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DER ER SPORT | DEN NY FRA FORD

Flugt og fart - raffineret sarpraeg og indbydende komfort kendetegner
den ny engelske sportsmodel CONSUL CAPRI. Der er stil og format
over de aerodynamiske linier og hele det rundhandede interier med
dybpolstrede ssder, teeppebelagt gulv, elegant hvid loftsbeklaedning etc.
CONSUL CAPRI er en gennemfort leekker og flatterende vogn, der
helt har sin egen personlighed.

I mekanisk henseende er
CAPRI lig CONSUL 315 -
med en hojeffekiiv,
overkvadratisk motor

pa 56,5 hk, d-fring
gearkasse og kraftige

ckivebremser pd forhjulene.



Voigt-Nielsen og Franz Giersing
klar til en provekersel med den
nye YW 1500 (Foto: E. Gleie).
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VW-1500 prasenteret

Dct betaler sig tkke at fundere over, om den nye Folkevogn er en
afloser til den gamle, eller om den nyeste model af den gamle er
lige s ny som den nye. Wolllsburg har indtil videre dekreteret »{re-
delig sameksistens« mellem VW 1200 og VW 1500.

At dette princip vil blive efterlevet 1 praksis, har man sikret sig
ved en meget betydelig prisforskel mellem de to modeller. Det skulle
jo nedigt pd sddan, at eventuelle vantro af lutter vanvare kom til at
sli den »gamle« [or panden fer tiden. Det ville ingen vare tjent
med. .

Vi skal gerne indrsmme, at vi ikke havde ventet en ny VW 1 ar -
det fremgar med al tydelighed af vor prevekarsel af VW-61 1 Fart &
Form nr. 11/60.

Men er der da overhovedet kommet enny Folkevogn?

Svaret ma vaere biade ja og nej.

Stiller man spergsmalet til professor Heinz Nordhoff i Wolfs-
burg., vil han nok svare sddan noget som: »Ja, det er der — der er
endda kommet t o. Nemlig en vasentlig forbedret VW 1200 og en
helt ny VW 1500.«

Lad os blive stiende ved dette. Nordhoff har valgt at smede. mens
jernet er hvidglaedende, og selv om han derved leber risiko for at
fremskynde begivenhedernes udvikling en kende, tiltror man ham
magt og cvne til at fa det hele til at forlabe harmonisk. Mens Ford i
1927 kun havde lost en »ligeud«, har Nordholf i tide last »omstig-
ningsbillet« til fremtiden.

Med en pris pa knap 21.000 kr. for VW 1500 er der lagt stor af-
stand mellem den og VW 1200 — en vogn, der nu har gjort Volks-
wagenwerk til Furopas sterste bilfabrik. Vil man allerede 1 dag veere
ejer al denne fabriks »investering i fremtiden«, ma man betale
for det.

Men prisen har sikkert et dobbeltformal — den skal for en tid pla-
cere VW 1500 1 »tyvetusindkronerbilistens« bevidsthed. VW 1500
skal vare den tredje mulighed i en prisklasse, hvor begrebet »folke-
vogne hidtil ikke har varet péd tale. Hermed hdber man pa i lebet af
nogle ar at nd frem til en udvidelse afl den blivende bestand al »[olke-
vognsbilister«. Flanken nedefter bliver det VW 1200’s opgave at
dakke, og her synes vibnet [remover mere at komme til at ligge pa
det prismassige omride end i fortsatte forbedringer.

Wolfsburg ma i dag betragtes som en til tenderne rustet fast-
ning, placeret midt i det europaiske fallesmarked.

Den nye VW 1500 har vi hidtil kun haft til disposition for en 100
kilometers prevetur — men i naste nummer regner vi med at kunne
bringe en udferlig road test. Proveturen viste imidlertid, at Wolffs-
burg har drevet en i forvejen mélszttende kvalitet frem til nye hej-
der. 5S4 godt som alt i denne vogn er nyt, og alligevel er afstanden
til Ferdinand Porsches geniale folkevogn sidre ringe. Hans mester-
vaerk har undergdet en gennemgribende ajourfering, som synes at
have alle betingelser for at fare VW-eventyrets 2. akt frem til sam-
me succes som er blevet 1. akten til del.
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Voigt-Nielsen og Franz Giersing prevekerer:

TRIUMPH HERALD 1200
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Uafhzngig baghjulsophangning, justerbar ratsejle
med kollissionsikring, ingen smeresteder i chassisét
og flere andre udsedvanlige traek i sportsbetonet
vogn med Michelotti-karrosseri til favorabel pris.

Skivebremser pa forhjul som ekstra udstyr.

Triumph Herald naede 1 sin
aprindelige udgave ikke frem pa
det danske marked. Forst forny-
lig er den med 2 ars forsinkelse
blevet introduceret herhjemme,
og det i form af den nye » 1200«
med sterre motor og radikale
@ndringer 1 gearingen.

Manden bag Heralden hedder 7. G,
Webster, Standard Triumphs velkendte
chefingenior, og han har ladet Giovan-
ni Michelotti std for formgivningen, der
er serpraeget og 1 hejere grad end szd-
vanligt udfordrer til at veere enten for
eller tmod. — nogle finder den fiks og
andre aparte.

.
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Der er en god portion usazdvanligt
ved denne vogn, der aldrig skal smorcs.
og som af en eller anden markvardig
grund er blevet relativt billig pa det
danske marked. Der er altsi pa forhind
stof 1 denne vogn, bide i den forstand
at den teknisk byder pa noget sa inter-
essant som en ualhxngig baghjulsop-
hangning 1 et [rontmotoret chassis, og
[ordi den synes at byde pd gode mulig-
heder for at fa lidt ekstra valuta [or
pengene.

Det var svart at fi en vogn til pro-
vekarsel, for de viste sig at blive solgt
hurtigere end fabrikken kunne levere,
hvilket er nok s usedvanligt pd denne
drstid. Takkct vere firmaet Torben
Strands assistance fik vi imidlertid en
tilkert Triumph Herald 1200 Saloon
stillet til disposition [or en prevekersel.
der strakte sig over 500 km, og samti-
dig blev der lejlighed til at se pa bide
den 2-personers Coupe og den 4-perso-
ners Cabrialet. Txcl. leveringsomkost-
ninger er prisen for Saloon’en 15.800
mens man for 1000 kr. mere kan kom-
me i besiddelse af Coupc’en, og [for
17.800 kr. kan drage afsted med en 4-
personers Cabriolet; det sidste tor ialt-
fald siges at vare enestiende billigt.

Vi har kaldt Herald 1200 for en
usadvanlig vogn, for selvom konstruk-
tarens grundsynspunkt er konscrvativi,
har han med stor dygtighed foretaget
en sortering af hele det moderne kon-
struktions- og materialeprogram, og der
er kommet ikke s lidt med,

MOTORUVOLUMET FOROGET 43 /v
Den topventilede motor kan i sin op-
rindelse fores tilbage til 1954 og har
undergiet to hovedandringer, idet slag-
volumet forst blev [oreget fra 803 com
til 948 ccm og nu i »1200« udgaven er
kommet op pa 1147 cem. Slaglengden
pd 76 mm er den samme som i 1954, og
foragelsen er siledes udelukkende sket
over boringen. En oprindelig temmelig
langskaltet motorkonstruktion har der-
med tilnermet sig et kvadratisk for-
hold, idet den oprindelige boring pa 58
mm nu er foreget til 69.3 mm. Dette mi
vist vaere noget al en rekord, og af snit-
tegningen vil det ses, hvordan cylinde-
ren nu stdr forskudt tilheire i forhold
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Heraldens uathengige baghjulsophang
set bagira. Den tveerliggende halvellip-
tiske bladfjeder er fastboltet direkte fil
differentialhuset, akselskaftet er uden
glidenoter og har {il opgave - foruden
at overlere drivkraftfen - at lokalisere
hjulet i tveerreiningen, med assistance
af den tveerliggende bladfjeder. Tele-
skopsteddaemperen er monteret med
stor heeldning til en opbygning pa den
i svrigt flade chassisramme.

e e
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Baghjulsophanget set fra siden med den fremadvendte streeber, hvis forreste
forankringspunkt ligger lavere og narmere chassismidien end forankringspunkiet

fil hjulnavet.

til krumtappens lengdeakse. For at fa
tilstrekkelig nlads il boringsforagelsen
har det ikke blot varet nedvendigt at
faroge afstanden mellem de enkelte cy-
lindre. men ogsa at [lytte hele eylin-
derrekken over mod knastakselsiden,
idet man ellers ville komme for tet pa
boltene til topstykket. Nar stemplet star
i wverste stilling, stir plejlstangen altsd
skrdt i cylinderen, og som en dyd af
nadvendighed opnds dermed den for-
del, at belastningen pd stemplet reduce-
res 1 det sarligt hirde belastningseje-
blik, hvor stemplet i averste dedpunkt-
stilling gir fra kompressionsslaget over
i arbejdsslaget. P& wvisse amcrikanske
motorer har man opnact det samme ved
simpelthen at montere stempelpinden en
smule forskudt. De vidtgdende mndrin-

Pa ratstammen er monieret et patente-
ret system »lmpactoscopic«, som dels
tillader en teleskopisk justering af rat-
stammens laengde, dels »giver efferg,
hvis forerens brystkasse rammer rattet
med storre kraft end 2 g.

ger 1 cvlinderboringen har naturligvis
giort en ny krumtap nedvendig. Seler-
nes diameter er uforandret, men det har
veeret nodvendigt at gere plejlstangssa-
lerne en bagatel smallere, og hvis man
ergrer sig over dette, kan man glede
sig over, at den pladsmiessige gevinst er
brugt til en betydelig kraftigere ud-
formning af krumtappens [orkrepnin-
ger, saledes at der er kommet en sti-
vere krumtap ud al @ndringerne. Plejl-
stangslejerne skal ievrigt nok holde,
idet lejepander i hvidmetal nu er af-
last af indiumbehandlede blybronzelej-
er og samme type er anvendt i krum-
tappens hovedlejer. Disse lejer skal
montercs med en sterre tolerance end
hvidmetallejerne, og sclve krumlapsa-
lerne skal veaere hardede. Den sterre
tolerance nedvendigger hajere olietryk,
som en nvkonstruerct olievumpe med
progressiv cffekt serger for. Grunden
til at blybronzelejer forsynes med et
elektrolytisk lag indium er, at disse lej-



er ellers ville vare modtagelige for
korrossion. Indiumlaget har imidlertid
kun en tykkelse pd 0.025 mm, og hvis
alle bilister var klar over dette, ville
de nok vare mere papasselige med at
[a lult- oz oliefilter udskiftet ved det
foreskrevne kilometerantal. Det tidlige-
re oliefilter cr nu aflest al et moderne
»lull flow« filter med let adgang til
udskiltning  af filterelementet. Ogsa
luftfiltret er al [orbedret type.

Ventilernes diameter er den samme.
som blev anvendt i 948 cem motoren,
og forsdvidt kan det nye maskineri si-
ges at vare en aftunet udgave, hvis
maximale hk-ydelse pid 43 hk ved 4.500
o/m (SAE) kun ligger 4.5 hk over 948
cem motorens. Det man har koncentre-
ret sig om cr en loregelse af motorens
elasticitet. altsd drejmingsmomentet, der
er blevet foroget med godt 25 %, nem-
lig fra 6.64 kgm ved 2.750 o/m til nu
8.44 kgm ved kun 2.250 o/m. Kort sagt,
bedre acceleration men kun ringe for-
ogelse al tophastigheden. Den andrede
motorkarakteristik er fulgt op med ra-
dikalt ndrede udvekslinger 1 gearkasse
og differentialhus. De nvere gearings-
forhold er gengivet pd den sorte side.
og her skal vi blot notere, at 1000 om-
dreininger 1 4-gear svarer til 25.53 km/t
mod tidligere kun 21.6 km/t, og at ac-
celerationsevnen uden at byde pid posi-
tive overraskelser ialtfald mé [ortjene
betegnelsen tilfredsstillende. Alt 1 alt
synes motor og gearkasse i Herald 1200
at vare en vwsenllig forbedring al Tor-
ste-udgaven.

ET PAR ORD OM TUNING

Det var som bekendt den dobbelte
verdensmester fack Brabham. der fandt
pd at installere en 1220 cem Coventry
Climax motor med 82 hk i en Herald,
men det md siges at veere en sd vidtgd-
ende tuning, at den falder udenfor sel-
ve begrchet, Lad os hellere se pi de
mere praktiske muligheder.

Her har de engelske [irmaer Yimbkin
Engincering, 73 Cadogan Lane, Sloane
Street, London S. W. 1, og Downton
Enginecring Ltd.. Headlands, Downton,
Wiltshire, Engl., specialiseret sig i
fremstillingen al fardige tuningssat (il
priser fra ca, 1000 til 1500 kr. Erfarin-
ren viser imidleritd, at ¢jeren som re-
gel fir utak for sin indsats og mi [inde
sig 1 en underpris, nir vognen engang
skal saclges. Ikke mindst af denne grund
er monteringen af cn kompressor et me-
re tiltalende tuningsmiddel. fordi den
simpelthen kan pd- og almonleres uden
at der foretages nogen modifikation pé
maotoren,

Forudsat kompressorens maximale
tryk ikke overstiger 6-7 pund pr. kva-
drattomme. altsd [. eks. en fudson eller
Skorrock lavtrykskompressor, er der in-
gen grund til at vente mekaniske for-
styrrelser, og forudsat omhyggelig mo-
tornasning, kan man [4 den betydelige
effektforagelse til at std i et flatteren-
de forhold til bade anskaffelsesomkost-
ninger og den merbelastning enhver tu-
ning nedvendigvis md medlore, Ud-
skiftning af lcjer, sdsnart olietrykket vi-
ser mindste tendens til at falde vil va-
re en billig forebyvgning mod alvorlige-
re forstyrrelser. En kompressor vil kom-
me op pd 1500 kr. og accclerationstiden
til gengaeld ned pid mellem 10 og 11 se-
kunder fra 0-80 km/t. Tophastigheden
vil ligge omkring 140 km/t. En Shor-
rock kompressor tilpasset for montering
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Qverst: Forhjulsophanget er i hovedsagen fraditionelt, hjulene monferet med
svag positiv camber (udadhasldning). - Derunder: Baghjulsophanget er helt ussad-
vanligt med uafheengig fering af baghjulene, der er monteret med svag negativ
camber (indadheeldning). Cambervinklerne tilstrazber at give vognen understyrings-

tendens.

pa Herald 1200 leveres al Flockhart &
Langrishe Ltd., Ascot, Berkshire, Engl.,
og Judson kompressor leveres herhjem-
me al [irmaet Speed Engineering, Tu-
horgvej 103, Hellerup.

DEN UAFHAENGIGE OPHANG-
NING

Herald'ens interessanteste  konstruk-
tion er den uathxngige baghjulsop-
hangning, som alle konstruktorer i teo-
rien gar ind for, men i praksis udenom.
Hvor ikke selve motorplaceringen tvin-
ger til en uafhangig baghjulsophang-
ning kan man vare nogenlunde sikker
pd ikke at finde den. De f3 undtagel-
ser bekrefter kun regelen. Herald’en er
den eneste undtagelse 1 sin prisklasse.
og lur vi ser narmere pd den forelig-
gende konstruktion, skal vi kort nevne
hvori de principielle fordele bestar.

Milet er at fa hjulene 1 fast kontakt
med veibanen lengst muligt. Jo tunge-
re en hjulophangning er, jo sterrc mu-
lighed vil inertikraefterne {4 for at for-
sinke hjulenes tilbagevenden til et ro-
ligt anleeg mod vejfladen efter en al-
[jedringsbevaerelse.  TFor  forhjulencs
vedkommende er man som bekendt for-
laengst giet over til uafhengig opheng-
ning. men for baghjulenes vedkommen-
de star vi endnu kun ved begyndelsen,
Arsagen er vel nok ferst og {remmest.
at det er vanskeligl al konstruere en
ualhangig baghjulsophxngning, uden
at den [ordel, der vpnas ved reduktion
at den wvaffjedrede vagt, ma betales

med ulemper pa ¢t andet omriade, nem-
lig uenskede styretendenser. Dette sid-
ste gaelder specielt den rene svingaksel,
som  underkastes Lkraltig camber-an-
dring og spidsning under al(jedrings-
beveegelsen. Gennem spidsfindig geo-
melrisk beregning kan man imidlertid
holde styreimpulserne 1 ave. og hvad
der er det vigtigste, give dem under- el-
ler overstyringsellekt efter behag, sile-
des at den baghjulsstyring der uveger-
ligt mi indtreede. bliver afstemt cfter
vognens evrige styringstendens. Kun i
de mest moderne vaeddelobskonstruktio-
ner og 1 Jaguars E-type synes man at
veere ndet et veesentligt skridt nxrmere
det idcelle baghijulsopheng.

I en vogn som Herald'en ville disse
systemer imidlertid vare for kostbare,
og levrigt er de sd nve. at de nappe
har foreligget som blot en teorctisk mu-
lighed, da Herald’en var pd tegnebrad-
tet.

Den store fordel er altsd den veesent-
lige reduktion i den uatfjedrede vaegt,
der [orst vg {remmest [remkommer ved,
at differentialhuset nu kan monteres
tast i chassiset. Dette medfercr ogsi
pladsmeessige  [ordele, idet bagsedet
kan monteres tet ved differentialhuset,
og kardanakslen ligger fast. saledes at
tunnellen kan gores lavere, ligesom kar-
danakslen ikke bchaver at kunne vari-
ere 1 lengde. .

Som fjederelement er 1 Herald'en an-
vendt en tvaerliggende blad{jeder mon-
teret direkte ovenpd differentialhuset.
Fiederen har til opgave at medvirke til



baghjulenes lokalisering bide i langde-
og tvaerretningen. Her viser det sig vel
nok tydeligst, at skonomiske overvejel-
scr har sat en kunstig slopper [or op-
findsomheden. I lizngderetningen assi-
steres hjulleringen afl to fremadvendte
streebere, der spidser ind mod vognens
lengdeakse og er monteret saledes, at
straeberens forankringspunkt i chassisct
ligger lavere end [orankringspunktet pa
hjulnavet. Under affjedringsbevagel-
sen svinger hjulet altsd om en teenkt
akse lagt mellem drivakslens kardan-
kryds og strzberens [orreste forank-
ringspunkt. Geometrien medfarer, at
vognen i en kurve vil {4 sterst spids-
ning pd det udvendige hjul, og som
man med lidt fantasi vil kunne forestil-
le sig, medforer dette en understyrings-
effekt. idet den samlede baghjulsstyring
da vil have tendens til at styre vognen
svagt tilvenstre i en hejrekurve. Bag-
hjulsstyringen vil med andre ord at-
svaekke det styreindslag foreren giver
vognen, saledes at vognen far tendens
til at falge en storre radius end forhju-
lene direkte styrer efter; altsd under-
styring.

PPa papiret skulle en svingakselop-
hangning vere ideel. fordi begge bag-
hjul i en kurve skulle & en indadhald-
ning mod kurvens centrum, altsd en
haldning modsat karosseriets haldning.
En siadan hjulstilling ville betyde, at
baghjulenes sidcfaringskraefter er ble-
vet foraget og altsi virke i relning mod
understyring. I praksis er sagen mere
kompliceret, [ordi det hjul. der ligger

udvendigt i kurven, og som er del be-
lastede hjul, bliver presset ind under
vognen og i virkeligheden ftar udad-
haldning, altsi en hzldning vk [ra
kurvens centrum. Denne ellekt kalder
man svingakslens sdunkrafteffekt« og
den ferer il overstyring. Ft andet
»bladt« punkt i svingakselopheengnin-
gen er konstruktionens hejt beliggende
kraengningscenter, og da den omtalte
dunkrafteffekt netop giver sig udslag i
en yderligere havning af differential-
huset kommer kraengningsceniret yder-
ligere 1 vejret. For at bede pd dunkraft-
effekten vil man ofte se, at hjulene 1 ¢n
svingakselophangning er monteret med
en svag indadhaldning (negativ cam-
ber) 1 den statisk belastede position.
Men hvad er statisk belastning i prak-
sis? Er det en vogn med forer eller en
vogn mcd 4 personcr og ct hav af ba-
gage? Og hvad vil det nmrmere sige.
at svingakslen er siledes konstrueret, at
den under en krengning udleser en un-
derstyringscffcekt? Lascren vil sc, at
der her bliver tale om at ga kompro-
mis'ets vej, fordi bdde belastning og
kraengning er [@nomener, der varierer
kraftigt elter forholdene. Hvis stadig
mere kreengning forer til stadig krafti-
gere understyring, bliver det farligt. En
hurtig vogn, vil simpelthen vere umu-
lig at fi igennem en kurve:; den vil ga
ligeud. Som regulerende [aktor optre-
der dunkraltellekten, men dens intensi-
tet er athangig af, hvor stor passager-
og bagagevemt vognen er belastet med.
Alt i alt minder svingakslens problemer

om drengen der skal fange en fluc med
hénden — just som han tror, han har
den, har han den ikke alligevel,

Herald'ens [orhjulsopheng er udfert
i dobhelte triangler med kraftigt skrat-
stillede spiralfjedre med indbyggede
teleskopstoddzempere og krengningssta-
bilisator. Stvrelojet er al tandstangsty-
pen, og hele fortejet har Triumphs sar-
praeg. Der skal 31> ratomdrejning til
fuldt styreudslag, og man skulle tro, at
der derfor var tale om en relativ lang-
som styring., Dette er imidlertid ikke
tilfzeldet, fordi forhjulenc har cnesti-
ende stor bevagelse, hvilket man vil
forsta, nér det oplvses, at vognens ven-
dediameter er nede pid 7.70 m, hvilket
er 2-3 meter under det normale. Sclve
ratsejlen er forsynet med en telesko-
pisk anordning, sa dens lengde kan af-
passes efter farerens onsker. Justernigs-
muligheden andrarer ca, 4 tommer, idet
der skal vare 2> tomme tilbage, for
at ratstammen i kollisionstilfzlde kan
trzkke sig sammen! Konstruktionen er
udfert siledes, at denne sammentrack-
ning vil finde sted, siafremt fererens
brystkasse rammer rattet med en starre
kralt end 2 g. Igen en usedvanlig kon-
struktion 1 denne prisklasse.

Der er anvendt en let chassisramme,
ng karrosseriet er ikke cn helsvejtset
enhed, men bestdr al sammenboltede
enkeltdele, der har den fordel let at
kunne ndskiftes. Konstruktionen har ik-
ke samme vridningsstabilitel som 1 et
helsvejtset, selvhzrende stilkarosseri,
og der md under produktionen treeffes




Motorens slagvelumen er eget fra oprindelig 803 fil nu 1147 ccm. Dette har med-
fert, at cylindercenirel nu ligger forskudt til hajre i forhold til krumtappens leengde-
akse, og plejlstangen kommer derfor fil at sta skrat i cylinderen. Dette medforer
en interessant effeki, som naermere omiales i artiklen.

ctfcktive forholdsregler for at undga
knirkelvde.

INDRETNING OG KORE-
EGENSKABER

Det er en vogn man feler sig sjel-
dent godt tilpas 1. De separate forstole
kan justeres i begge planer, Rallet stdr
ret stejlt og dets afstand [ra instru-
mentbradtet kan som sagt justeres. Sel-
ve ratkransen er tynd, og man har et
godt greb. Den korte, tilbagetrukne
gearstang er centralt placeret bag den
heje gearkassetunnel, og placeringen er
helt rigtig. Pedalerne er jaevnt udlagt, og
kobling og bremse aktiveres begge hy-
draulisk. Noget si usadvanligt som et
Bowdenkabel er anvendt som speeder-
traek. Stolene er bade i finish og pol-
string en gladelig overraskelse, for som
regel er det pa dette omride, der forst
og fremmest bliver sparct, nir prisen
skal ned.

Kontakterne er jaevnt og praktisk for-
delt over det fikse instrumentbradt, der
i passagersiden har et aflaselict hand-
skerum. Der er selvparkerende viskere,
sprinkleranlazg, dobbelte solskerme med
spejl, speedometer med tripteller og
benzinur, advarselslys for afvisere, taen-
ding, olietryk og [jernlys. Ialt er der 3
askebmgre, og de selvparkerende dere
er indvendig forsynct med forchromede

hiandgreb. Ogsd passagersidens dor er
forsynet med l1d4s. Klimaanlegget er
fuldt udbygget, men det gode vejr var
ikke gunstigt for en detailleret alprav-
ning, og vi har en mistanke om, at
frisklufttilferslen ligger i underkanten.

Indtraekket er udfert 1 PVC kunstle-
der og er et nydeligt stykke arbejde.
Foran gearstangen er der nedsanket en
bakke i gearkassetunnelen, og man fir
helt »Mercedes-fornemmelser,«

Bagagerummet er ct reclt udformet
rum med fladt gulv, hvorunder reser-
vehjulet ligger skjult.

Benzintanken er sadan indrettet, at
en monteret reservehanc kun kan betje-
nes fra bagagerummet.

Dette er psykologisk rigtigt, fordi det
ansporer én il at {4 [yldt op, [Jer det
bliver nedvendigt at kere pd reserve-
tanken.

Stejen fra motorrummet bemarkes
[orst ved starre omdrejningstal, oz selv-
om man i hvert fald har fiet visse af
de luftkelede motorer ned pa et lavt
stejniveau, kommer man ikke udenom.
at flertallet finder stejen fra en vand-
keolet motor behageligere.

I bykersel var vognen i stand il at
toretage forbleffende manevrer ikke
mindst nir den skulle parkeres, hvor
fortejets enorme underdrejning kom til
sin ret, omend det krazvede en vis svel-
se al opna det fuldde udbytte.

