sognet, nar den kommer toffende ud fra kebmanden. Gla-
den ved bil ber dog ikke blot veere tilfredshed, social ambition og
besiddergleede. Ogsa her mener vi i granselss ubeskedenhed at yde
et bidrag, idet vi efter evne gar, hvad vi formar, for at lukke vore
leeseres ojne op for bilen som lidt at et teknisk vidunder, blandt
andet ved at vise, hvordan den kunne veere, samt hvordan en del
af de bedste er.

Ved man noget om sit veerktej. og er man blevet fortrolig med
brugen af det, vil man ogsd for enhver pris undga mishrug og for-
kert brug af det.

Vort synspunkt er sd enkelt: forstdelse af bilen og bilens mulig-
heder vil give appetit pa forstaclsen af fawrdselens dynamik.

B T T Tl e T R e Tl i i e P o M i Wl s S e

Drommebil og onde dromme

Def store julenummer af FART & FORM var blevet stort pd mange mider. Stort i sidetal, stort i
kvalitet — og bide storsindet og storslaet i omtalen af motoren til vores dremme-bil. T artiklen »Min
dremmebil« havde fingrene spillet os et puds pid skrivemaskinens taknemmelige tangenter, for her talte
vi frimodigt om Porsches lette, luftkolede boksermotor, der (senere i teksten) skulle have kolevandstermo-
meter! samt andre monteringer og egenskaber typiske for vandkelede motorer.

Og hvad er der at sige til dette? Ikke andet end, at skriveren selv, da de ord blev skrevet, i hoj grad
havde Lehavet effektiv vandkeling i den feberhede hast, hvormed hele redaktionen arbejdede for al vare

Red.
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Julius Voigt Nielsen og Franz Giersing

provekorer den nye Ford Taunus.
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et er mange gange forsugl gennem
D markedsanalyser at finde [rem til,
hvad det er. bilkeberen liwegger storst
veegl pa. Er det tophastighed, udscen-
de, accellerationsevne, benzinakonomi,
rummelighed, fremskreden  teknisk
konstruktion — eller hvad er det?

Det er ikke sikkert, at markedsana-
lyser giver det rigtige svar, men de
viser ialtfald, at en bils udseende, er
den faktor, der i de senere Ar har
spillet storst rolle. For ar tilbage var
det snarere den lekniske side af sa-
gen, der gjorde udslaget. Nu skal man
ikke stole for meget pd markedsana-
lvser pd dette omrade, for de hviler
jo simpelthen pa ct rundsperge ftil
kunderne, og ved kunderne, hvad der
farst og fremmest var motiveringen
for valget al en bestemt vogn?

Hvad Fordfabrikkerne i Koln har
set som opgaven ligger imidlertid
klart. En ny Ford Taunus skulle kun-
ne byde fordele rent prismeassigt, den
skulle forene et moderne vdre med
bedre stremlinjer, og den skulle i alle
henseender vere sin forganger over-
legen, hvad kercegenskaber angar.

Den opgave er lest serdeles konse-
kvent. Ved at bevare motoren uzn-
dret er store anlazgsudgifter til nye
vaerktojer sparct, og gennem vmegire-
duktion er visse korecgenskaher for-
bedret samtidigt med at lavere vagt
har betydet mindre materialeforbrug
[or fabrikken og mindre benzinlor-
brug for kunderne. Med bedre strom-
linjer er tophastigheden sat i vejret
— gratis for begge parter.

De store labrikker er ikke og skal
ikke vere pionerer — deres opgave
er, at forotage det rigtige valg mellem
okonomi og teknik til ethvert givet
tidspunkt. P4 den made [ar [lest mu-
ligt den bedst mulige bil — til gavn
for begge parler.

Udseendet spiller en stor rolle for
os alle, og selvom man ikke kan dis-
kutere smag. er det ialtfald tilladt at
ha’ en mening. Vi synes, det er en
smuk vogn, og det er 1altfald en vogn,
hvor udscendet indbelatter [remskridt
pa det acrodynamiske omrade.

De ovale forlygter er jo sikkert en
forleber for dobbelte projektarer. og
i sa fald er faconen teknisk begrun-
det. Ved bedammelsen at om de er
smukke — som jo ikke lader sig dis-
kutere — er det vigtigt at se vognens
front som et hele,

Vi finder forpartiet harmonisk. og
kunne blot enske at de ovale lygter
straks fra starten havde dackket over
en realilet. Havde der bag hver al de
to ovale lygteglas siddet ikke en en-
kelt, men to reflektorer. havde man
sikkert letterc opniet almindelig ac-
cept pd denne @ndrede tormgivning,
der ma ses som et resultal al bestree-
belserne pd at nd frem til mere effek-
tive projektorer — hvad ikke mindst
de nu monterede lygter gor onskeligt
— lyskeglen viser sig nzrmest spiet-
tet: ret store omrader inde 1 den op-
lyste vejbane var underbelyst, ndr
lyglerne var dippet. Det er sjacldent

at formgivningen foregriber en tek-
nisk forbedring; det plejer at vere
omvendt.

Vognen giver umiddelbart indtryk
af at have gode stremlinjer og gor i
astetisk  henseende et langt renere
indtryk. end den tidligere models lidt
bombastiske detaljer.

Undersager man sagen narmere. vi-
ser det sig. at den nye Ford Taunus
har en sardeles gunstig lultmod-
standskoefficient. Disse mélinger an-
gives 1 en [aktor, der betegnes Cw,
og denne angivelse er dimensionslas,
saledes at den [or en given wvogn
konstaterede Cw-vardi er dirckte
sammenlignelig med de Cw-vardier,
der er konstateret for andre vogne af
indbyrdes vidt forskellig front- og
overtladeareal.

Oprindeligt forctoges disse malin-
ger pa skalamodeller anbragt i smi
vindtunneller, men det har hurtigt
vist sig, at resultaterne var alt{or flat-
terende, og at pilidelige tal kun kan
opnas 1 sa store vindtunneller, at ma-
lingerne kan [oretages med rigtige
vogne og under omstendigheder, der
i alle enkeltheder svarer til de virke-
lige forhold. Der mi treeffes seerlige
foranstaltninger for at luftstremnin-
gerne omkring beraringsfladerne mel-
lem dak og vejbane svarer til luft-
strammingerne  under rigtig  keorsel.
Fra to forskellige kilder har vi hentet

folgende Cw-vardier, der alle er he-
regnet pa basis af forseg i store vind-
tunneller med vogne 1 fuld sterrelse:

Cw-koellicient
Taunus 17 M, 1961 model .... 0,40

Taunus 17 M, tidl. model...... 0,50
DLIC W, JO0E o v vy vy 205 spanse 0.44
Opel Rekord 1961 ... ......... 0.47
Volkswagen . ................ 0.50
VW Ghi. v e os s s s 0,38
Renault Dauphine ............ 0,42
Pursche, COUBE csunmmsamys bs s 0,36
Ford Falcon ................ 0,50
Chevrolet Corvair . .......... 0,43
Chrysler Valiant ............ 0,47
Bord Angha .i0i. oo e oo o ibs 0.49
Rambler wsvomsinin s oo 0 0.49

Ser man nejere pa disse tal gives
stol til eftertanke. Forbavsende er
det, at Volkswagen har en si rclativ
haj koefficient, skent den umiddel-
bart synes at have gode stramlinjer.
Ford Anglia ligger ogsd i den tunge
ende, hvortil kun er at bemerke. at
bagrudens udformning nwppe spiller
nogen nzvnevrdig rolle i denne (or-
bindelse, skent den umiddelbart giver
indtryk at darlig stremlinje.

Alvorligt arbejde med aerodyna-
miske problemer cr hlevet kraftigt
lorsemt al samtlige produktionsfa-
brikker i mange ar. Dect mildest talt
forvirrende indtryk ovenstiende op-



stilling giver er en understregning af
rigtigheden i denne pastand.

Der er stor forskel pa formgivning
og sd den w»styling«, vi har oplevet
gennem det meste al 30-erne, hvori den
1 perioder har nzrmet sig det vulgewe-
re. Det er ikke blot italienerncs for-
tjeneste, al en kunstnerisk inspireret
formgivning har aflest denne »sty-
ling«, men de har tillige vist inter-
esse for den aerodynamiske side al
sagen, der jo i virkeligheden buer vere
en del al selve [ormgivningen. Ghia’s
Selene II er et eksempel herpd. Sc
neste nummmer al FART & FORM.

De nye linjer, som praeger Taunus
17 M er blevet opfattet som en afle-
ser pi Farinas trapezlinje. Vi er merc
tilbojelige til at kalde det en widere-
forelse og mener at kunne genkende
de elementere linjer i trapez’en sup-
plerct med en acrodynamisk gennem-
bearbejdning. Efter vor mening frem-
treeder den nye Ford Taunus som et
vellykket stykke formgivning og med
notoriske [ortrin hvad del aerodyna-
miske angdr. Dette sidste giver sig i
praksis udslag i en eget tophastighed.
Man vil blive forbavset over, hvor
kraftig en motortuning. man mi un-
derkaste den tidligere model, hvis
dens standardmaessige tophastighed pa
128 km skulle foreges til de knap 139
km den nye model nidr op pa. En be-
regning, vi har foretaget. viser, at
den gamle model matte have sin mo-
toreffekt foreget [ra 67 il omkring
83 hk for al nd op pd samme hastig-
hed som den nye model. Dette illu-
strerer med  al onskelig tydelighed,
hvad det betyder at reducere lult-
modstandskoeflicienten [ra 0,50 til
0,40 Cw. Samtidig er benzinforbruget
og vindstejen faldet, og endclig er det
jo en glaede for en bilejer at vide, at
snittet i »den yderste overfrakke« har
rent praktiske argumenter for sig,

MOTOREN UZENDRET — ALT
ANDET NYT
Motoren er identisk med den seneste
serie af den tidligere Taunus 17 M,
men levrigt er der tale om en ny
vogn, der trods sterre rummelighed
har en betydelig lavere egenvagt,
[orbedrede korcegenskaber og byder
pia sterre komfort,

I den forrige provekarsel —  al
Peugeot 404 — kunne vi konstatere

en veegtreduktion pi ca. 100 kg i for-
hold (il forgmngerens 1170 kg incl.
benzin, Deune viegtreduktion var op-
niet gennem ret kostbare metoder, og
bl. a. var hele bagbroen stebt i alu-
minium, Det er derfor serdeles im-
ponerende, nar de tyske Ford-fabrik-
ker uden anvendelse af speciclle ma-
terialer ikke blot har opnaet en vacgt-
reduktion pd ner 100 kg, men nir
helt ned pd 924 kg incl. fuld benzin-
tank. Dette er i virkeligheden sensa-
tionelt for en si stor vogn, og vi kom-
mer skeptiske leserc i forkabet ved at
gengive den originale autoriserede
vejeseddel:

Den statsautoritereds offentfige Vejning - B

03862 s
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Fabrikken angiver sclv cgenveagten
uden benzin til ca. 920 kg, og ogsi af
denne grund kunne der vaere grund til
skepsis overfor den af os konstatere-
de vaegt, som desuagtel stdr aldeles
fast.

Man kan undre sig over den tilba-
gcholdenhed, der reklamememssigt er
udvist overfor denne vagtreduktion.
Forklaringen ligger maske i frygt for
den gamle overtro. at en vogn skal
viere tung for at veere solid og ligge
godt p& vejen. Hvorfor ikke fortelle
publikum, at det simpelthen er noget
vravl? Der er prasteret et mester-
stykke ved at fremstille en rigt ud-
styret sekspersoners vogn med s lav
cn cgenvaegt! Fordelene for kunderne
er indlysende: lavere benzinlorbrug.
mindre gummislid, bedre acceleration
er nogle af de vigtigste.

Vognen er som sagt veludstvret, og
man gleder sig over mange raffine-
rede detailler. selvom der hist og her
findes samlinger, der kunne vaere ud-
{art med sterre akkuralesse, men som
det neeppe er rimeligl at udpensle, da
cksemplaret var ct af de forste, der

lob af samlebandet. Det ma ogsa ta-
ges 1 betragtning, at vognen leveres
til en meget [ordelagtig pris — men
herom senere.

Gummipuderne [orrest pd kolange-
ren er en god gammel ide, men horer
stadig til sjeldenhederne i praksis,
skant de daglige parkeringsmanevrer
— og reservedelspriserne pd nve ko-
fangere ikke mindst — gar disse
gummipuder nedvendige.

Helt rigtig var den standardmon-
terede og rigtigt placerede baklygte.
der automatisk treeder 1 [unktion. nir
vognen settes 1 bakgear. Bide som
hjzlpelygte og som advarselslampe
for den wvrige trafik, er denne lvgle
al sd stor verdi, at den snarere end
at vere undtagclsen burde haere til
det obligatoriske udstyr, Bagagerum-
met er stort og veludformet med re-
servehjulet anbragt midt 1. op langs
ryglaenets bagside — en uswedvanhig
placering, som der dog er mening i,
eftersom reservehjulet nu engang er
blevet den del al »bagagen« man
sjeeldnest har brug for. Nar man laser
ap til bhagagerummet svinger bag-
smackken automatisk op. Praveeks-
emplarct var forsynet med to dore,
men der lindes ogsd en [ireders ud-
rave. Ind- og udstigning var bekvem.
fordi derene er brede, men man skal
passe pia de smukke armlien, hvis
skarpe kanter ser ud (il ligelrem at
lure pd at 4 sat en klo 1 et kne. Men
de cr smukke at sc pd. og det galder
forevrigt resten af interioret — lyst
og friskt. men alligevel praktisk, for-
di man med rigelig anvendelse af
kunstlaeder  har  varet omhyggelig
med at fi alle udsatte steder betruk-
ket med et materiale. der ved en no-
genlunde  omhyggelig  pasning  med
vand og sazbe kan holde sig som nvt
i mange ar. Midt pd sader vg ryglen
er der anvendt rigtigt stof — knap sa
glat og mere varmt at sidde pa end




plastic.  Stollet virker stzerkt, men
dessinet lidt gammeldags 1 vore ajne,
hvilket dog bestemt ikke forhindrer.
at det er sidste modeskrig. 1 bagsa-
dets rvglen finder man Kélns byva-
ben med tre kroner i dybtryk.......
ak ja, der er sket meget, siden Henry
Ford fortalte, at man kunne [& en
Ford lige i den farve, man onskede
— blot den var sort! Flere andre ty-
ske vogne bwrer lignende udsmykning
— der abenbarl mi tilfredsstille et
vigtigt hechov,

Det er en sekspersomers vogn, og
swder og gearskifte er bygget derelter
— iwvvrigt del mest preecise ratgear. vi
har prevel, og [uldslzndigt omkon-
strueret [ra den tidligere Taunus 17.
Man sidder ganske godt og ser godt,
selvom passagerantallet nedvendigger
ct fladt swde og ryglaen. P4 lange tu-
re kunne man, nir kun to pa forsaedet,
have onsket sig et armleen indbygget
i ryglenet — men si bliver det galt
med muligheden for at vippe rygle-
nene fremover. nir bagsaederne skal
benylttes. Med lidt snilde kunne det
dog lade sig gere. Instrumenteringen
cr up to date med vindspejlsvasker —
der aktiveres med venstre [od — ci-
gartender, der ikke er helt let at fa
pa plads 1 merke. — totrins wviskere,

der ikke stejer 1 det langsomme tem-
po. — ¢t udbygget klimaanleg med
totrins blaser. der pd fuld kraft giver
en meget kraftig loftstrem, men til
gengxld stwjer lidt; stort askebager
foran og to bag. Det er miske en gan-
ske god ide rent stilistisk at indbygge
hetjeningskontakterne 1 underkanten
al instrumentbraedtet, men del kree-
ver, at de pa en eller anden méde er
svagt belyst ved karsel 1 morke. Vi kom
mere cnd een gang til at slukke for
projektorerne under famlen efter vi-
skerkontakten — det bar ikke kunne
ske, og kan alhjmlpes hvis de enkelte
kontakter separeres, hvad udmaerket
lader sig gore uden at edelzgge den
ide, der ligger i selve anbringelsesme-
toden. Armen til blinklysene var mon-
teret rigtigt pa venstre side af ratsej-
len og fungerer samtidigt som dipper
for det lange lys. Ur- og benzin-
standsviser [lankerer speedometeret.
Ogsd  bagsederne er  behagelige.
men uden indbyggel armlien 1 midten
al ryglanet — 1 modseetning til den
tidligere model. Skvdetag leveres som
ekstra — 1 den sadvanlige dobbelte
[orstand — ekstra [or varen og ekstra
til Kampmann, si det md henfores
under kategorien: dyrt, men dejligt.
Prov imidlertid en vogn med skyde-

tag inden De traetler Deres cndelige
hestemmelse — alt det med track og
utacthed passer ikke pi et moderne
skydetag, og har De aldrig prevet at
kore [ra april til slutningen al ok-
teber med mulighed lor at »lukke op«,
sa ved De jo slet ikke, hvad De gar
glip af. Tranger De til pény at op-
leve det at »nyde cn bilture, sddan
som De gjorde det, da De var ung
og bilen gammel, er det vaerd at over-
veje, om det ikke lige netop er pd
dette omrade, at De wvil {4 stzrkest
indtryk af, at Dc har fdet en ny og
bedre vogn. Ger nu Dem selv den tje-
neste at preve de forskellige mulighe-
der, inden De valger ny hil naste
gang. Altfor mange nar aldrig leen-
gere end il en provetur i den vogn.
de allerede frar bestemt sig [or.

