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nye linier- mefe motorkraft

3

— den noble og meget eftertragtede 4-dars familie- og rejsevogn er blevet endnu smukkere, med nye linier,
ny kelergrill og nyt, elegant instrumentbraedt . .. Og med den sgede motorkraft — der er nu 64 HK under
motorhjelmen — er baade accelleration, march- og tophastighed yderligere forbedret . ..
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ar det er jul, skal vi ogsa snakke om nisser og nissesind, og sd
Nved De vel, hvor vi skal henad med den moraliserende pege-
finger, ikke sandt? Godt, heller ikke denne gang skal vi skutte Dem.
Men lad os ferst alle sammen tage nissehuen ned over arerne og
skubbe kvasten om 1 nakken.
Vi skal snakke nissesind, men da det snart ogsd er nytdr, kunne vi
blande nytirsforsaetter og nissetanker sammen. Var det en idé?

Lader os da alle lzzegge hinden pé den varme risengred og love at:

vi aldrig vil dreje pa rattet og skifte kerebane uden at have set
os tilbage . ..

vi altid vil geare ned for et kryds og sidde klar til enten at speede
os over eller bremse op inden krydset...

vi aldrig vil forsege at styre og bremse pa samme tid, nir vejen

er glat . ..
vialdrig kerer med armen i vindueskarmen . ..

vi altid kerer med et vindue pd klem for at undgd dug pa ru-

deme. ..

vialdrig - mere - karer med en hand pa rattet og en arm om

pigens liv . ..

vi pa den anden side heller ikke lader nisseskaegget vokse sa langt,
at det vikler sig ned om speederen og forhindrer fornuftigt fod-
arbejde. ..

Gladelig jul alle sammen og pa gensyn i det nye ar!



VW] 500 skal ses 1 en sammen-
haeng — men hvilken?
Folgende kan vere det rigrige ud-
gangspunkt for bedemmelsen, men
et vist gtter: er nodvendigt.

Volkswagenwerk er en Sphinx,
der ikke [rivilligt udleverer sine
hemmeligheder. Nar vi »ta'r chan-
cen« er det for at fi et perspektiv
[rem, som kan saitte vognen pa
plads i et menster. Skulle det vise
sig, at vi har gettet forkert, sa ma
vi betale prisen for hellere ar ville
ramme ved siden af end sler 1kke
ramme.

Hsldigvis er der nogle kendsgernin-
ger at g4 ud [ra. Hvor fantastisk er 1k-
ke bade folkevognens succes og det fak-
tum, at vogncn i oktober i ar [ejrede
sin 25 drs fadsclsdag. Den er uden side-
stykke Eurvpas mest solgtc vogn, og af-

setningsmulighederne  foreges stadig-
vack hurtigere end produktionen, som
alene for personvognens vedkommende
nu ligger pa omkring 1 million cksem-
plarer arligt.

Del er ogsd en kendsgerning, at der i
tidens lsb er gennemfort en masse for-
bedringer. Siden [olkevognen blev in-
troduceret pAd det danske marked, har
vognen fiet jalt 1126 forbedringer. Det
er en post 1 sig selv, og bliver ikke min-
dre ndr man ger sig klart, hvad det

narmere vil sige at gennemfwore blot cen
enkelt [orbedring pa en vogn, der pro-
duceres 1 sd enorme kvantiteter, som
tilfzeldet er. Hvis Volkswagenwerk idag
beslutter sig til at installere en forbed-
ring til f. eks. 50 kr. pr. vogn, betyder
det jo nemlig en drlig [oregelse at pro-
duktionsudgifterne pa 50 millioner kro-
ner!

Der ma selvsagt komme en dag, hvor
fortsatte [orbedringer ikke lengere sva-
rer rente. Hvordan skal man forberede
denne dag?