Vi var selvlslgelig spendt pi, hvor-
dan den uafhangige ophwengning ville
oplure sig pi landeveien og blev gle-
delig overrasket over, at vognen virke-
de fuldt sd retningsstabil som ortodokse
konstruktioner med stive bagaksler, Af-
[jedringen var noget hiardere end sad-
vanligt men kreengningen til gengeeld
ringe. Det gar ikke uden videre an at
gpore alfjedringen bledere, da kreeng-
ningen si vil blive sterre og dermed
gribe forstyrrende ind i baghjulsgcome-
trien, som tidligere omtalt,

I kurver skal man op pa forholdsvis
store sidebelastninger for styringsten-
densen  bliver markeret, og en svag
overstyring lader sig da ikke bortlor-
klare. P4 vad asfalt bliver tendensen
tydelig. Der er med andre ord tale om
en rct sjelden kombination af kare-
egenskaber; nemlig en god retningssta-
bilitet 1 forbindelse med behersket over-
styring gennem kurver. Vognen var dog
ogsa 1 kurver let at holde under kon-
trol, selvom man gik igennem med flere
gange storre sidebelastning., end den
der falder ind under begrebet »normal
korsel.« Demoningen af fiederbevgel-
sen var glimrende, og har man tendens
til keresyge, er Herald'en et probat
middel. der hverken rokker, nikker el-
ler gvnger.

Bremsearealet pa 471 cm? er ikke im-
ponerende, men det fortjener at [rem-
haves, at vi trods 6 knaldhdrde op-
bremsninger fra 100-0 km/t i traek ikke
konstaterede begyndende [fading. og
selvom retningsstabiliteten selvlolgelig
er nedsat under en sidan manevre fo-
rekom ingen udskridning.

Med skivebremser pd forhjulene —
som vognen vil kunne leveres med om
kort tid — er bremsekralten bragt helt
op pa hejeste plan inden for klassen.

Vagnen er forsynet med et par vir-
kelig forsteklasses lygter.

Triumph Herald 1200 er en vogn for
det publikum der swtter pris pa ser-
pracg wden at skulle betale srpris, og
Cabriolet’en mé som en 2 + 2-personers
vogn eve steerk tiltraekning pd alle der
holder at frisk luft og solskin, Selv om

solen er en sjzlden gast — cller maske
netop derfor — er der mange der ikke

vil ha’ et dumt bliktag over hovedet,

nar den endelig er der.
LLO.N&F G
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— Teenk, om bremserne havde svigtet,
svigerfar!




Motor: firecylindrel, topventilel, vandkele! rzkkemotor,
boring 69,3 .mm, slagl&ngde 76 mm, slagvolumen 1147 ccm.
Kompressionsforhold: 8,0 : 1. Ydelser: 43 hk v. 4.500 o.p.m,,
drejningsmoment 8,44 kgm v. 2.250 o.p.m. (begge SAE
normer). Karburator: Solex faldstrems type B 30 ZIC 5.
Mekanisk A.C. benzinpumpe, oliefiller af full flow fype,
fabrikal AC-Delco, tankkapacitet 32 liter incl. udvendig be-
fjent reservetank, oiieindhold i motor 4 liter, i gearkasse
0,85 liter, i differentialhus 0,6 liter, Kolesystem 4,8 liter.
Stempelhastighed v. fulde omdrejninger 11,4 m/sek.. Kralt/
veegtiorhold "(fuldtanket) 19,1 kg pr. 1 hk. Balteri 12 volt,
43 amperetimer.

Transmission: hydraulisk akliverel, lor, enkeltplade kob-
ling. Firetrinsgearkasse med synchromesh pa 2., 3. og 4.
gear, Gearstang placerel centralt i kardantunnel. Gearingen
er udlagl i felgende forhold:

Gearkasse: Kron- og spidshjul: Overall:
1. gear.... 3,746 X 4,11 o= 15,42 : 1
2. gear.... 2,158 X 4,11 = 888:1
3. gear.... 1,394 X 4,11 = 574 :1
4, gear.... 1.0 X 4,1 = 411 :1
1000 motoromdrejninger i 4. gear svarer til 25,3 km/t,

Chassis og karrosseri: Flad chassisramme og medbaeren-
de karosseridele, forhjul uafhengigt ophangt i dobbelte,
uligelange triangler med spiralfjedre og teleskopsteddaem-
pere, nederste triangler indbyrdes forbundel via kreng-
ningssiabilisalor. Baghjul ualh®ngigl ophangt i modificeret
svingakselkonsiruklion med en enkelt tveerliggende halv-
elliptisk bladfjeder menleret pa toppen af differentialhuset
og langsgdende streebere monteref il chassisrammen. Blad-
fjedrens egendempning assisleres af skratliggende tele-
skopstoddempere. Tromlebremser med 471 cm? samlet
bremseareal. Tandstangsstyring, justerbar ralsojle, der »gi-
ver efter« ved kollision, 3,6 ratomdrejning giver fuld styre-
bevagelse, vendediametier 7,70 m. Deakdimension 5,20 x 13.
Handbremse af »fly offc type placerel mellem forsiole.

Mal og vagl: Hjulafsiand 232 cm, sporvidde foran og
bag 122 c¢m, tolallengde 3890 cm, bredde 152,5 cm, hojde
132 cm, frihgjde 17 cm. Vagt med fuld tank ifelge vor
autoriserede vejning 822 kg incl. alt standardudsiyr.

standardudstyr: Indirek i PYC kunstleeder, gulviepper,
speedomeler med tripteeller, selvudlesende alviserkontak!
fv. pa ralstammen, omskiflerkontakl for lys incl. parkerings-
lys th. pa ralstammen, benzinur cg udvendig betjent re-
servetank, dobbelle, selvparkerende viskere, handbetjent
sprinkleranlzg, varme- og friskluftsanleg, advarselslys for
afvisere, olietryk, teending og langt lys. Udvendige lase i
begge dore samt bagageklap, dobbelte solskarme med
1 spejl, handskerum med trykknap og las, tre askebaagre,
automatisk indvendig belysning, separate forstole juster-
bare i begge planer,

Tekniske specifikationer

og testresultater

Triumph
Herald 1200

Tolerancer m. v.: Teendingsreekkefalge 1, 3, 4, 2, teend-
rer type Lodge CNY 14 mm, elektrodeafstand 0,64 mm,
platinaistand 0,4 mm, slatisk teendingsindstilling 15° fer top,
ventildiagram: indsugning abner 12° for fop og lukker 52°
efter bund, udstedning abner 52° for bund og lukker 12°
efter lop. Vippearms-tolerance 0,254 mm. Forhjulsspidsning
fra 0 fil 1/16 tomme, camber 2° positiv, castor 4° positiv,
styrebolishaeldning 6%1°, deekiryk foran 19 Ibs., baglil 24-28

Accelerationstider til effekiive hastigheder:

0- 40 km/t (speedcmeter: ca. 45 km/f) .......00n 4,2 sek.
0-60 , i SISy A FI R  SRER 88 .
0' Bo " ( " " BB " ) ------- 'SIS "
0-100 ,, ( & P B [ SRS A 256 .,
0'110 " ( " " 121 " ) """""" 35,2 "

Tophastighed (gennemsnit af forsag i begge reininger) 119
km/f. - Staende kilomeler 43,3 sek. svarende fil 82,05 km/t

i .snil,

Benzinokonomi: ;
Bykorsel . ovvirviiriiiiiiiae ca. 10,6 km pr. liter
Javn landevejskersel .......00e L] P CRL T
Hurtig landevejskersel ........o0ies B 1y o R

Pris som testvognen excl. leveringsomk. ........ kr 15.816

Coupé kr. 16,849 kr. og Cabriolet kr. 17.824.

Importer: Mordisk Diesel og Glostrup Import Company A/S

) ACCELERRTIONSKURUE
[ T Tophastighed fiBkm/t —
= TRIVM| 9:12 ;;ER.'QLD | |

___SALoON

C'I4b-51['121"'|t»|52022212i-m50323"53540#2-\&4&45‘1‘&5’050
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De fiushker
rerz Rarnerael Jast/iolder
ade lyse minder

Tiden bar fort med sig, at sd godt som alle bringer
feriens solfyldte minder med hjem i form af billeder.
Huvorfor? Fordi alle kan fotografere med de moderne

kameras, der er si nemme at betjene.

Fotografering er en hobby til varig glede, og de fuld-
automatiske kameras gar det hele billigere og lettere.

Sol, sommer, ferie og en god automobil
harer til drets lyse minder. Forberedel-
sen til rejsen - planlzgning, budgettering
og pakning af bagagen giver oftest en
kildrende forventningsglade, der ndr kul-
minationen pd selve den dag, afrejsen
finder sted. Man har afralt med familie
eller naboer, at de skal passe og pleje
blomsterne og undulaten, medens man
er vk, Avisen er omadresseret eller af-
bestilt, bagagen er pakker - man har
selvfolgelig husket alt - nu stuves det
hele ned i vognen, noget kan ligge 1
bagagerummet, men resten ma op pa ta-
get - pa den bagagebzrer, der er kobt
for tilfeldet. Selvlelgelig har man serget
for, at den del af bagagen, man hurugt
skal kunne fa fac pd, ligger nemmest
tilgengeligt - det er da klart.

De af familiens medlemmer, der skal
med, indtager deres pladser, og med et
blik til naboens vinduer (s& de mon, at
vi kerte?), stiger farmand ind bag rat-
tet, og turen ud 1 sommeren begynder.

Skal man udenlands, er det klogt se-
nest pid dette tidspunkt at forvisse sig
om, at man nu ogsi har husket passene
og vognens toldattest. Det er sa kedelige
at komme for langt vak fra hjemmer,
for det sldr ned i1 en, at man har glemt
disse ret vigtige dokumenter. - Men man
har husket det hele, og nu synger hjule-
ne deres glade sang mod den sommer-
varme asfalt, medens forventningens
stilhed 1 den forste tid breder sig mel-
lem rejsedeltagerne. Kilometer efter kilo-
meter flyver bort under vognen, og ind-
trvk efter indtryk prenter sig hos hver
enkelt, medens landskabet skifter mellem
by og land. Endelig ferie - ferie -
FERIE.

Pludselig lettes trykker pd gaspedalen,
farten sagtnes, og passagercrne sperger
1 munden pd hinanden: »HVAD HAR
VI GLEMT?«

Der er stilhed i1 vognen, medens der
bliver spurgt: »Ivem huskede vares Op-
tima og de fire Agfacolor-film, vi hen-
tede hos fotohandleren i gir?« Familiens
yngste redder den kedelige situation ved
at oplyse, at det savnede ligger 1 den
bld kuffert, der desvarre er anbragt pd
taget, hvor den er bundet forsvarlige
fast. Vognen keres ind il siden, ag hele
familien hjzlper til med at finde kame-
raet frem. 82 gode som al den opstab-
lede bagage fra taget m3 ned i vejkan-
ten, for den bld kuffert dukker op. Det

tages imidlertid med godt humar, og far-
mand ndr at snuppe de farste billeder
- og det blev af virvaret, da bagagen
atter blev lage rilbage under remmene
pd taget. Nu blev kameract anbrage pi
et mere tilgengeligt sted - dog ikke i
det varme handskerum - s8 det var let
at ta’, ndr sommerens rejseoplevelser
fordrede snapshots, og det var mange
gange om dagen.

Der cr altid liv ved fargelejer i Hals-
skov - man sender miske en tanke ti
broprojektet, men mi dog indremme, at
man maske ville savne dette lille ophold
pa vejen frem gennem Danmark. Man
billetteres og kerer ind 1 den anviste
rekke, si furageres der - det vil sige,
det er som regel af den mere leskende
art - sodavand, el og is, og Optima mi
igen frem. Henrik har chokoladeis i hele
hovedet, det md fotograferes inden ren-
garelsen, Og sa ma vi ha’ ct billede af
bilkaen, det er et rigtigt rejseminde.
»Nej - se der, en omrejsende skaerslip-
per« - han mi ogsi med pa farveflilmen.
Med sin ber og i sit maleriske to], der er
dekoreret med olkapsler og med mange
morsomme skilte, er han et rigtigt Agfa-
color-motiv. I godt vejr er fargerejsen
vidunderlig. Man promenerer pd dakket
og nyder soluften, medens magernes flugt
studeres og beundres. Optima mi igen i
funktion, og nu stir vore bevingede ven-
ner for skud. I vor ivrighed for at fan-
ge fuglenes flugt ser vi pludselig, hvor
smukt flaget vajer fra mastetoppen. Det
rede og hvide mod den bld sommerhim-
mel, det mad vi ogsid ha’ med i farver.
Over Fyn gir rejsen videre mod Jvl-
land, men mange gange mi vognen
standses, for at rejsedeltagerne kan nyde
det blide fynske landskab. Motlv pi mo-
tiv. melder sig, man vil sd_gerne have
hele turen med hjem pi filmcn men
allerede nu er man nerves for, om de
indkebte film strekker til hele ferien.
Nogle af de hyggelige bindingsveerks-
huse er imidlertid ikke til at std for,
man mi af, og atter cr apparatet i hin-
den - klar til optagelse. Hele familien
ved, at med et fuldautomatisk kamera
er det en leg at fotografere. De kan alle
- lige fra den yngste tl den xldste -
betjene Optima, der kun krzver, at foto-
grafen beskaftiger sig med at finde de
rigtige motiver og derefter trykker pd
knappen. Ved Middelfart mi vi gennem
byen for at finde et sted, hvor vi kan

fotagrafere Lillebaltsbroen. Det skal va-
re i den rigtige vinkel, s3 der kommer
noget af landskaber med. T skaven, hvor
den medbragte mad spises, er vi, at bare
iver efter at fi sulten stillet, lige ved at

glemme det vigtigste. Tenk, om vi var
kommet hjem uden et billede af denne
skov-idyl, det havde ikke varet til at
bare.

83 gir turen igen videre, og snart er
vi 1 Jylland. Inden aften skal vi veare
ved vort bestemmelsessted 1 Vendsyssel,
det sted, der skal vare vort ferichjem i
de felgende 14 dage. Landskaberne farer
forbi os, og indtrykkene faestner sig, de
er en del af de ferieminder, vi skal leve
hejt pd 1 den kommende vinter. Vi foler
igen trang til en is, og ruller ind til en
bod ved vejen. I nerheden grasser koer
og heste 1 sken forening, og mor har
allerede kameraet fremme, for de smi
fal er si vidunderlige, og der er et
pragtfulde sidelys, der virker si flatte-
rende i de smd manker. S3 korer vi igen,
og endelig er vi ved vort mil.

Der ligger feriehytten pda skriningen
ned med Jammerbugten. Det suser 1 top-
pene af plantagens store graner, og ha-
vet lader sine belger bryde i strandkan-
ten med cn evindelig plasken. Det er
denne monotone melodi, der skal folge
as 1 vort ferieliv. Alt det nye wi ser,
bliver ferien 1gennem fotograferet med
Optima. Alle de morsomme og minderige
oplevelser bliver fastholdr pa Agfacolor:
Det muntre badeliv, Henriks ferste dul-
kert, mors anstrengelser med brendekom-
furet (her blev der brugt blitz), besaget
af naboens store hund, solnedgangen
over havet. Pia’s solsorte-rede med de
smd unger, fars middagssevn 1 liggesto-
len og mange optagelser fra de smukke
spadﬂereture Da wvi 133rdede og ferie-
brune md tage afsked med hytten, bli-
ver den for sidste gang offer for kame-
raets og vore ransagende blikke - vil wil
huske den, og vi vil huske den ferie, vi
havde her. S4 gir turen hjemad til hver-
dagen, hvert minur, der er tilbage af
ferien, begynder vi nu at telle. Vi kam-
mer hj(.[l‘l udhvilede og friske, fyldt til
randen af lyse minder, og takket vare
Optuma og Agfacolor-filmen kan vi til
enhver tid genopleve ferien 1 solrige far-
veoptagelser, der ved projicering bringer
os tilbage til ferichytten 1 Vendsyssel og
den dejlige tur.
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PHIL

verdensmester

Det 23. italienske Grand Prix i Mon-
za var bide en gledens og en sorgens
dag for Ferrari. Phil Hill vandt og sik-
rede dermed sig selv verdensmesterska-
bet for karere og Ferrari verdensmester-
skabet for Grand Prix-vogns konstruk-
torer. Men 1 begyndelsen af 2. omgang
kolliderede den populere Tafly von
Trips med Jim Clarks Lotus i Sydsvin-
get og flej ind i tilskuerne. Von Trips
blev dreebt pd stedet, og adskillige til-
skuere mistede samtidig livet, mens an-
dre blev alvorligt kvestet.

Ferraris fem vogne blev hurtigt re-
duceret til én. Efter von Trips ulykke
udgik Rodriguez og Baghetti med mo-
torvanskeligheder, og sencrc fulgte Gin-
ther efter, ligeledes af mekaniske grun-
de. Bagved ITill kampede Moss og Gur-
ney et hérdt slag hjul mod hjul om 2.
pladsen, men pd 36. omgang milte Stir-
ling udgd af lsbet ved depoterne, da ct
hjulleje brod sammen, og Dan fortsat-
te for at sikre sig 2. pladsen bag ILlL
Nr. 3 over méillinjen blev Bruce McLa-
ren, mens Jack Lewis 1 Cooper-Climax
snuppede 4. pladsen fra Tony Brooks i
B.R.M. med kun cn millimeter slidba-
nes forspring.

HILL

Vandt som den ferste ameri-
kaner titlen med den eneste
overlevende Ferrari - Tragisk
ulykke for von Trips - Stirling
Moss' sidste chance tabt, da
hjulleje svigtede.

Der skete adskillige uheld. Jim Clark
i Lotus var indblandet i von Trips-
ulykken, men slap uskadt. John Surtees
i Yeoman Credit Cooper og Jo Bonnier
i Porsche ramte hinanden 1 Sydsvin-
get. Surtees matte udgd, og Bonmier
fulgte ham senere med ikke offentlig-
gjorte vanskeligheder. Gerry Ashmore
i Lotus kerte galt samme sted og bragt
til hospitalet med alvorlige hudafskrab-
ninger og vistnok brud pd armen.

Pa et tidligt tidspunkt 1 label havde
Jack Brabham en vidunderlig fight
med Ferrari’erne, men madltte give op,
moloren tabte alt sit vand. Med fire
rade Ferrari'er cirkulerende rundt i
flok syntes labet at skulle blive en for-
wxring for Maranellolirmaet. Men racer-
sporten e¢r mere fuld al overraskelser
end nogen anden sport, og elterhanden
climincredes 8 af V-G'erne saledes. at
kun Phil Hill var i stand til at fort-
sette. Med bédde konstrukterernes og
kerernes verdensmesterskab i lommen
er det yderst Lvivlsomt, om Ferrari vil
tage til Watkins Glen for at kere det
amerikanske Grand Prix. T henhold til
de seneste informationer har Enzo Fer-
rari besluttet at holde op for 1962. Der
ville ikke vare megen plan i at kere
det amerikanske leb overhovedet, nar
verdensmesterskabet alligevel er afgjort
pa forhdnd, og det er muligt. at dette
Grand Prix vil blive afblast.

Man kan ikke heskylde Ferrari-fa-
brikken for ikke at tage Monza alvor-
ligt, for den stillede med et halvt du-
sin vogne, af hvilke to var wmldre 90°
maskiner, en til Ricardo Redriguez vg
¢n anden som reserve. Til at kare 120°
vognene var udtaget Phil Hill, Tafly
von Trips, Richie Ginther og Giancarlo
Baghetti,

Alf Francis og hans mand havde
udfert et fint job med at installere den
nye V-§ Coventry-Climax motor i Stir-
ling Moss’ Lotus, men vognen ankom
til banen fuldstendig uprever. B.R.M.
havde pravet deres V-8 1 adskillige
dage. Den er en smuk lille vogn, mu-
ligvis den bedst udscende Grand Prix
racer siden 250 F Maserati'en og har
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ltalienske G. P.

en finish af meget hej standard. Pa
trods af rygter om otte Amal karbura-
torer var 90° motoren udstyret med
Lucas direkte benzinindsprejtning.
Kraftig regn adelagde (redagens tra-
ning, og det lykkedes kun [& kerere at

12

ni nogle omgange pa ter banc - der-
iblandt von Trips, der fik dagens hur-
tigste tid med 2 min. 46,8 sek. Biade
Brabham og Moss havde alvorlige van-
skeligheder med deres V-8'er, der blev
for varme og brugte litervis al vand.

@verst fv.: Den nye verdensmesiter i
Ferrari 120-61 pa vej mod sejren.

Derunder: Moss i den jomfruelige Lo-
fus Climax V-8.

Nederst: Tony Brooks i en BRM Climax
- de nye vogne med BRM V-8 moforer
blev kun benyttet under traeningen.

B.R.M.'en viste sig ikke, idet Wilkie og
co. havde travlt med at lede efter en
olielkage og klarc nogle mindre pro-
blemer med hrandstofindsprejtningen.

Om lerdagen var det strilende sol-
skin, og alle gjorde deres bedste [or at
kvalificere sig til startfeltet. I &r skulle
korerne prastere omgange inden for 15
pect. af den bedst opniede tid, og det
gav cn margin pa omkring 25 sekun-
der. Lobsarrangererne forlangt i evrigt
5.000 lire al kerere, som ikke tidligere
havde deltaget i lab pa banen med hee-
vede sving. En temmelig uswdvanlig
ideé.

Climax V-8'erne led igen af vandtab.
der androg si meget som en gallon pa
en omgang. Bade Moss og Brabham
pravede at kere uden motorhjelm, men
det lgste ikke problemet. Man kom
modstraebende til den konklusion, at det
ikke kunne leses, og Moss besluttede
sig til ikke at bruge sin vogn i lebet.
men klare sig med en 4-cylindret. Ind
imellem depothesogene [or at hente me-
re vand klarede Brabham en omgang
pd 2 min. 51 sek. Graham Hill kerte
rundt pd 2 min. 48,7 sek. med B.R.M.
V-8'en, som ikke havde kolevanskelig-
heder og svntes at gd forbavsende godt
af en brandny konstruktion at vere.

I hvert fald sikrede Ferrari sig en
helt rod forreste linje i startfeltet med
von Trips’ tid pa 2 min. 463 sck.
(216,476 km/t) og kun 1/10 sck. mere
for den utrolige Ricardo Rodriguecz.
Ginthers bedst tid var 2 min. 46,8 sck.,
Hills 2 min. 47.2 sek. og Baghettis 2
min. 49 sek. [talieneren var nzr ved at
komme galt al sted i den helt store stil
1 Sydsvinget, idet hans Ferrari dykkede
ned helt oppe fra toppen og lige netop
undgik at spinnc rundt. Belagningen
pd de havede dele af banen var [rygte-
lig rd, og vognene hoppede og sprang,
mens stoddemperne arbejdede over.

Den nastbedste  britiske  prastation
leveres at Jim Clark (Lotus) med 2 min.
49.2 sek. John Surtees var lige ved at
komme i form, da der reg en toppak-
ning 1 hans vogn, si han méatte eve sig
i en reservevogn. Den eneste kerer ud
over de allerede neevnte, som kom un-
der 2 min, 50 sek., var Jo Bonnier i
Porsche (2 min. 49.6 sek.). Derefter
kom Innes Ireland i Lotus, Brabham
og Dan Gurney (Porsche). Masten Gre-
gory kerte rundt pd 2 min. 552 sek
med U.D.T.-Laystall Lotus, Moss" hed-
ste tid var 2 min. 51, 8sek. efter adskil-
lige nedsldende omgange med en mo-
tor, der dampede som en flajtekedel.



Til hejre: Jack Brabhams Cooper V-8
Climax l& blandt de terende, men end-
nu for ny til at sta distancen.

Trods Graham Hills gode tid med
V-8 B.R.M.'en skabte dampbobler svig-
tende benzintillersel, og det besluttedes
at bruge de 4-cylindrede vogne fremfor
at sdelzgge prototypemotoren. Da det
var naesten sikkert, at Brabham allere-
de tidligt matte komme ind til depot
efter vand, var briternes chancer over
for Ferrari teduceret meesten til det
forsvindende, idet Clark var mecre end
3 sckunder langsommere end von Trips
under treningen.

Af en eller anden grund blev start-
feltet stillet op 2 og 2 pd ialt 16 rek-
ker, der strakte sig over ca. 300 m.
Stirling Moss viste sig med cn fabriks-
Lotus, der var malet bld og gren med
gule hjul. For at skabe yderligere for-
virring havde Innes Ircland en UD.T.-
Laystall Lotus, s& benzin-kongerne ma
vere kommet til en slags overenskomst.,
idet Lotus’ officielle hold har kontrakt
med Esso, mens U.D.T.-Laystall harer
under BP.

Gtartfelt
Ferrari
(W. von Trips)
2 min. 46.3 sek.
Ferrari
(R. Ginther)
2 min. 46.8 sek.
B.R.M.-Climax
(G. Hill)

2 min, 48,7 sek.
Lotus-Climax
(J. Clark)

2 min. 49,2 sek.
Lotus-Climax
(I. Ircland)

2 min. 50.3 sek.
Lotus-Climax
(S. Moss)

2 min. 51,8 sek.
B.R.M.-Climax
(T. Brooks)

2 min. 52,2 sek.
Porsche
(C. de Beaufort)
2 min. 53,8 sek.

Ferrari
(R. Rodriguez)
2 min. 46,4 sek.
Ferrari
(P. Hill)
2 min. 47,2 sek.
Ferrari
(G. Baghetti)
2 min. 49 sck.
Parsche
(J. Bonnier)

2 min. 51,6 sck.
Cooper-V'8-Climax
(J. Brabham)

2 min, 51,6 sek.
Porsche
(D. Gurney)

2 min. 52 sek.
Cooper-Climax
(B. McLaren)
2 min. 53,4 sek.
Cooper-Climax
(]. Lewis)

2 min. 54 sek.

Lotus-Climax
(M. Gregory)
2 min, 55,2 sek.
Cooper-Climax
(J. Surtees)

2 min. 55,6 sek,
Cooper-Maserati
(L. Bandini)

2 min. 57,7 sek.

Lotus-Climax
(H. Taylor)
3 min, 0.6 sek.
Lotus-Climax
(GG, Ashmnore)
3 min. 3,0 sek.
Lotus-Climax
(T. Parncll)

3 min. 5,7 sek.
Cooper-Maserati
(R. Pirocchi)
3 min. 6,5 sek.
J.B.W .-Climax
(B. Navlor)
8 min. 8,1 sek.