TEENISKE TRAK

Matoren ¢r som sagt ikke forandret
bortset fra en minimal reduktion al
kompressions{orholdet. der 1 prave-
eksemplaret ligger pi 7.0:1 og i den
lidt billigere og 7 hestc svagere 1.5
liters udgave andrager 6.8:1 — begge
forhold skulle med rigtig justering
tillade anvendelse al den billigere
Regular benzin. Det er en topventilet,
treekkraftig motor, der uden at byde



pid  smrlige  (ckniske rallinementer
fuldt ud lever op til det, man i en
Ford-vogn paregner i retning at soli-
ditet og enkelthed. Takket viere den
nye vogns allerede omtalte egenska-
ber. har motoren nu laet en sardeles
flatterende baggrund for sine udfol-
delser — vi fik bade Monte Carlo lab
og fordrets store ekonomilab i tanker-
ne under vor 800 kilometers provetur.
der var fyldt med strabadser. Mc
Pherson ophangningen [oran er wn-
dret, si de lange »fjederben« nu lig-
ger endnu tattere til hjulene, er lette-
re og har en haldning, der geometrisk
er bhedre afstemt med hjulets affjed-
ringshevaegelse.  Ligesom i Peugeot
404 og de storre engelske Ford-vogne
erstatter [orlengelsen al de [forreste
steddacmpere den traditionelle styre-
bolt, og man opnidr herigennem en
meget bred udliegning al afljedrin-
gens ophmngningspunkter.

De to tvierarme er forbundet med
en kraengningsstabilisator, som det jo
langt om laenge er lvkkedes at overbe-
vise fabrikkerne om formalstjenlighe-
den af. Et lille racerminded [irma
som det engelske »Speedwell« har
alene solgl over 200.000 krangnings-
stabilisatorer som speciafudstyr til en
rackke populere mearker, hvor fabrik-
kerne ikke selv har haft eje for. at
publikum er begyndt at forstd, at go-
de kerecgenskaber ikke bare er noget,
man taler om.

Karosseri og chassis er udtrvk for
en fordomsfri kombination af selvba-
rende konstruktioner og en lidt sva-
rere bundramme. Det er bemeerkel-
kelsesveerdigt, at netop denne metode
cr anvendt i en vogn, der saller nye
mil pi det vaegtmaessige omride.

Testvognens gearkasse var swrdeles
glimrende synkroniscret — ogsi pa 1.
gear, og denne fordel prager vognen
staerkt, Den havde en tre-trins gear-
kasse, men det koster mindre end 300
kr. at f4 en liretrins transmission, og
selvom vi ikke har det mindste at kri-
tisere pd testvognens gearing, er pris-
forskellen sd heskeden, at det mere er
et koreteknisk end et wekonomisk
spergsimdl, hvad vi skal valge. Dn
hajeste gear i begge transmissioner er

gearct ens, ma rddet vi kan give vel
komme til at g ud pa. at landevejs-
bilisten skal spare de 300 kr.. til no-
get. der giver mere valuta for pen-
gene, mens hy- og bivejshilisten skulle
ofre de 300 kr., og regne med at han
fair dem igen ved lettere at kunne
undga at sejgtreekke pd motoren. en
fordel der jo nok kan veare 300 kr.
vierd. En anelse bedre acceleration
har man jo ogsi lov til at regne med
i den firetrins udgave.

I'romlebremsernes bremseareal er.
af en eller anden tvingende grund mé
man formode, reduceret til 748 cm?
— en reduktion pd 186 cm? i [orhold
til den tidligere model, som nok var
100 kg tungere. men som sandelig og-
sa havde mindst 10 km/t lavere top-
hastighed. Retfaerdigvis skal det neev-
nes, at Opel Rekord’en med en noget
hejere egenveegt, har mindre bremse-
areal, og selv en sd kvalitelspraget
vogn som Mercedes 220 kan ikke op-
vise et bedre forhold mellem egen-
vicgt og hremsearcal. Publikum synes
abenbart ikke at vare kritisk nok pé
dette punkt — og det er endnu altfor
fi, der har oplevet, hvad [ire perfekte
skivebremser formir.

KOREEGENSKABLER
er el voldsomt omlattende begreb —
og altsd er det ikke sarlig praceist at
tale om gode cller darlige kercegen-
skaber. Dette geelder i sazrlig grad jo
mere vi [jerner os fra den specialbyg-
gede vogn, der kan karakteriseres ved.
at den tager sigte pa at lepse et speci-
Ikt kersclshchov pa overlegen méde i
modsaetning til en stor masseprodu-
ceret all round model.

Det er ikke seerligt sveert at give en
racervogn gode koreegenskaber — det
der er det svare er, at give den bedre
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koreegenskaber end nogen  anden
vogn. Den nezstbedste racervogn i en
given klasse lider af den skavank. at
den simpelthen ikke er god nok. All
round bilen derimod skal vaere god
pd en rakke meget forskellige omra-
der. far den fortjener betegnelsen go-
de koreegenskaber, og [ar si (il gen-
geeld tilkendt dette pradikat, uden at
man dermed vil gore den til »verdens
bedste«, Der er talec om en meget bro-
get samling af cgenskaber: styrings-.
affjedrings-, krangnings-, bremse. og
accclerationsegenskaber. stojniveau,
karestilling, oversigtsforhold.  gear-
skifte og pedalophang for nu at nev-
ne det vigtigste.

Af og til steder man pd den op-
fattelse, at de moderne vogne er for
komfortable og lette at kere — det
var megel morsommere i gamle dage.

Det sidste skal vi ikke bestride —
hvorndr var det ikke »bedre 1 gamle

dage«?
Hvad det larste angar. er det ma-
ske rigtigt i en vis forstand — men

glem ikke, hvad moderne trafik kree-
ver, og glem ikke. at vi 1 dag finder
tre gange si lange dagsmarcher natur-
lige som for 30 ar siden. I dag cr op-
gaven ikke lwengere at gere hilen
driftssikker, men at gore den trafik-
sikker.

Ford-ingeniererne har modificeret
styretojet med sardeles godt resultat.
Rattet ligger roligt i henderne, og
det er f4 vogne. der 1 styringsmaes-
sig henseende stiller koreren en sd li-

gefrem og ubesvaerel opgave — med
glimrende retningsstabilitet og ringe
pdvirkninger — selv 1 en kraftig ef-

terarsstorm gér kerslen som en leg.
Ogsd gennem dbne kurver og skarpe
sving, er der kun brug for simpel sty-

(lees videre side 111),
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Motor: firecylindret, firetakts motor med ftopventiler og
vandkeling, Boring 84 mm, slagleengde 76,6 mm, slagvolu-
men 1698 ccm. Kompression 7,0 : 1. 67 hk (SAE.) ved 4.500
0. p. m. Starsie drejningsmoment 13,4 kgm ved 2.500 o. p. m.
Stempelhastighed ved 100 kmt (3.500 o.p.m. i 4. gear) ca. 8,2
m. sek. Krumiap lejret i 3 hovedlejer, knastaksel placeret i
motorblokken. Vandpumpe med fermosiat, kelevandskapa-
citet 7 liter. Oliekapacitet ca. 3 liter. Olieiiller. Enkelt Solex
32 PICB karburator, mekanisk benzinpumpe, 45 liters tank,
placerel under bagagerum, 12 volts batteri, 78 amperetimer,
placeret under molorhjelm. Kraft/vaagtforhold: 13,8 kg pr.
1 hk (incl. benzin).

Transmission: ter enkelipladekobling og fuldi synkroniseret
fre- eller liretrins gearkasse:

3-trins 4-trins
1. gear ...iv0us 3,27 :1 343 :1
2. gear ....e00 1,69:1 1,97 :1
3. gear .....00. 1,00:1 1,37 :1
4, gear ........ 1,00:1
bakgear ....... 3,94 :1 3,78 : 1

Kron- og spidshjulsudvekslingen er uanset gearkassefypen
3,56:1.
Overall gearingsforhold:

3-trins 4-frins
1. gear ........ 11,64 :1 12,21 =1
2. gear ....... 6,02:1 7,01 : 1
3. gear ........ 3,56 :1 488:1

4. gear ....... d 3,56:1
Olieindhold i gearkasse 1,5 lifer, i differentialehus 1,1 liter.

Chassis: selvbarende karrosseri i kombination med let
bundramme. Forhjul uafhangigl ophangt i McPherson
struts, spiralfjedre og feleskopsioddempere saml kreng-
ningsstabilisator. Baghjul monteret i stiv bagaksel med blad-
fjedre og feleskopsteddempere. Tredelt sporestang og
snekkestyring, 3'/e omdrejning fra stop lil stop. Hydraulisk
fodbremse, foran Duplex, samlet bremseareal 748 cm?. Mek.
héndbremse pad baghjul. Daek 5,90x13, luftiryk med 2 per-
soner: 20 Ibs foran, 19 |lbs bag, med 6 personer: 21 Ibs
loran, 24 |bs bag.

TEKNISKE SPECIFIKATIONER
OG TESTRESULTATER FOR

FORD TAUNUS
17 M SUPER

MODEL:
TO-DO@RS MED 3 TRINS GEARKASSE

Mil og vaegi: hjulaistand 2630 mm, sporvidde foran 1295
mm, bag 1295 mm. Udvendige mal: lengde 4452 mm, hejde
1450 mm, bredde 1670 mm. Indvendige mél: forsedebred-
de 1400 mm, over bagsede 1380 mm. Vendediameter 11,0
meler. Egenvaegl incl. benzin 924 kg (to-dars).

Priser: fo-ders 17 M super (testvognen) ...... kr. 19.989.-
Samme, men med 1498 ccm motor med kom-

pression §8:1. Hk 60 SAE .......... vevnsn kro 19.540,-
Tilleg for firetrinsgearkasse .............. ca. kr. 280,
Tilleeg for skydetag . . v ovvrernvianenenns ca. kr. 1.350,-

Akcelerationstider (til effektive hastigheder):
0— 40 kmt. (speedomelerhaslighed ca. 40) .. 3,8 sek.

0— 60 kml. ( o ca. 66).. 74
0— 80 kmi. ( 5 ca. 88).. 121
0—100 kmt. o ca.110) .. 200
0—120 kmt. ( " ca. 131) .. 36,2

Staende kilometer ca. 39,6 sek. (90,9 kmt, i snil)

Tophastighed .........................00000 138,9 kmt.
Benzinskonomi:
Bykersel .................. ca. 85— 9,0 km pr. liter
Jeevn landevejskersel ...... ,, 11,0—120 , , ,
Hurlig landevejskorsel . .... , 10,0 g
Under pravekarslerne anvendles superbenzin, og det
samlede lorbrug svarede til 9,7 km pr. liter.

ACCELERATIONSKURVE
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ring — voagnen placerer sig nejagtigt
og villigt. Dissc cgenskaber [lalger
vognen hajt op i centrifugal pivirk-
ningsomridet — og uden at have haflt
betingelser for at danne os indtryk afl
styringstendensen 1 hele dette omride
tor vi dog trygt sige. at styringen un-
der det man i videste forstand kan
betegne som normal kersel er sd let
understyrende. at det méske er mcere
karakieristisk al betegne det som nen-
tralstyring. At dette umiddelbart er
en swrdeles behagelig egenskab kan
neppe diskuteres — blot egner den
sig mindre godt til kersel 1 granse-
omridet [or udskridning. lordi en si-
dan da vil swetle pludseligere og altsa
mere overraskende ind. Det klassiske
cksempel herpd er den formelige »af-
tuning«, Mercedes 1 sin tid matte fo-
retage pa fabrikkens Grand Prix vog-
ne — korerne fandt simpelthen sty-
ringstendensen s neutral. at de ikke
ik tilstreekkeligt tidligt forvarsel om,
at den endelige udskridningsgrense
var naet. Mercedes chelkonstruktor.
ingenior Uhlenhaut har fornylig gjort
sig til talsmand lor, at neutrale sty-
ringsegenskaber efter hans mcning er
det sikreste. Pa baggrund al netop
Mercedes egne erfaringer mi  dette
overraske. I dag taler ingen lmngere
om overstyring som nogen attraktiv
cgenskab, og der er nxppe nogen rea-
litetsforskel 1 opfattelsen hos de kon-
strukterer, der mener, at malet ma
vere en ren neutral styring, og de der
mener, at en let understyring méa lo-
retrekkes, Begge parter er sikkert eni-
ge om, at en ren ncutral styring vil
veere vderst vanskelig at opnd 1 hele
centrifugalpavirkningsomradet, og at
tidligst muligt forvarsel om, at ud-
skridningsgraensen  er ved at blive
niet er meget vigtigt. Vi stir her
midt i en udvikling, som allerede har
sat sig dybe spor 1 storproduktionen.

Ratgearet er meget pracist, og be-
vaegelserne fri for det slor, der i reg-
len pracger dette system. Derimod er
det ikke lykkedes at [& gearskiftebe-
vaegelsen kort nok — det er stadig for
ubekvemt at skifte til 2. gear, der lig-
ger placeret ca. kl. 1. hvis vi teenker
os rattet inddelt som en almindelig
urskive. Der er ingen vanskeligheder
med at tilkoble dette gear, men det
kraever en wndring al karestillingen,
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sa den kommer til at minde om den
gamle og lorlengst forladte, hvor man
med sterkt buede arme havde bryst-
kassen helt op til rattet. Den moder-
ne koreteknik forudsatter, at man sid-
der relativt langt [ra rattet med halv-
strakte arme — og 1 den stilling er
det ubekvemt at nd 2. gearct. Kritik-
ken er tolgelig ikke specielt mentet pa
Ford Taunus, der er sd bred over for-
siedel, at ratgearets pladsbesparende
fordele med rette har fiet prioritet
fremfor et centralt gulvgear.

Alfjedringen er godt dempet — det
er en vogn, det bide er behageligt og
hurtigt at benytte pd snocde og bum-
pede veje, og der star en virkelig im-
ponerende kraftreserve il disposition.
Som det kan ses af testresultaterne, er
det ganske forbavsende, hvad vegtre-
duktionen har betydet i form af for-
wget accelerationskralt, Accelerations-
tiden fra »0-80 km/t« er wvel det
sgyldne« tal 1 alle provekorsler — det
tal, der siger de fleste mest. Den nye
Taunus ¢r kun en anelse mere end 12
sckunder om at nd op pa 80 km/t.

Vore accelerationstider er naturlig-
vis malt op 1l de ellektive hastighe-
der. Speedometercts udvisende er me-
get optimistisk, hvad der jo slet ikke
er nogen grund til. Er eller bliver De
den lykkelige ejer al en ny Ford Tau-
nus, sd behever De ikke at skrive til
os for at fortelle, at De méd have [det
et sarligt godt cksemplar — vort
speedometer var ogsd oppc pa over
160 km/t.

Der er ingen grund til disse mere
cller mindre optimistiske speedometre,
som vi jo finder i nasten alle vogne.
Man har intet indtrvk al. at fabrik-
kerne bestraeber sig det mindste pa at
indlore forbedringer pa delle omrade.

En lille syrlig historie hentct fra
den  amerikanske »compact« verden
anno 1959 vil illustrere. hvad vi me-
ner. Da »de tre store« havde lanceret
hver sin nve compactmodel. var de
amerikanske motorblade hurtigt igang
med at pravekare dem. Selvom det
var beklageligt, madtte resultatet jo
blive. at een al disse tre vogne hav-
de den laveste tophastighed. Men
endnu mere beklageligt var det, at
denne kendsgerning f{ik den pagwel-
dende fabrik til at [jerne en tand i
speedometrets gearhjul — hvad ingen
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kunne patale, da samtlige 3 vognes
speedometre alle viste mere cller min-
dre forkert. Keine Hexerel — nur
Behandigkeit. Resultat: der var ikke
leengere nogen, der var den langsom-
ste!

Bremseegenskaberne var 1 stabili-
tetsmassig henseende uden ubehage-
lige overraskelser, og eflektiviteten
var ganske god. Der viste sig begvn-
dende [ading efter gentagne hirde
opbremsninger — hvad der er ganske
almindeligt for tromlebremser. Det
samme geelder disse bremsers staerkt
reducerede effcktivitet, hvis der er
traengt vand ind i tromlen. Det ville
vaere ct urimeligt krav til en vogn,
der i forvejen byder pd meget i for-
hold til prisen at forlange bremse-
egenskaber. der li uvver pennemsnit-
tet. En anden sag er, at dette gennem-
snit ligger altfor lavt i1 forhold til det
teknisk mulige.

Stejniveauet er normalt, og ved
store  hastigheder gor motoren sig
mindre bemwarket end 1 den forrige
model. For kraftige motorvibrationer
1 visse omdrejningsomriader gav mis-
tanke om. at et motorophang ikke var
fuldt tilspeendt — hvilket senere vists
sig at veere tillzldet.

Under bakning kan det knibe med
at overskue vognens hagparti, og det
virker generende under parkeringsma-
navrer. Benzinforbruget er moderat
og ved hajere hastigheder smrdeles
gunstigt i betragtning al  vognens
starrelse og potentiel. Benzinstutsen
er skjult bag den bagerste nummer-
plade, der samtidig virker som en af-
laselig klap.

Hvad wman ikke umiddelbart be-
marker er vognens forlrin i service-
messig  henseende. For hilejeren er
der i praksis ikke stor forskel pa. om
en vogn har mangc eller f& smereste-
der. T begge tilfaelde skal vognen und-
vaeres, nar den skal til smering, og
det koster det samme, hvad enten ar-
bejdet er stort eller lille. Forst nér
smoring 1 gammeldags [orstand helt er
elimineret. [ar bilejeren en fordel, og
den fordel fdr han i den nye Ford
Taunus. Iflg. vognens serviceskema
bliver der kun tale om smeoring lor
hver 9000 km, og selv da er det kun
bagateller som  koblingsforbindelses-
stang. dor- og hjelmhangsler, spee-
dertreekket og karburatorens ledfor-
bindelser. visse ledforbindelser 1 gear-
vielgeren (ikke dem der er lejret 1
gummi) og dynamoen. Anskafler man
sig en trykforsteverdase med den rig-
tige type olie. kan man altsd ordne
det meste al del selv for mindre end
5 kr. Arligt.