Det farste man md gore sig klart er,
at Wolfshurgs produktion ikke minder
om andre store fabrikkers. I Wollsburg
koncentrerer man sig om en eenstrenge!
produktion, og herved bliver vanskelig-



hederne ved at gennemferc en effektiv
forheredelse af en aflaser til den nuvie-
rende folkevogn storre. Selv nok s om-
hyggelig teknisk planlegning og nok s
mange markedsanalyser giver ikke no-
gen sikkerhed for, at den vogn, man har
tankt sig som aflsser af den nuvaeren-
de folkevogn, vil opnd succes hos pub-
kum, Det [a ar gamle Ford-Edsel pro-
jekt, der medlorte gigantiske tab og en
total standsning al produktionen, viscr,
at en vogn miA pd markedet, [or man
kan dannc sig cn mening om dens
chancer,

Men hvordan skal Volkswagenwerk
med en eenstrenget millionproduktion
{4 lejlighed til at lade en afleser til fol-
kevognen komme ud pd markedet uden
at labe risiko for samtidig at sactte en
lavine i skred? Hvis den nye vogn ind-
frier forventningerne, vil den uvmger-
ligt komme til at sezite en stopper [or
den nuverende VW: man ville save den
gren af, man sad pd. skent grenen vit-
terlig var frisk endnu.

Hvis man pd den anden side venter
med at here publikums dom, indtil

salgsstatistikken viser, at en ny vogn

virkelig er pikracvet, risikerer man det
varste. Hvis den ny vogn 1 publikums
ajne bedemmes til at vare cn nitter, ri-
sikerer man at komme for sent. Lesnin-
gen pd dilemmaet karn ligge 1 folgende
betragtning, som — hvor godt den end
cfter vor mening passer med VW 1500
- kun er udtryk for private spekulatio-
e

Hvis man som allsser til den nuvie-
rende [olkevogn lenker sig, at Wolls-
burg opererer ikke med een, men med
to vogne, nemlig en VW 1500 og en
lille VW . eks. en VW 800, synes der
at blive mulighed for at sli to fluer
med et smzk.

Reelt behever en sddan udvidelse af
produktionsprogrammet ikke at medfe-
re noget starre brud med princippet om
at koncentrerc sig om en eenstrenget
produktion, og det cr indlysende, at
dispositionen 1ndebaxrer mulighed for
en udvidelse af selve folkevognsbegre-
bet. Den anden fordel bestar i, at disse
to vogne ville kunne sendes pid marke-
det uden direkte at konkurrere med den
nuvarende VW 1200; ialtfald elter en
mere formel betragtning. Reelt vil det

Den nye VW star godt fast i kurven,
takket veere de nye deek af low section

type.

Voigt-Nielsen

. &g

Franz Giersing
provekorer

VW 1500

naturligvis viere vanskeligt at sc bort
fra, at den »lille« vil kunne skade VW
1200, mens den »store« — VW 1500 —
neppe kan & skadelig virkning. nar
blot prisen er tilstreekkelig hoj.

Set pa denne baggrund synes VW
1500 at komme mere ind pd plads 1 et
fremtidigt VW-program.

Set som den dyre halvdel al [remti-
dens folkevogn(c) é&bner der sig per-
spektiver at storre dyhde end cn blot og
bar sammenligning mellem VW 1500 og
vogne som Taunus 17 M, Opel Rekord,
Volvo og Vauxhall Victor kan farc til.

For dagen og vejen er VW 1500 der-
for kun introduceret . . . men endnu ik-
ke blevet placeret. Den cr hverken bil-
lig eller encstiende 1 sin prisklasse,
hvor den nok byder pd noget andet, men
nzppe pi noget vasentligt mere. Fore-
lobig er det publikums reaktion til sel-
ve vognen, der interesserer Wollshurg.
Det store salg er man overhovedet ikke
interesseret 1 endnu, for produktions-
kapaciteten ligger pd under 10 %y af
den samlede produktion. P4 overfladen
er alt stille, men det gamle ord siger,
at det stille vand har den dybe grund.

Skent VW 1500 er Porsches folke-
vogn helt indtil selve marven, er si
godt som ingen af dens bestanddele
identiske med VW 1200, Ikke pi et
cneste vasentligt punkt er der wndret
pa Porschens konstruktion, og alligevel
er der nasten lavet om pa alt. Stod
der ikke VW pi det nyc karosseri, vil-
le man pa afstand nzppe ane, at dette
var et produkt fra Wolfsburg.