Lotus-Climax
(R. Salvadori)
2 min. 55,2 sck.
Conrero-Tomaso
(N. Vaccarella)
2 min. 56 sek.
Cooper-Maserati
(M. Trintignant)
2 min. 58,7 sek.
Conrero-Tomaso
(R. Bussinello)

3 min. 1,7 sck.

Cooper-Climax
(J. Fairman)
3 min. 4,8 sck.
Lotus-Climax
(W. Scidel)

3 min. 6,0 sek.
Lotus-Maserati
{G. Starrabba)
3 min. 7,9 sek.
Osca-Tomaso
(R. Lippi)

3 min. 8.9 sck.

Efter at forste halv-
del af ferste om-
gang er lilbagelagt,
ses de tre ferende
vogne passere pit-
fen - (for 2. gang) -
Ginthers Ferrari for-
rest, derefter Jimmy
Clarks Lotus og Phil
Hills Ferrari. De er
nu pa vej mod def
forste af de to starkt
havede sving, som
korerne afskyr.
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ltalienske G. P.

Earl Howe lod [laget falde, men Ro-
driguez havde allerede sat sig i beve-
gelse. Den unge mexikaner tog sjeblik-
kelig gassen fra og ventede pa Phil
Hill. Raekken af vogne var sd lang, at
de bageste allerede var 13 sckunder
bagefter, for de passerede startlinjen.
Rodriguez var hurtigere 1 acceleration
end Phil Hill, men den sidste gik 1 spid-
sen, og 1 Sydsvingel overtog ogsd Gin-
ther mexikaneren, ligesom Graham Hill
blev indhentet og overhalet al Jim
Clark.

Da forerfeltet forlod det havede
sving for at fuldfere 1. omgang. var
riekkefalgen: Phil Hill, Ginther, Rodri-
guez, Clark, Brabham, von Trips, Ba-
ghetti, Bonnier, Trintignant, Moss, Sur-
tees og Graham Hill. Von Trips brale-
de forbi Brabham og Clark, men idet
han gik ind i Sydsvinget, syntes han at
miste herredeammet over sin vogn, og
bhan kolliderede med Clarks Lotus. Fer-
rarien slog rundt, og endte op imod et
tradhegn, hvor mange lilskuere stod
samlet. Von Trips blev kastet ud og
drachtet ajchlikkelig, men fer den ade-
lagte vogn endte ude pa banen igen,
havde den skabt et frygteligt mande-
fald i tilskuerskaren. Jim Clarks Totus
rullede ogsd rundt, men skotten slap
uskadt. Der var nogen tids forvirring,
mens lobsollicials pravede at sliebe den
knuste Ferrari bort og sergede [or dede
og daende,

Da de farste to omgange var kart,
var rickkefolgen: Hill, Ginther, Rodri-
guez, Baghetli, Brabham, Moss og Gur-
ney. 34 skete der igen et uheld 1 Syd-
svinget. Bonnicr skar skarpt ind foran
Surtees, og vognene kolliderede. Por-
sche-koreren fortsatte, men Yeoman
Credit Couper-vognen mitte udgi ved
depoterne med molesteret ophengning.
Gerry Ashmore korte galt ved Vedano
og blev bragt til hospitalet.
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Brabham jagtede Ferrari-kvartetten,
mens Moss og Gurney kampede hjul
mod hjul. Seidels Lotus kom til depot
og Lippis Osca-Tomaso havde ogsd van-
skeligheder. Ginther overtog et ajeblik
feringen fra Hill, men elter 5 omgange
var rackkelolgen:

Stillingen efter 5. omg.
Kampen i spidsen var hérd, men

Brabham fulgte stedigt med de firc
rude vogne, og bagved udgjorde Gur-
ney, Moss, Bonnier og Mcl.aren en
kompakt gruppe, fulgt af de to B.R.M."-
er. Det lykkedes Innes Ireland at kante
sig foran Lewis, der havde Roy Salva-
dori lige i halene. Ferrari'erne blev ved
med at skifte plads med Ginther i
spidsen pd 7. omgang og som nr. 3 pi
8. omgang bag Hill og Rodriguez. Ma-
sten Gregory standsede i depoterne med
sin U.D.T.-Laystall Lotus, og Jack
Fairman kom ind med Fred Tuck's
Cooper for at preve at i kureret svig-
tende tending.

P4 9. omgang skete det ventede.
Brabham kom langsomt rullende ind til
depotet for at lade V-8'en udgd med
overopvarmning. Lebet blev nu en ren
Ferrari-procession, men en meget hur-
tig sidan, for bdde Gurney og Moss
blev for hver omgang ca. 2 sekunder
mere bagude i forhold til Maranello-
vognene. Efter 10 omgange var positio-
nen folgende:

Stillingen efter 10. omg.

Elter 11. omgang udgik Graham Hill
med motorvanskeligheder. Ginther over-
tog foringen for tre omgange, men de
fire rede vogne 14 sa teet sammen, at
det var vanskeligt at holde dem ude
fra hinanden. Bonnier var lange i de-
pot og hlev bagefter.

S4 modtog Ferrari et rystende slag.
da béde Rodriguez og Baghetti kom 1

| lgbets indledende
stadie dominerer
Ferrari helt lebet.
Phil Hill ferer Gin-
ther, Rodriguez og
Baghetti ind i Cur-
nens landevejs-
streekning. Det nord-
lige at de to hee-
vede sving ses pa
billedet over vog-
nene.

depot samlidig. Mexikanerens vindspejl
var oversprajtet med olie. og italiene-
rens motor havde opgivet anden. Meka-
nikernc gik fcbrilsk til angreh pd vog-
nene, men til sidst blev de begge skub-
bet ud til bilkirkegirden.

Men Phil Hill og Ginther 14 stadig
sikkert i spidsen med Moss og Gurney
niesten 25 sekunder bagude. Gregory.
som havde startet igen, udgik omsider,
og det samme gjorde Lippi. Bonnier
kerte meget langsomt rundt, og skriften
pa vaeggen var tydelig.

Ferrari var yderst bekymret, og der
blev ustandselig hangt depotsignaler
ud til de to amerikanere. Som falge
deral faldt omgangstiderne noget, og
bade Moss og Gurney begyndte at
narme sig. De to havde en monumental
fegtning, idet de hele tiden korte [orbi
hinanden over hele banen. Bruce McLa-
ren, som kerte strilende. havde lagt sig
pé 5. pladsen, mens Tony Brooks hag-
ved flik det bedst mulige ud af B.R.M.-
en. Efter 20 omgange s& reekkelvlgen
saledes ud:

Stillingen efter 20. omg.:

Samtlige andre deltagere var hlevet
overlappet, idet de sidste ofre var Trin-
tignant og de Beaulort. Nu bhegyndte
Ferrari for alvor at blive nerves, for
Ginthers motor lad ikke mere som den
skulle,, og han mistede langsomt ter-
reen til Hill. P4 24. omgang sluttede
hans vogn sig (il de andre i bilkirke-
girden, og Maranellos eneste hih var
nu Phil Hill. Dan Gurney korte frem-
ragende, idet han stadig var sammen
med Mass, og parret 14 knap 20 sekun-
der bag Hill. Sa begyndte Hill at abne
lidt mere for gassen og vandt omkring
2 sekunder pr, omgang.

I 25 omgang 13 kun Hill, Gurney,
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- Leenge leve kvaliteten..!

99.999 km ... 199.999 km ... 299.999 km ...
Ingen ved, hvor gammel en VW kan blive! De
forste VW'er kgrer endnu. De kgrer - som et
bevis pa en kvalitet, der aldrig gik pa akkord,
som et bevis pa, at de ideer, der er nedlagt i
dens konstruktion, er rigtige. Og de efterfol-
gende VW’er er endda stadig forbedret, stadig
gjort mere fuldkomne - de er aendret - ikke
for =endringernes skyld, men for kvalitetens!
Kvaliteten preeger VW i alle detailler. Derfor
lever en VW laenge! De vil kunne fejre Deres
nye VW's feodselsdag mange, mange glade
gange . v:i::::. FA en provetur!

szlzteten kommer forst

SKANDINAVISK MOTOR CO. %

Kaobenhavn Cdense

- derfor bliver

der stadig flere ...
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Det er en typisk bemamrkning
en af mine kvindelige kolleger
medte mig pa et fotoatelier med
ordene: — Jeg sd dig fare igen-
nem byen i gir i et lekkert lille
hyl, er det din?

Hun havdc set mig i MG Midget. en
rod, laber genstand, der giver flagrchir
og urolige netter. Sddan en lille, dben
sportsvogn er ikke nem at fa ud al tan-
kerne, Straks jeg vagnede om morge-
nen, hvor jeg ellers ikke plejer at hare
til de mest andslriske. tenkte jeg lys-
vagen og med glade pa bilen, der holdt
lige nedenfor min altan og ventede pd
mig og en startnegle.

Min glade over vognen forsegte nog-
le at sl3 lidt ned, ved at sige: — Ja, ja,
kan er den nok, bevares, men sports-
vogn, det kan man nu ikke kalde den!

Sa sagde jeg, at det var noget slud-
der, Hvis ikke dén var en sportsvogn,
hvad var si en sportsvogn?

— Ja, sagde de kloge, men del er nu
ikke rigtig tuldblod.

Fuldblod! fuldbled

viere det eneste saliggorende.

Som om skulle
Jeg kunne ikke forlige mig med kri-

tikken, som [orresten gav mig ideen

med at kare ud til travbanen for at ta-

ge billederne pd disse sider.

ikke [uldblod,

som galopheste. Men travheste cr wdle

Travheste er heller

heste, ser pragtfulde ud og kan preeste-
re en hel del. Tag bare »Emigrant«, der
stikker hovedet hen til mig pd billedet,
hvor jeg sidder i vognen. Denne unge
hest har vundet alt. den er stillet op 1.
Der er en symholik 1 at det nysgerrige
og kenne dyr. undersegte MG Midget
fra for (il agter med sin blade mule.
Dt kunne se ud som de to havde fun-
det hinanden . . .

Ingen kommer mere og snakker race
eller halvblod med mig om MG Mid-
get. Jeg lammede de farste ved at sige:

— Godt, miske kan vi ikke kalde
MG Midget for cn fuldblods sports-
vagn, men I, der er sd kloge, ved sik-
kert, at man bruger fuldblodsheste til
galop, og sikaldte wdle heste til trav.
Lad den storc MGA 1600 viere en ga-
lophest — si kan Midget sammenlignes
med en travhest!

In MG-entusiast dbnede munden for

at svare, men glemte at lukke leberne

sasmmen. Han sagde ikke mere, sd jeg
kunne [orstd, at han havde fattet, hvad
jeg mente. Derefter kerte jeg bort med
en dyb snerren — fra udblasningen.

Midget kan kerc fra stop til 100 km/t
pa 22 sekunder. Tophastigheden er 135
km/l. Mange amerikanske biler, der lig-
ner alt andet end en sportsvogn, kan
bide accelerere bedre og kare hurtige-
re, men jeg vil vaedde fire par italien-
ske sko pd, at ingen al dem kerer si
godt som den lille Midget. Alene sty-
ringen.

Med min selle erfaring kan jeg dir-
ligt se, hvordan styring kan gaeres hed-
re. Bare en millimeters drej pa rattet
far vognen til at andre kurs. Selvom
det burde vare sidan med en bil, un-
drer man sig over at MG Midget kerer
lige naejagtigt preecist der. hvor man
styrer den hen. Oplevelsen er ganske
uvant. Som regel er man nedt til at ke-
re en slags cirka-korsel, hvor man hele
tiden skal rette lidt pa sine handlinger
med raltet, — Men her er der ingen
slinger i valsen.

St si detle sammen: Meget hurtig
og mcget pracis styring, en bil hvis mo-
tor er livligere end [orventet, etgear-
skilt ... Ja, altsd den gearstang midt 1
gulvet er sa lxkker at tage pd som en
fed, lille grydeske, og der er ikke noget
med at sidde og rode for at fi den i
hakkene (gearene. Red. anmk.) Stolene

passer lige omkring, instrumenlerne er
ud for nesen — jeg kan ikke se andet,
end at den vogn nzrmer sig det ideale.

Bagugerummet bagi er ikke meget be-
vendt. Der ligger en kaleche, som vist
er nem at seite pa, og sd kan der vel
vaere et nar bundter porrer. Nodsaedet
bag forstolene er jo nocet nyt i sam-
menligning med den forhenverende
Austin IHealey Sprite, Midget'en er op-
stict af. Jeg havde fire personer i vog-
nen en dag. De to bagi mente hagefter,
at turen havde verct at sammenligne
med at sidde pa toppen af en stige, der
var sommet fast pa Stirling Moss™ Lo-
tus.

Midget mangler sidespejl og aske-
bager.

Det er mig revnende ligegyldigl, at
den »kun« kan kere 135 km/. Det er
slet ikke det, der taller. Den er hurtig,
og den kan sno sig, den er sikker, [or
den laver ingen numre i svingene.

Jer svntes virkelig bilen kledte mig,
men jeg kunne jo vanskeligt drive den
aldgamle kvindelige syssel med at sid-
de og spejle bilen og mig. Der cr kun
een made at gore det pa, og den — har
jeg indtryk af — er heller ikke kede-
lig: man kan [reese rundt pd gader og
veje og spejle sig i andres sine.

Ulla
PS Og tank, i dét kapitel er meend

mindst lige sd forfmzngelige som piger.

ULLA BOYANDER & MG MIDGET




NY SPANDENDE ALL-ROUND
SPORTSVOGN

=

l,» nder et beseg pa MG-fabrikken i
Abingdon lykkedes det os at tage disse
billeder af en helt ny sportsvognskon-
struktion, der endnu kun eksisterer som
prototype. Vognen rummer flere sen-
sationelle traek, som givetvis vil revolu-
tionere de kommende drs opfattelse af,
hverledes en sportsvogn bar vare ind-
rettet.

Man bemarker forst og fremmest. at
MG-folkene dristigt bryder overtvears
med den populere leflen [or ralfinere-
de. feminine, italienske karrosserilinjer.
Sober, maskulin hensigtsmassighed cr
igen trddt 1 forgrunden. Her er ingen
overfledige dikkedarer. Den derlese
sportsvognskarrosseritype er f. eks. atter
kommet til xre og vaerdighed. Vognen
entres over de lave sider. Konstrukte-
rerne tager ogsa konsekvensen al det
moderne elektriske tilbehors driltssik-
kerhed og najes med én farlygte (i lan-
de med haejrekarsel vil lygten blive an-
bragt 1 hejre side. Rigtige skerme [ar
tilsyneladende en renzssance, og kofan-
gerne kan virkelig tale en kollision.

De gengse moderne sportsvogne har
udviklet sig i uheldig retning, idet de
kun trives rigtigt pd gode, plane lande-
veje. Med den nye vogn fra Abingdon
vender vi tilbage til all-round sports-
vognen, der ogsd kan bruges til mud-
derleh, Baghjulene er som standard-
udstyr forsynet med kraftige terran-
daek. Den for tiden standende debat
om, hvorvidt tridhjul pd sportsvogne
ber erstattes af pladehjul med vinge-
motrikker, ordner Abingdon-[olkene let
og clegant ved at bruge begge typer.
Bag dc forreste pladehjul er vognen
forsynet med kraftige skivebremser.
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Et at de mest bemarkelsesvardige track
ved den nye prototvpe er det meget
store, yderst lettilgeengelige bagagerum,
som vil glede de mange sportsvogns-
entusiasler .der har fundet for darlig
bagageplads 1 de [leste moderne sports-
vogne. Med denne nye vogn kan man
man uden vanskelighed tage selveste
klazdeskabet med, idet kulfertrummet
ogsd fungerer som en kraltig bapage-
beerer.

Saxderne er udformet siledes,
holder kroppen fast i hurtige

at de
sving,

AF TAGE FEJL

hvor tverkrelterne ellers tilstreeber at
tvinge én ud af sadet.

Prototypen er baseret pa den kendte
MGA's chassis og motor. Man genken-
der ogsd MGA'ens rat. I ovrigt er vog-
nen maskeret under navnel TUG, der
leder tanken hen pd slabebide (pd en-
gelsk tug-boat). For at gore maskerin-
gen komplel anvendes prototypen [ak-
tisk i ajchlikket til at trackke nye vogne
al de lobende serier i gang med, hvis
de ikke selv vil starte efter at have for-

Jortsaites side 32

g R TS




Nykarne DM-mestre
samlet pa malstregen

Fra venstre til hajre:

Frede Andersen (Lotus le Mans) vandt DM i klassen for
racersportsvogne u. 1600 ccm. Skent hans mesterskab var
sikkert i land forsegte Elo Smrensen pa sidste omgang at
klemme sig foran i Pirellisvinget umiddelbart for malstre-
gen. Forsaget mislykkedes, og i en yderst dramatisk ud-
skridning havde Elo Serensen neer taget Frede Andersens
vogn med sig. Alt gik dog godt, men Elo Serensen fik en
alvorlig advarsel.

Poul Andersen (Cooper Norton) fornyede sit DM i midget-
klassen - men det var bestemt ikke hans karsel 1. okt., der
lagde bund til defte mesterskab. Points i lebet af seesonen
havde han imidlertid rigeligt af, og han skal ikke lastes
mere end evrige for, at materiellet ikke var i orden - hvor-
for de to norske deltagere fik let keb om 1.- og 2.-pladsen.

Miels Andersen (Simca, klassen 1001-1300 ccm) distancerede
Per Krogh i den afsluttende kamp om DM i denne klasse,
som efter de nugeeldende tuningsbestemmelser ikke for-
mar at yde pa interessante leb. | denne klasse haber vi pa
stgrre frihed i den kommende s@son, sdledes at alle de
populere standardvogne kan veaere med pa ny.

Mogens Ludvigsen (Auto Union 1000, klassen u. 1000 ccm)
var nok dagens sterste overraskelse, for kun fa havde reg-
net med, at Robert Fischer ikke ville sikre sig et DM i den-
ne klasse i ar. Kampen var yderst speendende, og de to ke-
rere skiftede ustandseligt placering - et populeert lob med
et overraskende resultal.

Kasper Gaugler er komme! med pa billedet, skent han
ikke har vundet noget officielt DM - men derimod Roskil-
de Rings Go KART mesterskab 1961. Hans kamp med Cari
Johan Larsen hoerte til dagens hejdepunkter i et lsb, der
var det ferste riglige Go Kart leb - herhjemme., Gaugler
har i sesonens leb kert i bade Sverige og England sam-
men med Carl Johan Larsen - og begge viste, at de har
leert meget siden forarets leb.

Joerges Bagger (Lola, formel J) stod pointsmaessigt nogen-
lunde lige med Gunnar Henriksen (Lotus). Den af dem, der
vandt de afsluttende lob, ville erocbre klassens DM. Det
blev Bagger, der sejrede og dermed fornyede sit DM fra
1960. Klassens lob tabte i interesse ved, at de tre svenskere
¥ngve Rosquist, Lotus, Erik Karlsson, Lola 61, og Jan Frilz-
ner, Focus Il (fin-fin svenskbygget vogn med Peugeot
motor) alle métte udgd pa anden omgang.

Wittrup Willumsen (Volvo) vandt det eftertragtede DM i
klassen for standardvogne 1301-1600 ccm. En indleveret pro-
test foranledigede, at han mofor blev skilt ad - og fundet i
orden. Alligevel mister han maske sit mesterskab, fordi en
protest mod Jorgen Nielsen og Steffen Nielsen (beage Hil-
man) antageligt vil blive faget til felge. Sket dette, vil
Guldmark Hansen (Volvo) avancere til 2. pladsen i lebet
og dermed sammenlagt f& flere points end Wittrup Wil-
lumsen. Men er der egenilig nogen reffeerdighed i at fra-
tage W.W. et mesterskab, fordi han har visi, at han kan sla
selv de vogne, der (maske) er tunet mere, end reglerne
tillader? Vi synes, at W.W. har vundef sit mesterskab over-
bevisende og skal ha' lov at beholde det.

19



De naeste 5 maneder er savel bili-
stens som bilens veerste. Hvis vognen
ikke er 1 form, kommer den heller ikke
i fart under de barske betingelser, vin-
tern byder pd. Nogle al drstidens he-
handlings- og tilbehorsproblemer skal
kort amtales er, [prst og [remmest som
en pamindelse for de relativt nybagte
hilejere - og dem er der jo mange af -
som endnu ikke har haft vanskelighe-
derne alt for tat inde pd livet,

$

Hvis der ikke traffes visse [orholds-
regler. kan sne og slud. grus og spor-
vejssalt gore ganske alvorlig skade pa
bilens ydre. Der er blot nogen uenig-
hed om, hvad man helst skal gore.
En kvalitetsundervognsbehandling pa ct
varksted eller en servicestation, man
har tillid til, er absolut anbefalclses-
vardig - selv om vi md gemme til en
anden gang at komme narmere ind pa
de forskellige behandlingsformer.

Forkromede kofangere, lygtekranse.
hjulkapsler og koelergitre vil meget
snarl viere raversde, hvis overlladen
ikke beskvttes. Det kan gores med et
tykt lag voks, der kun gnides pa, men
ikke af igen.

Den lesning ¢r mange lidt kede af,
fordi alt det blanke kommer til at std
fedtet, mat og snavset. De vil foretrack-
ke de nymodens acrosoldiser, der sproj-
ter et tyndt lag al et plasticprazparat
pa kromen. Med en smule ovelse kan
man fi et daekkende lag, der hverken
lnber eller gor kromen mat. Det holder
ikke evigt, men skal isar for forreste
kolangers og kelergitters vedkommen-
de fornyes nogle gange i vinterens lob.

TILBEHOR TIL

Langt vanskeligere er problemet, hvad
man skal gare med bilens lak, Mange
kyndige siger: voks. Andre siger: blot
vand. Det ma forklares narmere. Del
cr uomtvisteligl, at en grondig voks-
ning al bilen yder en heskyttelse mod
lakskader. Porernc i lakken lukkes, si
vande ikke kan trenge ind og nd ned
til lag, der ruster eller i tillzelde af
pludselig, hird frost 1 visse tilfzxlde
ligefrem alstedkomme en mikroskopisk
krakelering al lakken, som derefter vil
viere noget mattere end i den solrige
sommer, der svandt.

Pi den anden side er der nogel om,
at voksen ng iser poleringen nok ska-
ber en flunkende og [in bil, men at det
kun er en galgenlrist. Dels slides det
kun en halv millimeter tykke laklag
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betragteligt ved en grundig polering -
se blot pd polérkluden. Dels er det
umadelig vanskeligt fer voksning og
polering at fa lakfladen sd ren, at der
ikke bliver kulpartikler og smdibilte
sandkorn tilbage, som man gnider ind
i lakken, s3 den bliver ridset og mat.

Derlor er iszr visse meend 1 lakbran-
chen af den opfattelse, at hyppig vask
med rigeligt, rindende vand og hlede
boarster til fjernelse af =tsende kul-
partikler er den bedste vedligeholdelse
al lakken. Ingen afterring, ingen pole-
ring, siger disse lakfolk.

Hvem man vil here efter, og hvor-
dan man vil pleje sin bils teint bliver
i nogen grad et spergsmil om smag og
temperament.

Hvad man

end gor, vil det vare

umuligt at undgd de rent mekaniske
lakskader. Grus og smisten, der hvirv-
les op af en selv eller af andre som de
sit lkaldte stenskud, sldr simpelt hen
huller i lakken - 1 sagens natur ferst
og fremmest pa [ronten og vindskeer-
mene. Smd, rene og terre smiskader
kan i1 vid udstrackning udbedres ved en
lille dase lak og en pensel - sparg
autolorhandleren, om der findes aero-
sollakddser eller laktuber med smépor-
tioner al netop Deres vogns laktype og
-farve.

IS OG VINTER

Er skaden ikke ganske [risk, sd rust
allerede er begyndt at danne sig, mi
denne selvfelgelig [jernes [orst, enten
med staluld eller med rustljerner eller
med begge dele. Storre arbejder al den-
ne art cr det klogt at overlade til fag-
manden.

Vigtigere end, hvordan bilen ser ud,
er det, hvordan bilisten ser ud - af bi-
len. Den erfarne, garagelese bilejer vil
vide, at den lid, man hver vinter til-
bringer med egentlig sneskovlearbejde
er for intet at regne mod de mange
timer, der gir med at fjerne is fra ru-
derne om morgenen.

En god, robust isskraber er helt uund-
vaerlig. Med en plastickant til at skra-




be og i visse tilfielde hugge isen bort
og en gummikant til dug eller snelag.
Der findes 1 handelen aerosol-diser med
midler, som ter isen. Lidt dyrere, men
dejlig nemme at arbejde med er de.

Ogsi inden dere opstir uundgieligt
sigtproblemer med duggede ruder. En
del klares al varmtluftbleserne, demi-
sterne, som cfterhdnden er standard pa
nasten alle vogne, men de [leste af
dem afhjulper knn problemel pd for-
ruden. Sideruder og hagrude er nmsten
lige si viglige i tratikken. En antidug-
klud kan gore god gavn. Den kan en-
ten kebes fardig eller laves ved op-
vridning af en ny, ren stoveklud i
sterkt sulfosebevand.

Men bagruden, der dugger ustandse-
lig under karslen, kan man jo ikke sd
godt sidde og terre af. mens man sty-
rer sig gennem trafikken. Dér kan man
have valdig glede al en ventilator,
drevet af bilens batteri. Den kan ogsa
gore fyldest, hvis man om sommeren
karer pi ferie sydpd og trenger til for-
friskende lultstrem i vognen.

Til bagruderne [indes tillige fortrin-
lige hjelpemidler i form af forskellige
typer antidugruder. Der er dels de cl-
opvarmede, der swtles [asl med suge-
kopper, og som ogsd kan benyvttes til
at holde en [orrude islri, selv ndr vin-
teren liegeer hidrde hindringer herfor.
S& er der en art forsatsruder af plastic,
som er udrustet med klahekant, og som
af dc fleste anses for nok si effektive
som den tredje type; de transparenter,
som sxttes direkte pa rudeglasset, uden
egentligt kliebestof, blot ved deres egen
vedhangskraft.