Det er vort indtryk, at den nye
Ford Taunus appellerer til ct meget
stort publikum.

Pi tysk er den »preisgunstige, og
pi  engelsk reprasenterer  den  det.
man derovre kalder »remarkable value
for moneve. Eun en urimelig hoj
hiemlig beskatning ger. at vi tever
med at kalde den »god valula [or
pengene«,

Nar en imedekommende pris er
kombineret med el si tiltalende ydre,
sl »store« accelerations- og kercegen-
skaber, s4 mcget plads og s udstrakt
komfort, ser vi i denne nye vogn ct af
de mere handgribelige eksempler pd
en voksende europmisk levetod.

JUN. op F.G.



RALLYE

MONTE
CARLO
1961

Arcts Monte Carlo Rally bliver det 30. i en noget diskon-
tinueret tazkke. Det [erste [andl sted i 1911, men det blev
kun til et lob mere, {or [orste verdenskrig satte en stopper
{or videre rallvkersel. Naste periode omfatter 16 lab fra
1924 til 2. verdenskrig, og fra 1949 til i ir har vi en rzekke
pa 11, kun afbrudt af Suezkrisen med deraf folgende ben-
zinrestriktion i 1957,

Muente Carlo Rally er givetvis det af alle motorsports-
arrangementer, som i den samlede europwiske belolkning
og presse nyder den storste bevigenhed. Dertil Ljener man-
ge ting, men man har sikkert navnt vasentlige %lsagu
ved at minde om, at ralliel med sine mange startsteder gi-
ver mange lande og bver en lokal interesse 1 lobet. — at
Monte Carlo Rally er en 50 dr gammel affere og derfor
klassisk, — og at cnhver bilist uvilkdrligt interesserer sig
for et leb, hvor deltagerne 1 tre-fire degn krydser Kuropa
under de vanskeligste forhold.

BANDOPTAGER OG FILM TIL HJALP!

Mange vil sikkert huske, hvor overlegent sidste ars MC
Rally vandtes af Schock/Moll 1 Mercedes 220 SE. Det var
ikke engang en offlentlig hemmelighed, at parret sammen
med de ovrige to par pa [abriksholdet havde traenct meget
flittigt pa specialetapen. som afsluttede labet, og hvis rute
var officiel fra tillxgsreglernes fremkomst. Og at det var
en grundig treening, vil De forstd, ndr De horer. at der [.
eks. anvendtes en bindoptager. hvorpa man pé et sent tids-
punkt al treeningen indtalte alle nedvendige oplvsninger.
Under labet afspilles da bindet, elterhdnden som man har
hrug for oplysninger — evt. kan det afspilles i takt mcd
cn triptaller!

I 1958 vandt Monraisse/Feret 1 en gruppe 3 Dauphine
Gordini. d. v. s. en tunet Gordini med 5 fremadgaende
gear og en vagt pd godt 500 kg! Ved den lejlighed blev
det pastdet. at der under treeningen blev optaget en film
af ruten, nejagtigt som foreren si den. Denne [ilm viser
man nu foreren igen og igen pa skilt med treening pd ruten.

Hvergang oplysninger som disse fremkommer, sattes der
nyt liv i diskussionen pro ct contra fabriksstotte. Men in-
den man med tirer i ajnene kaster sig ind i1 diskussionen
for sportens sag, bar man lige gore sig klart, at det stadig
er den ahsolutte elite, der vinder, og at en kostbar sport
som rallysporten kun kan eksistere med fabriksstatte.

RUTERNE

Opskriften til et MC Rally er nogenlunde ens fra ar til
4r: Fra ct antal startsteder rundt om 1 Europa gir tilker-
selsruter til et feelles modested. hvorfra en fzlles rute forer
til Monte Carlo. Reglerne [or 1961 angiver 8 muligheder
som starlsteder, som De sammen med ruterne ser illustre-

Pyohaaiay FRALLESRUTE :
CHARBONNTERES-MONACO

o
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ret pi kortet. Stockholm og Oslo anvendes almindceligvis
pd skift som startsted, og al andre startsteder gennem
drene kan nevnes Bukarest, Tallinn (Letland), Palermo,
Stavanger og Konigsherg.

Tilkerselsruterne har alle en langde af ca. 3000 km og
ender i Charbonniercs. Tidtagning og eventuel tildeling af
strafpoints sker pa minutbasis. og hastigheden er 50-60 km/t
med et normalt h]lzeg pd 10 min. for passage af grense og
f. eks. ialt 3!z time til fergeoverfart ved Helsingor- Hel-
singborg og pd Storcbalt. Alle kontroller er opgivet pa for-
hand og til tidskontreller har man en minimum- og en
maximum keretid. P4 vore hjemlige breddegrader [oregir
der 1 Helsingborg og Odense en tidskontrol. medens der i
Kebenhavn vg Flensborg er ruttlmulrolltr. Passageltontral-
len 1 Kebenhavn passeres d. 21. 1. 61 kl. 19.40—21.17. Ti
kontrollen 1 Odense passeres d. 22, 1, 61 kb 01.45—03.23.

SPECIALETAPERNE

Ruten fra Charbonnieres til Monaco er 706 km lang og kan
i 4r pa forhind betegnes som afgerende. De foregdende ar
har denne rute veeret vanskelig, og nasten alle har [det en
del strafpoints pd den; men den store uddeling skete dog
efter ankomst til Monte Carlo pd en specialetape hvortil de
100 bedste blev udtaget. Specialetupen var en rundstrack-
ning pa ca. 300 km bel]ggcndc i bjergene tact ved Monaco,
og den skulle gennemkores to gange. Kunsten 14 da farst
og fremmest 1 overhovedet at overholde den opgivne ha-
stighed, men dernwst 1 at ankomme til kontrollerne begge
gange pi sekund med en minimal afvigelse tilladt. Her af-
gjordes MC lobet, og dect har sidste drs vinderhold set i
ajnene pa forhdnd, for de, som senere skulle placere sig
1-2-3, lab ingen risiko pd vejen til Monte Carlo, men an-
kom ubekymret med henholdsvis 80-190 og 130 strafpoints.
Flere var uden stralpoints og i hvert fald en dcl med faerre
strafpoints end Mercedes-kererne ved ankomst til Monte
Carlo. men s bestemt heller ikke langere.

Tar er der pa fallesruten indlagt 5 »Classification Tests«
pi en samlet lengde af 138 km. Tillegsreglerne beskriver
proverne pi en sidan mide. at der kunne veere tale om at
kore efler en opgivet hastighed; men arrangercrne har se-
nere bekraftet, at der cr tale om renc hastighedsprever.

Hwvad er Deres vogns »r«? Nej, det ved De sikkert ikke;
men De kan tro, at enhver rallykerer kender sin vogns »re.
Thi i et forseg pa at stille mere eller mindre kraltige vogne
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& CLASSIFCATION TEST
By No. 2

En al M. C.Rally's fem specialetaper mellem Carbonnieres
(forstad til Lyon) og Monte Carlo. Laengde 32,7 km. Belig-
genhed: @st for Valence.

lige, har man tildelt hver bil et indekstal som multipliceret
med antal sckunder brugt pd ruten giver samlet straftpoints.
»Re« beregnes saledes:

G

4-takts motorer gruppe 1 r =1 P
(&

== = — 2 1057
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= . — 3 50
&

2-takts — s | L1 s
iz

s S — 2 1,157
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c L n F F D — selvregulerende

kalerjalousi

Det mest effektive middel il opnielse af
den riglige motortemperatar

En gros: AUTO-MATERIEL Ajs - Felledvej 21 - N

{ cylinderkapacitet (i liter) og ' = 2 x € + vognens
vaegt (1 enheder at 106 kg). S& mangler vi bare at sla fast,
at en gruppe 1 vogn er en ren standardvogn, at gruppe 2
omfatter vogne med noget tunet motor, og at »sportsvogne«
og kraftigt tunede standardvogne gar i gruppe 3.

Ved at sammenligne betingelserne for 2- og 4-taklere
[inder man hurtigt, at en 2 takter skal kore gennemgéiende
10 % hurligere end en 4 takter — evrige forhold forudsat
lige — for at klare [risag overlor sidstnevnte. Det bliver
ca. 6 min. hurtigere pd en time. eller med 60 km/t en ck-
stra for hver 10 km, som konkurrenten korer. Det er harde
betingelser pd sneglatle bjergveje. Men vil De sa foretrack-
ke at deltage 1 en Dauphine eller 1 en Porsche Super 907
Valoer De Porschen. [Ar De med 1 kebet ct »r« pa 0415
og skal for al holde Dauphinen stangen najes med 46 sck.
hver gang den kan bruge et helt minut!

VORE EGNE

I labet at den 21. januar starter fra alle hjerner at Furopa
320 hold med retning mod Monte Carlo. og hlandt A~ e~
fabriksholdene — salvfarvede Mercedes'er, rede Volvoer.
gronne Sunbeam’er, bli-grd Skoda’er og rade Saab’er. Og
hvad kan vi stille med i det staerke selskab? — Fabrikshoid?
lkke 1 den forstand, at kererne er ansat ved fabrikken og
korer pd dagpenge. Men at vore bedste folk fir tilskud i
kontant eller materiel form, er vist imngen llemmelighed. Der
er anmeldt 12 danske hold, Skal man vurdere disses chan-
cer pit basis al opndede resultater, rally-erfaring og {orhin-
denvzrende materiel, mi man lorlods nzvne tre hold, som
mi anses for at ligge en vognlengde [oran alle andre:

1. Robert Nellemann/Mogens Skarring. ... Ford Zephyr
2. Jergen Nielsen/Knud Erik Jensen...... Sunbheam
3. Carl Syberg/Stelfen Nielsen Volvo Sport

Alle med undtagelse af K. E. Jensen har for kert MC

Rally, Robert Nellemann endog over 10 gange. Nellemann
er trofast Zephyr korer, vandt i MC 1958 sin klasse og blev
nr. 10 i generalklassement, vandt 1 1959 Niedersachsen Ral-
Iy, begge sammen med Skarring. I Tour d’Europe 1960 var
Nellemann/]. Nielsen si nwer ved at vinde, som man kan
vere, men s — ncej, vi siger det ikke! Joargen Nielsen er
en al vore mest erfarne kerere. Man vil isaer huske ham lor
en klassesejr 1 Volve i@ Tulipanlabet 38, og for en smuk
placering i MC. i NSU Prinz 1959. Han er en meget hurtig
karer. som 1 K. E, Jensen ma forvente at have [det god
»taktisk stette«. Carl Syberg/Stelfen Nielsen var bedste
danske hold 1 MC sidste dr. Siden da har Syberg med K.
E. Jensen deltaget 1 Tulpen Rally og i det polske Rally og
desuden narmest domineret akonomilebenc.
" Med hensyn til r-faktoren er de to forstnavnte godt stil-
let, mens Volvo's »re er ret hajt. Al de evrige tilmeldte har
vi mest fidus til det gamle MC hold Prins Jacques/Viggo
Petersen i Skoda, men si hwrer enhver vurdering op: og vi
navner 1 tilfzldig orden [olgende startende:

Robert Nellemann/Mogens Skarring .. Ford Zephyr
Jorgen Nielsen/Knud Erik Jensen .... Sunbeam Rapier
Prins Jacques de Bourbon Parme/Vig-

o Petersen o sowe s o 55 i svmawss Skoda
Carl Syberg/Steffen Niclsen ........ Volvo 544 PV Sporl
(cvt. Ole Boe Olsen)
Osvald Teick/Ingvar Stenderup ... .. Fiat 2100
Saren Nehr/Poul Andersen ......... Citroen 11 19
Jens Nielsen/Ove Pedersen .......... vw
Morian Hansen/Ernst Hansen ...... Ford Zephyr

Henrik Lunck/Georg Dent Schultz
Jack Niclsen/Hans Erik Egander/Leif
(SBIE. o v w0, % oy Chevrolet Corvair
Arne Nielsen/A, O. Thanckerville Austin Futura
Eric Whitmore/John Remer ........ Vauxhall Victor

Ford Zephyr

Alle danske hold starter 1 Stockholm med undtagelsc af
Nellemann/Skarring, som har valgt Monaco, og Whitemore/
Remer. som starter fra Frankfurt.
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ORIENTERINGSSPORT ... eoc o1cc

Hver mined vil De pd denne plads bl a. tinde en ckstrakt
al resultater og kommentarer til den toregdende méaneds
danske O-lsb samt omtale af kommende leb, ligesom vi me-
get gerne beretter om dansk deltagelse 1 udenlandske O-lob
og rallies. For at give den bedst mulige orientering, vil vi
fra Fart & Form aktivt deltage i s& mange lob, som penge,
tid og koner tillader os det. Men da vi Lige sd lidt som n-
gen anden kan deltage 1 mere end ct lob ad gangen, mé vi
tor hovedparten af lohenes vedkommende basere as pé
skrifiligt materiale. Og til den ende er det. at vi henvender
os til alle klubber med O-lab pa programmet og til alle O-
kerere over hele landet.

Til Blubberne: Send os resnltatlister, karcordrer, ruter, fo-
tos og referat fra Deres O-lab. Og #il karere vg observate-
rer: Fortzl os, nir De skal deltage i et lob i udlandet —
hvilken vogn og klasse, De starter i o, s. v.

For at give os en rimelig tid til at behandle stolfet, mi vi
bede om at have Deres stof senest den 1. i méneden, [or at
vi kan benytte det 1 nummercth, der udkommer den pafel-
rende maned. Adresse: Fart & Form. »Orienteringssporte.
Narregade 6, Kobenhavn K.

De to sidste afdelinger af DAU’s DM 1 orientering, sagde
spar to til alle forndgdende. Arhus Automobil Sport havde
som altid. nir man skal have O-folk pi knaene, taget til
Djursland. Og med beskedne 30-40 km/t og simple kore-
ordrer, opniede man at se vore allerbedste hold hasblesen-
de hjemme — knap og nap inden [or respittiden pa 90 min.
Desvierre var kun 28 hold anmeldt. og da man havde 35
bemandede kontroller pd ruten, var kontrollerne for vist-
nok ferstc gang i overtal. Palle Mogensen/Holger Maller
Nielsen AAS, (Ford Zephyr) vandt labet, og udsked saledes
den endelige afgarclse af mesterskabet til sidste afdcling.

Denne, som Automobil Sports Klubben, Kbhvn., stod for.
kom til at afslutte reekken al DM-lub, ganske som den var
startet 1 Kolding: 7 en forrygende snestorm. Eflter allvsning
af Dansk Rally Club’s palidelighedslabh den 12/11 var lobet
gjort til wobligatorisk P-lab, (pd 200 km). og da Prehen
Lyhr/Leil Carlsen. Arhus MKA med en sejr ville blive M,
mens Kr. Lundsteen/Ib Rasmussen ville f4 titlen, hvis en-
hver anden ¢nd Lyhr/Carlsen vandl, var spwndingen stor.
Ingen ndede imidlertid at se mal, Sandkroen ved Liseleje.
med de for lebets gennemforclse nodvendige 75 %o af lebets
kontroller pa kontrolkortet,

Det blev et lsb, som ingen lebsleder tor lave det med
vilje. Biler blev forladt 1 sneen. kontroller gravet fri uden
at have set en deltager. og rutekontroller grolt ignoreret i
forsag pa at na igennem. Medens der siledes ikke kunne

udrdbes nogen vinder al lebet, vandt Guldmark-Hansen.
ASK, Volvo Sport, de i lebel indlagte hastighedspraver.

Dansk Automobil Sports Unions mesterskab i OR og
Rallykersel vandtes saledes af sidste ars vindere Kr. Lund-
steen/Ib Rasmussen. Automobil Sports Klubben, Kbhvn.. i
VW Ghia. Holdet har fart siden 4. afdeling, og med den
karscl holdet ovrigt har vist &ret igennem, kunne man vist
ikke tanke sig veerdigere mesterpar. Fart & Form ensker
hjerteligt til lykke!

Sidste ars juniormestre (begyndere aret fer!), Fjnar Ol-
sen/Ole Nielsen, ASK, VW, heredte ellers de gamle rotter
et chok ved at vinde nasten alt i begyndclsen af rct, sene-
re var det Lyhr/Carlsen, AMKA, Ford Anglia, der trangte
sig mest pd. P4 andenpladsen finder vi Arhus-holdet Leo
Rasmussen/Eriksen, AAS. i Dannhine-Gordini oz pi tredie-
pladsen Carl Syberg, ASK, Kbhvn/Ole Boe Olsen, AAS,
Arhus, i Volvo Sport.

Juniormesterskabet vandtes af Bent Schroder/Steen Schra-
der. KDAK, Kolding i Borgward Isabella, Pa 2. pladsen
kom Ezra Petersen/Robert Storgaard. Kolding AC 1 Opel
Rekord. Mesterskabet, der var planlagt afgjort ved 9. lub.
cr algjort pd basis al 7 kerte lob, idet et lob (Dansk Rally
Club’s den 12/11) blev aflyst og ASK’s ikke gennemfart af
noget hold,

I en udsendt tilfajelse til propositionerne for Monte Car-
lo Rally erkender arrangerernc dc vanskclige betingelser.
sum tildelingen al indextal har givet deltagere 1 totakts-
vogne. Idet man imidlertid fastholder tallene, tillader man
anmeldere af totaktsvogne indtil den 22. dec. at tilbage-
trickke anmeldelsen med fuld tilbagebetaling aft indbetalt
gebyr. (Vi tvivler dog pé, at SAAB-fabrikken af den grund
@ndrer sin anmeldelse il ¢t Ford-hold).