Motoren leder man forgazves efter,
idet der bade er bagagerum for og bag,
men motoren sidder alligevel. hvor den
plejer. Den har [det facon som en hand-
kuffert og er meget logisk placeret i
bunden af det bageste bagagerum. -
Keine Hexerei, nur Bchindigkeit!

Med alle hjaxlpeaggregater méler mo-
toren kun ca. 40 em i hejden. Ved at
placere koleluftsblaseren pa krumtap-
pens forlengelse sparer man nlads, og
opndr samtidig en sikrere drift og en
lille senkning al vognens tyngdepunkt.
Motorens hjmlpeaggregater er spredt
fladt ud over hele motorens overside.
ligesd konsekvenl som hvis en kniv hav-




de fraskaret alle fremspringende punk-
ter. Sarlig bemarkelsesvaerdigt er det,
at alle aggregater tilsyneladende er let-
tere at komme til end 1 VW 1200. Mo-
torens slagvolumen er eget fra 1192
cem til 1493 cem. altsi rundt regnet
25 % Motorydelsen er steget {ra 34 til
45 hk elter DIN normer, altsd en for-
sgelse pd ca. 33 . T praksis viser del
sig, at den forsgede motorydelse rige-
ligt opvejer vognens hojere gearing og
sterre vaegt.

Sammenholdes de i skemaet anforte
data vil man se, at VW 1500 er en
wiolkevogn« fuldt sdvel som VW 1200.

Den »stare« halvdel af en fremtidig
folkevogn mad imidlertid kunne lege med
blandt de mellemstore vogne bide hvad
acceleration og pladsforhold angar. Kan
VW 1500 det?

Det felgende skema er udarbejdet pa
grundlag al fabrikkernes eller importo-
rernes egne oplysninger, og giver en del
af svaret. P4 enkelte steder giver ske-
maet ikke svar, fordi den pagmldende
angivelse ligger udenfor den pagealden-
de [abriks eller importers specifikati-
onspralksis.

De anferte mil er alle taget efter
samme system. Hvad angivelserne for
acceleration og tophastighed angir ma
tallene lieses med det [orbehold. at der
altid vil vare smi variationer i vdelsen
fra cksemplar til cksemplar indenfor
samme model,

Hvad formgivningen angir er VW
1500 en diamentral modsztning til den
nuvarende Folkevogn. Professor Por-
sches karosseri har aldrig vaeret en dben-
baring, men efterhinden er Folkevog-
nen blevet en si god og resvekteret he-
kendt, at dens ringe formgivning men
store kvalitel, er giet op 1 cn hejer een-
hed. Man er blevet sd fortrolig med den,
at spargsmilet om den er ken eller grim
ikke er aktuelt. Synes man VW 1200
har et friskt udseende, virker VW til
gengald en smule fersk. Pa dette punkt
synes VW 1500 at ramme langt praci-
sere 1 centrum al »[lolkevognshegrebet«
end VW 1200, der mere er blevet en
folkevogn pa trods af, end 1 kraft af sit
udseende. Vigtigere er det, at VW 15007
formgivning er funktionalistisk, mens
VW 1200°s smtter snmvre granser [or
en praktisk udnytielse af den relativt
store bundflade. At VW 1500s form-
givning cr ikke s& lidt bedre, fremgar
af. at akselafstanden 1 VW 1500 ikke
er storre end 1 VW 1200!

Volkswagenwerk har ofret, hvad det
koster at lade folkene ved samlebinde-
ne fi tid til at blive fortrolige med
vognens iklmdning. inden den cgentlige
produktion er sat i gang, Da alt udsty-

1000 o/min. i 4. gear svarer til
100 km/t. svarer til

Maksimalydelsen algives ved

Middel stempelhastighed v. 100 km/t. ........