Det vigtigste arbejde overhovedet at
fa foretaget ved vinlerens start - bort-
set fra det gratis lygteeltersyn, al land-
sens veerkslteder midt i denne minede
foretager efter aftalc med Starre Feerd-
selssikkerhed, og som det mildt sagt er
tébeligt ikke at benytte sig al - det
vigtigste er kontrol afl balteriets til-
stand. Lad faglolk sikre, at batterict
er tiptop, og at dynamoen lader, som
den skal. Vinterens mange anstrengen-
de starter og megen brug af lygter er
svart belastende for batteriet.

Og si skal man selvlolgelig serge
for. at kelesystemel er i orden. Den
luftkalede skal kontrollere, at ventila-

torremmen ikke kan »slubre« mere end
halvanden centimeter til hver side, den
vandkalede tillige lade systemet skylle
grundigt igennem og f& pafyldt anti-
frostmiddel, s& hele herligheden ikke
frostspraenges. Risikoen herfor er til
stede, sd snart det fryser 3-4 grader en
kel nat.

Glykolprodukter md kun bruges i
samrad med fagfolk, der véd, om det
pagaldende pravparat er uskadcligt for
metallet i den pdgaldende motorblok,
Der er visse produkter, der ikke ma
anvendes til letmetalmotorblokke.

Om man foretrekker sprit eller gly-
kolprodukter er lidt al en tempera-
mentssag. En vis elter(yldning af sprit-
ten kan vere nedvendig, men til gen-
geld er man fri for de problemer, det
rejser, nar glykolmidler opleser en dcl
af de aflejringer, der har holdt et al-
dre kolesystem tact.

Hvis man bruger sprit i vindues-
vaskerens vandbcholder, skal man blot
huske ikke at ga over koncentrationen
1 del sprit til 7 dele vand. Den skader
ikke bilens lak, og den [rostsikrer in-
den for ca. = 9 graders celsius.

Apropos skade eller ikke skade, s
husk. at gummilisterne langs derenc
kan rives helt al med éL rask tag, hvis
de er ubehandlede og [ugtlige, nar det
bliver [rostvejr. Lidt glycerin eller
hremseveedske gor underveerker. Mine-
ralsk olie mé& ikke anvendes, da den
nedbryder gummict,

Det er forresten ganske ligegyldigt,
hvis man alligevel ikke kan fa neglen i
lisen eller drejet rundt i den, fordi
der er blokeret af is. Lidt glycerin kan
ogsd her hjzlpe. hvis man vil forebyg-
ge 1 stedet for at helbrede. Dyp blot
naglen 1 det. Fller endnu bedre fa blaest
lidt grafit ind i neglchullet. Men ende-
lig aldrig olic.

1

Om man vil kere med vinterdzk cl-
ler ¢j. er i meget haj grad igen et tem-
peramentsspargsmdl samt ct sporgsmal
om karselshehov. Den, der er nedt til
at kere i al slags vejr i distrikter, der
ikke holdes serlig godt ryddet. kan
have megen glede af et st vinterdak,
og enhver bor selvlolgelip sorge for at
forctage eventuelle dakskift om efter-
dret, sa vinteren ikke kares i mede pa
halvslidt gummi.

Snekwxder derimod kan man vist ro-
ligt sige, at det kun er meget [4, der
har behov for. Det er 1 den danske
vinter narmest noget for landleger,
ambulancer, kranbiler og snerydnings-
karetojer. Ubchageligt og larmende cr
det ogsit at kere med kadernc.

I stedet skal man meget hellere lane
en gammel gulvspand derhjemme og
fvlde den med grus. En kortskaltet
skov ber man altid have med sig for
at kunne [jerne eventuelle snehindrin-
ger, og den kan tillige bruges til at
legge lidt grus foran hjulene, hvis man
cr kommet for skade at slibe sneen til
spejlglat is. En enkelt skovlfuld kan
rare undervierker.

WOLFGANG VON TRIPS

el

Da »Taffy« von Trips omkom 1 det
italienske Grand Prix pa Monza banen,
var han sammen med Phil Hill storfa-
vorit til verdensmesterskabet for Grand
Prix korere — som den eneste korer al
lopklasse, der er kommet fra Tyskland
i drene efter krigen.

Von Trips harte til de karcre, for
hvem penge dbner adgang til den in-
ternativnale motorsport, Som medlem
al en velhavende tysk adelsfamilie [ra
Rhinlandet kunne han tillade sig at le-
gc med biler og dygtiggere sig gennem
fejltagelser, Faktisk tiltrak han sig i
begyndelsen af sin karriere forst og
fremmest opmarksomhed gennem en se-
rie af, hvad englenderne med et na-
sten uoversxlteligt, men meget malende
udtryk kalder sspectacular crashes« —
dramatiske uheld.

Men penge og forhindelser kan kun
netop give adgang til den kreevende
sport. Nar man er sluppet indenfor, af-
gores resten al talent og dygtighed. Von
Trips udviklede sig til at blive en pa-
lidelig og sikker karer, og hans heje sta-
tus i kampen om verdensmesterskabet
var utvivlsomt velfurtjent.

I hvert fald er bilsporten ifelge ud-
sagn fra alle, som kendte ham, blevet
en farverig personlighed mindre ved
grev von Trips’ tragiske uheld, der og-
s3 kostede mange tilskuere livet. En
kendt engelsk motorsportsskribent har 1
en netop udkommet bog skrevet om
ham: Von ‘TI'rips’ charme tilherer en
svunden og mere elegant tidsalder, da
mand gav kvinder komplimenter og ar-
gumenterede med hinanden pd kirde. 1
stedet ma han sld sig il tils med 17/
liter maskineri . ..
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FORSOGSLABORATORIUM | EN
JAGUAR XK 150...

I England nejes man ikke med kritiklest at skyde skylden for trafikmiséren
pa hastigheden - man samler forst facts og drager derefter konklusionerne.
Fart & Form besoger det store engelske vei- og trafikforskningslaboratorium,

Road Research Laboratory, i Langley.

h’[on ikke det pa det nmrmeste ville
vaekke forargelse i de sékaldt ansvar-
lige kredse herhjemme, hvis en institu-
tion med vej- og trafikforskning som
speciale anskaffede sig en Jaguar XK
150 sportsvogn til forsegsformél? Der
ville 1 hvert fald sandsynligvis rejse sig
roster om, at problemerne ved haj ha-
stighed ikke behaver udlorskning, men
blot kan fjernes ved et generelt forbud
mod at kare hurtigt. Nogle af disse ra-
ster ville til lorveksling minde om visse
kendte politikeres.

Ogsd i England findes der utvivlsomt
politikere, som udtaler sig hedreviden-
de om traflikproblemer, de ikke har an-
tydning af forstand pa. Men de for-
mér 4henbart ikke som deres danske
kolleger helt at fa gennemfort det ands-
formarkede princip. der [indes udtrykt

i den bittersade spag: »Min beslutning
er taget - forstyr mig ikke med kends-
gerninger.«

I England heskaftiger staten flere
hundrede hejt kvalificerede specialister
med at udforske vej- og trafikproble-
mer - vg herunder trafikulykker - pa
et strengt videnskabeligt grundlag. Ar-
bejdet foregir mange steder 1 England,
men centraliseres pd et stort laborato-
rium, Road Research Laboratory, i
Langley uden for London. Her er for-
modninger bandlyst. Man udtaler sig
kun om, hvad man ved, ikke om, hvad
man tror. Og her har man bl. a. en
Jaguar sportsvogn med en tophastig-
hed pd langt ovre 200 km/t for ganske
negternt at kunne finde frem til, hvilke
problemer virkelig hurtig karsel 1 grun-
den rummer. Der arbejdes lidenskabs-

last - uden forudfattede meninger. Mi-
let er ikke at bevisc opstillede dogmer,
men at [inde ud af, hvad der sker,
hvorfor det sker - og hvad der kan
gores for at ege trafiksikkerheden.
Der [oreghar til stadighed et sddant
vield al sidelobende underspgelser pa
Road Rescarch Laboratory, at en op-
remsning ville fere alt for vidt. For
mange millioner kroner om aret. En del
undersegelser sker 1 samarbejde med
andre beslegtede institutioner, og Road
Research-folkene har bl. a. en meget
intim kontakt med den engclske motor-
industris laboratorium MIRA, der ra-
der over et stort provebaneanlmg. Af
og til bliver Road Research Laboratory
af enkelte billabrikker anmodet om at
foretage undersegelser, som det har
bedre mulighed for at gennemfare end

Blandt laboratoriets udstyr er en minibus med en teleskopmast, der kan leite et kamera op i flere etagers hojde. Med denne
kameravogn kan man hurtigt tage luftfotografier af ulykkessteder og rekenstruere de implicerede bilers bevegelser ved
hjeelp af skridspor o. lign. P& dette tavleudsnit ses dels et fotograli af kameravognen, dels eksempler pa optagelser og re-
konstruktioner. Laboratoriet samarbejder med det lokale politi og filkaldes i alle ulykkestilizlde inden for en radius af
mange miles. | hvert enkelt tilfeelde seges alle fakiorer al betydning registreret, herunder belysningsforhold, faste genstande
langs vejen, skaderne pa keretejer og personer osv. osv. - Foran tavlen: Dr. H. I. H. Sfarks, en af Road Research Labora.
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Et kik ind i Jagua-
ren, der er spakket
med maleinstrumen-
ter, og hvis mand-
skab er i radiotele-
fonisk  forbindelse
med omverdenen

under forsagene.
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En af laboratoriets
forsegsvogne, en

Jaguar XK 150, Ved
hjeelp af et femte
hjul pa en lille trai-
ler males bl. a. frik-
tionstorhold ved
heje hasligheder.
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MIRA. Et al de mest interessante pro-
blemer .som man 1 tiden seger helyst,
er, hvilke kerccgenskaber den ideale
bil ber have - uden hensyntagen til bl.
a. genncmsnitshilens  ferdigheder og
korevaner. Denne undersogelse kan me-
get vel komme til at strakke sig aver
nogle &r. Maske er man allerede pi
sporet af svaret. men det nytter ikke
at sperge, hvad man regner med at
finde ud al. Det vil veaere umuligt at
vriste en udtalelse ud at nogen ansvar-
lig Road Research-mand, fer hele pro-
blem-komplekset er neje belyst.
Fatografiernc og billedtekslerne pd
disse sider vil give lidt idé om, hvad
man i evrigl arbejder med pd laborato-
riet - og hvilke metoder med anvender.

Ved alle ulykkestilizlde, som laborato-
riet har mulighed for at lave detail-
undersogelser af, gennemfcifograferes

de implicerede koretojer. Man har bl. a.
allerede kunne! konstatere, af sideveerts
kollisioner medforer storsi personlig ri-
siko. Disse folografier pd en af labora-
toriets mange oversigtstavler viser resul-
tater af kollisioner bagfra og fra siden.
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EN
AMERIKANSK
ROADSTER

CHRYSLER »75«1929

At Jens Nielsen . Tegning Bo Bonfils

Periﬂden mellem 1920 og 1930
har lenge nydt stor bevagenhed
blandt bil-entusiaster. Interessen
opstod allerede i trediverne, vel-
sagtens som en reaktion mod det
forfald, der indtrddte i teknik-
ken efter verdensdepressionen,
og den har siden da varet i sta-
dig vakst - sd at sige proportio-
nalt med udtyndingen i bestan-
den af gamle vogne.

At nutidens biler 1 mange henseender
er de gamle overlegne lader sig nappe
omtviste. Men der er visselig giet me-
get labt siden de gode tyvere, kvalite-
ter som helt forklarer den forkeerlighed,
flere og flere nmrer lor »de godc &r-
gange.« Ganske vist kan de personlige
motiver vare vderst forskelligartede.
Nogen korer i en gammel bil al senti-
mentalitel, en anden ensker at gare sig
bemerket. En del dyrker skenheden, og
for andre er vognene kuriositeter eller
historiske [orskningsobjekter. Endelig
er der det store flertal, som uden dy-
bere bagtanke simpelt hen betragter de-
res gamle bil som en god og kar brugs-
genstand.

24

Det er sidan en veltjent, gammel
vogn, jeg her vil fortalle om. lkke et
forkaclet pragtstykke af det dyreste
fuldblod, men en god og slidt brugs-
vogn, en Chrysler 1929, som elter 32
ars trofast tjeneste for tre ejere stadig
cr goine strong, eet al mange hindgri-
belige beviser pd den bonitet, som har
gjort disse gamle karetojer til klassi-
kere.

Seger man under navnet Chrysler 1
historiebogen. [inder man en bil, hvis
vigtigste karakteristik ¢ ret solidt re-
nommé. Et godt rygte er ikke noget,
man opbygeer fra dag til dag. Derflor
er det bemmrkelsesvardigt, at Chrysler-
bilen var godt anskrevet, sd at sige al-
lerede inden den debuterede pi marke-
det 1 1924, Den storartede og — som
det senere viste sig — velfortjente mod-
tagelse, det nye marke fik, reddede det




gamle firma Maxwell-Chalmers [ra en
truende fallit. Manden bag navnct, Mr.
Walter Percy Chrysler, var den, der
gav den vaklende koncern den salt-
vandsindsprajtning. som skulle blive
startskuddet til dannelsen al den nu
trediemegtigste [aklor 1 verdens bilin-
dustri.

CIIRYSLER HIMSELF

Hvad en en amerikansk historic uden
smnanden dev arbejdede sig op [ru ne-
den?« Den dynamiske Mr. Chrysler
indledte sin karriere som arbejdsdreng
pd et lokomotivvaerksted. men avance-
rede allerede i1 sine unge ar til en le-
dende stilling i jernbanchranchen. Di-
rektarstolen i »The American Locomo-
tive Co.« benyttede han som spring-
braedt til stillingen som leder at Buick-
fabrikkerne og scnere tillige vicepreesi-
dent i General Motors. 1 1920 dukkede
han op hos det hensygnende firma
Willys Overland. som det lykkedes ham
at puste liv i til en sddan fuldkommen-
hed, at selskabet i lebet al et arstid
kunne nedskrive sin gald med 38 mil-
lioner $ til selle 8 millioner $.

Mr. Chryslers tekniske og organisato-
riske talent var siledes allerede noget
af en myte 1 bilverdenen, da Maxwell-
Chalmers i1 begyndelsen al tyverne bad
ham treede hjzlpende til for at redde
firmact fra bankerot. Tler stod han fad-
der til en helt ny bil, som kom til at
bwre hans eget navn. Den var konstru-
eret ved et samarbejde mellem Mr.
Chrysler og de tre ingeniarer Skelton,
Breer og Zeder, or den udmarkede sig
ved i usedvanlig grad at veere sund og
reel fra A til Z. Da den yderligere var
ganske smart uden at afvige staerkt fra
datidens skenhedsidealer, fik den for-
stacligt nok eieblikkelig og vedvarende
succes. De mest injnefaldende konstruk-
tionsdetailler var typiske for den omhu,
vognens skabere havde lagt i arbejdet:
En robust, sekscylindret motor med syv
hovedlejer og fuld tryksmoring, en
kraftig, men meget let, rerformet for-
aksel, og endelig de hydrauliske Lock-
heed bremser, som dengang var noget
ganske nyt. Man fandt modellen s& god,
at fabrikken uden veasentlige konstruk-
tionseendringer fortsatte med at produ-
cere den helt til 1930-31. — Den her
beskrevne vogn er al drgang 1929

Sidstnevnte ar xndrede Chrysler-fa-
brikken den stil, som havde karakteri-
seret de forste [ire drgange. Man forlod
den oprindelige klassiske amerikanske
linie, som var uhyre sober 1 sin anony-
mitet, til fordel for en mere pyntct og
udspekuleret udformning. En hajere ke-
lerhjelm, et lavere vindspejl, en ind-
kapslet koler med indbygget lultjalousi
og en tofarvet lakering var midlerne.
Resultatet blev en meget [lot og impo-
nerende, maske ikke helt smagfuld, men
1 hvert fald ganske charmerende frem-
toning.

Vor Chrysler er en sikaldt »road-
ster«, en 4ben. toversoners sportsmodel
med klapsade i den lange bagende, cre-
melarvet med olivengrenne skerme og
stafferinger. Tiden er ikke géct sporlost
hen over den, men i sin granende og
arrede alderdom har den fiet ikke sd
lidt af den flossede charme, som Arene
river en gammel krigskarl. Forfra ser
den helt agpressiv ud med sine uden-
vaerker, den store kofanger og de enor-
me forlygter, og den undgar ikke at
vakke cn vis interesse og munter beun-

dring, nir den promenerer sin lurvede
flothed.

Til gengreeld gor den heller ikke sin
fremtoning til skamme., Under det ram-
ponerede vdre gemmer der sig et keer-
nesundt maskineri, som Arene ikke sy-
nes at have anfagtet. En ventilslibning
for nylig, en justering al styretajet
samt en rensning al karburatoren cr de
eneste alvorlige rteparationer, der har
vacret nadvendige 1 mands minde. Pa
vejen aflslurer lazaronen sig som en
handlekraftig herre. som ret kan give
moderne parvenuer stof til eftertanke.

H@J] FART

Det forste, man bider maerke i under
korselen, er dens overlegne og smidige
motorkraft. De seks sideventilede cylin-
dre har et samlet slagvolumen pa godt
fire liter, og mellen vder 78 hestes kraft
ved et meget lavt omdrejningstal. Ac-
celerationen er glimrende, selv efter
nutidige forhold — jeg wvil tippe, at
vognen ndr de 80 kilometer 1 timen pi
ct kvart minut. [ andet og tredje gear
er der en massiv kraltreserve, som szt-
ter Chrysleren 1 stand til at accelercre
fra de fleste almindelige biler. En for-
sinkende faktor er den gammeldags.
usynkroniserede gearkasse, som betje-
nes med en lang, dinglende gearstang,
der gror frem midt i gulvet. Skiftebe-
vaegelserne er praccise nok, men stangen
mi flyttes lange veje mellem gearerne,
og gearskiftet ma udferes med en vis
delikatesse, hvis man vil undgi [or me-
gen tenders enidsel. Under nedgearin-
gen cr dobhelt udkobling pakravet,

Iai fart er vognens storste [orce. 60
km/t er det rene luntetrav; 80 leber den
roligt og afslappet, og ved 100 km/t sy-
nes den at befinde sig helt i sit es med
en tilfreds og uanfaegtet brummen [ra
maskinen. Toplarten ma anslas til 120-
130 kilometer i timen, méske lidt mere.

Under hej fart kommer vognens af-
garende svaghed frem. Den er som de
fleste amerikanske vogne temmelig sla-
sket 1 stvretajet, og [orerens arbejde ma
karakteriseres som las skitsering al kur-
sen mere cnd egentlig styring. Men har
man vannet sig til den luse [ornemmel-
se og lert at slappe af ved roret, er det
en fornsjclse at kore Chrysleren. Der
skal kun lette bevagelser al det storc
rat til for at [ere den sikkert gennem
de fleste almindclige kurver. Har man
andsnaerverelse, gidelse og armkrelter,
kan man endda kere helt sportif. for
vognen har meget [ine vejegenskaber.
Den er selvsagt meget uhandlelig under
langsomme narkeringsmanevrer 1 byen;
hertil kraeves en steerk arm.

Endelig er bremserne al hej klassc.
De er hydrauliske og virker pa alle fire
hjul. Ellekten er kraftig, og det kraever
ingen herkulisk anstrengelse at bringe
keretajet til blokering pd alle fire hjul.

Den kraltige motor, den gode vejbe-
liggenhed, de [ine bremser og den sti-
ve, men komfortable affiedring er kva-
liteter, man laerer at vaerdsatte pa lang-
ture, til hvilket formal Chrysleren er
ideel. En tur til Stockholm i sommer
klarede den pé 10 timer med fire pas-
sagerer om hord, og som medlem al be-
stningen kan jegr indestd for, at de 630
kilometer 1 dben vogn snarcre var op-
kvikkende end tracttende. Forresten var
det underholdende at se svenskens for-
bloflelse. nir han s den gamle yacht
komme strygende med 90 pd uret.

Benzinforbruget skal man helst gé let
hen over, men cjeren har en vag for-
modning om, at vognen tilbagelzgger
mellem fem og syv kilometer pd en li-
ter henzin alt efter kercmaden,

INTERIOR

Chrvslerens interier er enkelt og
funktionelt og harer sliddet med an-
stand. Seederne er lwderbetrukne, og fa-
rerens stol kan indstilles lodret og
vandrel. Der er ingen egentlige side-
vinduer, kun nogle lose sidestykker med
celluloidruder, som lukker den verste
trek ude, ndr kalechen er slaet op.
Vindspejlet kan legges ned, og der er
ventilationsklapper her og der til ud-
luftning om [eddernc; i &ben stand er
det siledes en luftig fornejelse at kere
— iser for passagererne 1 klapsadet,
som ikke har noget separat vindspejl.

Betjeningsorganerne er overskueligt
anbragt og smukt udfert, og kerestillin-
gen er som pa de fleste vintage cars
ideel — bedre end i de fleste nutidige
vogne. Det store, sorte ebonitrat har fi-
re eger, ug i midten sidder hindtag [or
gas, tznding og lys samt hornkontak-
ten. Det umanerlige siv al en gearstang
sidder udmarket, men héndbremsens
betjening krever en gymnastisk indstil-
ling hos fereren eller en vis konduite
hos passageren, si langt sidder den al
vejen. Sclvstarteren funktioneres med
cn stor pedal og traekker motoren igang
med en [in, snurrende lvd — helt uden
den raslende bjzffen, som kendetegner
cn moderne bils igangsaetning.

Instrumentbredtet er langt{ra smukt,
men praktisk og overskueligt. Man spo-
rer de forste, speede forseg pd en ud-
smykning, idet milerne er omgivet af
nogle udviskede rokoko-zierater, som
virker helt ude al vognens stil. Selve
urene er smukke og sobre. De fjantede
stilelementer peger tydeligt {rem mod
den odsle op tojleslose kinoorgel-orna-
mentik, der i de senere &r har udfoldet
sig i det indre al amerikanske biler.

UED LE MANS

Chrysler preetenterede ikke at vere
nogen sportsvogn, Den var en ameri-
kansk middelklassevogn og var ment
som en komfortabel og hurtig turvogn
til Staternes lange og dirlige veje. Det-
te atholdt imidlertid ikke den curopz-
iske generalagent for market fra at til-
melde Chrysler i en raekke veeddelob
her. I 1928 og 1929 var den sagar re-
praesenteret 1 det beremte Le Mans 24-
timers Gran Prix, de samme lab hvori
Bentley hjemfarte sine udedelige laur-
beer. Men Chrysler klarede sig fint — 1
1928 blev de to tilmeldte vogne nr. 3
og 4 efter en Bentley og en Stutz, og i
1929, da Bentley blev nr. 1, 2, 3 og 4,
kom Chrysler ind som ur. 5 og 6! Den
hurtigste med en gennemsnitsfart pa
godt 100 km/t.

Det var ikke specielt tunede og pra-
parerede vogne, men standardmodeller,
mage til tusinde andre. Vindspejlenc
blev sliet med, og de brummede stat
rundt i halen pd de tordnende Bentleys.
Publikum var millest over den lydlese
og uanstrengte méde, den »billige ame-
rikanske hil« holdt trit med Englands
fineste sportsvogne pd. Den her he-
skrevne Chrysler Roadster er mage til
Le Mans vinderne fra 1929.

Jens Nielsen
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Om min tilvedelse til dagligt [ormer
sig seerligt misundelsesveerdigt skal jeg
lade vare usagt, men den 11. septem-
ber kunne jeg ikke belri mig for en
fornemmelse afl, at indtage en udsegt
plads 1 tilvaerelsen.

Jeg tilbragte dagen bag rattet i cn
Jaguar E-type.

Drevet af en ubmndig nysgerrighed
efter at prove denne velkladte racer-
sportsvogn var jeg taget til Coventry.
Rygtet fortalte at den var lige sd let at
kore som en Mini Minor. at den accele-
rede [ra 0-160 kin/t pd 16 sekunder, at
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tophastigheden 14 pd 242 km/t — el-
fektivt vel at marke — og hvad dens
vdre angik havde den allerede pa bil-
leder givet mig visse [orestillinger. Der
var nogel speciell over den som pegede
tilbage til gamle vogne som Hispano-
Suiza, Tsotta-Fraschini og Duesenherg
— vogne, som man dengang kaldte lan-
devejsvogne — el navn der glr lige pa.
Jeg forestillede mig at skulle opleve en
moderne landevejsvogn til alveksling
fra denne vogntypes elegante elterkom-
mere — Gran Tarismo som de hedder.
IEn vogn der slet og ret var en bil.




E-typen er i skind og hen en vogn
efter William Lyons personlige smag.
Han er en mand der har [orstiet at ga-
re sin hobby til sit liv. Mens de fleste
af hans kolleger bygger biler for at tje-
ne penge, kommer selve hilen 1 forste
rekke [or William Lyons. Han stoler
mere pd sit talent end pa markedsun-
dersagelser — han bestrieber sig for at
komme sit personlige bilideal sd nzar
som muligt og ville foretrackke at stand-
se produktionen fremfor at bygge biler
han ikke selv rad kvre 1.

Hans evner gar ikke spor i retning

EDSTE BIL - VIS MIG BLOT EN DER ER BEDRE

af at motorisere masserne og alligevel
er hans vogne nogle af verdens billig-
ste — ikke i kroner og ere maturligvis,
men i forhold til hvad man [dr for sine
penge cr en Jaguar overalt 1 verden en
billig vogn.

Efter at have set [abrikken — et syn
som jeg ma anbefale enhver, der er i
tvivl om Jaguarens kvalitet — er det
mig en storre gide end nogensinde at
Jaguar er en billig vogn. Jeg har set
{lere store fabrikker, men ingen al dem
tiler en sammenligning. — P& Jaguar
cr bhegreber som plads, lys, orden og
»
s s
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renlighed ikke slagord 1 en brochure,
men realiteter enhver kan ga ind og
overbevise sig om. »Quality 1s vital to
us all« laser jeg rundt omkring pd sto-
re hvide skilte — og efter at have ve-
ret rundt pi fabrikken tvivler jeg ikke
om at medarbejderne forstir og lever
op til sandheden i denne appel.