Schuck/Moll i Mercedes 220SE vandt Europamesterskabet
i Rallykuersel elter strilende kersel i nasten alle afdelinger.
For det engelske rally. der var sidste taellende afdeling, tru-
edes de kun af franskmanden, Trautmann (Citroen). som
imidlertid ndgik al lebet efetr et uheld. Informeret om dette
anskede Schock/Moll ikke at fortswtte, da sejren nu var
hjemme, og en telefonisk ordre il at [orisette — [ra [a-
brikkens sportsleder, Karl Kling, zndrede intet. Beslutnin-
gen vakte nogen fortrydelse blandt de sportsglade cnglan-
dere, erfarer vi fra en engelsk deltager, og sikkert en del
mere end hos Mercedes. | listen over tyske deltagere i M
rally savner vi Schock/Moll. Er de i l\arantdtne

Det engelske rally gll\ over godt 2000 miles og blev vun-
det al Erik Karlsson 1 Saab med Stuart Turner som obser-
vatar. Knagende god publicity for Saab, der {orst [or et par
mancder siden blev introduccret pd det engelske marked.

O T R AR COOTEIOD 00O OGO ORI O T

2 " orienteringsmesterskab 1961

Med det formdl at give et extra incitament til landets tali-
rige kerere og observatercr, at skabc en festlig ramme om
et antal vrienteringslab, og for at bruge store ord — at
bidrage til al hejne den almindelige standard for oriente-
ringslab, udskrives

FART & FORM's ORIENTERINGSMESTERSKARB 1961

I [ebruarnummeret af Fart & Form bringer vi de endclige
regler for favikling af mesterskabet samt liste over tacllende
lub. Vi kan pd forhind sige, at Fart & Farm’s Orienterings
mesterskab udskrives pd det bredest mulige grundlag og
omfattende lob i alle landsdele. For at vedligeholde spaen-
dingen til det sidste, algeres mesterskabet over 4-6 lob, sa-
ledes ut man ved deltagelse i de forste Farl & Form lab
kvalificerer sig (il deltagelsc i cn klasse i det afsluttende og
afgarende lab, »Fart & Form lobet 1961«. Da mesterskaber
naturligvis ikke udskrives 1 konkurrence med noget allerede
cksisterende lob eller mesterskab, vil de indledende lob vie-
re identiske med kendte storleb, eventuelt mesterskabsalds-
linger.

Udover at udsatte mesterskabspraeemier — kontante sdvel
som mrespramier, overvejer Fart & Form at swmtte kolorit
over alle tlellende lob [0 ex. ved udsendelse al Fart &
Form’s Scrvicevogn, (varm bouillon til alle), ved at udsatte
praemier 1 indledende leb, ved at anvende vognskilte (fik-
sere end vi plejer at se dem. hdber vil) og uddele jakke-

marker med arsmarke ved det afsluttende leb og ved at fo
retage den endelige preemieuddeling under festlige former.
Sidst men ikke mindst skulie det veere muligt ved et til-
skud af materiel og — til del alsluttende leb — et kontant
helab at opnd en hidtil usct effektivitel 1 tilretteleggelse ng
alvikling.

Vi byder Dem velkommen til festlige Fart & Form leb
11961,

GOSLAR-HARZ

Ogsa om vinieren er
cer dejligl i Harzen, De
tairige bygninger og
mindesmearker i den
. xOClO—W.gc kejserby er,
iseer om vinieren en oplevelse for enhver. Moderne
hiergbaner, gode busiorbindelser elier Deres egen
vagn bringaer Dem pa korl tid op over den garanie-
rede snegraense til de kendle de kendle vinter-
sporissteder. De fine hoteller og gaestgiveriar i Goeslar
garanterer Dem en 1. kis forplejning.

Oplysninger hos Deres rejsebureau el, hos Fremden-
verkehrsamt Goslar, Rathaus, TH, 33 33
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34 er det igen tiden for uddeling af
»stjerner« til Grand Prix kercrne. En
sadan wvejning af kererne er natur-
ligvis dben for diskussion, men tilha-
ge star alligevel den kendsgerning. at
man efter at have fulgt sesonens
Grandes Epreuves kan udlede visse
konklusioner og uddele stjernerne i
overensstemmelse hermed. Olte [&r en
kerer ikke samlet sig det antal point
til  verdensmesterskabet. han  kunne
have gjort, hvis ikke uheld havde
spillet sa stor en rolle. Det vil derfor
blive misvisende at lade selve cham-
pionatels pointliste vere algerende.
Selvlolgelis mé hver enkell kerers
pointantal gd med ind i1 billedet. men
1 mange lillelde viser puintantallet
ikke en kwrers virkelige status.

Jack Brabhar
har 1 1960 vundet 5 Grandes Epreuves
pa stribe og [or andet ar i trek vun-
det internationale verdenschampionat.
Efter vor mening er han en 5-stjernct
korer. Hele maden han har naermet sig
Grand Prix sporten pd og hans fan-
tastisk grundige forberedelser af hvert
lob kan tjene som forbillede for en-
hver. Det er ikke nogen tilfeldighed.
niar han er blevet verdensmesler, [or
han er gict metodisk (rem. Hans kar-
sel 1 det franske Grand Prix er af-
gjort hans hidtil sterste sejr. Han
kiempede side om side med de to an-
tageligt hurtigere og ialtfald krafti-
gere Ferrari kert al Phil Hill og
Wolfgang von Trips, for til slut at
vacre alene 1 ospidsen. efter at de to
italienske vogne var bukket under for
det lantastiske tempo. 1 dette meget
hurtige leb dementerede australieren
myten om, at Cooperen ikke ville va-
re hurtig nok pi de virkelig hurtige
baner som I. eks. Rheims. Ganske vist
havde Brabham allerede vist dette i
det  belgiske Grand Prix pa Spa-
Francorchamp, men den almindelige
mening var stadig: »vent til Rheims
— husk pid Hawthorn og Brooks!l«
Nu kan det diskuteres om det er
landevejene ner Rheims eller ved
Spa, der er den hurtigsie europziske
Grand Prix strackning. Jack Brabham
leverede gennem sine sejre pa hegge
baner bevis [or, at Cooperen i 1960
foruden at vere den mest vindende
Grand Prix konstruktion ogsd kunne
vinde de to leb, hvor tophastigheden
var den mest afgarende faktor.

Stirling Moss

Han skal ikke blot have 5 stjerner,
han er en klasse for sig selv. V1 erin-
drer ingen kwrer i [ortid eller nutid,
der pd éngang har varet 1 besiddelse
af sa perfekte cvner som Grand Prix
korer og samtidig si sterkt forlulgt
al uheld. Nir Stirling Moss er »den
bedste«, men alligevel ma sattes i

Joe Bonnier

SRl £

W. von Trips

ETYVE |

N
Fart & Form’s
grand prix kererne

klasse med Brabham, er det fordi re-
sultaterne nu engang ma telle algo-
rende med. Moss kan kere hurtigere
og mere sikkert end nogen anden ko-
rer, og selv de, der kritiserer ham, ma
indremme, at han er {orfulgt al uheld.
Fra at viere en usadvanlig talentfuld
korer, kom han 1 laerc hos alle tiders
starste karcer, Juan Manuel Fangio, da
de sammen karte for Mercedes. Alle-
rede for han kom til Mercedes range-
rede Moss blandt i hvert fald de 5
bedste 1 verden. Dct er karakteristisk
for ham, at han 1 stedet for at sole
sig 1 rampelyset. benvttede lejlighe-
den til at studere Fangios kersel til
de mindste detailler. og selvomn Stir-
ling Moss pa mange mader er en an-
den type end Fangio, har han enc af
alle veeret 1 stand til aktive at fore alt
det videre, som Fangios navn star lor.

Moss viste efter uheldet under tree-
ningen 1 Spa. hvor et lesrevet hjul
nzr havde kostet ham livet, et mands-
mod, der fortaller ikke si lidt om
dennc karers cgenskaber som sports-
mand. Han klarede hospitalsopholdet
pd halvdelen al den normale tid, var
lorbavsende hurtig i form og prave-
kerte straks nye konstruktioner og
satte straks nye rekorder. 5S4 sent som
i Portugals Grand Prix viste han sine
ulorlignelige evner. Han er en virtuos
kunstner pa sit felt.

S4 kommer vi til den 4-stjernede
kategori, og her md Phil Iill vare
den ferste. Han har for Ferrari kert
en smson, der har holdt dette marke
i toppen, skent vognenc har veeret on

Bruce
*

Halford Lucien Bianchi
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5 rangliste over
ved arsskiftet.

Olivier Gendebien

TOPPEN!

Henry Taylor
b

Riichie Ginther

klasse under konkurrenterne. Naste
ar vil hilledet skifte, og Phil Hill har
stof 1 sig til en verdensmester.

De 4-stjernede folk er dem, der li-
ge akkurat ikke har det eminente. der
praeger Stirling Moss og Jack Brab-
ham, men [olk der til enhver tid har
mulighed for at vinde el Grand Prix.
Hermed er det lettere at udpege de
ovrige i denne klasse. det ma vare —
Graham Hill. Innes Ireland og John
Surtees.

Med 3 stjerner kommer navne [rem
som Tony DBrooks, der visselig let
kunne have varcet 1 den 4-stjernede
klasse, hvis han ikke nctop i denne
swson havde skuffet en del. ofte dog
uden egen skyld.

Jimmy Clark herer ogsd til i denne
klassc-cndnu. for han kan let gd hen
og blive et stjerneskud, og meget al-
hanger af, hvilken fabrik han skal
kere for i den kommende smson.

Bruce McLaren fir kun 3 stjerner,
for nidr man mé spille andenviolin pa
et fabrikshold, hvor verdensmesteren
er farstckerer, tar man ikke altid mu-
lighed for at vise, alt det man kan.

Ogsd Bonnier og von Trips herer
med i denne klasse. Nar Bonnier er
bedst, kan han kere ct stort lab, som
vi s2 det. da han i 1959 sejrede for
BRM i det hollandske Grand Prix.
Von Trips er blevet en dygtig Grand
Prix kerer i denne sason. Hans play-
boy mancrer er forsvundet. og hvad-
enten han kommer til at kere for
Ferrari eller Porsche i 1961, er han
en af dem. der en skenne dag vil kore
og vinde et stort lob.

| !

Jack Fairman

e,

™
Roy Salvadori

2 stjerner ma forst og [remmest til-
deles Olivier Gendebien og Henry
Taylor. Taylor har som regel altid
faet »den tredie vogne, men hvad har
han ikke 1 sidste szson vist som TFor-
mel ] kerer! Hverken Roy Salvadori
eller Maurice Trintignant kunne foroge
deres ry med den i bund og grund
fine Aston Martin, der imidlertid
blev bygget ctter traditionelle ideer
pd et tidspunkt, hvor konkurrenterne
gik med revolutionmre planer. Uden
de rigtige vogne kan ingen vise sin
sande form. Dan Gurney var 1 1959
en brilliant Ferrari kerer, men hans
swson 1960 kan ikke give mere end 2
stjerner; det har han ialtfald krav pd.

Der er mindst 20 kandidater til de
sidste 4 ledige pladser mellem de 20
bedste.

Vi valger Bruce Haulford, Lucien
Bianchi, Ritchie Ginther og Jack Fair-
man.

DE 20 BEDSTE
Jack Brabbam, Australien ##%%%#

Stirling Moss, England e
Phil Hill, U.S.A. B RES
Graham Hill, England R
Innes Ireland, England R
John Surtees, England PR
Tony Brooks, England ik
Jim Clark, England EE
Bruce McLaren, New Zealand %%
Joe Bonnier, Sverige et
W. von Trips, Tyskland bk
Olivier Gendebien, Belgien ki
Henry Taylor, England L
Roy Salvadori, England e
M. Trintignant, Frankrig ot
Dan Gurney, U.S.A. w3
Ritchie Ginther, U.5.A. “‘
Jack Fairman, England i

%

Lucien Bianchi, Belgien
Bruce Halford, England

&

PA VYEI

Brian Naylor
Ron Flockhart
Julio Cabianca
Willy Mairesse
Michael Taylor
Cliff Allison
Trevor Taylor
Peter Aschdown
Peter Procier
Peter Arundell
John Love
Julian Sutton
Dennis Hulme
Tony Maggs
Jim Blumer
Jack Lewis
Doug Graham
Tom Dickson
Mike McKcee
(riekkefalgen tilteldig)

Maurice Tringtignant

Dan Gurney

L

Jack Brabham

drsear

Phil Hill

skt

Innes Ireland

ERE
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TUNING

Fart & Form indleder her en artikelserie om tuning af almindelige standardmotrer.

Vi begynder dette afsnit om tuning af to-taktsmotorer, og fortsztter derefter med

fire-taktsmotoren.

Tuning af et keretoj bestir ikke alene i at bibringe mo-
toren mere effekt. men ogsd at bringe selve koretojet i
stand til pd sikker mide at udnytte den forsgede motor-
effekt.

Ved konstruktion af motorer til almindelige brugsmo-
torcykler og -biler, ma de forskellige ingeniarer der arbej-
der hermed indgd mangen kompromislesning, idet det end-
nu ikke er muligt at konstruere en motor der udelukkende
har fordele. Forbrugerne [orlanger at deres keretsj er bil-
lig i drift, altsi skal motoren have et lille breendstoffor-
brug. keretejet skal have en forholdsvis stor tophastighed,
altsi skal motoren have mange hestekraelter, endvidere
skal motoren have lang levetid. d. v. s, den skal veere lavt
belastet, men pd den anden side forlanges det ogsd, at ke-
retajet skal have en god acceleration siledes, at man kan
komme forst over krydset ndr lyssignalet skifter fra gult
til gront. Alle disse modstridende interesser og krav ma
ingeniorerne kaede sammen siledes, at motorernc 1 de ko-
retojer, der swlges til almindeligt »husholdningsbrug« har
en god dyeevne samtidig med lang levetid, og at savel
acceleration som marchhastighed skal veere antagelige. uden
at brandstofforbruget bliver alarmerende hajt, og til sidst
det allervigtigste — prisen skal vare overkommelig.

Som helhed kan man vist sige, at automobilingeniorcrne
konstruercr gode hiler, som oplylder de krav, man med ri-
melighed kan forlange, men alligevel gir der mange Jen-
sen'er og Hansen'er rundt som lykkelige ejere af »hushold-
ningskeretajer«, det veere sig en motorcykle, scooter eller
bil, der kunne snske sig, at karctajet til fritidsbrug var lidt
mere kvikt, lidt mere lydlest eller maske kunne kore en
del hurtigere end 1 standardudlerelsen. Disse mennesker
har hart lidt om, at man kan stune« sit karcto] uden dog
til fulde at vare klar over hvad dette lille ord betyder,
og sporger de hos mekanikeren, ja, s kommer der i man-
ge tilfelde en lang seforklaring man ikke begriber et muk
af, mekanikeren gar det ofte heller ikke selv, og man er
altsd lige vidt, s& mon man ikke ferst skal blive klar over,
hvad man cgentlig forstir ved »tuning«.

Ordet »tune« stammer [ra England og betyder »tone« el-
ler »harmoni«, og isar det sidste ord dakker sierdeles godt,
idet man ved »tuning« af en motor forstir, at man bringer
harmoni mellem de forskellige konponenter og derved bi-
bringer motoren en effektforugelse, der ogsd kan give sig
udslag 1 bedre okonomi. Omtaler man et kerctej som tunct.
er det imidlertid ikke alene motoren, der skal bearhejdes.
men ogsd selve karetojet, for egner det sig ikke til at over-
fare motorens foregede effekt pi tilfredsstillende og sikker
made, s& ma ogsd keretajet tunes ved wndring af steddeem-
pere, stabilisatorer etc.

Tvor lidt eller meget man vil tune sit keretej vil athon-
re dels af koretujet. og dels af ens temperament. idet man
kan forelage en mild tuning, der giver lille effcktforagelse
og bedre pkonomi, eller man kan gd igang med den skrappe
tuning, der helt @ndrer det oprindelige koretoj til en »spe-
cial standard«, men da man ikke kan give skarpe graenser
for de forskellige tuningsgrader, si mé det overlades til
den enkelte. Den tuning, der i det felgende skal omtales,
vil i forste omgang udelukkende blive tuning al motorer,
da det er den tuning, der er mest interesse for, og senere
skal vi s& sc, hvorledes man kan forbedre sit keretoj.

Inden man begynder at tune sin motor mid man gore det
klart for sig selv, at man fir intet, uden at der skal beta-
les for det. Der skal ikke alene regnes med de dirckte om-
kostninger 1 kroner og ercr til verktej, reservedele etc.,
men ogsd dc indirckte udgifter, idet den balance, der op-
rindelig var mellem ydeevne, acceleration, levetid og
brendstofforbrug bliver wndret ved en tuning. Den indi-
rekte betaling for disse @ndringer m& derfor ske ved et
foreget benzinforbrug samt kortere levetid for motoren.
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Begge dele vil dog i haj grad athznge al, hvorvidt man
strekker tuningen, til hvilket formil man tuner motoren,
samt hvordan keretajet og dermed motoren bliver kert cf-
ter tuningen.