Middel stempelhastighed ved maksimalydelse

oy 1200 v 1500
29.5 km/t. 82 km/t.
3.350 o/min. 3,150 o/mn.
7.1 m/sek. 7.2 my‘scl_i.
3.600 o/min. 3,800 Ollmln.
7.7 m/sek. 8.7 m/sck.

met med sa stor omtanke, at finishen til
dels opstdr af sig selv, har man straks
fra starten kunnet pracsenterc VW 1500
som en vogn, der kun kan vere samlet
1 Wolfsburg. Der er maske nok lidt ste-
rill ved denne vogns fuldkomne og
strengt saglige [inish, men det er mi-
ske noget der er uleseligt knyttet til
selve begrebet den sperfekte folkevogne.

For tilbehorsbranchen har VW 1200
veret det rene eldorado — uden at der
dog af den grund er opstict ret meget
tilbeher, der kan siges at vare penge-
ne vard. Tilbchorssalget har koncentre-
ret sig pa de dele, der kunne gore vog-
nen lidt anderledes.

Ogsi VW 1500 vil til trods [or at den
er praktisk talt komplet 1 sit udstyr sik-
kert vise sig at blive en lackkerbidsken
for en fantasiluld fabrikant al serpre-
get tilbehar,

Vi noterede os fvlgende udstyr:

Y Beslag [or skrd-seler bade for og
hag.

% Sader og nederste halvdel al ryglaen
er 1 uldent stof, resten 1 kunstleder.

% Begg edore slutter nojagiigh; har ld-
se bade udvendigt og ndvendigt,

* Forneden er derene beklaedt med ul-
dent stol. everst med kunstlader.

* Armlenene er behagelige og funge-
rer samiidig som indvendigt dor-

*

Forneden er i begge sider monteret
store derlommer.

Darene er selvparkerende. moen vog-
nen er sd tet. at de kan vere van-
skelige at lukhe. En ventil havde ve-
ret en praktisk og samtidigt fiks wn-
derstregning af. hovor fantastisk godt
denne vogn er byggel.

Nir derene abnes udloses en me-
kanisme, der under korslen forhin-
drer [orsiedernes tvglan 1 at vippe
fremover — en vigtig sikkerhedsfak-
tor, som hurtigt vil blive kopieret.
Ryglenets heldning kan justeres via
en stor rosel pa sedets udvendige si-
de. Det havde varet onsheligt. om
seedet kunne legges lengere tilbage
1 en nogenlunde bekvem sovestilling.
Pa sadets udvendige side sidder og-
sd udleserknappen for justering af
sadets afstand fra rattet.

De polstrede solskerme over begge
Jorsaeder er separat hengslede i beg-
ge sider og vibrever derfor ikke un-
der korslen. Trods ophengningsmd-
den er det muligt at svinge solsher-
men ud.>sq den ligger parallelt med
sideruden.

Den wsverste del af instrumentbraed-
tet er udfert af matsort kunststol og
danmer en elegant og refleksfri ram-
me om de 3 havedinstrumenter, der

ret tillige barer preeg al at veere udlor- greb. er placcret foran fereren. medens

o TAUNUS TAUNUS OPELREK. OPEL REK. UVOLUO UVAUXHALL 4
1500 17 M-1.5 17 M-1.7 1500 1700 PO 544

Forswede bredde ....... 1360 mm 1400 mm 1400 mm 1350 mm 1350 mm 1250 mun 1385 mm

Bagsede bredde . ..... 1400 mm 1370 mm 1870 mm 1360 mm 1360 mm 1320 mm 1372 mm

Max. benplads for . ... 1135 mm 1118 mm 1118 mm 1138 mm

Max. benplads bag . ... 1160 mm 973 mm 373 mm 1054 mm

Hojde over forsede ... 970 mm 950 mm 930 mm 904 mm 904 mm 960 mm §89 mm

Hojde over bagsede .. 880 mm 890 mm 890 mm 894 mm 894 mm 890 mm 889 mim

HK/omdr. pr. min. . ...45/3800 60/4500 6774500 5574400 63/4300 75/4500 57/4600

K Ompression . ... s 7221 6.8:1 7.0:1 785l 7.25:1 8.5:1 8.1:1

Stempelhastighed/omdr.