Det er kun fa &4r siden, at verdens
naststarste  billabrik satte gigantiske
summer overstyr pi en hil, der var for-
beredt i alle ledder og kanter og hvor
»videnskabelige« markedsundersegelser i
samrid med elektronregnemaskiner kun-
ne dokumenlere, at denne bil ville blive
alle tiders salgssucces. Den viste sig at
vaere nasten usalgelig og produktionen
blev standset totalt.

Fejlen var sikkert den, at man havde
bygget »en hil som publikum vil ha’
den« — som om publikum [olte sig det
mindste [orpligtet til pad forhdnd at
rykke ud med hvad de vil ha’. Publi-
kum er den privilegerede skare der til
enhver tid forbeholder sig at welge
hvad de vil ha'. Det er en af grundene
til at William Lwvons har haft succes
med at bygge biler »som han vil ha’
dem.«

Uden personligt talent er elektron-
regnemaskiner og markedsundersogelser
ikke en pind vard: hverken 1 William
Lyons eller publikums ejne.

Med denne lille introduktion er det
forsegt at give omridset al manden der
stir bag Jaguarerne — bag beslutnin-
gen om at saxtte en vogn som E-typen i
masseproduktion.

Er det forsvarligt at sxlge en sidan
vogn til almindelige mennesker? Ja,
selvialgelig cr det det. Hvis man wil
kare vildt er der bunker al muligheder
uden at skulle gribe til noget sa wdelt
som en E-type. Ivad man skal med ha-
stigheder pd over 150 km/ er meget
problematisk og der er masscr af vogne,
der med lethed gér op pa mere,

“Sclvom jeg kun sjeldent ville (8 go-
de muligheder for at lade en E-type
straekke ud — er der ingen vogn i ver-
den jeg hellere ville eje. Selve bevidst-
heden om dens suveranitet parret med
dens enorm accelerationsevne ger den
til et vidunder al en vogn.

Det viste sig at vare prototypen pi
de serieproducerede maodeller jeg havde
faet til disposition. Jer kunne kende
nummeret »9600 HP« {ra en rakke fo-
togralier og vognen havde vearet igen-
nem mere end 20.000 miles provekersel
med journalister fra hele verden. Den
var komplet mage til de vogne jeg net-
op havde set pd samlchindene og den
var umaxrket pd bide sjzl og legeme.

Fabrikken havde anvist mig en cha-
perone som rakte mig tendingsneglen
til vognen, der var kort op foran admi-
nistrationshygningens indgang 1 glas og
stal.

Den si formidabel 14 ud — med et
bagparti der [ritlagde to forchromede
expansionspotter som afslutning pa ud-
blxsningssystemet, og selve bagruden
var lagt ind i bagageklappen, der luk-
kede op som bagdercn i en bedre vare-
vogn!

Forpartiet var om muligt endnu len-
gere end billederne giver indtryk al og
det er selvlelgelig heacngslet fortil og
kan svinges op s hele det [antastiske
maskineri ligger blot, i den rarramme
der udger forreste halvdel af chassiset.
Fra vindspeilet og bagud er karosseriet
selvbarende og altsd helt frit for ram-
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me alf nogen art. Denne konstruktions-
metode er pionerarbejde.

At gennemgd vognen i detaljer fal-
der udenfor denne artikels rammer, men
den var hedevende lekker 1 stort som
smit. Det indvendige udstyr var af ud-
sugt kvalitet. Skent vognen vakte en
kolossal opsigt pa vejene er den diskret
i sin fremtreden og mest overraskende
af alt.... ogsd i sin kersel,

Jeg korte lenge i Conventrys myld-
rende trafik og [alte mig hurtigt for-
trolig med den ferstc tomme af speede-
rens vandring. Stej fra motoren var der
overhovedet ikke tale om, og del lang-
somme gearskifte, navnlig [ra 1. til 2.
gear var jeg [orberedt pd. Man kan
skifte sd elegant som 1 nogen anden
vogn, harc man ikke forhaster sig —
synchromeshen i Jaguarerne har aldrig
vaeret afl de hurtigste, og hvis nogen vil
kalde den langsom sd for min skyld
gerne, men det er garanteret ogsa det
eneste langsomme 1 denne vogn.

Naste ctape blev motorvejen M 1
hvor trafikken naturligvis ikke opmun-
trede til rekordforseg — i den »for-
kerte« side af vejen. Jeg holdt sine og
grer stive or hevaegede mig med halv
speeder forbi alt og alle. Vognen 14 til
vejen som hjemmelavet franskbredsdejg
til ovnpladen. Den splinternye uafhen-
gige baghiulsophengning efter bedste
og mest moderne vaddelobsgeometri
var 1 funktion — de tveergiende asfalt-
striber 1 en betonvej var en al de for-
ste rode pravemuligheder pi en ual-
hangig ophangning. Vognen var upa-
virket og styrede med en pracision, der
reducerede  ens  f(artfornemmelse.  De
servoassisterede skivchremser er en op-
levelse 1 samtlige Jaguar vogne og ind-
trvkket af E-tvpens bremsekraflt er tak-
ket viere de specielle dk al en ny stor-
relscsorden. Selvlalgelig satter man sig
ikke ind i en ny vogn og blokere hju-
lene ved tophastighed — den niede jeg
overhovedet ikke op pd. Men jeg lagde
lidt efter lidt sterre og storre kralt i
opbremsningen, og ter sige at bremse-
egenskaberne ligger lige sd langt over
det sewdvanlige som tophastigheden,

Efter et halvthundrede kilometers
kersel pd motorvej drejede jeg afl og
korte ind pd den type veje man for-
trinsvis finder i England. Slyngede og
smalle, med prima belegning og lukket
med levende hegn langs siderne. Over-
halinger pa dissc veje er en simpel nad-
vendighed hvis man ikke vil tilbringe
timer bag en lastvognskolonne i osende
sort udblasningsgas. Englenderne ke-
rer godt og de larer det pa deres hun-
desvaere veje. Jaguaren kom nu ud for
helt andre ongaver og jeg ma tilsta at
jeg magtede ikke at gere det mindste
indtryk pa den. I den »lorkerte side«
af et vejforlab man ikke kender, med
en racersportsvoen mellem handerne og
cn chaperone ved sin side opgav jeg
videre forssg pa at udforske E-typens
hemmeligheder — jeg korte bare og det
var en nydelse. Mens vi snakkede om
alt mellem himmel og jord sad man at-
slappel bag rattet og skiftede gearene,
bremsede, gav gas og overhalede som i
en ganske almindelig vogn. Skal jeg
karakterisere den si kort som muligt
mé det blive [elgende: det er en vogn
De personligt vil fi stor fornejelsé af
og som De med sindsro kan lane ud
bade til Deres kones strogtur og til en
start for Stirling Moss i le Mans.

Selvom det er store ord tror jeg ikke
der findes en bedre bil — og en pris pa

under 30.000 kr. ab fabrik er 1altfald
mindre end dct halve af hvad de ta
pyrige vogne koster som det ville veere
ulejligheden vaerd at tage op til en
sammenligning.

Herhjemme ligger prisen pd ca.
70.000 kr. og pi nordsjzllandske veje
skulle der ofte veere mulighed for at
stode pa den [orelebigt eneste dansk
indregistrerede E-type.

Skulle De vare heldig og {4 et glimt
af den sa lad veere med at irritcrer ej-
cren med altlor patrengende nysger-
righed, for si trykker han bare pid
speederen og er ude af syne ret omgé-
ende. Han vil farst skifte til [jerde gear
ved 185 kmit oz pa under 30 sckunder
vil han fjerne sig fra Dem med en ha-
stighed al over 200 kilometer i timen.

li-typen er svaret til de bilister, som
ansker sig en vogn, der [orencr en ra-
cersportsvogns vdelse og kareegenska-
her med en repraesentabel stroglimousi-
nes komfort.

Motoren er naturligvis Jaguars G-cy-
lindrede 3,8 liters le Mans-vinder, med
¢t kompressionsforhold pd 9:1. Top-
ydelsen nis allerede ved 5.500 omdrej-
ninger. Er man ude cfter det helt even-
tyrhige, stiller Sir William sig ikke af-
visende overfor en anmodning om at {4
vognen leveret med 305 hk — altsd 40
heste og 2000 omdrejninger mere end
normalt. Det er en motor, der er usad-
vanlig Iri for mekanisk stoj, og som har
en cnestdende trazkkralt 1 hele drej-
ningsomradet.

Udblasningssystemet  udmeaerker  sig
bide ved at veere smrdeles smart og
serdeles eflektivt,

Den ualhengige baghjulsophangning
er naturligvis en al vognens interessan-
teste konstruktioner. Ophwngningen er
af s& modernc udformning, at det er
forste gang, den ses praktiseret i en se-
ricproduceret vogn, Skivebremserne er
bagtil monteret indenbords, og bag-
hjulsophangningens ualfjedrede wveagt
er bragt ned til, hvad der ma betegnes
som det hidtidige minimum. Ophang-
ningen giver dakkenc mulighed for at
overfere accelerationskraeller 1 en stor-
relsesorden, der hidtil har veret prak-
tisk talt” ukendt blandt seriebyggede
vogne. Selve alfjedringen er relativ
blad, men krazngningen minimal, og
der er ingen antydning af den ubeha-
gelige »ilydnings, der sd ofte prager
vogne med uafhxngig baghjulsopheng-
ning.

Selv om en vogn kan gd stamrkt, er
det ikke ensbetvdende med, at dens ke-
reegenskaber opmuntrer sin kerer til at
udnvtte dens kraftresourcer. Takket vac-
rc E-typens kereegenskaber skal det
imidlertid g& meget steerkt, far det fo-
les hurtigt.

Bremsesystemet er udlagt med dob-
belte hovedcylindre, og de fire skive-
bremser er svagt scrvoassisteret. Som i
alle Jaguars avrige vogne, er der ct be-
undringsvaerdigt [orhold mellem vog-
nens potentielle hastighed, dens veegt
og dens bremscegenskaber. Styringen af
tandstangstypen er si let som i en ba-
bycar.

T-typen cr i mine ajne drels vogn!
Den er kemisk renset for det billige,
og dog cr den pi sin vis en al verdens
hilligste. — Jeg ville anske, den havde
veeret billig nok til mig!
(F=
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FIRE-TAKTS MOTOR

- tidligere afsnit i denne serie
har varet bragt i Fart & Form
nr, 10,

ANDEN DEL

v
h ir man vil i gang med at tune sin motor, s& mi man
ikke kritiklast adskille motoren og straks begynde at »gore
noget«, for hlot at [@ »gjort nogets, som man har hort lidt
om. Man skal jo helst have et acceptabelt resultal ud af
det arbcjde, man vder, sa mon ikke det vil vare pd sin
plads [erst at undersege, hvilke komponenter og faktorer
det egentlg er, der danner gransen for, hvad den pagal-
dende motor kan yde i sin standardudfarelse, og derefter
se pd, hvorledes man ved bearbejdning af disse komponen-
ter kan sxtte motorens ydeevne i vejrel.

Enhver motor har en given karakteristik, der er bestemt
al dens konstruktion, og ved hjzlp af en afbremsnings-
dynamo el. lign. kan man bestemme motorens hestekralt-
kurve, drejningsmomentlurve etc. Man er imidlertid 0gsa
i stand il at beregne sig frem il de faktorer, der spiller
en vaesentlig rolle for en motors ydeevne.

Formlen for en motars hestekraft-ydelse ser sdledes ud:

. Jr 32 sxn - i
N zx4xDxp(:x30xmlThk o1
2 = antal cylindre, D = cylinderdiameteren i cm, p. = det
cffektive middeltryk i evlinderen mdlt i kg/em?® s = slag-
lengden i m, n = omdrejningstallet pr. minut, T = antal
takter (for firetaktsmotoren er T =4, [or totaktsmotoren
er T =2),

Al alle disse Taktorer er antal cylindre, vylinderdiameter
og slaglengde samt takten starrelser, der ikke umiddelbart
kan sadres, og sammen med tallene, der stir under brak-
stregen kan alle disse [aktorer smttes lig en konstant K si-
ledes at formlen kan omskrives til:

T
) zx—4'xD2xs
N =K x p, x nhk, hvor K=_ S
WeiseT

Man ser altsi, at en given mortors hestckraftydelse er e
hangig af tre faklorer, hvoraf de to cr variable, mens den
trdie er given og ikke kan wndres navneverdigl.
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Inden man begynder at se lidt nzrmere pd de to variable
faktorer, ser vi ferst lidt pi hestekraftkurven for en motor
og kan prove at forctage en sammenligning mellem vor re-
duecrede formel. Ifolge denne [ormel skulle motorens hk-
ydelse vaere proportional med omdrejningstal og middel-
tryk, hvilket imidlertid ikke viser sig at veere tilfaldct.
Var denne [orudsatning rigtiz, sd ville hk-kurven ikke fa
det vist eforlub, men folge en ret linie begyndende i nul-
punktet og sligende til punkt A i fig. 1. Nar hk-kurven
ikke far dette forleb, men f[elger en afvigende kurve, hvis
vardier alle er lavere end den rette linie, sid skyldes det,
at middeltrykket [alder med stigende omdrejningstal samt,
at de indre modstande vokser og virker haemmende pd om-
drejningstallet.

Ser vi forst lidt pA omdrejningstallet. si er der en ovre
granse for dette, ng det er hovedsagelig ventilfjedrenes
spanding, der er bestemmende herfor. Nar motoren kom-
mer op pd et bestemt omdrejningstal, si kan ventilfjedrene
ikke lukke ventilerne tilstrzkkeligt hurtigt til, at man kan
fi det fulde udbytte al forbrendingen inde i cylinderen,
Dette fnomen kaldes, at »ventilerne [lyder« og er for vis-
se motorer bl, a. med til at sikre, at man ikke overdrejer
sin motor. Ser vi igen pi diagrammet i fig. 1. sd opnar
man motorens maksimale ydeevne ved 3830 o/m, medens
ventilerne vil flyde ved 5200 o/m, hvilket vil sige, at man
i det haje gear ikke vil kunne opnd storre omdrejningstal
pi motoren end 3850 o/m, medens man i de lavere gear
vil kunne kore motoren op pa ca. 5200 o/m og ikke hojere.

Det er imidlertid ikke omdrejningstallet, der er den vee-
sentlige faktor for hk-kurvens [orlab, det er derimod mid-
deltrykket inde i eylinderen, og det er iswr bestemt afl no-
get, der kaldes »[yldningsgraden«. Ved »[yldningsgraden«
[orstar man forhodlet mellem den mmngde breendstofhlan-
ding der suges ind i cylinderen og cylinderens slagvolumen.
og er afhwngig af motorens omdrejningstal sdledes, at man
ved lavere omdrejningstal kan have en darlig fyldnings-
grad, ligesom fyldningsgraden vil aftage, ndr man kommer
op over ¢l vist omdrejningstal. Fn motors fyldningsgrad er
berelgnet til og baseret pi. at motoren hovedsagelig skal
kere med cn vis delbelastning - f. eks. 2/3 af maksimal-
ydelsesevne - og fyldningsgraden vil i det viste diagram
have sin gunstigste veerdi ved ca. 23 hk,

Niar [yldningsgraden er afhangig al motorens omdrej-
ninggstal, s& er Arsagen. at den tid, der er til rddighed
ved indsugning af frisk breendstofblanding aftager med sti-
gende omdrejningstal. og man vil pa et vist tidspunkl na
dertil, at den hastighed, hvormed breendstofblandingen pas-
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Fig. 1 viser et typisk diagram for en mofors hk-kurve. Sam-
tidig er indtegnet den sakaldte moment-kurve, som vi skal
se pa senere.



serer indsugningsventilen, ikke lingere kan foreges, og det
er altsd ikke muligt at fi sterre ydeevne ud al motoren.
Dette [wnomen anvendes al mange motorteknikere, idet
man ved en begrensning al [yldningsgraden forhindrer, at
motoren vil blive overbelastet i leengere tidsrum, og resul-
tatet bliver, at den pigeldende vogns marchhastighed ogsa
bliver den maksimalhastighed - j{r. VW, der kan tile at
gd tiume efter time pd motorveje med »fuld« gas, uden at
motoren overbelastes. Fanomenet kaldes af tvskerne, at
vognen er »Autobahnfest«,

Inden vi gér videre, ma vi hellere se pd, hvad middel-
trylkket egéntlig er for en storrelse, s derfor ser vi pé fig.
2, der viser ct sdkaldl arbejdsdiagram for en firctakts-
motor. Lodret op har vi afsat de tryk. der vil komme ind i
cylinderen, medens vi vandret har afsat stempelvandringen.
Nar stemplet vandrer [ra A (il B, s& komprimeres den ind-
sugede brendstolblanding op til en vis veerdi, der er al-
hangig al motorens kompressionsforhold, ved B eller kort
fer dette punkt vil blandingen blive antzndt al en gnist
[ra tendreret med det resultat, at der sker en meget hur-
tig og kraftig forbraending (forbrendingens hastighed sker
med ca. 20 mfsec.), der hevirker, at trykket inde i cylinde-
ren stiger meget kraftigt. Dette tryk pavirker stemplet og
presser dette nedad, og da cylindervoluminet derved bliver
storre, s& vil trykket inde i cylinderen falde. og ved ID er
vi nede pd omtrent atmosferetrvk. Fra € til I) har vi altsa
arhejdsslaget, medens vi fra D til E har udblasning og
fra E til A har vi indsugning.

Det skraverede areal, siger man, er et udtryk for det
arbejde, som den pigmldende motor kan yde, og ved at
planimetrere dette arcal og foretage en mindre omregning.
s kan man finde Irem til middeltrykket inde 1 evlinderen
- altsa det tryk, der vil blive et middeltal at alle de vacrdi-
er. der [indes pad diagrammet.

Enhver motor kan naturligvis tunes merc eller mindre,
men som beskrevet under tuning af to-takts-motoren i
Fart & Form nr. 1 1961, sd cr der visse greensevardier, som
man skal have for aje. Normalt siger man. at en motors
vdcevne mélt i hestckraft er begranset af hk-belastningen
pr. em? stempelkrone og ikke har overstige ca. /2 kg/em?
Omdrejningstallet har ogsa en greense, idet man siger. at
stemplets middelstempelhastighed 1kke bure overstige ca.
21 mfsec. Det er egentlig ikke selve stemplets middelstem-
pelhastighed, der er griensevierdien, men stemplets accele-
ration - vi vil dog fortsat for nemheds skyld regne med
middelstempelhastigheden som den mekaniske graensevardi.

Endelig regner man normalt ikke med, at man kan i rct
mange [lere hk ud al en motor, end svarende til ca. 100 hk
pr. liter slagvolumen.

Ved en tuning vil der pa grund af motorens foragede
vdeevne, ske en foregelse al de meckaniske belastninger sa-
ledes. at det ikke alene er de komponenter. der bibringer
motoren starre effekt, vi skal interessere os for og hearbej-
de, men ogsd alle de sckundare elementer - hvor »sekun-
daere« skal forstis som de elementer, der ikke bidrager til
motorens foregede ydeevne.

Iin ting, vi ikke har beska[tiget os med endnu, er de me-
kaniske tab i selve motoren. Disse tab er som regel ret
minimale, og vil ikke kunne forbedres nawnevaerdigt. men
da det er alle de mange »smi bakke, der ger en stor d«. sd
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Fig. 2 viser et sakaldt »narbejdsdiagrame«, idet det forteller
os, hvordan trykket er inde i cylinderen under stempletfs
vandring. Fra A-B har vi kompression op til kompressions-
trykket pa 6,5 at. Fra B-C er der en stor trykstigning, idet
gasblandingen antaendes, ag fra C-D har man sa »arbejds-
slagete, medens man fra D-E har udblasning, og fra E-A
har indsugning.

kan man sammenfatte tuningsarbcjdet 1 folgende: Forogelse
al motorens omdrejningstal, forbedring at motorens tyld-
ning saledes, at man opnir et storre middeltryk i cylinde-
ren samt en formindskelse af de mekaniske tab.

Vi har nu set lidt pid de veerdier, der har den starste
indflydelse pd en motors ydeevne, og skal til at se pd,
hvilke indgreb man ber [oretage, og hvordan man kan ud-
for dette arbejde.

Neco de Mus

MED SECUMETER
el- omdrejningstzller
fir Deres personvogn et sporty przg
og De kan opna:
® Maksimal acceleration
® Fejliri kurveteknik
® Lynhurtig nedgearing

Brochure tilsendes pd forlangende
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MED EN ,E-TYPE"

JAGUAR E fypes
vigtigste specifikationer:

Motor: Sekscylindret 3,8 liters vand-
kolet, dobbelt overliggende knasfaks-
ler, 3 S.U. karburatorer, 7 hovedlejer,
hemisfeerisk formet eksplosionskammer,
udviklet i samarbejde med »ngas-flow«
eksperten Harry Weslake. Kompressions-
forhold 9,0 :1. Ydelser: 265 hk SAE wv.
5.500 o.p.m., maksimale drejningsmo-
ment 36 kgm SAE v. 4.000 o.p.m., mak-
simale effektive middeltryk 12,09 kg pr.

cm?,

Chassis: Fartil rumgitterramme  péa-
monterei karosseri og bagparti i selv-
barende konstruktion. Uathengig for-
hjulsophangning i dobbelte, ulige lan-
ge friangler, torsionssteenger som fje-
derelement, deempel med teleskopstad-
dempere. En kreengningsstabilisator er
monteret pd nederste triangel. Bagtil er
hjulene uafhsngigt ophaengt i et sy-
stem, hvor selve drivakslen samfiidigt

fungerer som oversie fveerarm ien dob-
belt triangelophangning, herunder er
monteret en tvaergdende arm, der yderst
et forbundet til hjulnavets nedre for-

— Jeg synes, du shulle standsc og skifte

FORTSAT FRASIDE 28

lengelse og indvendig er monteret pa
siden af differentialhuset. | leengderef-
ningen lokaliseres hjulene ai langsga-
ende sirebere, og konstruklionen har
kun steerkt beherskede andringer i
camber og toe-in under affjedringsbe-
veegelsen. Affjedringselementet er spi-
ralfjedre, gummi og teleskopsteddam-
pere, Alle hjul er forsynet med skive-
bremser, bagtil monteret indenbodrs.

Mal og vagt: Hjulafstand 2,44 m,
sporvidde foran 1,27 m, bagtil 1,27 m,
fotalleengde 4,4 5m, bredde 1,66 m,
hejde 1,22 m, frihejde i belasiei fil-
stand 14 cm, vendediameter 11,28 m.
Vagt (ter) 1100 kg. Veegtfordeling incl.
farer 50/50 %.

Acceleration til effektive hastigheder:

O~ BOCKHE waes on ma vwmss 5,6 sek.
A o s eseswees ik w
0-1200 ;0 oo 98 .
4155 i |1 T T
0360 5 = e csmeesssaeasn 160 4
02000 4 o e s s 294
Tophastighed . v vn v cnswns 242 km/t

Tophastighed i de enkelte gear: 3. gear
185 km/, 2. gear 125 km/t og 1. gear
68 km/t. Benzinforbrug: mellem 6 og
7,5 km pr. lifer.

TUG = ny allround sporisvogn
fortsat fra side 18

ladt samlelinjen. Et interessant eksem-
pel pa, hvor vidt moderne bilfabrikker
gar 1 deres bestrabelser for at hemme-
ligholde nye projekter.

Der har naturligvis ikke veerel mulig-
hed for, at Fart & Forms medarbejder
kunne prevekare den nye model (fak-
tisk fik veartsfolkene et underlig uud-
grundeligt udtryk 1 ansigtet ved fore-
spergslen). Men en samtale 1 krogene
med manden, som brugle vognen ' til
slebning, gav grund til at formode, at
TUG har helt ckeeplionelle egenska-
ber. Den uszdvanlige dakkombination
medlvrer [. eks. en udtalt overstyring.
som vil [orsterkes vderligere ved fuld
udnyttelse af bagagerummet. Det so-
lide, tunge karrosseri nedsatter 1 avrigt
accelerationsevnen betydeligt, siledes at
risikoen for at ophidse politipatruljer
pa jagt rcduceres 1 hej grad.

Fa vogne tilgodeser 1 tilsvarende grad
si godt som alle tenkelige praktiske
wnsker. End ikke pladsmangel er no-
get problem, idet dagligstuesolaen let
kan anbringes pid tveers over bagage-
rummet og give siddeplads til yderlige-
re tre voksne uden at eliminere bagage-
rummet fuldstendigt. Prisen vil ifolge
ubekraftede forlydender komme til at
rette sig efter elterspergslen.

hjul: mor kan da tage et andet tog .. !

— Huveordan kan vi vaere lobet tor for
benzin? Ui er jo gifi nu...!

— Motoren ligger bagi... ...!
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NATRIUM
VENTILER

evi slefid-bekimanirng ber
" _Oog pd leniiisace

N ANalriumfyicning

Udstodningsventilerne horer il de termisk og mckanisk
hejst belastede dele 1 den moderne forbrandingsmotor. Un-
der udstadningstakten strammer de varme forbreendingsgas-
ser forbi ventilen og kan opvarme den til ca. 700% C. Ven-
tilhovedel bliver herved varmest. Ventilen afgiver sin var-
me til det kalede topstykke. hovedsagelig gennem sin an-
ligning pa ventilsedet. en mindre del al varmen ledes gen-
nem ventilskaltet (lang transporvej) og glr over i topstyk-
ket gennem ventilstyret. Jo hurtigerc motoren roterer, jo
kortere tid ligger ventilen an mod sedet, og jo varmere bli-
ver den. Findes der ikke noget ventilspillerum, hvad der
kan indtraeffe, ndr motoren bliver varm, hvis ventilerne er
blevet stillet med for lille spillerum, kan ventilen ikke né
ned pd swdet og derfor ikke komme al med sin varme, den
bliver for varm og forbraendes. Ligeledes falder hovedet
lettere af en overophedet ventil ved haje omdrejningstal,
end al en ventil. hvis temperatur ligger inden [or rimelige
gracnser. Naturligvis udleres udstedningsventilerne al sar-
ligt varmehestandigt stal.