Ved tuning al en 2-takts motor mid man cndvidere gore
sig klart, at det er meget vanskeligerc end at tune en 4-
takts mator. For det farste strazkker en hel arbejdsgang i
en 2-takts motor sig kun over een krumtapomdrejning, me-
dens den i cn 4-takts motor strakker sig over to krumtap-
omdrejninger, d. v. s. at arbejdsgangen eller arbejdspro-
cessen 1 en 2-takts motor skal udferes pd det halve af den
tid, der er til ridighed i en 4-takts motor. Dernast cr en
4-takts motor [orsynet med en knastaksel til aktivering at
ventilerne sdledes, at man ved andring af knastakslen kan
@ndre ventilernes dbne- og lukketidspunkter. medens man 1
en ventilles 2-takts motor er henvist til at lade stemplet
ibne- og lukke for de forskellige porte, hvorved det 1 hej
grad ma afhaznge af disses udferclse og facon. hvor stor en
vdeevne man kan fia ud af en 2-takts motor.

Tuningen af en moderne ventilles 2-takts motor. hvor
man anvender krumtaphus og stempel som skylleluftpumpe.
er baseret pi at fi den rigtige indre sammenheng mellem
de luftstromme der begynder ved karburatorens mund-
stykke, passerer gennem krumtaphus, cylinder og slutter
ved udstodsrarets munding. Kun den rette kombination af
alle faktorer kan give ct tilredfsstillende resultat, men da
hver enkelt motortype er konstrueret ud fra ganske bestem-
te forudsmininger, kan der ikke her gives eksakte mdl man
kan arbejde ud {ra. Denne arlikelserie vil derlor hoved-
sagelig behandle de gencrelle faktorer pd hvilket grundlag
en tuning kan forctages.

Ydeevnen for 2-takts motorer i biler ligger omkring 32-
38 hk pr. liter slagvolumen, og for 2-takts motorer i mo-
torcykler omkring 45-65 hk/l. Den starste ydeevne man
kan forvente at f& ved tuning af cn Ztakts motor ligger 1
gunstigste tilfxlde omkring 100 hk/l, men dette fordrer at
man har ct meget stort teoretisk grundlag. at man har cr-
faring. at man er i besiddelse af de nedvendige malein-

Fig. 1 viser leengdesnit gennem de to i artiklen omialte
motorer. Til venstre ses den langslagede motortype A, me-
dens den moderne kvadratiske molorltype B ses til hojre.
Det fremgér endvidere tydeligt af tegningerne, at den
moderne B-mofor er vasenilig mindre og mere kompaki
end A-moloren,



strumenter, herunder en afbremsningsdynamo, har smrde-
les godt handelag og »nmse« [or luning samt de nedven-
dige akonomiske midler, og derfor vil motorer med sddannc
vdeevner som regel viere [abrikstunede.

Selvom man ikke stiler s hejt, sd er der andre ting, der
sitter en grzense [or hvor meget man kan tune en motor.
Der er (o grenschelastninger, der ikke kan overskrides
uden at det gir galt, og dct er dels en mekanisk og dels
en termisk. Den mckaniske belastning er bundet til moto-
rens amdrejningstal, idet middelstempelhastigheden, der jo
er athangig at omdrejningstallet. ikke ma overstige ca. 21
m/sek. Overskrides denne hastighed i mere end korte oje-
blikke vil der ske en rivning mellem stempel og cylinder
siledes, at disse brender totalt sammen.

Den termiske belastning er straks svarere at bestemme.
idet den er afhengig af motorens elfekt. der [. eks. kan
miles pi en albremsningsdvnamo, og siger. at belastningen
malt i hestekreelter pr. em? stempelareal ikke her overstige
0.5 hk pr. cm? al stempelkronens overflade. Det vil altsd
sige, at der er ganske bestemte granser tor. hvor meget
man kan tune cn given motor, og vi skal prave at illustrere
dette ved at foretage en sammenligning mellem to tilsyne-
ladende ens motorer, hver p# ca. 200 cm? slagvolumen. Den
ene motor, vi kalder den A, er af den wldre langslagede
type. medens den anden motor, som vi kalder B, er af den
sikaldte kvadrattype, hvillet vil sige, at boring og slag-
leengde tiln@rmelsesvis er cns.

Motortype A har en boring pd 35 mm og slaglangde 80
mm. hvilket giver et slagvolumen pd 190 em? og effekten
er 1 standardudfarelsen pd 9 hk ved 5000 o/m. Motortype
B har en boring pa 65 mm. en slaglengde p4d 60 mm. hvil-
ket giver 198 cm?® slagvolumen og yder 1 standardudferel-
sen 12 hk ved 3000 o/m. og i en forbedret standardudfarel-
se 15 hk ved 7200 o/m.

Teoretisk set skulle begge motorer kunne tunes op til en
eflekt pa ca. 20 hk efter den forst antagelse der sarde. at
man kunne regne med en maksimal eflekl pd ca. 100 hlk/L
men sdvel den mekaniske som den termiske belastning st
ter en graemse ferend vi ndr til sd stor effektydelse. En mo-
tors middelstempelhastighed bestemmes af formlen

Sx N

a0
hvor V miles 1 wmések.. S (slaglengde) meter og N cr mo
torens omdrejuingstal pr. minut. Indszttes veerdierne for
motor A, sa [hs:

V -

9 XD
M e s ;[] L 13.3 m/sck
Ved heregning af hestekrafthbelastningen pr. em? stem-
pelkrone bestemmes {arst stempelkronearealet. der sum regel
beregnes som horende til et fladt stempel. og arealet [dr

man af den velkendte formel
a9

a = RxRxpi, hvor pi = ’-7- eller 3.14
og R miles i cm og er lig den halve stempeldiameter.
Stempelkronearealet bliver altsd

a=27,%x275x%x314 =238 cm?
cg belastningen pd stempelkronen bliver altsa:

oo = 0.8378 hl/am?

23.8

Omvendt kan man sparge om, hvor mange hk motoren

kan yde indenfor de givne granser, og man [inder da, at
vder motoren 11.9 hk, s& vil belastningen pd stempelkro-
nen svare til 0.5 hk/em2, Endvidere vil motoren ved et om-
drejningstal pid 7900 o/m nid op pd den kritiske middel-
stempelhastighed pd 21 m/sek., og det vil altsa sige, at
ejeren af motor A hejst vil have chancer for at tune sin
motor op til al yde det samme som motor B yder 1 sin

my/sek,
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— Fig. 2 viser sammen-
heng mellem slag-
lengde, omdrejnings-
/ 7 tal og middelstempel-
7 hastighed. Har man 1.
2 eks. en motor med en
|} slaglengde p& 55 mm
og et omdrejningstal pa
6400 of/m, sa finder
man pa den nederste
vandrette linje slag-
—+  leengden, og wved 55
. mm gar man lodret op,
 til man rammer en af de
skrd linjer med det om-
drejningstal, der ssges,
- | dette tilfelde er lin-
|1 jen for 6400 o/m ikke
-~ indtegnef, men man
kan sa dele afstanden
. mellem de to neerme-
ste linjer op i ti dele
! og finde skeeringspunk-
L | | J tet. Derfra gar man
40 B0 80 400 120 mm vandret ud til denven-
linje og aflesser
.=, hvor stor middel-
stempelhastigheden vil
blive. | dette iilfzlde
bliver middelstempel-
hastigheden 11,6 m/
sek.

Fig. 3 viser sammen-
haeng mellem cylinder-
diameter, hestekrafis-
ydelse og belastningen
pa stempelkronen, Har
man f. eks. en 4-cylin-
dret motor, der yder 50
hk, og boringen er 65 :
mm, sa finder man hefem’ 0 15 20 3530 40 50
forst ydeevnen pr. cy- 07 e 2
linder, hvilket i det fo- o] 7 : & &
religgende tilfelde bli- -
ver 12,5 hk/cylinder. 05— TS
Pa den nederste vand- [
rette linje finder man
farst boringen 465 mm ;
og gar dereftter lodret 03 e
op, til man rammer den
hk-linje, man skal bru-
ge. Fra detle ska-
ringspunkt gar man
derefter vandret ud fil
venstre og afleser be- ;R A g
jastningen til 0,39 hk/ SN
cm? stempelkroneareal. )

20 €0 80 10 180 mm

normale standardudlforelse, medens han ikke vil have no-
gen som helst mulighed lor at tune den op til en vdelse i
nerheden al motor B's forbedrede standardudforelse. De
kritiske vaerdier for motor B er:
0.06 x 7200

Middelstempelhast. V = 20 = 14,1 m/sek.
altsd langt under de kritiske 21 m/sck.
Stempelarealet a = 3,25 % 3,253 x 3,14 — 33,2 cm?

og belastningen pd stempelkronen bliver

b ,;',%l‘,, = (0,452 hk/cm?
og ligger ogsi under de kritiske 0.5 hk/em?, si denne motor
kan selv i sin forbedrede standardudlorelse tdle at blive
tunet en hel del. Neeo de Mus
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ULLA BOYANDER:

FIAT 600 D

- vaeever
som et egern

FIAT 600D er en sterkere og livli-
gere udgave al den tidligere FIAT
600. I virkeligheden er den som et lil-
le veevert egern. Sddan et har De sik-
kert set smutte op og ned af tracstam-
merne. Ofte har jeg stiet med nakken
tilhage og beundret det lille dyrs evne
til at kradse sig forlens og baglans i

det lodrette plan. Den slags kan FIAT
600 D selviolgelig ikke, men at koere
med den 1 bytralikken giver samme
vimse fornemmelse.

Nu er den netop blevet, som jeg
kan lide den. For den gamle har jeg
ogsa pravet, og der forekom det mig
mermest  livslarligt at g& ud 1 en
overhaling. 600 D kan jeg 1i’ for man
saetter sig lige ind og triller afsted.
Der er ikke noget med den store vi-
denskab her. Man plumper ned 1 s@-
del og sidder med del samme godt, og
man kerer, som om man har styret
denne vogn i 50 ar.

Bagruden cr ikke af de sterste, og
der fremkommer en del dede vinkler,
netop derfor synes jeg ikke, man kan
veere bekendl at levere bilen uden si-
despejl. Sddan ét skal man have. Der
er heller ikke noget handskerum og
heller ikke noget askebiger, men det
kan selvlolgelig {ds i »los vaegt«.




En aften, jeg korte fra seminariet,
ville min lange veninde kores il to-
get. Lige 1 det samme hun havde sat
sig til rette bagi, udbred hun spon-
tant: — Det var pokkers, jeg steder
ikke engang hovedet mad loftet, —
Ne-ciii, sagde hun si, mine ben kan
ogsd veere her.

Man forstir godt hendes forbav-
selse, [or det er sjwldent at [inde en
hil, der ude fra ser sd lille ud og inde
fra s& stor ud.

Og s har den benzinstandsviser med
rod advarselstavle nir der kun er 5-6
liter tilbage i tanken. Det er prima,
for hvor har jeg wrgret mig mange
gange 1 andre biler, ndr motoren be-
gyndte at hakke og mine ojne for-
tvivlet alswgte horisonten eflter en
tank.

Motoren ligger bagi. si bagagerum-
met er foran. Det er ikke meget be-
vendt, for der sidder reservehjulet og
benzintanken, akkumulatoren ogvand-
posen il forrudevaskeriet. Til gen-
gxeld kan bagsmdets ryglen legges
ned o gsd kan man bruge vognen som
en lille lastbil.

Forretsten er det meget nemt at
komme ind og ud for bagsedepassa-
zerer. Begge forstolene kan vippes
helt frem, fordi de er hangslede for-
an. Det er en god detalje, som mang-
ler p4 mange andrc dyrere 2-ders
biler.

Mens jeg befandt mig pd lande-
vejen med 600 D, kom jeg pludselig
i tanke om hvor pralende min kollega
engang havde omtalt letheden ved at
skifte hjul pd sin FIAT 600. Hun er
helt bedavet over dennc bil, og der
cksisterer faktisk intet andet for hen-
de. men sa ville hun bilde mig ind, at

ogsd sidan nogel som at skifte hjul
gik som ¢n leg. Det fik jeg lyst til at
prave nu. Billederne viser hvordan.
Jeg kan kun give hende ret. Det giir
som fod i hose. Men varktajsposen al
plastic herer ikke hjemme 1 det dan-
ske vinterklima. Frosten havde gjort
den si stiv og hard, at det var lige
ved at overstige mine fingerkreaefter at
fa vrikket dunkralten og neglerne ud.
Skilt denne pose ud med en af laerred!
Og med hensvn til klima, ma jeg

huske at fortxlle at varmeapparatet
kaster udmzrket med kalorier al sig.
og pa denne arstid kan man nasten
ikke fa nok af dem — uden for orga-
nismen.

Jeg skrev. at jeg kunne lide bilen,
ng det kan jeg, lordi man hyeger sig
i den. Hygge er som vi ved, betinget
af tryghed, varme og godt selskab —
ja. er der sd mere at tilfeje?

Ulla
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RACING:. ¢

AF MARCUS HEYWOOD

T den forrige artikel fik vi delt kurverne op i tre hoved-
typer, den meget hurtige kurve, den hurtige og den lang-
somme kurve, og det er kun i den hurtige kurve, firehjnls-
driftet kommer pa tale.

FIRE-HJULS-DRIFT

Det farste man mi gore sig klarl er, at forudsatningen for
at ct »drift« kan udfares er. at vognen disponerer over stor
motorkraft i forhold til veegten. og at [ormélet med »drif-
tet« er at formindske dakkenes rulningsmodstand gennem
kurven mest muligt, og komme ud al korven, siledes at
vognen og dens hjul ligger pd den linje, der giver den bed-
ste mulighed for acceleration.

Nar man nzermer sig den hurtige kurve, underkastes vog-
nen en let doseret. men dog bestemt indbremsning. samtidig
med at rattet drejes nacsten umerkeligt ind 1 kurven. Un-
derstyrer vognen kralftigt skal der naturligvis en kraftigere
ratbevacgelse til, og formilet med samtidig at underkaste
vognen opbremsning og styring cr at {3 »driftete iveerksat

Paralllellen hertil er den elementare koreregel om, at
man ikke mi bremse og styre samtidig, hvis man . cks. pa
meget glatte veje vil undgd. at cn udskridning kommer
igang. Men her wnsker vi nctop det, vi kan kalde et kon-
trolleret drift igennem hele kurven, og begyndelsesmanov-
ren, der sactter hele »driftet« i gang, er altsd den beskrevne
kombination af bremsning og styring.

Rattet fares lynhurtigt tilbage i neutral stilling, og det
ideale kontrollerede »drift« holdes nu vedlige gennem hele
kurven efene med speederen. Styrer vognen ad en storre ra
dius end ideallinjen forsteerkes speedertrykket, og gdr den i
en mindre radius end ideallinjen sviekkes speedertryicket.
Vi kan allsi se, at manevrens fuldendthed beror pd, hvor
godt det lvkkes koreren unafbrudt at dosere speedertrykket.
siledes al vognen najagtigt felger ideallinjen.

Nu er det imidlertid sjeeldent, at man pd cn racerbane
vil se [orhjulene pege ad den linje, vognen faktisk falger.
og som altsd vil vere enshetydende med, at vognen havde
cn helt neatral styringstendens.

Hvis vognen er overstyrende, vil kererenm for at kunne
holde ideallinjen veere nedsaget til at dreje rattet kraftigt i
modsat retning af den vej kurven felger. Er den kraftigt
understyrende, vil han vere nedsaget til at dreje rattet
kraftigt 1 samme retning som kurven, da han simpelthen
ikke har mulighed for alene ved hjxlp af foraget speeder-
tryk at fi vognen til at felge idcallinjen. Prover han pi
det alligevel, vil han [& et s& stort hjulspinn pa baghjulene,
at dackkenes sidemodstand helt opheves, og vognen gar ind
1 et splun.

Vi kan altséi se, at selv en understyrende vogn udmerket
kan komme i spinn, hvis speedertrykket overdoseres med et
kraftigt baghjulsspinn til falge. 1 praksis vil en korer ikke
indlade sig pa et »drift« med en overstyrende vogn, og da
»driftet« er den hurtigste metode den moderne koreteknik
kan anvise til at komme igennem en kurve, er moderne ra-
cervogne alle mere eller mindre kraftigt understyrende.

Teoretisk skulle det ideale veere ren neutral styring, hvil-
ket jo vil sige, at slipvinklerne pé for- og baghjul er lige
store, siledes at en begyndende udskridning — driltet — er
lige stort pd for- og baghjul. Det viser sig imidlertid, at
foreren ved denne stvringstendens let kommer ud for, at

k)

driftet ikke liengere er under kontrol. idel overgangen fra
den beherskede udskridning til den ukontrollerede indtroel-
fer Tor pludselig og derfor s& overraskende. at koreren ikke
ved dosering al gas vg styring kan nd at reagerc.

Ved den understyrende vogn derimaod, bliver der tid nok,
lordi slipvinklerne her er storre pd forhjulene end pd bag-
hjulene., og udskridningen derfor vil vaere storst pa forhju-
lene, sdlange speedertrykket er nogenlunde rigtig doserct.
Foreren ved med andre ord, hvor en begyndende ukontrol-
leret udskridning lorst vil seette ind nemlig pia lorhjulenc.
som han direkte kan se, og derfor er i stand til lvnhurtigt
at reagere overfor. At vognen har understyrende egenskaber
vil jo sige, at den har trang til — alt andet Tige at gere
kurveradius’en storre end den radius forhjulene direkte er
styret til at skulle lolge, Bade ved at give storre styreind-
slug og ved at [orsge speedertrykket, siledes al et doserel
acceleralionsspinn pd baghjulene foreges og sidemodstan
den dermed reduceres, ¢r vognen ioen stabil ligevaegtstil-
stand gennem hele kurven i forhold il eentrifugalkratten.