Den normale konstruktion al udstedningsventilerne der
er tilstraekkelig til brugskeretejer. rakker ikke langere til
ved de hsjtkomprimerede (ng dermed varmere) og hurtigt
roterende sports- og vaeddelsbsmotorer. Her er det nedven-
digt at lede den overskudsvarme, der ikke kan bortgd gen-
nem ventilsiedet, ned gennem skaftet og bort gennem ven-
tilstyret. Man anvender derfor venliler med hult skalt. Hul-
rummet er ca, s fyldt med natrium, ct metallisk grundstof,
der smelter ved 97,5¢ €. Nir motoren arbejder, plasker den
smeltede natrium [rem og tilbage i skaltet og lerer derved
varmen fra hovedet op til den del af skaftet, der er i be-
ruring med ventilstyret. Samtidig med at man anvender na-
triumsvenliler pansres ventilstyret ofte med en hird, shd-
steerk beleegning (Stellit-belwegning). En natriumventil kan
kendes pa sit tykke skatt,

Er De 1kke
spor hund

men sztter De pris pa, at
Deres vogn fir det bedste
al det bedste, sd forer den

fire, fine nye




1961 blev et rent Fer-
rari-ar, og Enzo Ferrari
har hermed atter en-
gang bevist sit usad-
vanlige talent for at fa
vogne til at kere hur-
tigt. Verdensmesterska-
bet for Grand Prix ke-
rere blev vundet af Phil
Hill i Ferrari,endnu fer
det sidste leb i serien
er kert - - - og ver-
densmesterskabet for
sportsvognskonstruk-
tarer var ligeledes sik-
ret af Ferrari med det

nastsidste lab 1 serien.
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FERRARI

atter

FERRARI

Verdensmesterskabet for sports-
vognskonstrukterer 1961 blev

vundet stort at Ferrari
Tilbageblik over arets fem lob,
som talte til sportsvogns-VM.

AF TAGE SCHMIDT

Der var ved indgangen til swsonen stor
spending om udfaldet al sportsvogns-
verdensmesterskabet, idet bl. a. bide
Ferrari og Maserati havde fremstillet
nve hakmotor-modeller efter samme
retningslinjer som de seneste ars suc-
cesrige F 1 racere. Ville hakmotor-
princippet revolutionere sportsvognsle-
bene pi samme mide som GP sporten?
Maserati havde sidste ar brilleret i vig-
tige lob med Type 61/62, der pa grund
af sit spinkel, delvis utildakkede ror-
gitterchassis havde faet tilnavnet »Fug-
lehurets (Birdcage-Maserati). Ville Ma-
serati veere 1 stand til al fere sig videre
[rem pi grundlag af denne konstruk-
tion?

P4 den anden side var interessen for
sportsvognslebene [aldende, bl. a. som
folge al, at ingen af de store engelske
{abrikker ville tilmelde olficielle fa-
brikshold. Bade Aston-Martin oz Ja-
guar [orer [or tiden en tilbagetrukken
tilveerelse.

Det viste sig allerede i det ferste af
de 1 alt fem verdensmesterskabsleb, 12
timers lobet 1 Sebring, USA, at man ik-
ke skulle vente sig meget af Maserati-

erne, Alligevel leverede Maserati, hvad
man vist nok pd baggrund al merkets
pvrige temmelig ringe indsats har lov
at kalde arets overraskelse, idet Mase-
rati vandt det vanskclige 1000 km lob
pa Nirburgring i maj med en Type 61
RBirdcage med motor [oran. Alle de ev-
rige [ire leb vandtes af Ferrari: Se-
bring, Targa Florio, Le Mans og Pes-
cara. Men kun én af disse sejre (Targa
Florio), hentedes hjem med en hakmo-
torvogn.

Udtrykt i rene points blev resultatet,
at Ferrari vandt suverznt med 41 po-
ints mod Maseralis 14 og Porsches 11.

129 TIMER LOBET I SEBRING

vandtes al Phil Hill og Olivier Gende-
bien i V-12 Ferrari med en gennem-
snitshastighed pa godt 146 km/t. Der-
efter kom en anden V-12 Ferrari, der
opndede at blive kart af ikke farre end
4 mand, Ginther, von Trips, Baghetti
og Mairesse, to omgange bagefter, Nr.
3 blev dc unge mexikanske hrodre Ri-
cardo og Pedro Rodriguez i V-12 Fer-
rari, og de [ulgtes af en fjerde Ferrari,



De naste vogne over malstregen var i
navnte rackkefelge: Porsche RS 61, Fer-
rari Testa Rossa, V-6 Ferrari Dino,
Porsche RS 60, Chevrolet Corvett, 2-1i-
ter Ferrari Dino, 2-liter Maserati Bird-
cage (kert af Briggs Cunningham og
Bill Kimberly) og Chevrolet Corvette.
Stirling Moss kerte hurtigste omgang pa
3 min. 13.2 sek. 1 en Birdcage Maserati
fra Camoradi-stalden.

Alle [orventede en Maserati-Ferrari
duel af virkelig format, men Mascrati-
ernc gik ud én cfter én og overlod fuld-
steendig valpladsen til Ferrari, Masera-
tis Tvcho Brahes dag, som var selvfor-
tjient pi grund al manglende forbere-
delse, begyndle med, at Stirling Moss’
vogn naxgtede at starte med et [ladt
batteri, s han mistede 6 minutter, Ian
ndede elter et par timer op il forerfel-
tet, men da Graham Hill overtog vog-
nen, brakkede udblaxsningsmanifoldet
al, og si var det sket med den. Derel-
ter overtog Moss en hazkmotor-Maserati
fra to andre kerere, men mitte lade den
sta med defekt baghjulsoph@ngning el-
ter at have bragt den fra 9, til 7. plad-
sen.

Der var kun tilmeldt een hakmotor-
Ferrari, som kertes af Ginther og von
Trips, og den udgik med deflekt styre-
tej elter at veere nael [rem 1 spidsen.
Ginther og von Trips overtog derciter
Mairesses og Baghettis vogn, der lige-
som den endelige vinder-Ferrari var af
den nye type med hej bagende a la
hxekmotorvognen.

Lubets mest bemezrkelsesveerdige pra-
station var méske Rodriquez-bredrenes
fantastiske korsel i en 1960 3-liter Fer-
rari, idet de sd ud til at vere sikre vin-
dere, indtil de blev fire omgange bag-
cfter lige for merkets [rembrud med
elektriske vanskeligheder — og derved
overgav loringen til Hill og Gendebien.

Phil Hill og Gendebien satte i ir ny
rekord. Den tidligere rekord blev sal al
Poter Collins og Phil Hill 1 3,8-liter
Ferrari 1 1958. Parret vandt iavrigt og-
sa Sebringlebet 1 14959,

Efter Sebring havde Ferrari 8 points
og Porsche 2 points i verdensmesterska-
het.

TARGA FLORIO

pa Sicilien blev vundet al von Trips og
Olivier Gendebien 1 den nye 2.4-liter
hakmotor-Ferrari i tiden 6 fimer 57
min. 394 sck., som svarer til en gen-
nemsnitshastighed pa 103,43 km/t — ny
rekord lor Targa. 2. pladscn besattes al
Jo Bonnier og Dan Gurney i Porsche i
tiden 7 timer 2 min. 8,5 sek. 12 min.
10,5 sek. senere [ulgte en anden Porsche
fart af Herrmann og Barth,

Von Trips kerte hurligste omgang pi
12 min, 3.5 sek., svarende til en gen-
nemsnitshastighed pi 107,84 km/t. Stir-
ling Moss og Graham Hill delte en Por-
sche, men milte udgd med sammen-
brudt differentiale pd sidste omgang.
Moss, som tog den faorste torn bag rat-
tet, gik 1 spidsen umiddelbart efter
slarten og slog derefter sin cgen tre ar
gamle rekord (med Aston-Martin) ikke
ferre end 3 gange. Von Trips overtog
feringen fra Porschen 1 6. omgang ef-
ter. at Graham Hill havde taget Moss’
plads. Da vognen igen blev overladt til
Maoss, som i 8. omgang overhalede Fer-
rarien og holdt sig 1 spidsen. indtil
differentialet under den 10. og sidste
omgang bred sammen.

Targa Florio-labet far i sammenlig-
ning med det andet klassiske sports-
vognsleb 1 Le Mans meget lidt pub-
licity, men det horer faktisk til de van-
skeligste landevejslabh 1 verden med en
lobsirzekning pd 720 km og ialt 7000
sving. I &r var der anmeldt ialt 58 vog-
ne inklusive Gran Turismo biler.

1000 KM LOBET PA NUR-
BURGRING
pa den 27 km lange, kunstigt anlagte
landevejshane 1 Eifel bjergenc 1 Nord-
tyskland vandtes af Masten Gregory og
LLucky Casner 1 tiden 7 timer 51 min.
39,2 sck. svarende til en gennemsnitsha-
stighed pd 127.6 km/t, og Maserati tri-
umlerede dermed for andet ar i track pa
den vanskelige bane med en type 61
Birdeage-Mascrati. (Stirling Moss korte
den sammen med Dan Gurney sidste
ar). Nr. 2 blev brodrene Rodriquez i
Ferrari med 7 timer 52 min. 32.4 sck.
Derefter kom i navnte rekkefolge:
I’hil Hill/von Trips/Richie Ginther/Oli-
vier Gendebien i Ferrari i tiden 7 (imer
54 min. 59.3 sek., en Ferrari Gran Tu-
rismo kert af Carlo Abate/Colin Davis
(7 timer 56 min. 30,3 sek.), Willy Mai-
resse/Giancarlo Baghetti 1 Ferrari G.
T. (2 min. 27,3 sck. senere) og derpa 3
Porscher pa stribe, den ene kert bl a.
af SS8tirling Moss og Graham Hill.
Ogsa klasseresultaterne 1 dette store
lab kan have en vis interesse. Moss/Hill
Porschen vandt 1601-2000 kubikcenti-
meter klassen efterfulgt af en Porsche
og en Ferrari. 1151-1600 cc vandtes af
en Lotus EFlite og derefter kom 2 Por-
scher. Klassen op til 1150 ce dominere-
des af Lola pa de tre ferste pladser.
Elter Nuarburgring havde Ferrari 22
points, Maserati 11 og Porsche 8.
Nirburgring-lebet  blev  drets  mest
spandende for sportsvogne. lalt 64 vog-
ne deltog. og starten fandt sted pa Le
Mans maner. Stirling Moss vandt som
saedvanlig sprinten til [ods over til de
ventende vogne, men Jim Clark i Aston-
Martin fulgte godt med, og forte feltet,
da de [orste vogne var kommet igen-
nem Sydkurven lige eflter starten. Sene-
re i forste omgang overhalede Stirling
Moss Clark, og det varede ikke lange,
inden han var et godt stykke foran,
mens Ginther lagde sig pa 2. pladsen.
Da 14 km af anden omgang var kert,
overhaledes Stirling al Phil Hill i Fer-
rari, Hill kerte i et forrvgende tempo,
og hevlede ustandselig at banerekor-
den. Elter 4. omgang havde han et [or-
spring pd 50 sekunder, og Moss var fal-
det tilbage pd 3. pladsen bag Ginther.
Ferrarierne var pganske tyvdeligt fuld-
steendig overlegne, og Rodriquez-brad-
renes vogn reg forbi Camoradi-Masera-
tien i ct tempo, der [ik denne (il al se
ud, som om den kerte baglaens. 1 5, om-
gang satte ITill bancreckorden ned til 9
min. 259 sek., og han havde tydelig
faet ordre til virkelig at kere. Ginther
14 stadig pd 2. pladsen et godt stvkke
foran Moss, men Masten Gregory i Ma-
serati havde rystet Rodriquez al sig og
ld pa 4. pladsen. I 6. omgang kerte Phil
I1ill rundt pd 9 min. 22.2 sck. — ca. 10
sek. under den tidligere sportsvognsre-
kord — og med en gennemsnitshastig-
hed pd 146 km/t. Han [orbedrede den i
7. omg. til 9 min. 18,4 sek. (147 kmn/t),
og atter 1 8 omgang (il 9 min. 15,8 sck.
(147,7 km/t). Tifter 10 omgange lod han
von Trips overtage rattet.




En rakke depotstop mndrede nu el-
terhinden rakkefalgen. Efter 15 om-
gange farte von Trips ca. 3 /2 min. for-
an Ginther/Gendehien Ferrarien, Lan-
gere tilbage 13 Moss/Hill Porschen pa
5. pladsen. Men nu skete der noget!
Porsche havde sat sin lid til vejrudsig-
terne, der led pa regn, og havde monte-
ret vognene med specielle regnvejrs-
dwek. Disse dack egner sig ddrligt til
kersel pa ter vej, hvor de bl. a. slides
uforholdsmeassigt hurtigt, men nu syn-
tes det som om Porsches hasardspil (vej-
ret var godl ved lebets start) skulle gi-
ve resultater. Det hegyndte at sne. @je-
blikkelig halede Moss/Graham il
Porschen ind pi vognene foran. Det
blev udpreget glat, og nogle al de
mindre vogne spandt rundt.

Graham il overgav Porschen til
Moss, som satte al sted efter vognene i
spidsen for alvor. Det darlige fore re-
ducerede Phil Hill/von Trips Ferrari-
ens omgangstider kolossalt, mens Stir-
ling Moss kerte hurtigere og hurtigere
i Porschen. Efter 19 omgange var han
pd 8. pladsen, kun 17 sckunder bag
Ginther/Gendebien Ferrarien. I neeste
omgang 14 han pa 2. pladsen. T 21. om-
gang kom Hill/ven Trips Ferrarien til
depot for at fi formindsket motorens
luftindtag (olicn blev underkalet) og
da den startede igen, led motoren som
en sack sem. Men det lykkedes ikke
Moss at [# ram pa den halvsyge Ferra-
ri. I samme omgang udgik hans Porsche
med mckanisk defekt ...

1 22. omgang forte Phil Hill/von
Trips stadig, og pa 2. pladsen 1d Gre-
gory/Casner Maseratien. Men 1 25. om-
gang kerte Phil ill af banen, og hans
vogn gik i brand uden, at han dog kom
noget til. Dermed 134 Gregory/Casner
Maseratien 4 1/2 minut foran den naste
vogn, Rodriaucz-bradrenes Ferrari, og
det var tvdeligt, at Ferrari skulle stren-
ge sig svaert an {or at vinde nu. Masc-
ratien havde pa et tidligere tidspunkt i
lubel vist sig at vaere Ferrari'en over-
legen bade i svingene og 1 acceleration,
selvom Ferrarien havde starre topha-
stirhed. Moss og Graham Hill overtog
en anden Porsche 1 mellemtiden, og se-
nere overtog Phil Hill og von ‘Trips
Ginther/Gendebien Ferrarien, men Ca-
moradi Maseratien 18 pa en sikker 1.
plads, med mindre den ramtes af et
saerligt uheld.

1 42. omgang standsede Maseratien
ved sit depot for at fa fyldt benzin pé
for sikkerheds skyld, men vognens far-
spring var si slort, at depotopholdet
intet betad. Den narmeste konkurrent,
Rodriqucz-Ferrarien, havde omtrent
samtidig tabt et hjul i Karrusellen og
blev bragt til depot efter at have kart
godt en halv omgang pa tre hjul og cn
skivebremse, Ferrarien fik sat et nyt
hijul pd, men havde tabt en hel omgang,
og selvom vognen stadig 14 pd en sikker
2. plads, havde den overhovedet ingen
mulighed for at indhente Mascraticn.

94 TIMER LOBET I LE MANS

Det succesrige hold Olivier Gendebien/
Phil Hill vandt agsd Le Mans labet for
Ferrari og satte tilmed ny distancere-
kord med 4.476.58 km, hvilket gav cn
gennemsnitshastighed pad 186,527 km/t.
Den gamle rekord fra 1957 var pd
4.397.108 km, som kartes af Flockhart/
Bueb i en 8.8 liter Jagnar D-lype. Ogsd
2. og 8. pladsen besattes af Ferrari —
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for sidstnaxvntes vedkommende al en
Gran Turismo model. Derefter kom 1
nevnte rackkelvlge: Mascrati, Porsche,
Gran Turismo Ferrari, Porsche, 2-liter
Ferrari, Triumph, Porsche, Triumph,
Lotus Elite, Lotus Elite, 850 Abarth,
Triumph, Sunbeam, A. C.-Bristol og
fem D, B. Panhard. .

Hurtigste amgang kertes al Pedro
Rodriquez i Ferrari pd 3 min. og 59
sek., svarende til 201,299 km/t. Det ef-
terstraebte Index of Performance vand-
tes al en D. B. Panhard, efterfulgt af
Gendebicn/T1ill Ferrarien. Den nyopret-
tede Index of Energy vandtes af en
Sunbeam Alphine, efterfulgt al en Lo-
tus. Klassevindere hlev: 701-850 cc:
Abarth. 1151-1800 cec: Lotus Elite. 1501-
1600 cc: Porsche. 1601-2000 cc: Porsche.

Rodriquez-bradrene i Ferrari var s
uheldige at mitte gi ud med stempel-
skade to timer for mél. De havde duel-
lIeret hirdt med [abriksvognene gennem
hele lobet, og Pedro kerte en omgang
pa 8 min. 39,9 sek. (201,299 km/t), kun
1,2 sck. langsommere end Mike Hawt-
horns endnu urerte rekord med 4.1 li-
ter Ferrarien. Den meget hurtige 2,4 li-
ter Ferrari med hakmotor blev opgivet
efter 231 omgange, da Ginther Kkerte
tor for benzin nar Mulsanne.

Salvador/Maggs og Clark/Flockhart
to Aston Martin DBRI gjorde tapper
modstand, men begge hold matte give
op — det forste med revnet benzintank
pi fjerdepladsen, og det andet med
odelagt kobling,

Et af labets mest bemearkelsesvacrdi-
ze oplevelser var Stirling Moss™ og Gra-
ham Hills prastation i en Gran Tou-
risme Ferrari. De 14 helt oppe pd tjer-
depladsen og traengte racersportsvogne-
ne, da ventilatoren brakkede af og slog
den nederste kelerslange over med tri-
ste resultater.

2 timer efter starten begyndte det at
regne, hvorelter der skete tre uheld.
Bruce Hallord {Cooper Monaco) og Jim
MacKay (Austin-Healey Sprite) blev
bragt pd hospitalet med alvorlige kva-
stelser, og det tredje uheld ramte Walt
Hansgen (Maserati V-12).

Jim Clark lavede en Hollywood-start
med den morkebld Border Reivers
Aston Martin DBR og kerte under
Dunlop broen praktisk taget far, nogen
anden var kommet i beveeelse, men
ved Tertre Rouge var Royv Salvadori i
Aston Martin, Richie Ginther i Ferrari
og Stirling Moss 1 G. T. Ferrari oppe
hos den unge skotte. Pa det lige strack
overtog Ginthers 2,4 liter hzkmotor-
Terrari [oringen med et frydeluldt ud-
blasningsbral, og den blev elterfulgt al
Gendebien i 3 liter vognen lige for
White House. P4 anden omgang havde
Gendebien lagt sig 1 spidsen.

Ingen har nogensinde set en Gran
Turisme vogn blive kert hurtigere end
Stirling Moss” Ferrari. Han wvakte stor
jubcl pa tilskuerpladserne ved lige for-
an depoterne at passere begge DBR
Aston Martins. Hans G. T. Ferrari var
tydelig hurtigere end Aston Martins ra-
cersportsvogne pi de lige streek, men
blev overhalet af dem i1 svingene.

Bortset fra kampen mellem fabriks-
Ferrarierne  og  Rodriquez - brodrenes
Ferrari var delte irs Le Mans leb iov-
rigt ikke sarlig spandende.

Dt nye italienske héb, den unge Bag-
hetti, deltog 1 labet sammen med Ta-
vano i en Ferrari, men vognen mitte
udgd uden at have priesteret noget pa-
faldende.

Den hazkmotorede 2.4 liter Ferrari
havde vist sig at veerc lige si hurtig
som vognene med sterre motorer, og at
den korte tom for benzin, var en util-
givelig fejl fra depotels side.

Den amerikanske multimillioneer Briggs
Cunningham, som flere gange har an-
meldt vogne og ofte selv har kart med
i Le Mans lobct placerede sammen med
sin medkercer Kimberley en 2 liter Ma-
serati pid 8. pladsen med en gennem-
snitshastighed pd 169,672 km/t.

Efter T.e Mans var stillingen i kam-
pen om verdensmesterskabet: Ferrari 30
points, Maserati 15 points og Porsche
12 points, og dermed havde Ferrari fak-
tisk sikret sig mesterskabel allerede for
det sidste lab i Pescara,

Der er ievrigt ingen tvivl om, at Fer-
raris lobsledelse er utrolig skedeslas,
selv om Ferrari fuldstendig dominere-
de Le Mans. I 1960 mistede fabrikken
to vogne for den [erste benzinpélyld-
ning pa grund af forkert udregning af
benzinforbruget, og Gendebien/Frere
vognen, der omsider vandt, krob til de-
potel med knap en liter tilbage. I ar
kerte Taffy von Trips ter fordi han
uden fornultig grund fik lov at kere
videre, mens enhver ventede, at han
skulle vare kommet ind for at overla-
de vognen til Ginther og fa fyldt nyt
brandstof pa.

4 TIMER LOBET I PESCARA

for sportsvogne og Gran Turismo vand-
tes al Bandini og Scarlatti i en [abriks-
Ferrari, en al 3-liter Testa Rossa vog-
nene med motor foran. Nr., 2 var en
Porsche R. S. 61, og nr. 3 en 2-liter
Maserati. Dette temmelig overraskende
resultat skyldes hovedsagelig andre del-
tageres uheld. Loebet fortes 1 begyndel-
sen af en hakmotor-Ferrari, som kortes
af  Ginther. Baghetti overtog denne
vogn, da den fik benzin pd elter 10 om-
gange, Imcn nappe havde han startet,
[erend vognen mitte standses med de-
fekt styretoj.

Dereflter [arte Casner en tid lang med
en Birdeage type 61 Maserati (motor
foran), men han kerte galt, da han
ramtes af en anden deltager 1 et sving,
og blev alvorligt siret, Fabriks-Ferrari
T. R.¢en, som Scarlatti havde fart op pa
2. pladsen, overtog derefter [eringen og
holdt den til mil. En hzkmotor V-12
Maserati 18 pa 2. pladsen, da gearkas-
sen brad sammen, og derefter kom en
Ferrari 250 G. T. til at ligge som nr.
2. Men Ferrariens forer, Abate, korte
over méllinjen fa sekunder for lobets 4
timer udlab, og méatte derfor kere end-
nu en omgang, som han ikke fik fuld-
fort, fordi motoren svigtede.

NAESTE AR

Mange mener, at det er en svaghed ved
de nuveerende lob om sportsvogns-me-
sterskabet, at de afgeres med maskere-
de racervogne i stedet for med model-
ler, som folk kan kebe. Der har derlor
leenge vaeret kraelter i gang for allerede
fra 1962 at mndrc reglerne afgerende,
og del er nu vedtaget, at sportsvogns-
mesterskabet nmste ar skal tildeles vog-
ne af den type, som i det internationale
sportsreglement benwvnes Grand Tou-
risme, altsi netop scriefremstillede
sportsvogne — og i hele tre klasser:
Under 1000 ce, 1001-2000 cc og over
2000 cc. Det bliver dog fortsat muligt
at deltage 1 de store lesb med racer-
sportsvogne.
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Dc faerreste meend bliver nogen sinde
sa voksne, at der ikke tendes lys i de-
res @jne, ndr de ser cn sportsvogn.

Det ved bilfabrikanterne. Og de er
snedige nok til at benytte sig af det.
Ganske vist ved de ogsd, al familieom-
fang og/eller budget forbyder de fleste
at anskalfe sig en rigtig sporlsvogn.
Men til gengeld er der intet, som for-
byder [abrikanterne at fremstille hiler,
der til forveksling ligner riglige sports-
vogne, Det har de da ogsi gjort, siden
sportsvognen [or Artier siden udskilte
sig som type. Og det gor de fortsal i
dag — i sterre milestok end maske no-
ren sinde.

Publikums interesse for de falske
sportsvogne — dirckte oversattelse af
del [ranske udtryk Faux Sport, som in-
gen i Frankrig tager anstod af — er of-
terhinden blevet sa stor og kontant, at
ogsd de mest jordbundne [abrikker nu
onsker at f4 del i deres marked. Bide
Ford i England og Opel i Tyskland har
lanceret sportsligt udscende coupeer,
som er bascret pad ganske almindelige
familiehiler — henholdsvis Consul 315
og Rekord 1700 — efter de forhanden-
vierende sems princip.

Rekord Coupeen kom farst til Dan-
mark af de to, og her bringes lidt om.
hvad General Motors starste europaiske
fabrik tilbyder dct sportsvognshungren-
de publikum:

Den nye Opel Coupe har konstruktio-
nen og hovedparten al karrossen [wlles
med  den  almindelige Rekord 1700
Konstruktivt adskiller den sig ved. at
motoren er mildt tuned [ra 63 til 67
SAE-hk. alljedringen gjort lidt stivere
og bagaksclgearingen haevet fra 8.9:1 til
3.7:1, hvilket vil sige, at coupeen i for-
hold til antallet al motoromdrejninger
karer ca. 5 pet. lengere. Karosserimees-
sigl er den let kendelig pd. at toppen cr
lavere og kortet al bagtil med mceget
skra bagrude.

Den afgarende [orskel pd den almin-
delige Rekord og coupeen findes dog i
indretningen. I stedet for det sedvanli-
ge bagsede er der i coupeen en lav
baenk med plant ryglen. Ta voksne kan

befordres pi denne bank, men kun hvis
de er indstillet pa at krelle benene godt
sammen og dukke hovedet. Pladsen er
beregnet til smi eller halvstore born (al
hvilke der til gengeld kan anbringes
tre uden kniberi) — eller eventuelt til
bagage-ckstravagancer ud over, hvad
der kan veaere 1 selve kuffertrummet, der
er meget dybere i coupeen end i seda-
nen og felgelig rummer ualmindelig
meget.

Toran har henksedet mattet vige til
fordel for to lave stole med frit ind-
stillelige ryglen, der kan legges helt

Tage Schmidt bag rattet i

OPEL REKOR

ned (sovebeslag). Disse stole er usicd-
vanlig velformede med ryglen, der bi-
de stoller mod tveerkreelter 1 svingene
og yder ryggen understatning pd de
analomisk rigtige steder, sd vidt som
det kan opnis i et standardprodukt. Det
vil utvivlsomt vezre muligt for de fle-
ste al [& en virkelig bekvem karestilling
i dennc vogn.

Siederne er betrukket med svar pla-
stic 1 et synsmassigt vellykket forsey pd
at imitere skind, og gulvene er dwkket
af tykke velour-tmpper overalt. Stand-
ardudstyret omfatter ratlas, gribchind-

COU
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tag i forpanelet til [orsedcpassageren,
stort allaseligt bagagerum, ur, elektrisk
cigarcttander — og nette-spejl bag pa
passagerens solskarm. Til speciel [or-
del for [ereren er vognen udstyret med
vindspejlsviskere med to arbejdshastig-
heder, baklygte og udvendigt bagspejl.
Det sidste er iavrigt nesten nsdvendigl,
fordi det indvendige bagspejl er place-
ret pd cn sddan made 1 forhold til den
lave bagrude, at mann — uanset egen
hujde — kun kan se den nmrmeste del
af vejen bagved.

Coupeens indretning vil siledes alt i
alt appcllere sterkt til ejerglaeden, og
det er vel ogsa bl. a. hensigten med en
vogn af denne type.

I karecgenskaber afviger coupeen ik-
ke meget fra grundmodellen. Starst er
forskellen i motorydeevne og komlort.
Den nve Opel accelererer fra 0 til 80
kin/t pd ca. 10"2 sekund og fra 0 til
100 pa ca. 19 sck. ifalge mine egne ma-
linger (fabrikken opgiver selv henholds-
vis 12 og 20 sekunder for disse prasta-
tioner). Disse tal er meget fine for en
1,7 liter vogn uden sportsvognsprieten-
tioner ud over linjerne. Tophastigheden
har jeg selv mailt til 128 km/t med et
knapt tilkert eksemplar, men den opgi-
ves af fabrikken til 140 km/t, hvad der
dog lurde veare let optimistisk. Maksi-
malelfekten ydes neton ved de 128 km/t.
jcg ndede op pad under neutrale karsels-
betingelscr.

Med hensyn til komlorten er det en
meerkbar forbedring ved hejere hastig-
heder, at motoromdrejningstallet cr re-
duceret 1 forhold til kerehastigheden.
Forst ndr man kommer op 1 nerheden
al 130 km/t, begynder motoren al [ales
noget anstrengt.

Motoren har gode scjgtracksegenska-
ber, idet den trakker javnt og bladt
helt ned til ea. 30 km/t i topgear. men
den gar hiardt ved acceleration 1 top-
gear fra under 50 km/t. Den belinder
sig  bedst ved mellemhastigheder, idet
den lyder lidt forpustet ved heje om-
drejmingstal, men til gengxld har den
en behagelig flad drejningsmomentkur-
ve 1 omradel 55-75 km/t, hvor den er
meget livlig,

Vognen kan ndmaerket kores med me-
get lidt brug af gearstangen, men det er
iovrigl meget let at skilte gear, idet
synchroniseringen er perfekt, mens sel-
ve gearskiftet tungerer let og noejagtigt
(dog lidt tragt ved nedgearing til L.)

En direkte sammenligning mellem
coupeen og grundmodellen ved karsel
med vognene umiddelbart efter hinan-
den pa samme vejstrackning kunne mu-
ligvis have afsloret sma forskelle 1 op-
farsel. Men jeg erindrer i hvert [ald
ikke, at Opel Rekord 1700 opferte sig
vaesentlig anderledes end coupeen med
hensyn til styreegenskaber, retningssta-
bilitct, absorbering  al  ujavnheder,
bremseevne osv.

Rckord Coupe er lel understyrende
med tendens mod neutral styring ved
stigende svinghastigheder, Dens skrid-
greense ligger ikke sezrlizg hejt, men
vognen er til gengeld let kontrollabel,
hvis man frivilligt eller ufrivilligt pro-
vokerer et skred ved at gd ind 1 et
sving med rigelig stor hastighed. Dak-
kene giver varsel 1 god tid, og udskrid-
ning kommer bladt og langsomt, s man
har god lid at reagere i. Man lzrer sig
meget hurtigt. med hvilke hastigheder
man kan tillade sig at kere i svingene,
og da vognen aldrig opfercr sig over-
raskende, ma den karakteriseres som en
sikker vogn pd snoct vej — ogsd for
folk med hang til at kere hurtigt.

Styringen er let og tilfredsstillende
najagtig, men kunnc uden skade veere
mere pracis ved hurtig kersel pd lige
strwk. Vognen er ret sidevindslelsom,
og hlast indvirker mere pd kursen end
strengt nedvendigt, fordi styretejet er
temmelig dedt omkring midterstilling.
Til hurtig svingkersel er pracisionen
derimod tilstreekkelig. Man ma blot ve-
re indstillet pa, at der skal drejes godt
pi rattet, hvis man skal styre uden om
cn pludseligt opdukkende forhindring.

Affjedringen er komfortabel pid ne-
sten  alle almindeligt forekommende
vejtyper. Ved hurtig kersel pd meget
ujeevn grusvej med slaghuller svigter
kontakten mellem hjul og vej noget,
men ved moderat kersel markes dette




fanomen ikke. Ogsd mindre tveerbalger
p4 asfalteret vej kan [4 hjulene til at
happe, hvilket kan viere lidt ubehage-
ligt i hurtige sving. men jeg oplevede
dog pd intet tidspunkt under pravckers-
len alvorlig stabilitetsforstyrrelser pé
grund af hjulhop (der skylde sen for-
holdsvis svag steddempning).

Ved passage al sterre ujmvnheder
fiedrer swderne ude al takt med vog-
nen. Da taghejden er meget lille, kan
man derfor komme til at ramme loftet
med hovedet, hvis man herer til de haje
— og det kan vare temmelig ubehage-
ligt, hvis man sidder sa langt [ra rattet.
at hovedet netop befinder sig under en
liste mellem tag og lofthekledning.

Bremsemne tager bladt og kraftigt for
et moderat pedaltryk. Det kneb lidt
med  retningsstabiliteten under  hérd
bremsning fra hej hastighed, men vist-
nok iser. [ordi det ene hjul tog tidli-
gere og hirdere end de andre.

Alt taget i betragtning er der ingen
tvivl om. at den nye Opel Coupe vil
vaere den rigtige bil for et stort antal
mennesker., som gerne vil have noget,
der er anderledes, og som er villige til
at slakke pi pladsen til voksne passa-
gerer for til gengeld at opna ct megel
stort bagagerum — og mere end gen-
nemsuitlig komfart for to. Den har
langt fra sportsvogns-egenskaber, men
er til gengaeld i alle henseender overor-
dentlig nem at omgas — og koster ikke
mere at holde end enhver anden Opel
Rekord med samme motorstorrelse.

ltalienske Grand Prix

fortsat fra side 14

Moss, McLaren, Brooks og Lewis pa
samme omgang, og Jack Lewis var i
foerd med at indhente Brooks. Den un-
ge Lewis karte et meget fint lob, fuld-
stendig behersket og afslappet. Salva-
dori havde 7. pladsen helt for sig selv
med de Beaulort et stykke bag sig.

Gurney-Moss kampen var yderst
spzndende, idet begge karere hentede
alt, hvad der var at hente. ude af de-
res vogne, En eller to gange overhalede
Stirling faktisk Dan pa det hzvede
stykke, men Porschen og Lotus'en var
sa jwevnbyrdige, at ingen af deres ke-
rere var 1 stand til at opnd nogen vir-
kelig fordel.

1 35. omgang var stillingen:

Gtillingen efter 35. omg.:
Men s& kertc Moss langsomt sin Lo-
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tus ind ‘til depot, hvor han matte op-
give den med et adelagt hjulleje. En
TFerrari sejr var siledes sikker, mcd
mindre der skete noget for Phil IHill -
og Dan Gurney havde sd godt som sin
2. plads hjemme.

Jack Lewis' indhaling pd Brooks var
en mindre sensalion, og lige for lobets
slutning overhalede han B.R.M.en og
lagde sig pa 4. pladsen. Phill Hill hen-
tede sejren hjem efter at have kart som
en sand verdensmester. Til Porsche’s
storc henrykkelse gled Dan Gurney
over milstregen som nr. 2, og elter at
Bruce McLaren var blevet nr. 3, var
alle mjne rettet mod Lewis-Brooks sla-
get, PA vej ud af det hevede sving for
sidste gang gjorde Brooks en desperat
anstrengelse, og idet de passerede mél-
stregen s& det ud som dedt lab. Men

Lewis tilkendtes af tidtagerne et for-
spring pa 1/10 sekund og dermed 3
points 1 verdensmesterskabet. Nr. &
blev Roy Salvadori. Al de 32, der op-
rindelig var startet, [uldferte kun et
dusin vogne - ferst og fremmest pa
grund af mekaniske dcfekter.

Resultatliste:

1. Phil Hill, Ferrari, 43 Okm, 2 t. 3 min.
1 3sek. (209.337 km/t).

2 Dan Gurney, Porsche, 2 t. 3. min.
48,2 sck. 3. Bruce McLaren, Cooper, 2
t. 5, min. 51,4 sck. 4. Jack Lewis, Coo-
per. 5. Tony Brooks, BRM. 6. Roy
Salvadori, Cooper. 7. de Beaufort. Por-
sche. 8. Bandini, Cooper-Maserati. 9.
Trintignant, Cooper-Maserati, 10. Par-
nell, Lotus.
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Nyt vidunder fra Jaguar

En »stor« Jaguar med E-typens motor
og uathzngige baghjulsophzng er sa
afgjort engelsk bilindustris sevierdigste
1962 nyhed. Den [antastiske XK motor
har »{det lov« at legge kreefter til den-
ne Jaguar Mark X med samme vdelse
som 1 E-typen - altsd 265 hk.. Dette er
en voldsom demonstration pid matorens
pilidelighde uanset den meget store
literydelse. Denne elegante »standard
vogn« er som sddan den farste til at
introducere en baghjulsophengning med
uafhzngig parallelferte hjul i en modi-
ficeret dobbelt  triangelophaengning,
hvor drivakslen samtidigt fungerer som
averste triangel. Mere moderne kan det
ikke gores - og hvad karrosserilinjerne
angar vil vi lade billederne tale for sig
selv.

Fiat 2300 Coupé - og §

Da vi i april bragle en road-tcast af
Fiat 2100 var motorydelsen ct af de fa
kritikpunkter. Med 95 hk (SAE) fore-
kom denne meget fornemme vogn ikke
helt at svare til [orventningerne. Dette
er der siden bedet pa 1 form al Fiat
2100°s afleser — den nye 2300 med 117
hk og tilsvarcnde mere pep.

Nu er 2300 fremkommet som Coupe
— en lang, lav, skraddersyet italiener
med skivebremser og 175 km/t i topha-
stighde. Leibhavere kan [& en S type,
som pi Fiats anmodning cr tunet af
Carlo Abarth og disponercr over 150
hk ag gir op pa ca. 190 km/t. Savidt vi
loseligt kan skonne vil prisen her i lan-
det ligge pd ca. 60.000 kr. og vognen
skulle blive en konkurrent til Mercedes
Benz 190 SI.

Mest forbavsende er maske at dennc
zgte Gran Turismo er en fuld fireper-
soners vogn. For cngangs skyld en ita-
liensk dremmevogn som der skulle vare
mulighed for at mede med danske num-
merplader.
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Vil De have grus!?

DLE BO OLSEN:

... eller mudder?

Er orienteringskerere kvarulanter?

I ast tilbehor ved et lab er den
diskussion, hvori man efter hjem-
komst forseger at give laobet ka-
rakter. En diskussion, som for
resten ikke just udmarker sig
ved sin objektivitet (hvem har set
en vinder, som sagde, at det var
et rigtigt mogleb?).

Det er nzrliggende at sperge: Kan
der legges el ideallab, som ger alle lyk-
kelige? Er de alle kverulanter? — El-
ler er folk si sma, al deres egen pla-
cering er helt algerende for deres me-
ning? Hvad kan der gores [or at more
flest mulige? For det er jo trods alt ho-
vedformalet, hvad man undertiden sy-
nes at glemme.

For at fi tilstraekkelig baggrund for
ct svar vil jeg kort opremse de tenden-
ser, som gennem arene elter krigen har
hersket indenfor O-sporten, — tenden-
ser, som dels har haft baggrund i lov-
givningsmagtens  indstilling  overfor
sporten, dels i reglementers udformning,
og som endelig har varet rent mode-
pregede.

De leb, som kaertes i slutningen af
{yrrene, var gennemgiende korte 1sam-
menligning med de leb, som man un-
dertiden presenteres for nu. Til gen-
gield var det koncentreret kost. Det hed
altsammen orientering. Der var en lille
klike, som kerte, og som ikke bchavede
reklame af den ene eller anden art for
at mades en eller et par gange om mé-
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neden. Nezsten alle kontroller var abne
tidskontroller; rutekontroller  brugtes
kun i begraenset omfane og hemmelige
tidskontroller kendtes ikke, Der var
sjeldent nogen, som kom [or tidligt, for
hastigheden var helt elter lebsledelsens
forgodtbefindende, Ingen myndigheder
gav nemlig tilladelse til afholdelse af
lab, og derfor var der heller ikke nogen
til at kreve kontrol med overholdelse
al hastighed. Til ethvert ordentligt leb
horte faktisk et par etaper pd narmest
bundles mosevej med 50-60 km i snit!
Der var ingen unioner eller myndighe-
der at tage hensyn til, og da landet
endnu ikke var aldeles gennemtrawlet
af O-kerere, var det ikke saerligt van-
skeligl at [inde noget nyt vg spandende
terrain. Kercordrerne var der ingen
grund til at gere noget serligt ud al,
for der var nok at se til med at finde
frem til tiden. Kortudklip var alminde-
lig kereordroform. Det var pa del newer-
meste vaddelob i renkultur — det var
orienteringssporiens  western-tid, hvor
den sterkes ret gjaldt.

Men i 1935 dbnedes der mulighed for
at opnd myndighedernes tilladelse til at
korc O-lab, og dermed opherte natur-
ligvis ogsd den hidtidige seen-stort-pé
de sorte lob. Alt kom i1 faste rammer, i
hovedsagen dikteret al, hvad ministeri-
et mente at kunne godkende som for-
svarligt. DAU (stiftet 1947), som natur-
ligvis ikke havde kunuel beskaftige sig
for kraltigt med de sorte lab. tridle nu
ogsd ind i billedet vg [ik ret hurtigt
indfert et reglement [or O-lob. Det var

i hovedsagen en direkte oversettelse af
det svenske OT-reglement, hvad man
pa grund al de meget forskellige [orud-
setninger i Danmark og Sverige led
lidt under i nogle ar. Men hvad skulle
man pi den anden side gore. ndr vi ik-
ke havde egne erlaringer at basere et
reglement pa?

DMU anerkendte pi det tidspunkt
ikke O-sporten, men overlod det helt til
sine medlemsklubber at kare, som de
ville. Fra starten al tog man [ra myn-
dighedernes side det standpunkt, at en-
hver skulle kunne meddeles tilladelse til
alholdelse af Q-lab, men senere er det
dog @ndret derhen, at tilladelsen kun
gives til klubber eller organisationer,
som — populert sagt — kan forventes
at kunne holde styr pa tropperne,

Siden da har man set mange typer
lob.

Kender Dc de sikaldte andespil pé
hjul, hvor stralpoints for tid er en ret
illusorisk del al pointsgivningen, efter-
som det hele afgores af det antal stemp-
ler man har fdet pa sit kort, saml af
den orden, man har fact sat dem i, Fal-
ske og riglige i ofte vild forvirring, til-
syneladende spredt [ra flyvemaskine.
Typen findes stadigvack, selvom den
indenfor DAU-DMU begrenses af, at
skaeve kontroller er aflskaffct.

Lller har De wvaret med til tegne-
bordslubene, hvor en meget vasentlig
del af tiden tilbringes indenfor den
nxermeste alstand af kontrollerne, hvor
observaloren tegner geometriske steder,




... eller vand?

integrerer, uddrager redder og tegner
skarpe kryds i tetle vejnet.

Og de rigtig grove lpjer, hvor man
far en samling kortudklip i hinden —
og sa war den vilde jagt gennem skov
og mose!

Som en sezrlig disciplin  indenfor
sporten er pélidelighedsetaperne dukket
op, Det er tanken, at hastighed og nej-
agtighed 1 tidsberegning her skulle spil-
le en mere [remtriedende rolle, end det
er normalt 1 rene orienteringsetaper.
For sddanne etaper godkender ministe-
riet hastigheder op til 40 km/t. Typen
{indes snart i ethvert lab, og med god
ret.

Mere modepreegede er begreberne
specialprever  og  specialetaper.  Her
kommer klubbernes ofte hajt udviklede
sans for reklame ind i billedet. Der er
nemlig stof 1 ordet special, der sammen
med ordet super er de almindeligste be-
tegneclser for cnhver art af mckanik.
som kan kebes. Og O-lab ma naturlig-
vis ogsi vere super og special. Mens vi
er ved det modepregede, er der god
grund til at nzvne firmaleb og sdkald-
te rallies. Igennem flere ir har der til-
syncladende  ikke kunmet afvikles et
sterre lab, uden at det bar el firmas
navn. Hvis der si var noget kasse i det,
sdledes at man kunne sige, at man ved
at kalde et lab for »Dixie-Bar-Lebet
1961« havde gjort det muligt at byde
deltagerne pa nye og spzndende ting.
som med ct normalt budget ville ligge
indenfor det opndelige. Men alminde-
ligvis er der tale om et daek. en lygte
og ot par sikaldte smapokaler. Men

mon ikke de [leste elterhinden har fun-
det ud af, at et lobs reklameren [or det
ene eller det andet nok sd gode firma
cller produkt i sig selv ikke er nogen-
somhelst  garanti for lebets kvalitet.
Det skulle vi snart have set eksempler
nok pa,

Der er ingen grund til at opremse
flere kendetegn [or diverse lobstyper.
Det er tilstrackkeligt at konstatere, at
orienteringsleb er mange ting — 1 mod-
selning lil mange andre ting, . eks.
atletik, hvor en 100 meter er en 100
meter o. 5. v. Og enhver form for orien-
leringslub har sine ivrige tilhangere.
Derfor, keere lobsledere. hvorfor blive
ved med at sege elter ideallvbet, som
skulle gore alle lvkkelige? Det findes
ikke. Men ved i tillegsreglerne at give
klar og udflerlig besked om. hvad det
er, man vil byde pd, kan man i hvert
fald undgf, at lolk (eler sig bedraget.
Fortel dog pa forhand, hvad der den-
nc gang skal forstds ved specialetape
(for det kan betyde meget lorskelligl).
Skal vi regne meget denne gang? Er
det for de vilde, der vil have pladder
pa taget, cller er det pxne veje® Hvor-
dan er pointsgivningen 1 specialpro-
verne?

Thi for at vende tilbage til det ind-
ledende sporgsmil: O-korere er vist ik-
ke starre kvarulanter end alle andre,
blot de fir klar besked om betingelser-
ne. Og alt for olte lokkes de til mere
eller mindre vellykkede arrangementer
under hweje reklamehvl — men uden
saglige oplysninger om, hvad det gar
ud pi.

.‘335&@.;

e

... eller matematik?
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Sidste lob i denne smsons seric af
VM-lab var det tyske Grand Prix, sum
blev kert i Immenstadt i Sydbayern i
september. 1 moto cross keres der kun
om eet VM, og det er udskrevet [or ma-
skiner op til 500 cc., s der er teorelisk
intet i vejen for at blive mester pd en
350 ce. maskine . eks. | praksis er dis-
se lab dog sa hirdc og krvende ogsd
for materiellet, at der er god brug for
alt, hvad der kan presses ud af en 500
cc. motor, og alle de store stjerner an-
vender da ogsd denne storrelse i rege-
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Sten Lundin

verdensmester
i Moto Cross

len som l-cyl. med stadstenger eller
med overliggende knastaksel. De [leste
kercr maskiner al engelsk, svensk cller
tiekkisk oprindelse med motorer, som
yder ca. 50 hk.

Stevnel i Immenstadt blev begunsti-
get al fint vejr, og 80.000 tilskuere
oververede de spandende lob. Som
vanlig var der traning lordag eftermid-
dag og sendag formiddag, og Lundin,
som allerede var sikker pi mesterska-
bet i kraft al et stort pointsforspring,
vakte almindclig opsigt ved sin rolige

Den store svenske sejr i VM speed way.
Ove Fundin, Bjérn Knutsson og Gote
Nordin pa sejrsskamlen.

Herunder: Der kaempes side om side
gennem et af svingene til VM finalen
pa Malme stadion.

og svstematiske traening. Lundin, som
hverken rveer eller nyder spiritus al
hensyn til sin sport, er efterhdnden ble-
vet alle moto cross kereres store ideal,
og han nyder altid stor popularitet
blandt tilskuerne.

Tracningen sluttede med et kort lob
over tre omgange, hvis resultat var be-
stemmende for startplaceringen til sel-
ve lobet. 1 forste VM-lsb over 18 omg.
startede 37 korere, og Lundin forte de
forste 4 omg. skarpt forfulgt al Nils-
son. P4 5. omg. satte Lundins motor ud,
og Nilsson smuttede forbi, men Lun-
dins motor gik snart rent igen. og han
holdt sig tet pd Nilsson. Pa 15. omg.
tog han atter [eringen en kort lid. men
det blev Nilsson, som vandl dette leob
foran Lundin, Tibblin, Johansson og
Blakeway, altsd fire svenskerc i toppen.

Feltet bestod af de sterkeste korere
fra 13 nationer, og si steerkt blev der
kart, at bedste tyske korcr, Dreisilker
pi B.S.A. som ellers havde opnict tre-
diebedste treningstid, kun nicde en 9.
pl. og 1 2, leb helt udgik. Leslic Archer,
verdensmester 1 1956 og stadig Eng-
lands bedste moto cross karer, var uhel-
dig og mitte udga.

1 2. lob startede samme karere med
undtagelse af enkelte, som udgik helt
efter det hirde 1. lab. Nu viste Lundin
rigtig, hvor vardig han er til VM-tit-
len. Han kom forst fra start og holdt
[oringen alle 18 omg. Tibblin 14 pa 2.
pl., til Nilsson 1 8. omg. passcrede ham
og gang pa gang forsugle al indhente
Lundin, men Lundin holdt sit forspring,
og da Nilsson pa 13. omg. tabte keeden,
rog dermed hans sidste chance for at
na op. Det lykkedes ham at fi kaden
iorden igen, men han mdtte tage til
takke med en 9. pl. Lundin vandt for-
an Tibblin og Archer, og det sammen-
lagte resultat af de to leb blev, at Lun-
din vandt foran Tibblin, Dirk (Hol-
land), Blakeway (England), Nilsson,
Johansson og Krajeovic (Tjekkoslova-
kiet pi Eso).

Talt er der kert 11 lob i VM-scrien,
nemlig i Schweiz, Ostrig, Frankrig. Bel-
gien, Holland, Luxembourg, Tjekkoslo-
vakiet, Italien. England. Sverige og



Tyskland, og heraf har Lundin vundet
de scks og er blevel nr. 2 1 tre og nr. 3
i et lab.

Det endelige resultat af kampen om
VM blev: 1. Sten Lundin, Sverige (Lito
spec. Monark), 2. Bill Nilsson, Sverige
(Husqvarna), 3. Gunnar Johansson,
Sverige (Lito), 4. M. Soucek, Tjekkos-
lovakiet (Eso), 5. Rolf Tibblin, Sverige
(Husqvarna), 6. Burton, England, 7.
Dirk, Holland. Det er anden gang, Lun-
din er verdensmester, han var det ogsa
i 1959, og Nilsson var verdensmester i
1957 og 1960. Det siger en del om sven-
skernes stabile styrke i denme sports-
gren.

SPAENDENDE OPG@R I SVERIGES
M.C.-GRAND PRIX

I varmt og stille sommervejr opleve-
de publikum mange fine dyster i det
store G. P.-steevne i Kristianstad d. 17.
september, Lobene var de nzstsidste i
kampen om VM i de forskellige klasser,
og [lere karcre stod siledes i points for
disse lub, at en solid sejr for en af dem
kunne sikre mesterskabet, sa rejsen til
det sidste landevejs G. P.-leb 1 VM-
scrien i Argentina kunne spares. Dctte
Ivkkedes 1 250 cc. klassen for engleen-
deren Mike Hailwood, det nyopdukke-
de talent, som pludselig blev beromt
ved sensationelt at sejre i tre klasser i
de store T. T.-lab pa Isle of Man i ju-
ni. I Kristianstad stod kampen mellem
Hailwood og Jim Redman (Sydrhode-
sien) begge pi 4-cyl. Honda. og selv
om Hailwood ferte i points, havde Red-
man stadiz en chance far dette lob.
Hailwood lerte fra start, men efter 3.
omg. blev han passerel al Redman, som
endda naede at dannc sig ct forspring
pd ca. 150 meter, inden han pd 9. omg.
blev for dristiz og keret ud af banen.
Bide han selv og motorcyklen slap godt
fra det, og han kunne [fortsette, men
sejren var tabt. Hailwood heldt farin-
gen og vandt med nasten 30 sek, for-
spring  foran nr. 2: Luigi Taveri,
Schweiz (Honda), som i nasten hele lo-
bet havde kiempet hardt med Frantisek
Statsny, Tjckkoslovakiet (2-cyl. M. Z.),
indtil toppakningen sprazngtes. Nu blev
Kunimitsu Takahasho, Japan (Honda)
nr. 3, Redman nr. 4, Statsny nr. 5, Tom
Phillis, Australien (Honda) nr. 6 og W.
Spinnler (Aermacchi) nr. 7. Endnu fem
karerc fuldferte. men de var en omg.
eller mere bagefter. Det var jo Taka-
hashi, som i Tysklands G. P. indskrev
sit navn 1 motorcykelsportens historie
ved som den farste japaner at vinde el
G. P.-lob vg endda pd en japansk ma-
skine, Honda. I 125 ec. klassen kom

Ernst Degner, @sttyskland (M. Z.) fint
fra start, og snart havde han et godt
forspring. P4 3. omg. »dadce motoren
imidlertid pludsclig, og han méltte ud-
i, Taveri tog si feringen foran Red-
man og japanerne Tanaka og Takaha-

@verst: Mike Hailwood i spidsen af feltet i Kristianstad.