Set ovenlra bliver resultatet altsii. at vognen gér side-
vierts gennem hele kurven, men siledes at sideveertsstillin-
gen i forhold Gl bevegelsesretningen bliver mindre og min-
dre jo liengere vi er kommet igennem kurven for endelig i
kurvens udgang netop at pege »ligeude i den forstand at
der fra nu al kun akcelereres. Denne sidevertshevaegelse har
givet munevren navnet «lire-hjuls-drifte

Det er en manevre der skal mod til at udfore, men husk.
at mod er noget andet end dumdristighed. Ingen — genia-
ger — ingen kan udlere denne manovre uden at have lang
tids praktisk erfaring.

Jamen — hvad forstir man da ved et naturtalent? —
Derved forstir man den karer, der overhovedet er 1 stan
til at lere at udfere et fire-hjuls-drilt vg vel at meerke sa-
dun, at det ikke er pia lvkke og [romme. men en ligesd sin-
pel og urellekteret manevre som en hvilkensomhelst anden.
Husk pa hvad jeg sagde i den forrige artikel: Man ma al-
drig kere hurtigere. end at man feler glade og afslappelse
ved det. Vil man kere hurtigt, er det noget man kan lzre
til en vis grad. men ingen kan kare hurtigt nden ar lzre.
De. der ikke tror pi det, bliver let en fare for sig selv og
andre — og har mest atl lere, ;

Hvis De synes, at antomobilsport er en stor sport. og at
vi med rette beundrer de store korere. sd gd selv ind til
denne sport med den overbevisning, at forsynet cfter al
sandsynlighed ikke har udstyret Dem med mere end et gen-
nemshitstalent, og altsd kun har udsigt til en gennemsnits-
placering. Lad erfaring og ikke dumdristighed diktere.
hvornir tidspunktet er inde il at swette sig hojere mal.
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er forskellig {ra »driftet«. som fir hele vognen til at gd 1 en
sideveerts bevaegelse gennem kurven, og det bestar 1 en kon-
trollerel udskridning alene pé baghjulene. Denne manavre
hruger vi, nir vi skal igennem den langsomme kurve, altsa
en kurve, hvor hasticheden ligger wnder 120 km/t.



Eksempel pa den hur-
tige kurve. Den stiple-
de linje viser den mak-
simale konstante radius,
der er mulighed for at
telge gennem kurven,
mens den fuldt optruk-
ne linje er ideallinjen.

Ligesom i den farste
illustration kan vi se,
hvordan den maksimale
radius-kurve og ideal-
linjen skeerer hinanden.
Her er det imidlertid
tydeligere, af ideallin-
jen giver mulighed for
at underkaste vognen
fuld acceleration pa et
langt tidligere tidspunkt
end den maksimale
kurveradiuslinje.

DeHe er en sakaldt
rhundekurvex - kurve-
radius aftager progres-
sivt gennem kurven for
til slut at ende i et
snaeverl sving, (Des-
veerre har vejbygningsingeniorer ikke altid eje for, hvor
vanskelig og dermed farlig en sadan kurve er). Alle be-
gynderes fejl er, at de gar for tidligt ind i kurven - den
groft stiplede linje - og ender med en hablas misplace-
ring af vognen i kurvens udgang. Vi ser, at den maksimale
radiuslinje viser samme tendens - linjen er falelig, men
forbedres klart i den fuldt opirukne ideallinje - som er
sare vanskelig at folge perfeki i denne type at kurver.
Specielt hvis de ikke er fuldt overskuelige i hele forlzbet
straks ved kurveindgangen. Kurven har navn efter den
linje, en hund felger fra det @jeblik, den ser en hare, og
1il den enten fanger den eller - mere sandsynligt - opgiver
forislgelsen. P& Roskilde Ring er »Toms-kurven« en hunde-
kurve og i praksis almindeligt anerkendt som banens van-
skeligste.

Under den hurtige indgangskerscl til kurven aktiveres
bremserne hirdt og samtidig geares der ned gennem geare-
ne til del gear, der er det rigtige, ndr vi senere i kurvens
udgang skal underkaste vognen acceleration. Her [ér vi
brug for hel og td manavren. Hvis vi skal undgd — og det
skal vi af flere grunde — at motor og gearkasse hvirvles
op i omdrejninger, sker dette ved at stille foden skrat sale-
des at vi har hwmlen pd specderpedalen og fodballen pa
bremsen. Vi [dr herved mulighed for dels at bremse vog-
nen, dels at accclerere motoren, og dermed [ar vi mulighed
for under opbremsningen at give mellemgas eller udferc en
dobbelt udkobling alt elter de narmere forhold og ikke
mindst elter hvor god tid vi har til at udfere manevren.
Den dobbelte udkobling vil uvagerligt tage lmngere tid at
udferc end mellemgas.

TFor at gere manevren si overskuelizg som muligt forud-
saetter vi, at det rigtige udgangsgear at kurven kun ligger
et enkelt trin under indgangsgearet. I praksis vil det natur-
ligvis 1 den type af kurve vi taler om, ligge 1 alt fald to

trin under indgangsgearet, og 1 s tilfaxlde vil den forste
nedgearing finde sted et godt stykke for kurvens begyndel-
se. sd man allerede ved kurveindgangen har nedgearet et
trin.

Hvis indgangshastigheden er lav og tillebet til kurven
kort, vil det hurtigste som regel veaere helt at springe mel-
lemtrinet over og fra det hoje indgangsgear ga dirckte ind
i det to-trin-lavere gear.

Blandt andet lubets liengde vil veere algorende [or. om
man vil bruge den sidstnevnte metode, som belaster brem
serne mere, fordi de alene skal udfere hele retardationen,
medens man ved ¢n nedgearing trin for trin vil kunne opna
en hetydelig retardation gennem motorens bremsekraft,

MELLEMGAS OG DOBBELT UDKQOBLING

Fer jeg nermere beskriver et »slide« skal vi lige se pa lor-
skellen mellem mellemgas og dobbelt udkoebling. og hvor-
dan de to manevrer udferes.

Nér vi gearer ned, betyder det, at vi ®ndrer gearingslor-
holdet mellem motor og baghjul. Kerer vi 1 el hejt gear, er
der lille forskel mellem motorens rotationshastighed og
baghjulenes, medens vi i et lavere gear har en stor forskel.
Hvis vi uden videre wndrer gearingsforholdet ved at geare
ct trin ned, felger det af sig sclv, at motoren 1 samme oje-
hlik koblingen slutter forbindelsen mellem baghjul og mo-
tor, vil blive hvirvlet op i omdrejninger. For at [orberede

moloren kan vi imidlertid. mens vi udlerer rearskiltet og
har vores koblingspedal trykket i bund og f(u-dballen pa
bremscpedalen, give et trvk pd speederpedalen med halen
pd haejre fod. Det behaver ikke at vare ct fint doseret tryk.

Motoren vil nu pa naturlig mdde gd Lraltigt op i omdrej-
ninger og samtidig slipper vi koblingen og tilsl:tter dermed
forbindelsen mellem motor og baghju! ud-a at de sidst-
nevnte vil bevirke nogen foregelsc af motoromdrejninger-
ne. fordi disse umiddelbart forinden gennem speedertrykket
cr blevet foreget.

Det er klart, at jo fincre doserct speenrirykket bliver, jo
mere umarkeligt vil det lavere gear blive tilkoblet, og det
er en let sag at sve sig i mellemgas; specielt hvis man har
¢n omdrejningsteller, si man preecist kan aflese, hvor stort
et speedertryk, der er nedvendigt. for netop at f& motorens
omdrejninger toraget si meget, ar de pracist svarer til det
lavere gear, man er pa vej ind :.

Den dobbelte udkobling er en udvidelse af den ide, der
ligger i mellemgassen, idet maa ved denne manevre opndr
ikke blot at fi motorens rotationshastighed, men ogsd gear-
kassens hovedaksel forberedt pa, at gearingsforholdet skal
endres. Hvordan lader dette sig gere: at justere ikke blot
motorens omdrejninger, men ogsd gearkassens hovedaksels
omdrejninger, si de pd forhind passer med rotationshastig-
hed pa haghjulene, i det ejeblik vi ved at slutte koblingen
slutter forbindelsen?

Tilsyneladende skulle det vare umuligt at opni. for kob-
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lingen cr jo anbragt mellem motoren og gearkassens hoved-
aksel, men her kommer frigearet os til hjzlp, idet vi, mens
vognen er i frigear. slipper koblingen, og hermed opnar at
koble motor og hovedakslen 1 gearkassen sammen, men sta-
digvak har albrudt lorbindelsen til baghjulene.

Det vi ger er altsda felgende: Vi trieder koblingen ud.
bremser med fodballen og setter vognen 1 [rigear, slipper
koblingen og slutter dertd forbindelsen mellem motor og
gearkassens hovedaksel. Med hwlen trykker vi nu pd spee-
deren, s& molor og gearkassens hovedaksel gar op i omdrej-
ninger. Nu traeder vi pany koblingen i bund og gir fra fri-
gearet ind 1 det lavere gear. slipper koblingen og konsta-
terer med tillredshed, at vi umarkeligt er gledet ind i et
lavere gear uden at motoren og heller ikke gearkassens ho-
vedaksel eller nogetsomhelst andet led 1 transmissionen er
blevet udsat for en brutal forandring 1 rotationshastigheden
i det ojeblik vi tilkoblede det nye gearingslorhold mellem
motor og baghjul. Denne manevre er svarere at udlure end
mellemgassen, men den er ikke nar s kompliceret, som den

er at beskrive. 1 praksis er det kun et sporgsmal om at op-
leere sig i at udlere disse elementwre mansvrer, si de ud-
feres uvilkéarligt som en refleks.

Hurtig kersel kreever, at man uafbrudt og usvakket kan
mohilisere hele sin koncentrationsevne, og der er ikke rid
til at ofre noget af den pad sclve udferclsen af cn debbelt
udkobling. men kun til at registrere i hvilket nu, den skal
loretages.

Selve Slide’t pébegyndes kort for midten af kurven.
Bremserne er sladig hirdt aktiveret, mens rattet drejes
kraftigt ind i kurven. Dette [4r baghjulene og med dem
naturligvis bagvognen til at skride ud i det vi kalder et
»slide«, og som altsd har retning imod styreindslaget.

Hvis rigtigt [orberedt, indtrefler udskridningen nctop i
kurvens midte, og samtidig flyttes foden [ra bremsepedalen
over pa speederen, mens styringen seger ind mod det neu-
trale, siledes at vognen hurtigt er najagtigt pa den linje,

hvor den kan underkastes fuld akeeleration.

Et lobs lengde har stor indflydelse pa, i hvor stor ud-
strickning denne teknik ma anvendes. hvad kerere pid korte
kurverige baner kan tale med om, eftersom det medferer et
relativt stort slid pd daekkene og kan nedvendiggere, at
dakkene ma skiftes, forend lebet er kart til ende. Jeg tror
ikke man 1 praksis kan finde noget lab pi nogen cksiste-
rende bane, hvor det tidsmaessigt (og dette er jo det eneste
algorende) vil kunne betale sig at skulle skifte dek under
lebet for til gengeld at kunne udnytte slide-teknikken til
det yderste. T korte lob spiller daksliddet naturligvis en
undcrordnet rolle.

I den fulgende artikel, som vi bringer i februar-nummeret,
vil Marcus Heywood se pi banens hurtige etaper og de for
overhaling gunstigste situationer. Han vil ogsa fortxlle om
startejeblikkets vigtigste sekunder, hvor den erfarne kerer
forstar at vinde kostbar tid.

M. H.
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I den kritiske uventede situation - er De glad for. at De

- som | mere end et halvi arhundrede har fert an i udvik-
lingen med deak, der yder storre sikkerhed under hardere
belastning og med leengere levetid!
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KRANGNINGSSTABILISATOR

For vi forklarer delte lange ord, mi vi vderligere forklare
et andet langt ord. nemlig — krangningscentret. Det er
det (tankte) punkt omkring hvilket vognens karosseri
krenger udad under indflydelse af centrifugalkraften ved
korsel 1 en kurve. Jo storre dette punkts lodrette alstand er
[ra vognens tyngdepunkt, jo sterre bliver denne sidekreng-
ning.

Denne kraengning er ikke alene ubehagelig [or passage-
rerne 1 vognen, men den forringer ogsd vognens egenskaber
under korsel i kurver, idet de udvendige hjul bliver staer-
kere belastet. Herigennem indtreder et uensartet fald i
dackkenes sideforingskreefter. Da nu dette markvardige
krangningscenters beliggenhed er afhangig af typen pd
hjulophengning, mi man [orssge at konstruere hjulop-
hangningen saledes, at krangningscentret kommer for-
holdsvis twet pd tyngdepunktet. Da fabrikanten af vognen
imidlertid ma tage hensyn til pris og en mengde andre
ting, sasom camber (graden af hjulets udadhwldning),
storrelsen al mndringen i sporvidden og megel andet, s& er
det sjaeldent at dette forsag krones med held.

Som en virkelig redningsmand i neden har i dette til-
falde vist sig den sikaldte — krangningsstabilisator. Den-
ne er ikke andet end en stav al meget clastisk stal, som pa
midten er Tastgjort til chassiset, og som med sine krumme
ender er forbundet med de op- og nedsvingende hjulop-

udvendige hjuls fjedring bliver hardere, idet hjulet, ud-
over at skulle sammentrykke sit egentlige fjedreelement,
. eks. en spiralfjeder., nu ogsi skal vride stalstangen —
det er en slags torsionsfjeder. Sagt kort: — Krengnings-
stubilisatoren florsteerker eensidigt (i bogstavelig [orstand)
(jedringen al vognen i en kurve. Fjedrer begge hjul sam-
tidig. som {. eks. normalt sker ved ligeudkersel. si reagerer
stilstangen overhovedet ikke, fordi den som et hele kan
dreje sig 1 sin ophangning (ingen vridning). For nu igen at
komme tilbage til kraengningscentret: Stabilisatoren track-
ker altsa centret 1 lodret retning nzrmere til vogntyngde-
punktet, siledes at vognens krangning under kurvekorsel
bliver vasentlig mindre. Vart billede viser kraengningssta-

hengninger. Der frembringes herved felgende cffekt: Det  bilisatoren pa en Opel Rekord 1958,
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- NYE BOGER -

Let’s go-karting

er titlen pi en bog der beskriver den amerikanske form for
Go-kart. Der gives en historisk beskrivelse af udviklingen
af Go-Karts, og man har i bogen, der er rigt illustreret,
endda kunnet bringe et billede mr. Art Ingels — manden,
som amerikanerne siger, der startede det hele.

Fra at vare tankt som ct stykke legeto] er disse sma ke-
retajer nu sat i produktion af en hel del [irmaer. og i et
al bogens afsnit er der korte beskrivelser al ikke mindre
end 35 forskellige Go-Karts. Der er alle tankelige ndfa-
relser lige fra enkle énmotorede store tremotorede Go-
Karts, og en enkelt Go-Kart, der sikkert ikke skal tages alt
for alvorligt, har to motorer med track pa forhjulene og
styvring af baghjulene.

I bogen er der beskrivelser af styretej, bygning af Go-
Kart, lidt tuningsteknik ete. 53 enhver med interesse [or
Go-Kart, hvadenten det er aktivt eller passivt, vil her kun-
ne fa ct grundigt kendskab til emnet selv om den ameri-
kanske form for Go-Karts er lidt [orskellig fra den enro-
paiske. NeM

TUNING for SPEED

Med den 4. udgave af hogen »Tuning for speed« folger
P. E. Trving en succes op, der startede med bogens udgivelse
at 1. udgave i 1948. Arsagen skyldes l[or en stor del den
udvikling der i de mellemliggende dr er foregdet med mo-
torerne, men ogsd at forfatteren i bogen spander over ct
stort omrdde, og udelukkende omtaler og beskriver motor-
cyklemolorer og deres muligheder for tuning.

Man [inder i bogen mange af de problemer der melder
sig ved alle former for tuning. det er lige fra den letteste
tuning, der bestar i finjustering og polering af kanaler til
den skrappeste tuning med @ndring al knaster pd knast-
aksel.

Et sierskilt alsnil vil vaere al interesse for alle Go-kart-
korere, idet der her er omtalt tuning af to-taktsmotorer. T
dette afsnit fir man et klart begreb om, hvor meget de smé
mal egentlig har at betyde.

At bogen udelukkende behandler moloreyklemotorer be-
tyder ikke. al man ikke kan [A4 mange oplysninger som di-
rekte kan overfares til tuning af bilmotorer, for cn to-
eller firctaktsmotors opbvgning er jo som bekendt den
samme, enten den sa sidder i en bil eller motoreykle.

Bogen er pia ca. 300 sider med mange illustrationer og

koster 9,80 kr. NeM

Stuar: Turner: Rallying

I een retning vil denne hog hlive unajagtigere for hver dag,
der gir, nemlig med hensyn til introduktion af forfatteren.
Han prasenteres pia omslaget som vinder af Autosport’s
Rally Navigator's Trophy i 1957, 58 og 59, som klassevin-
der 1 Tulipanlubet, det engelske rally og Liege-Rom-Liege,
som vinder al detl engelske rallymesterskab i 1938 og 59, og
som arranger af talrige rallies. Men inden jeg [ik lmst bo-
gen, havde han til ovenstdcnde imponerende liste [vjet en
totalsejr i det engelske rally 1960 — i1 Saab med »Carlson
pa tagete.