Herunder: Gosta lensen {Puch) pa vej il en 2. plads i lsbene pa Roskilde Ring
1. okt. Vinder blev Torben Dahl (Husquarna) - mens svenskeren Kurt Johansson
(Ducali) kun opnaede en 4. plads efter at have fert i fornemste TT-stil, der brat
blev afbrudt af en dramatisk udskridning i udgangen af Pirellisvinget.

Frantisek Stastny i fin stil p& sin 2-cyl.
Jawa.

shi, alle pa 2-cyl. Honda. Taveri egede
tempoct, og de evrige forfulgte ham sd
hardt, at Tanaka skred ud af banen og
matte udgd. Det blev Taveri, som vandt
foran Takahashi, Redman og Werner
Musiou, Tyskland (M. Z.). De resteren-
de korere var en omg. eller mere bag-
elter.

I 350 cc. klassen var Hailwood og
Gary Hocking, Sydrhodesien favoritter
pa deres 4-cyl. 8350 cc. MV Agusta ma-
skiner, man ventede egentlig kun kamp
mellem disse to indbyrdes, men det kom
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til at gi helt anderledes. De kom fint
fra start, og tilsyncladende bchavede
de ikke engang at presse maskinerne for
at holde ct forspring ned til det ovrige
felt. Mens de to mearke-kollegaer var
optaget al en venskabelig duel, var de
to tjekkiske karcrc Stasitny og Havel,
begge pd 2-cyl. Jawa. imudlertid gaet
fra dect evrige felt og nermede sig lang-
somt de to MV-kerere. De tjekkiske
maskiner gik eminent fint og rent, og
da Hailwoods MV pd 11. omg. begynd-
te at tabe omdrejninger, var Stastny
straks rede til at overhale og indtage
2. pl. Hailwood kerte til depot efter
endnu ¢t par omg. for at fd rettet en
formodet karburatorfejl. Han kom med
igen men kunne ikke mere felge forer-
gruppens hastighed. Efter lobet viste de
tre af hans fire cvlindre for lavt kom-
pressionstryk  antagelig cfter beskadi-
gelse af stemplerne hidrerende fra
ssvommende« ventiler under overskri-
delse af kritiske omdreiningstal. Endnu
forte Hocking imidlertid lebet med en
peen afstand ned til Stastny, og alt teg-
nede til hans femte G. P, sejr i denne
klasse idr. Da fik han pludsclig besveer
med denne motors emlindtligste punkt,
nemlig tendingssystemet, og fejlen var
akut, sa han mitte udgi. Derefter be-
hevede Stastny kun at holde sit hidti-
dige tempo lor at vinde i [in stil foran
Havel.

Resultatet blev derefter: 1. Frantisek
Stastny. 2. Gustay Havel, 3. Tommy
Robb (A. [. 8., 4, Rudi Thalhammer
(Norton). 5. Ron ILangston, Fngland
(A. J. S). 6. Mike Duff (A. J. 8), 7.

Mike Hailwood (MV Agusta). 8. Bert
Schneider, @strig (Norton), 9. R. Gli-
ser (Norton), 10. J. W. Farnsworth,
New Zealand (A. J. 8., 11. B. E. Carls-
son, Sverige (A. ]J. S.) og 12. Peter
Pawson (Norton). Yderligere otte kore-
re fuldferte men var to-tre omgange
bagefter.

1 500 cc. lebet karte Hailwood og
Hocking atter pid 4-cyl. MV Agusta. |
denne klasse er MV oftest umulig at
sla, og det gik ogsi sidan her. Hail-
wood og Hocking tog straks feringen.
og der blev de. De skiftedes pant til at
ligge som nr. 1 oz 2. Sd suverzne var
de, at de i lobet al de 30 omg. ndede at
distancere hele det evrige felt med en
omg. cller mere, Bag dem var der kamp
om 5. pl.. men ellers formede dette lob
sig ret i@vnl. Heldigvis var der til gen-
gald rig lejlighed til at beundre dyg-
tige kereres fine stil og kerekunst og
deres kraftige maskiners ner tekniske
fuldkommenhed.

Resultatet blev: 1. Gary Hocking, 2.
Mike Hailwood, 3. Frank Perris (Nor-
ton). 4. Bert Schneider (Norton), 5. Mi-
ke Duff (Matchless), 6 Peter Pawson
(Norton). 7. Rudi Thalhammer (Nor-
ton), 8. Tommy Robb (Matchless), 9. E.
Lenz (Norton), 10. L. John (B. M. W.),
11. R. Fall {Matchless) og 12. W. Cott-
le (Norton).

Endnu tre kerere fuldferte, men de
var 3 omg. cller mere bagefter. Interes-
sant er det at sammenligne de forskel-
lise klassevinderes gennemsnitshastig-
hed for hele lahet. 1 125 cc. Taveri
(Honda) med 134 km/timen. i 250 cc.

Hailwood (Honda) med 151 km/timen,
i 350 ce. Stastnu (Jawa) med 150,5 km/
timen og 1 500 cc. Hocking (MV Agu-
sta) med 156 km/timen.

% Statseksam.
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huset
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Nyt fra O-lob - P-lob - Rallies

3. afdeling af DM wvar overladt til
Kjoge og Omegns Motarklub, og for-
hindsomtalen var helt overvaldende.
Klubmedlem, politimester Vagn Bro
naxgtede nemlig at give tilladelse til lo-
bets afholdelse! Klage til justitsmini-
steren via DAU ministeren omsteder
Vagn Bros afgerelsc — flerspaltede
avisoverskrifter. Begrundelse [or alsla-
get var, at lsbct passerede et antal
skovveje, hvor der ved forbudsskilte er
markeret al indkorsel forbudt. At lods-
ejerne havde deres tilladelse, og at skil-
tene ville vaere tildxkkede 1 den tid,
lobet varede, samt at indkersel iovrigt
kategorisk var [orbudt, hvor der wvar
utildackkede skilte, tilfredsstillede ikke
klubbens ofte omstridte [ormand, men
alisd senere justitsministeren.

Labet blev ikke mindre ophidsende,
end optukten havde varet, Rammen var
helt 1 klasse A. Stor parkeringsplads
med reserverede pladser .ikke for den
enkelte vogn, for det skaber let forvir-
ring, nar man skal finde sin bas, men
lor grupper aft startnumre. Der var haj-
taleranlieg, starten skete pi cn start-
linie pd &ben plads, og afmeerkningen
pd ruten var den bedste, som jeg min-
des at have set. Man havde [det dbnet
alverdens veje, sa ruten var afgjort no-
get al det (inesle. som kan fremvises pa
sjxlland. Og hvorfor var si ikke alle
glade? Fordi der var for megel geetteri
om, hvor man skulle kere hen; l[or be-
svacrlige kercardrer og nogle rutekon-
troller, som stod mere end spidsfindigt.
En stod pa den skjulte side 1 en vejtre-
kant, som jeg i larten vurderede il at
have en side pd maximalt 20 mcter. ot
andet sted var det afgerende, om der
kartes venstre eller hajre om en halm-
stak. Keorte man den ene vej, fik man
en kontrol (for at berolige), men pd den
anden var der en ckstra. P4 en rute op-
givel ved brudskitser. En anden hrud-
skitse (»flueben«) 1 malestok 1:100.000
var pia det narmeste umulig at sted-
feeste.

Men hvorfor lade spidslindigheder,
tvetvdigheder vg skrivebordsarbejde af-
gare et leb, som 1 krall al sine enesti-
ende veje kunne vare blevet alle ti-
ders, om man havde givet deltagerne
ren besked? Mon det ikke bor viere sid-
ste dr, hvor DAU med handerne 1 sko-
det lader DM afgore 1 lab, som hclt og
holdent overlades til lobsledelser, der
undertiden kan virke noget urutinerede
saml utilbojelige til at overholde givne
regler.

For kritik af Kjege lebet kan ikke af-
vises blot ved at konstatere, at vi alle
har forskellig smag — ogsi nir det
geelder O-leb., En DM-aldeling mi
nemlig mere end noget andet leb inde-
holde et udsnit af alle rimelige vanske-
ligheder. Men det skal gd uden om en-
hver form for spidsfindigheder. Og det
ma unionen sikre sig ved udsendelse af
delegerel. Kan en klub resten af dret
ikke nzmre sig for at eksellere 1 gette-
rier, kan man jo blot holde sig fra en
sidan klubs leh.

Vinderne af Ballerup OM's aideling af

SM:  Frekjer-Jensen/Kjeld Bengtsson,
ASK, ser fer starten urolig pa den ar-
rangerende klubs formand.

JMO-MESTERSKAR

Tarm OMK havde samlet 70 starten-
de til 4. aldeling af JMO’s Jyvllandsme-
sterskab. Ruten var pa 125 km og delt
op i to etaper, der udgik fra hotellerne
i Lvhne og Oddum.

Klasscuindere:

Sena: A, Beondergird/C. A. Pedersen,
Ringkabing, 120 sp.

Jun.: E. Hansen/A. Johansen, Varde,
209 sp.

Beg.: O. Stenholt/S. Stenholt, 13 sp.
Det er vist pd sin plads at nzvne, at

begyndere korte kortere og lettere rute.

STELLANDSMESTERSKABET

Ballerup OMK arrangerede 4. alde-
ling al SM. hvortil der kom 82 hold til
start. Ruten var pa 140 km (beg. 120
km) med 31 kontroller, og starlen fore-
gik under festlige former fra Tom's fa-
brikker © Ballerup med selveste borgme-
stcren som starter.

Klassevindere § Yankicbarlobet:

Sen.: Frakjar-Jensen/Kjeld Bengtson
ASK/ASK, 25 sp.

Jun.: Prinsesse Birgitte/A. Schenwandt
ROMAV/ASK, 84 sp.

Beg.: John Struve/John Michelsen
KDAK/HMK, 15 sp.

Den falgende lordag, 7. oktober, kor-
tes 5. aldeling med Frederiksvark A. K.
som arranger. Ruten var her 160 km, og
der var 57 startende vogne. Ejner Ol-
sen/Ole Nielsen, ASK, der i forvejen

havde en farsteplads og en andenplads,
blev med klassesejren favoritter til
Sjxllandsmester-titlen, kraftigt truct af
Frakjar- Jensen/Kield Bengtlson.

Klassevindere:

Sen.: Ejner Olsen/Ole Nielsen, VW,

Jun.: Jergen Nielsen/]eppe Andersen,
DKW.

Beg.: Mogens Friis/Ove Jensen, Volva.

Et al Jyllands anerkendte, gode lab
er Champion-lebel, som arrangeres af
Silkeborg AMK og 1 ar kertes den 23.
sept, med start i Braedstrup. 47 deltage-
re. Klassevindere:

Sen.: H. Henriksen/(). Eriksen AAS,

10 sp.

Jun.: G. Willumsen/E. B. Jensen

SAMK, 26 sp.

Beg.: Aage Nielsen/Ib B. Nielsen
AAS, 26 sp,

FRA RALLYFRONTEN ...

De Tusind Seers Rally (Finland)
vandtes af Aallonen/Nurmimaa 1 Mer-
cedes 220 SIL. T samme merke men med
tyskeren Bohringer vandt Aaltonen det
polske rally.

Arrangorerne  al  Liege-Rom-Liege,
som 1 dr var blevet til Liege-Solia-
Liege, ndede et skridt viderc 1 hestree-
belserne for at fd alle til at ga ud af
lobet. Kun 8 af 85 sturtende ndede til-
bage — resten var spredt pa den 5000
km lange rute! Lebet var en stor triumf
for Citroén, der besatte 1., 3. og 5. pl.
Hans Joachim Walter i Porsche Carrc-
ra besatte andenpladsen og ferer kraf-
tiet 1 kampen om Furopamesterskabet.

LOBSKALENDER, NOUEMBER

DAL - DMU

4. nov. Legstor OMO, Senderborg AMS
(JM), Frederiksborg AMK (SM).

11. nov. Nordjysk AS, KDAK/Sp/Aben-
raa, Fakse OMK, SMK, Roskilde, Ar-
hus MKA {Gredanalahet).

18. nov. Kolding AC, Jvdsk AS (Ho-
bro) (DM), KDAK. Sp/Senderborg.
KDAK. Sp/Odense, Nastved MK,
MK Borup vg Omegn, Gadstrup QOK,
Helsingar MK.

25. nov, Aarhus AS, KDAK. Sp/Hjer-
ring, Nastved AC, Nordre Birks MK,
KDAK. Sp/Kbhvn. (Rally Viking).

2. dec. ASK. Kbhvn. (DM), Silkeborg
AMK (Silkeborglabet).

JMO
4. nov. Bedsted, Ulfhorg, Vemb.
11. nov. Nykebing M., Ringkebing,
Grindsted.
12. nov. Haderslev.
15. nov. Ribe.
18. nov. Thisted, Vinderup. Skjern.
25. nov, Varde.
30. nov. Videbeaek.
3. dec. Bramminge.

FMOU

4. nov. Tempo.

11. nov. Svendborg.
25. nov. Middelfart.
2. dec. Centrum.
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Lexg merke til fortovet, Lag merke
til folk pi fortovet. Se nu for cksempel
de to mand passere hinanden. Hansen
kommer i nordlig retning langs husmu-
ren, Sercnsen er pd vej sydpd. Forlovet
er smalt. De to mend styrer lige mod
hinanden men stoder selviolgelig ikke
sammen. De standser op [oran hinan-
den, vil begge to passcre til den samme
side, sa forseger de pd samme tid til
den anden side, smiler, bliver enige om
fortsaetter hver [or sig deres gang.

Hansen har travlt og skridter godt
afsted. Han passerer hr. Petersen, som
overhovedet ikke lmgger marke til, at
Hanscn har det lange ben foran. Peter-
sen giver plads, si IHansen kan komme
forbi.

Petersen gir sa vidt man kan se i et
par sko til 75 kroner, Hansen har tagel
sine {ine Bally-sko pd i dag. 150 kro-
ner gav han for dem. Han var enig med
sin kone om, at det bedst kunne betale
sig a tkebe godt og derfor ogsd dyrt
{r astarten. Hansen har en god fornem-
melse 1 sine dyre sko. De sidder godt pa
fodderne, klemmer overhovedet ikke.
Det er maske en af erundenc til, at
Hansen kan holde sit ubesvarede tem-
po. Han passerer andre herrer pd ga-
den, men de har travlt med at kikke pi
forretninger, piger og hvad man nu el-
lers kikker pé.

Hansen er si optaget al et made han
skal til. Han ma koncentrere sig om,
hvad han nu skal sige. hvis dircktor
Halvor siger saddan og sidan. Hansen
ser ned for sig pi {lisernc, der iler bort
under hans travle [odder.

Som han gir og intet ser, ramler han
ind i en anden travl herre. Der sker
ikke noget, de stader barc sammen og
ser lidl forvirrede pi hinanden. Hansen
mumler undskyld, for han er flov over,
at gi i sine egne tanker. Den anden si-
ger ogsd undskyld, han or lige sd flov
over at ga i1 sine egne tanker. ..

Drej kameraet fra [ortovet ud pd ka-
rebanen. Dér kommer Christensen i sin
Taunus 17 M. Han har travlt, for han
skal til ¢t mede. 1 modsat retning kom-
mer Ingvorsen. Kerebanen er ikke sa
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bred, ag det ser ud til, de vil stode
sammen, men de stoder selvlelgelig ik-
ke sammen. Christensen sztter forinden
hinden pa sit hilhorn, og Ingvorsen
seetter handen pa sit. Christensen har
indstalleret et FIAM komwressorhorn,
der ordentlig kan heres 1 gaden. Sidan
et horn har Ingvorsen ikke, men de kan
begge tydeligt here hinanden. Bilerne
passerer med nogle centimeters luft
imellem. Christensen ser irriteret pd
Ingvorsen, og Ingvorsen truer vredt af
Christensen, for han mener, ligesom
Christensen, at den anden var alt for
langt ude mod kerebanens midte.

Christensen fortseetter nordpd. Han
har travlt som sagt, og stryger forbi hr.
Mortensen, Han er helt oppe pi siden
wf Mortensen, da Mortensen opdager en
Taunus pa sin side. S& synes Morten-
sen. at denne Taunus har lovlig megen
fart pd, og han mener ikke, der lige-
[rem er grund til at skulle lade sig
treenge ind til siden, for at en anden
skal fi afleb for sine tilbejeligheder.
Derfor bliver han liggende, hvor han
kerer. Ta, han giver ovenikebet den nu
dyttende Christensen en lille larestreg
ved at lrekke nogle grader leengere ud
mod midten.

Christensen ved, at man venter ham
il dette made, og han hegriber ikke
hvorfor denne mand er si ondskabs-
fuld, at han ikke lader ham passere.
Det er grunden til at han bruger sit
FIAM kompressorhorn, een gang. to
gange, og cndnu en lang, skingrende

gang.

Sa traekker Mortensen lidt til siden.
Christensen suser forbi, og Mortensen
optager forfolgelsen, for en flas i en

Taunus skal ikke ustrallet overhale ham
og hans folkevogn. Det lykkes Morten-
sen at holde sig bag Christensens ko-
fanger, men han er lige ved at stode
sammen med Christensen, da Christen-
sen mA bremse kraftigt op. Sa truer
Mortensen al Christensen, der lader
som han slet ikke ser pd Mortensen i
hakspejlet.

Christensen eger sit tempoe for han
under ikke Mortensen succes med over-
halingen — og ievrigt har Christensen
travlt. Maske gir det lidt for sterkt
I cn rundkersel ndr Christensen ikke at
bremse helt op for en hejrekommende
bil, Der bliver ganske smd buler 1 beg-
ges skaerme — men sikke en ballade de
kan saette igang. Christensen pastar den
anden kerte uforsvarligt hurtigt, og den
anden kalder Christensen en motorbel-
le, der ikke engang kender fmrdselsreg-
lerne og ved man skal holde tilbage for
faerdsel [ra hejre.

De skwendes si hejt og si vredt, at
andre mennesker ma blande sig i det.
Kun fordi mange. mange andre biler
danner ko og trutter og dutter, finder
de to vrede mand hver for sig deres
hedste og sidste skeeldsord frem, samt
noterer  hinandenns  indregistrerings-
numre og forsikringsselskab,

Pa resten af vejen til madet bruger
Christensen sit FIAM kompressorhorn
overordentligt flittigt ...

Hvorfor er et par herresko sd frede-
lige, og hvortor virker biler som de
gor? brorrasmas

-



L-endny mere Sunbeam

Vil De 1 tilgift til phonomi, sikkerhed og [amiliekomfort
have den hpreglede, som kun en rigtig sportsvogn

kan give Dem - si bed nermeste BRITMO forhandler
om en gratis provetur i den nye HILLMAN SUNBIRD 1600

Kr. excl. lev. 17.575.'

IMPORT: BRITMO A/S

Verdensmester i formel 1 racervogn Jack Brabham udtaler:

Der er aegte sportsvogn i Hillman Sunbird 1600. Jeg er overrasket over, at en
sa rummelig og komfortabel vogn har sa fine keoreegenskaber - dens vejbelig-
genhed er simpelthen fantastisk. Jeg har selv en Sunbeam Rapier, og jeg kan
sta inde for, at der er en masse Sunbeam i Hillman Sunbird 1600.
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Verdensmester

Phal Hhll

=

Mange af den internationale bilsports
folk regner i dag den amcrikanske ke-
rer Phil Hill for at veere en af verdens
tre bedste korere. Det synes siledes,
som am verdensmesterskabet for Grand
Priz-korere i 1961 ikke er faldet helt
ved siden af, selvom den kravende
sport er steerkt preeget af tilfeldigheder.

Naturligvis kan Phil Hill i ikke ringe
grad takke den omstzndighed. at Fer-
raris vogne 1 ir har veeret teknisk abso-
lut overlegne. Men ingen vil med rette
kunne benmgte. at han virkelig har ta-
lent.

Phil Hill viste [. cks. sine cvner sid-
ste ar, da de sma engelske Cooperé, Lo-
tus'er og B. R. M.er kunne labe fuld-
steendig om hjerner med Ferraricrne,
der var underlegne i kercegenskaber.
Han sikrede sig en smuk 3. plads i Mo-
naco og la som nr. 2 i Spa bag Brab-
ham, indtil han mitte gd i depol s
leenge, at han [aldt tilbage pa 4. plad-
sen. I Rheims havde han et veldigt slag
med Brabham. indtil vognen brad sam-
men, | det britiske Grand Prix bley han
nr. 7 pa cn bane, som hverken passede
ham eller Ferrarien. Pa Brands Hatch
placerede han sig som nr. 4 i en vogn,
der var hiblest uegnet til banen. 1
Oporto holdt han ved strilende karsel
2. pladsen. indtil vognen atter brod
sammen. Det mi indremmes. at disse
prwstationer var brillante i betragtning
al. at vognen var forzldet, alt for tung
— og vanskelig at kere. Efter al sand-
synlighed ville kun to andre karere
kunne have klaret sig lige s godt med
1960-Ferrarien.

Phil Hill er fadt i Californien som
son af postmesteren i Sanla Monica. Si
langt tilbage han sclv kan huske, har
han kunnet 1i' biler. Som dreng skulke-
de han fra Baseball, idet han foretrak
at traske rundt pd bilkirkegirde og kik-
ke pi de gamle biler.

Fra skolen gik han til universitetet
og studerede lorrctningsadministration.
Da han syntes, at det ikke gik hurtigt
nok med at komme nogen vegne, stak
han simpelthen al en dag og hegyndte
at arbejde pi et verksted. Han kebte
en M. G. T. C. vg deltog i nogle lob.
og han fandt hurtigt ud af, at han kun-
ne lide sporten, men betragtede den
dog ikke p& dette tidspunkt som et [ri-
tidsjob.

Det varede ikke lenge. [or Phil Hill
blev mere og merc aktiv pd racerbaner-
ne — ovg med storre og sterre held. Ef-
ter en periode praeget af uvidenhed om,
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hvad sagen drejede sig om. blev hans
korsel sd& meget bedre, at han [ik til-
budt biler, s han ikke lengere behove-
de at skalfe vogne til labene selv.

Til sidst fangede hans kersel Ferrari-
falkenes opmarksomhed, og han blev
inviteret til at kere pd Ferraris offici-
elle Tabrikshold i sporlsvognslab. 1 1358
vandt han det argentinske 1000 km leb,
12 timer lebet i Sebring og Le Mans
lubet lor ‘Ferrari, og derefter anbragte
Ferrari ham i en Formel | vogn for
forste gang i Monza.

Phils karriere er karakleristisk ved.
at han er gaet fri af uheld. Han kan ko-
re lige p& gransen til en katastrofe og
stadig hevare den fulde kontrol over sin
vogn. Far lsbene er han nervos uden at
legge skjul pa det. Han kan ikke holde
sig 1 ro ct minut og er tilbpjelig til at
snerre ad folk, der hegynder at snakke
til ham, nir han har tankerne vendt
mod det kommende lab. Han er en en-
speendernatur, der ikke befinder sig
godl 1 [lok, men forctrackker at vare
sammen med nogle ta gode venner som
Richie Ginther og Dan Gurney og de-
res koner.

Den nye verdensmester klader sig
skadeslost. Hvis man ser ham i et jak-
kesaet, kan man vare ret sikker pé, at
han er pd vej til et eller andet officielt,
som han iovrigt helst ville blive vazk
fra. Normalt har han bare et par ler-
redsbukser og en skjortchluse pa. Selv-
om han har veret pa kanten til at blive
gilt tre eller fire gange, er han stadig
ungkarl. Fgteskab kan elter hans me-
ning ikke forenes med racersporten.

Phil Hills hovedinteresse, bortset {ra
biler, er musik. Han slapper al ved at
hare pi koncert eller opera, og han har
cfterhinden samlet sig cn ganske bety-
delig viden om den musik, som han el-
sker.

Phil Hill er den ferste amerikaner,
som har opnict G. P.-verdensmester-
skabs-titel, men bliver nmnme den sid-
ste. Amerikanske kerere er i en hidtil
ukendt grad begyndt at prage den in-
ternationale bilsport. At Phil Hill blev
den farste, var ievrigt forudset allercde
af bl. a. verdensmesteren i 1958, Mike
Hawthorn, der efter en af Phil Hills
priestationer bemarkede, at han var et
udpreeget verdensmeslerskabs-emne.

|
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Forsikret rigrig: -

FORSIKRINGS-AKTIESELSKABET

(Jydsk Grundejer-Forsikring A/S)

- der er De altid sikker forsikrer ogsd

pi en god dakning Deres koretoj

Hovedkontor: Vestergade 98 . Odense . TIf. 114713 Hovedkontor: Kystvej 23 . Arhus . TIf. 27027

spar Normalc Med MOLYKOTE MOL !

tid hver 1,500 km hver 5.000 km
smoering .. .. kr. 12,00 R
og smaring jocdankry B0 | S ke T S an ®
3lolie .. ca kr. 9.00 § 7 Molykote A kr. B.50
penge iale kr. 16,50 jalt kr. 29,50
pa 30,000 km pa 30.000 km
20 gange kun 6 gange
kr. 330,- kr. 177,- 5.000 km
smore-service
1 : . MOLYKOTE-SERVICE en direkte
I OVER HELE DANMARK besparelse
' forlang stationsliste tilsendt pa 153 kr.

Jungfalk & Mulvad
AKTIESELSKAB

BYen 7214-7314 (061) 3-17-78
Vesterbrogade 6 D Kebenhavn

AARHUS
Havnegade 34

MOLYKOTE A

nu i portions-pakninger
til alle vognmaerker

- ogsa til Deres

ger som den erfarne bilist - brug MOLYKOTE's 5.000 km smering og ker billigere, bedre og l=ngere




Luk op for det elegante
- sid ind i Peugeot og
meerk hvad fransk komfort
og temperament vil sige...
Hver del en fordel.
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- kereglaede i overmal...
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