Forfatteren ved sdledes noget om emnet, ng han videre-
giver sin viden pa en forstielig og saerdeles fornsjelig mide
— forresten med en masse herlige, usaglige bemarkninger
til fereren, idet han pa trods al selv at veere en habil kerer
— kart tabriksvogn — faler sig bedst hjemme ved kortet.
Bogen er pid engclsk, men det ber ikke alskrakke nogen,
som har blot et middelmadigt kendskab til sproget, for det
er el meget klart engelsk.

Bogen har undertitlen »Preparation. Navigation, Organi-
satione«, og alle tre dele behandles med henblik pi bade en-
gelske O-lub, som giver indtryk af at minde meget om vore
hjemlige. og continale rallies. De mi nemlig ikke tage fejl
af det engelske ord »rallv«, som dwkker alt mellem et kort,
snavsct O-leb pa 25 km og et Europa-rally pi 10.000 k.

Mon De ved. at maximal gennemsnitsfart i engelske O-
leb er 30 miles/t, at den engelske union opererer med
shlackspots«, d. v. s. omrider. som unionen pa grund af
vanskeligheder med belolkningen lukker for O-leb, og at
englenderne benytter kort med pdtrykt koordinatsystem.
som anvendes og overfladigger indviklede kereordrer. at
milestokken er 1:63.5360, baseret pid en tomme svarende il
en mile, md man sa acceptere alene ud [ra den belragining.
at det er englaendere, der er tale om)? De ved det og meget
mere, ndr De har last bogen. Tkke mindst har De da fiet
et godt indtryk af, hvad fabriks-rallykererne lagger veegt
pd for og under et rally.

Jeg héber, at De endnu har en julegave, som ikke er
hyttet. abo

Begerne er tilsendt fra Knud Rasmussens boghandel,
Vesterhrogade 60, Kbhvn. V. Pris: kr. 22,05,
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~7 MAXIMALHASTIGHED
I OVERGEAR

I't overgear er et »ekstragear«, der indskydes mellem gear-

kassen og kardanakslen med det forma_l at opnd en hojere Fig. 1
totalgearing end den, der bestemmes al kron- og spidshju-
let.

det 0,7 :1 betyde, at motoren nu kun skal ga 0,7 }X59=273
omdrejninger for hver baghjulsomdrejning. Det wvil altsi
sige, at man kan holde samme karchastighed med 30% la-
vere motorhastighed.

Den hejerc gearings gavnlige indflydelse pd benzinsko-
nomien og motorens levetid er velkendl.

Hvor meget en vogns »benzinterst« kan nedsattes ved
brug al et overgear. kan ses al de forbrugstal, man har
milt ved konstante hastigheder pd vandret vejbanc. Ek-
semplet nedenfor er hentet [ra prover med en engelsk 3-1i-
ter vogn med et overgear med udvekslingsforholdet 0,778 : 1.
svarende il en reduktion af motorhastigheden pa 22%.

Gennemsnitsforhruget ved blandet by- og landevejskoarsel
kan formentlig reduceres med ca. 12%0 ved korrekt brug al
overgearet. Sliddet pa motoren skulle teoretisk nedsacties i
samme forhold, som overgearet reducerer det totale antal
omdrejninger. som motoren udferer i hele sin »levetide

De [ordele, der kan opnds ved brug af overgearet mi
imidlertid »betales« med en formindskelse at accelerations-
evnen, og den virkning, dette har pa vognens ydeevie, kan
studeres pa ovenstiende kurver.

Hvis det direkte gear giver en udveksling pa 3,9:1 sva-
rende til 3.9 moloromdrejninger for hver baghjulsomdrej-
ning, vil indrvkning al et overgear med udvekslingsforhol-
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hed, den ene [or det normale »direkte« f
gear og den anden [or overgearet. Den
tredje kurve viser den samlede kore-
modstand pa vandret vej d.v.s, sum-
men af rulningsmodstanden og luft-
modstanden. Koremaodstanden cr lige-
ledes angivet i HK, og de punkter (A
og B), hvor den skarer HK-kurverne, h
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angiver vognens teoretiske maksimaltha-
stighed i henholdsvis det direkte gear og

A

overgearct, | e

Punktet A ligger pd den [aldende del EAGNTRIR Seh] )
al HK-kurven, og man kunne altsd have o
[dct en lidt sterrc tophastighed ved at I \h
@ndre udvekslingsforholdet i bagtajet ouepympe 2| E &7
siledes, at modstandskurven skaerer HK- s

SOLHJUL

kurven i dennes hojeste punkt. [ prak- = BN

sis undlader man i reglen dette. idet | - .

man, navnlig i England, loretraekker at - I N Wi QYE)SAUUSK

have starre clasticitet 1 hojt gear ved \ \“ Rl Fig. 7

lavere hastigheder. 7 - ‘;J\ | U\B -
Overgearets HK-kurve cor farskodt ] { T |

mod hejre. sa dens stigende del ska- i .' i QVERGEAR | FUNKTION

rer modstandskurven 1 B. 1 det valgte e 1 g#EHﬁEEATOR

cksempel er tophastigheden en lille smu- =

le lavere 1 overgearet end i det direkte

gear, men denne hastighed kan holdes

med el vesentlig lavere motoromdrej-

ningstal. BONTER) :
Den lodrette afstand mellem modstandkurven og HK- '_/;':} RIS Fig. 5

[orskellige hastigheder har (il radighed lor accelerationer
og stigninger, og man ser, at dette kraftoverskud er vasent-
lig mindre, nar overgearct henyttes.

Det er derfor vigtigt. at overgearet hurtigt kan settes ud
al funktion, nidr man har brug for et stort kraftoverskud,
og dette krav spiller en meget vigtig rolle ved gearets Lkon-

struktion. KONTAKTER PA 7
SPEEDEREN - /4 REGULATOR

kurverne er et direkte mal for det kraltoverskud, man ved / RELA
(

Borg-Warner overgearct

Borg-Warner overgearcts konstruktion fremgar af hig. 2.
Udvekslingen tilvejebringes at et planetgear med et cen-
tralt tandhjul — det sakaldte solhjul — der gar i indgreb
med tre planethjul lejret i en planethjulsbrer. Planethju-
lene gér i indgreb med en indvendig [ortandet ring, der er
1 fast forbindelse med overgearcts udgangsaksel, Indgangs- f
akslen er i fast forbindelse med plancthjulsbareren, og
hvis solhjulet holdes fast, si det ikke kan rotere, vil den
udvendige tandkrans rotere i samme retning som indgangs-

akslen men med foreget hastighed. L//fgl,EKTRDMAGNET A
Bagved planetgearet ligger et klemrullefrileb af samme //,--
type som det. der anvendes i almindclige cyklebagnav. Fri- \/

labet overferer drejningsmomentet. nar overgearet ikke er
i funktion, og det er dennc situation, der er vist 1 [ig. 2.
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I fig. 3 er overgearet indrykket, og dette sker ved, at en
pal gir ned i1 et hak pad en laseskive, der er i forbindelse
med solhjulet gennem dettes hule aksel.

Fereren s=iter overgearel i [unktion ved at slippe spee-
deren ct eojeblik. P4 grund af frilebet kan vognen thke
drive motoren, og denncs omdrejningstal falder derfor hur-
tigt. Plancthjulsbareren, der hidtil har lsbet med udgangs-
akslens hastighed, felger motoren ned i omdrejningstal, og
nir det punkt er naet, hvor motoren gar med den fart, der
svarer til overgearet indrykket, vil solhjulet og dermed
liseskiven wndre omdrejningsretning. En [jeder prover at
presse palen indeflter, men en swrlig sperreskive, der med
en vis [riktion glider mod laseskiven, hindrer dette indtil
det ojeblik; da solhjulet-skilter omlebsretning. 54 drcjer
spaerreskiven sd meget, at palen kan gd ned 1 el hak i lase-
skiven, s& overgearet gar 1 [unktion. Sparreskiven sikrer,
at dette sker netop i det ojeblik, da motoren laber syn-
kront med gearet, og der kommer derfor 1kke noget ryk i
transmissionen.

Hvis man kerer i overgearet og pludselig [ir brug for
storre treekkralt, traeder man speederen helt 1 bund. Der-
ved sluttes en kontakt som wist 1 fig. 5. og strommen [ra
akkumulatoren sendes gennem en elektromagnet, der soger
at lafte palen ud at laseskivens hak. Magneten er imidler-
tid ikke kraftig nok til at trmkke palen ud, fordi denne
holder igen pa et temmelig stort drejningsmoment, som
klemmer den fast i hakket. Dette klares pi genial og sim-
pel made ved, al en anden kontakt 1 speederen kortslutter
tandspolen et ojeblik., s& motoren »tabere [ire-fem tan-
dinger. Dette er nok til at frigere palen, s& overgearet gar
ud af funktion, og drejningsmomentet overfares uden op-
gearing gennem frilobet.

It skruchjulsdrev pd overgearets udgangsaksel driver en
centrifugalregulator. som betjener cn kontakt. der hindrer,
at overgearet kan indryvkkes ved for lave hastigheder. og
endelig kan overgearet lases mekanisk som vist i fig, 4 ved
at treekke 1 et handtag pd instrumentbordet.

Laycock — de normanville overgearet

Overgearet med dette aristokratiske navn benytter ligeledes
et planetgear og et frileb til at vpna den enskede virkning.
men i modszining til Borg-Warner gearels halvautomatiske
virkning, betjencs det rent manuelt.

Som det ses pd snittegningerne i fig. 6 og 7 har Lavcock-
gearet dobbelte planethjul, men disse er kun anvendt for
at reducere gearets dimensioner og @ndrer ikke den prin-
cipielle funktion. Den udvendige tandkrans er i ét med
udgangsakslen og har desuden en konisk koblingsplade, der
passer ind 1 en tilsvarende [lade pd en klokke, der er i
forbindelse med solhjulet.

Klokken har bide indvendig og udvendig friktionshelag-
ning. og den yderste passer ind 1 en faststiende, konisk
ring 1 huset,

I fig. 6 er overgearet ude af funktion. Aksiale skruefjed-
re trykker via et stort kugleleje klokken op pd tandkran-
sens konus, sd planetgearet er list, og momentet passerer
uandret igennem til udgangsakslen. Overgearet swttes i
funktion ved at betjenc en clektrisk kontakt. der slutter
strommen gennem den viste elektromagnet. Magneten abner
en ventil, der leder trykolie til et antal aksiale cylindre,
hvis stempler treekker klokken ind i den [aststiende brem-
sering, s solhjulet bremses i sta.

Indrykningen kan ske, mens motoren gir med fuld gas,
idet frilebet overfarer momentet i det korte tidsrum, der
gar, [ra klokken slipper grebet i den indre konus, til den er
helt afbremset pd den vdre. Der er siledes ikke frilebs-
virkning 1 nogen al de to »gear«.

Trykolien leveres af en éncylindret pumpe, hvis [jeder-

helastede stempel bevieges af en excentrik pd gearets ind-
gangsaksel. For at sikre hurtig virkning er der i pumpens
trykledning indskudt en hydraulisk akkumulator. Denne
bestar simpelthen af et fjederbelastet stempel, og den »op-
lades« ved at fjederen presses sammen, sd el vist kvantum
olic til stadighed stdr under tryk.
Som man ser er et overgear en ret kompliceret mekanisme,
som nudvendigvis mé blive ret dyr at [remstille, men den
er et serdeles nyttigt supplement til den normale gearkasse,
og da den skdner motoren og sparcr cn del benzin, bliver
den stadig mere popular,

For en principiel betragtning er overgear imidlertid kun
lapperier pi de ortodokse gearkassers utilstrakkelighed, og
transmissionssystemets videre udvikling ma derfor gd ad
helt andre veje, hvis man vil opnd radikale forbedringer.




Prototype pa Ferraris 11/2 liter Grand Prix-konstrukiion til den kommende sason.. Hakmotor - i den forstand,
al motoren ligger bag fereren. Motoren er placeret foran bagakslen. Dimensionerne er: lengde 3911 mm,
bredde 1990 mm og storste hojde 992 mm (top af vindspejl). Vognen vejer ca. 455 kg - altsa ca. 5 kilo over
den filladte mindsteveegt pa 450 kg. Daskdimensionen er: foran 5.25x 15, bag 6.00 x 15 (Dunlop R 5). Rerram-
men har 4 gennemgéende rer og minder en del om Coopers.

FERRARIsS

FORMEL I 1961

Motoren er en V-6 med enkelt overliggende
knastaksel over hver cylinderreekke. Den nye
FI/61 Ferrari yder angiveligt 180 hk v. 9000 o.p.m.
- bemark de 3 dobbelte faldstramskarburatorer
(Weber - naturligvis). Er alle de 180 heste »hjem-
me«, som man siger, ser det sort ud for engleen-
derne, der ikke har en ny Grand Prix motor
feerdig forelebig. Om Porsche kan komme op i
neerheden af 180 hk, er nok ogsa tvivlsomt. Vil
de italienske vogne i 1961 ga en ny slorheds-
periode i mede? Noget tyder pa det, som situa-
tionen ser ud i dag.

Detaljerne i transmissionen pa den nye Ferrari
domineres af en mangepladet kobling, der er
placeret bag en S5-trins gearkasse. Bemeerk tand-
kransen rundt om koblingshuset - en selvstarter
ses ogsa monteret, Den nye formel pabyder, at
motoren skal kunne startes via en eller anden
form for selvstarter. Kravet er naturligvis sikker-
hedsmaessigt og ikke teknisk begrundet. Koblin-
gen aktiveres hydraulisk. Interessant er de pa-
svejsede ekstra forankringspunkter for de dob-
belte ifriangler; her igennem lettes en justering
af vognens siyringsegenskaber. Skivebremserne er
placeret indenbords med radiale opboringer for
bedre kaling. Baghjulsgeometrien forudszetter spli-
nede drivaksler, som kan ses pa billedet {il hajre.

Det uath@ngige forhjulsopheaeng er forbundet med kugle-
led. De ulige lange triangler, spiralfjedre, teleskopsted-
deempere (Koni) og kreengningsstabilisator felger gengse
konstruktioner. Selve torsionsstaven i kreengningssiabili-
saforen er som pad Cooperen fert gennem det forreste
tveergdende chassisror. En del af bremsefasiet pa skive-
bremsen kan ses.

1,51 haekmoteret Ferrari reprasenterer
de italienshke farver i 1961 Grand Prix




TAGE SCHMIDT

En tur med RENAULT DAUPHINE

Korsika var stedet, hvor Renault [abrikerne i vinteren 1956
introducerede den nye Dauphine model for den internatio-
nale motorpresse. Det kunne ikke have veeret valgt bedre,
for de korsikanske vejes uendelighed afl sving, stigninger
og fald er som skabt til demonstration af Dauphinens evne
til at sno sig let og elegant i hurtigt tempo. Renault havde
inviteret motorjournalisterne i sma hold ad gangen. sa hver
kunne fi sin cgen vogn at more sig med, og prevekorsin
al et for-produktions-eksemplar al denne vogn under sjel-
dent ideale forhold herer til mit hidtidige billivs [orneje-
ligste oplevelser.

Provekarsel med en produktions-Dauphine herhjemme et
par maneder sencre afslerede, at de brillante koarcegenska-
ber i svingene var opniet pa bekostning al retningsstabili-
teten, idet vognen viste sig at veere ubehageligt sidevinds-
[wlsom. JTovrigt bekrweftedes de positive indtryk fra den
franske middelhavso.

Siden er forskellige detaljer blevel @ndret i konstruk-
tion og indretning, og den nyeste model har kun karrosseri
og tekniske grundtrak fxlles med den oprindelige. Den
vigtigstc andring cr indfarclsen al progressiv affjedring
for el arstid siden i form af det sdkaldte Aerostable-system.
Den progressive alfjedring er opnaet gennem anvendelse
af bladcre stdlskrucfjedre og hjzlpefjedre af gummi. Hjel-
pefjedrene traeder farst 1 funktion ved storre belastning af
vognen siledes, at kun de blede skrueljedre arbejder. nar
man [, eks. kerer alene i vognen — og der er derved op-
nact, at fjedrings-karakteristiken cr nogenlunde cns med
let og tungt lastet vogn. Denne og andre mindre andringer
al hjulophznget har i flere henseender forbedret kare-
egenskaberne betvdceligt i forhold til tidligere modeller.

Det er farst og fremmest bemearkelsesveerdigt, at den
tidligere generende sidevindsfelsomhed nu er reduceret sa
sterkl, at Dauphinen ikke lenger er mere ustabil end gen-
nemsnitlet al biler.

For hilister, som ynder at kere hurtigt i svingene, er det
ogsd veaesentligt, at Aerostable-ophangningen har wndret
Dauphinens opforsel ved kersel til gransen. Dauphinen har
altid haft tendens (il overstyring ved hurtig kersel 1 svin-
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gene, men i forskellig grad for de forskellige argange. Den
forste Dauphine var ved moderat kersel 1 svingene neutralt
styrende og blev ved sgning af hastigheden langsomt mere
og merc overstyrende, sd man pd korte tid kunne lacre sig
at sno sig hurtigt og sikkert med vognen. Senere andringer
gav skuffende resultater for alle, der havde lart at smtte
pris pi den ferste Dauphines fine koreegenskaber i svin-
gene, men de sidste @ndringer med indferelsen af Aero-
stable-systemet har nu givet Dauphinen nye, [ine kere-
cgenskaber 1 svingene, selvom de adskiller sig noget fra den
forstc Dauphines. Acrostable-Dauphinen styre stadig neu-
tralt ved hastigheder, hvor den ferste model sa smait be-
gyndte at overstyre. og fortsatter med at styre neutralt. til
man er temmelig ner ved grensen for vognens formien.
Det betyder naturligvis overgangen til kraltigere oversty-
ring — og felgende baghjulsudskridning — kommer tem-
melig pludsclig og utvivlsomt vil kunne virke forvirrende
og ubehagelig for en uforberedt bilist i forbindelse med f.
eks. undervurdering af et sving.

For at forchygge misforstielser skal det dog bemarkes,
at der skal keres virkelig hurtigt i svingene for at nd op
til den kritiske granse — og at vognen opforer sig eks-
emplarisk harmonisk, nar overstyringen smtter ind, sa man
med rutinen let enten kan korrigere den resulterende bag-
hjulsudskridning eller holde den under kontrol. En let un-
derstyringstendens anses normalt for at vere fordelagtig i
forbindelse med almindelige personvogne, men Dauphinens
overstyringstendens er absolut af en sadan karakter, at man
skal kore temmelig fjollet for at stilte ulrivilligt bekendt-
skab med den — mens man pa den anden side kan glede
sig over den dejlige, ubesvierede karsel, som den normale
neutrale styring giver. En evet bilist med fornemmelse for,
hvor udskridningsgransen ligger., kan isvrigt have si me-
gen fornejelse af overstyringstendensen, at han vil have
svaert ved at finde en vogn, som er mere charmerende at
kere pa bade aslalt- og grusbelagte biveje.

Styretojet virker let og pracist, men er temmelig lavt
gearct, s man kunne anske sig det lidt hurtigere til brug
for eventuelle korrektioner. De fleste bilister vil dog sik-




kert foretrackke det, som det er, idet den lave gearing gor
bykersel med parkering o. lign. Fuldt styreudslag [ra side
til side krecver 4 Y3 ratomdrejning.

Dauphinen er naturligvis [arst og [remmest en [amiliebil.
beregnet til ganske almindelig kersel. men den har sd man-
ge sportslige egenskaber, at det er [ristende at opholde sig
ved dem. Alene molorens veloplagte udblasningslyd er til-
straelckelig til at henryvkke en hilist med svaghed for sports-
betonede vogne og bringer Dauphinens mange fremragende
pracstationer i klassiske rallyer 1 erindring — blandt andre
en farsteplads 1 generalklassementet i Monto Carlo rallyvet
(for pod ordens skyld bar man dog vare opmerksom pa,
at rally-vognene er kraftigt tunede og har femtrins gear-
kasser og sterkt modificeret baghjulsophangning a la
grend prix racer) .Andre opsigtsvakkende prastationer i
internationale ekonomiprever viser, at konstruktererne ikke
blot har skabt en palidelig, ydedygtig motor, men ogsi en
motor, som stillet meget beskedne krav til bilbudgettet.

Vognen virker levende og kvik i bytrafik og leber uan-
strengt 100 km/t pd landevejen. Mindre betydningsfuldt er
det. at prastationerne udtrykt i tal belinder sig pd det
jevne, som man ievrigt ma forvente det ved betragtning
al de tekniske data. Det blaste ret kraftigt under stopurs-
malingerne. oy medvind og modvind pavirkede ismr pra-
stationerne 1 den ovre del af hastighedsomradet ret stmrkt.
Acceleration [ra 0 til 80 km/t tog ca. 19 sekunder i med-
vind og godt et sekund mere i modvind. Accelerativnstiden
for 0-60 km/t maltes til 10,5 sek. 1 medvind, 11.0 1 mod-
vind, For 80-100 km/t maltes lidt over 16 sekunder i med-
vind — og 31 sckunder i madvind, Tophastigheden var
116 km/t i medvind og 97 i modvind, hvilket stemmer ud-
mearket overens med fabrikens opgivelse al 108 km/t som
maksimumhastighed under neutrale forhold.

Motoren overanstrenges ikke ved, at man bruger topha-
stigheden som almindelig karchastighed., og den spinder
stadig oplagt med en sund lyd ved de ca. 130, som man
kan [& speedometeret til at vise pi laeengere fald (de op-
givne hastigheder er ievrigl over alt de faktiske, milt pi
korrigeret specdometer).

Man kan kere op til ca. 40 km/tL i [urste gear og (il knap
90 1 andet, Tor motoren virker alvorligt overanstrengl, og
hastigheder pd op til ca. 30 og 75 km/t i henholdsvis [orste
og andct gear forckommer ganske naturlige. Motoren cr
ogsd smidig i den anden ende, idet den traekker jeevnt fra
30 km/t 1 tredie gear. Ee temmelig hajt udvekslingsforhold
i andet gear gor det dog enskeligt med en synchronisering
mellem andet og lorste gear 1 taet bytralik. men dobbelt
udkobling ned i det usynchroniserede forste gear under
langsom korsel er dog forholdsvis let. Synchroniseringen
mellem andet og tredie gear virker perfekt, og skiltebevue-
gelserne er blevet kortere og mere pracise end i tidligere
modeller saledes, at det efterhianden er let og bekvemt at
skifte gear. Gearstangen fales dog stadig »les«< som 1 de
fleste biler med hakmotor,

Bremserne i de forste Dauphiner tog temmelig pludseligt
rat, men virker [orbilledligt bledt og gradvis 1 den nve.
De er kraftige. og en ny bremsetryksfordelerventil bidrager
til god retningsstabilitet under katastrolebremsning ved at
sikre mod blokering af baghjulene for forhjulene. Der for-
dres kun moderat pedaltryk til hird bremsning.

Karselskomforten har altid varet god 1 Dauphinen pa
alle vejtyper, bl. a. takket vare den uafheengige opheng-
ning al alle [ire hjul, og det kan veere vanskeligt ud fra
et subjektivt sken at algere, om Aerostable-systemet har
forbedret den vasentliz — men givet er det. at Aerostable-
Dauphinen er bchageligere at kere i pd darlig vej end de
[leste vogne. uanset om man sidder alene eller har passa-
gerer med.

Man har cn bekvem korestilling 1 et lavt sede med et
ryglaen. som stabiliserer kroppen overfor tvaerkraefter 1 svin-
rene. Pladsen 1 vognen er normal for prisklassen — med
tilfredsstillende benplads for bagsedepassagererne med [or-
seederne 1 normal position og f{orsvindende plads mellem
bagswede og forsmde med sidstneevnte 1 bageste position.
Lofthajden er god over alle fire pladser. De bageste dare
er meget smalle og giver ikke serlig bekvem adbang til
bagswderne. men dog bedre end selv en bred dur i toders
vogne.

Standardudstyret cr pant med et lille dbent handskerum
i farcrens side af forpanclet og et storre i den modsatte
side, askebzgre foran og i den ene bagder, loftlampe i
begge sider med individuelt betjening, rulleruder 1 [orde-
rene og skyderuder i bagderene. Meget bemarkelsesver-

digt er et usmdvanlig effektive varme- og friskluftanlag,
der omlatter et varmespjeld under bagsadet.

Instrumentudstyret bestar af spcedometer. kilometertel-
ler, kalevandstermometer, benzinstandsmaler, ovg kontrol-
lamper for olietryk og dynamofunktion, og alle skalaer er
letatlaselige.

God pladsekonomi har givet storre plads til bagage i
[orvognen end i de f{leste smi og mindre vogne med hek-
motor, og smi ruder i forlygteindlatningernes bagsider gi-
ver praktisk lvs over bagagerummet. I bagagerummet cor
anbragt batteri og bremsevadskebeholder, og den sidst-
navate er gennemsigtig og let synlig. s& man hurtig kan
kontrollere bremsevadskestanden.

Dauphinen er saledes en komfortabel og praktisk fami-
liebil med meget inspirerende koreegenskaber — og hvis
man laegger meste vegt pa de sidstnavnte. kan man ta en
mere sportslig udgave 1 form al Dauphine Gordini, der le-
veres med tunet motor, firetrins gearkasse og hidrdere op-
hiengning. 1 et folgende nummer af Fart & Form vil der
blive bragt nogle bemzrkninger om denne Gordini — og
om Renault Floride. der ogsd er baseret pi den almindelige
Dauphine.

AR OO

Tekniske specifikationer

Motor: 4 cylindre i raekke. Boring 58 mm, slaglngde 80
mm, slagvolumen 845 cc. Kompressionsforhold 8 : 1. Mak-
simaleffekt 31 SAE-hk ved 4250 o/m, maskimalf drejnings-
moment 6,7 SAE-kgm ved 2000 o/m. Ydelse pr. liter slag-
volumen 36,7 SAE-hk. Topventiler med stodstenger og
sidemonteret knastaksel. Letmetaltopstykke, vade cylinder-
foringer. Solex faldstromskarburator. 12 volt elekfrisk an-
laeg. Vandkeling.

Transmission: Ter enkeliplade kobling. 3-trins gearkasse
med synchronisering mellem 2. og 3. gear. Gearstang i gu!-
vei. Udvekslingsforhold 1 3,7 :1, Il 1,8 :1, Il 1,035:1, bak
3,7 : 1. Dilferentialeudveksling 4,375 : 1 [8/35).

Undervogn: Selvbarende karrosseri. Uafthangig forhjulsop-
hanging i friangler og skruefjedre. Gummihjzlpefjedre
og hydrauliske teleskopsiedd=mpere for og bag. Samlet
bremseflade 532 kvem., bremsetryksfordelerventiil. Tand-
stangssiyring.

Mal og vagl: Akselafstand 227 cm, sporvidde for 125 cm,
bag 112 cm, leengde 394 c¢m, bredde 152 cm, hejde 140
em, fri hojde 15 em. Yendediameter 9,1 meter. Daek 135x380.
Benzintankrumfang 32 liter. Egenvaegt 620 kg.

Benzinforbrug iflg. fabrikens oplysninger, normalt & liter
pr. 100 km.

Service og vedligeholdelsesdata

Motorolie: SAE 20 hele arel, 2,5 liter ved udskiftning.

Gearkasse- og differentialeclie: SAE 80, 1,5 liter.

10 smarenipler, smores for hver 2500 km ved normal korsel.

Normalt luftiryk i deek: Foran 1 kg/em? = 14 Ib/sq.in,
Bagi 1,6 kg/em? = 24 Ib/sq.in.

Bremsevaedske: Lockheed nr. 5 Special.

Tendrer: KLG F50 ved udskifining, elekirodeafsiand 0,6—

0,7 mm.

Statisk fort=nding: + 2—4°, tendingsmarke pa remskive.

Stremfordeler: Ducexllier RB, kontaktafstand 0,5—0.6 mm.

Taendingsraekkefolge: 1-3-4-2.

Teendspole: SEV.

Ventilspillerum: [Males med kold mofor] 0,1 mm for ind-

sugningsventiler, 0,2 mm for udstodningsventiler.

Indsugningsvenfiler abrer 6° for top, lukker 30° efler bund.

Udstadningsventil abner 45° for bund, lukker 7° for top.

Forhjuisspidsning: 3—5 mm.

Camber 10° 2",

Caslor 10°.

Styreboltshaldning indefter 10°.
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Vinterferie i Norge er som et
VITAMINEKONCENTRAT

Man gir og bliver rigtig godt skvattet herhjemme, fordi
hverken man selv eller vejret kan tage sig sammen til
noget ordentligt. Vi slaher os frem og tilbage til arbej-
det hernede ved havets gustne overflade. Rakulden og det
triste marke kryber ind og bliver alt for dominerende 1

vort sjacleliv.

Det er faktisk dumt af os. Det or dumt at vi ikke flvg-
ter fra al denne surhed, og det er ismr dumt, at vi ikke
stikker et svip op til nordmendene. 1 deres [jeldland le-
ver man hejt over havets overflade, hvor lulten er ren
og klar, Den sne, der falder 1 Norge, bliver liggende. Det
er ikke sidan et tarveligt laset lag. som hos os, der [ir
vore marker til at ligne et plettet husmandslagen [ra ar-
hundredskiftet,

Og derfor siger dissc hersens nordmand: —Kom  til
Norrrge min far!

Man skal have pravet det mindst ¢n gang 1 sit liv.
Provet at gi fra hotellet ud i det overdidige vinterland-
skab, spende skiene pd og glide bort 1 en stor og stille
natur, hvor man blot harer sit eget andedrat og snekry-
stallernes knirken.

Man skal have pravet at komme hjem ad lejpen elter
en mange limers tur. Dér, under den veeldige himmel,
dukker lvsene fra hotellet op 1 tusmerket. Granerne rager
lige lukt op i himlen med hvide puder i pd det morke-

gronne. Man er sulten som en af de ulve, der strejfer
rundt 1 den nordlige del at samme land, vg man kan ne-
sten ikke holde hovedet oprejst om altenen [oran pejsens
huldrende ild.

Barc otte dage 1 den krystalklare lull, otte dage i hoj-
fjeldssol — e@gte hejfjeldssol — virker som slugte man
500 flasker vitaminpiller, og man kan igen gd spandstigt
vg fjedrende. Man synes endnu en gang at tilverclsen er
[uld af optimisme og dct er guld verd at st op om
morgenen.

Norge har sd at sige alt. hvad et vintersportshungrende
hjerte kan begare. Man behever nemlig ikke viere verdens-
mester i baglens skilab (i forlens er konkurrencen for
hird) for at kunne begd sig. Langt de fleste turister (dan-

ske) ser ud, som de foler sig: duknakkede nybegyndere,

men nordmndene er enestiende [linke il at lere [ra sig.
Der er skilerere, som hele smsonen ikke bestiller andet
end at treste og larc os at klare tilvarelsen med disse
gulvbraedder under stevlerne. — Og skulle det hele sld
klik, eller humwret svigte, kan man ganske enkelt begive
sig ud il [ods, eller tage pd tur med hest og kane, Og

vidste De, at man ogsa kan preve hvordan det er at kore

med hundeslede? Jamen det kan man altsi.

Der er alle slags terreen deroppe. Flade og ularlige bak-
ker, som dem vi kender fra det mest idvlliske danske land-
skab, og s& cr der alle variationer lige op til banen, hvor

Lige 1 centrum

- KINOKAFEEN -

stedet, hvor kun det bedste er godt nok

Vionsker Dem hjertelig velkommen

a la carte - lunchretter

fadel - win

- stor parkeringsplads -
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selv eksperter skal holde arerne lige i munden for at slippe
ned uden knubs, — Man er altsd ikke prisgivet til nogen
som helst kraftpraestationer, hvis man beslutter sig lor ski-
vinterferie i Norge. Nordmandene griner heller ikke af
deres udenlandske turister — grineri er noget typisk dansk.
Nordmand smiler over hele hovedet i venlighed og hjzlp-
samhed.

Frisk luft, sol, motion og adspredelse [ar man ved vin-
terferie 1 Norge, og det er lige nejagtig det vi traenger til
hernede, hvor vejret er grit 1 grat. Og skulle De ikke vare

overbevist om, at Norge har noget at byde pd for Dem
og Deres familie, s (4 tag og sperg en af Deres venner,

som har veeret deroppe.

Vinterferie 1 Norge er myrriader af kildrende snekrystal-
ler i det pulserende blod, det er dans pd hotellet i skidres
og tunge stevler til midnat, det er naturens stilhed, det er
de store vidder, den sunde sevn — og opvignen fil et liv,
der er som en piges latter i skoven. skavtrolden

MOLLER - DRAMMEN

L
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norsk [ritidsskjorte
for norsk sport!

LIERSTRANDA BENZIN & SERVICE

Anleggsmateriell A-§

Drammensveien ved @stindkerslens hejre side

Service-varksted, dak, tepper m. v.

MOBILSTATION, Notodden

Bileierncs Kjopelag
Benzin - Olie - Gummi - Tilbehor

Vask og olieskift samt smering

NOTODDEN, Storgaten 42, tlf. 16




Henefoss og Oplands Kreditbank A/

Opprecter 1933

Forvaltningskapital . . cs. kr. 44.000.000,-
Egen formie wuswe aus s » lkr. 4.500.000,-

Autoriseret valutabank

Utalli

Venlig hilsen

ge danskere
[

har besegt Rjukan i de seneste ar, og vi
vil hellere end gemne se flere. - Vi har
imponerende fielde at byde pi og lun,
hyggelig atmosfere. Gaustatoppen 1883
m o. h. og svievebanen ligger og venter
pi Dem. - Der er blot 4 timers biltur
fra Oslo og Larvik og vejen forer videre
al Vest Telemark, Sorlander og Vest-
landet. - Vi garanterer at hesoger 1kke

bliver kedeligt.

Rjukan Turist-
og Tiltakskontor

Telf. Rjukan 290

*s HONEFOSS AUTO

-
Autoriseret @ forhandler

Tankstation med service

Benzin - Dielsel - Olie og 2-takt
Vinterdzk - Snekzder - Frostvadske

Stort moderne reparationsvarksted

Honefoss, Storgatan 22, tif. 1210

Drammens Handelsbank */
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HONEFXFOSS

byder sine danske veaner hjertelia velkommen

Henefoss or det naturlige gennemgangssted til store kendte turistcentre
i Hallingdal, Valdres og Jotumheimen, og cr derfor et specielt gode sted
at gore ophold. Store cksclusive forretninger i alle brancher, restauranter
og hotcller venter pi Deres besog.

Ogsd Henefoss smukke omgivelser vil facinerer Dem, og med byens
centrale beliggenhed, kan cn automobilist herfra pi dagsudflugter na

virkelige atraktioner.

HJERTELIG VELKOMMEN

I HONEFOSS:

“Aeslaurant Kroa

Rutebilgirden, tlf. 764

GODT KJOKKEN - FATOL - VIN

RJUKAN AUTO

STORGATEN 23 - O. Johansen - TELEFON 415
BENSIN @ OIJER @ BILSERVISE @ BILDELER @ BILGUMMI

AJukan K reditbarnk

Hovedkontor:
SKIENSFJORDENS KREDITBANK A/S, SKIEN

Valutabank med speciel servise for turister
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