P AT 10 s wiss §,74/3800 10,64/4500  11,49/4500  10,85/4400  10,61/4300  12,0/4500 11,65/4600
Acceleration 0-100 km/t 24 .4 sek. 24.6 sek. 20.5 sek. 24.9 sck. 20.0 sek. 19.4 sek.
Tophastighed km/t . ... 132 130 135 128 182 140 125




der foran passagersadet er et fjed-
rende handtag. Hele dennc del af
instrumentbrzdtet bestir af een en-
hed uden samlinger, hvad der er be-
mierkelsesveerdigt, nir man tager
den komplicerede udformmning om-
kring instrumenterne 1 betragtning.

Rattet er sort og forsynet med en
halvcirkel-formet hornring. Ratnavet
ligger forsenket og pd ratsajlen er
monteret en ratlis. Kentaktarmen 6l
blinklysene er monterel pd ratstam-
mens venstre side med en indbygget
nedblendingskontakt pa kontaktar-
mens bagside. Man hkan ufrivilligt
komme til al betjene nedblendings-
kontakten under betjeningen  af
blinklyskontakten.

Speedometeret flankeres pad hejre si-
de af et elektrisk ur og tilvenstre af
benzinstandsmaleren, der er uden
advarselslampe, Reservetank er ik-
ke monteret. Under benzinuret, men
i samme indfatning findes de geeng-
sc advarselslamper.

Trykknapper til det elektriske sprink-
leranleg.  selvparkerende  viskere,
huis arbejdshastighed kan varieres
trinlast. trinlast variabel instrument-
belysning og trykknapper til projek-
tarerne er samlet 1 en diskret enhed
tilvenstre for rattet. Trykhnapperne
fungerer efter et snedigt system, sd-
ledes at de manuelle operationer bli-
ver ferrest mulige.

Det centralt pd instrumentbradtet

placerede askebzger har en fiks he-

*
*

skyttelsesplade. der forhindrer at ci-
garetgloder odelegger lak og pol-
string.

Handskerum er monteret 1 hojre si-
de, og bunden skriner nedefter, sd
indholdet ikke falder ud @ passage-
rens shod.

Varmluften er frisk-luft, der wved
passage over en varmeudveksler
»overtager« den brugte keleluftsvar-
me, inden keleluflen stremmer ud i
det fri. Der kommer séledes ingen
oliclugt i vognen, ndr varmeappara-
tet er i funktion, ligesom der ikke er
nogen risiko for at f& udblasnings-
gas ind i vognen, selvom der skulle
opstd en lxk i udblasningssystemet.
Varmetilfarslen reguleres pd samme
made som i VW 1200, og systemet
er lidt omstendeligt at betjene. Det
er en skavank ,at varmeleverancen
varierer med kerehastigheden. Til
gengald er systemet 1 stand til at
virke forbavsende hurtigt efter en
kold-start.

Der er fire defrosterriller under
vindspejlet. De to udvendige riller
er beregnet for varm luft, medens de
to midferste giver kold luft, der og-
sd helt eller delvis kan ledes ned til
fodderne.

Justerbare traklri ventilationsruder
bide for og bag.

Der er i bagagerummet rigelig hoj-
de til normale kufferter.

Det synes lidt sogt, nar man enkelte
steder har set bagagerummet kritise-

Billederne giver indiryk af den perfekte finish.

ret, fordi en vinflaske tkke hkunne
std oprejst. Rent bortset fra at vi ik-
ke har undersegt om det er rightigt,
ville vi under alle omstendigheder
transportere den i liggende (ilstand.

+ Efter 100 km’s hard kerscl standse-

de vi vognen for at underssge tem-
peraturen i det bageste bhagagerum,
men  bundpladen var kun ganske
svagt lunken. Alligevel er det nok
klogest at gore sig til vane, at lade
skovtursfrokosten, chokolade og kos-
metik [4 plads i forreste bagagerum,

* Bagagerummet kan kun dbnes inde-

fra vognen. Det bageste dbnes via en
fiks skydeknap 1 derstolpen.

* [ prevevognen var der 1 midten af

bagsedet et indbygget armlen, der
kan klappes ind i ryglenet, men ik-

@verst tv. irykknap-betjente instrumenter, @versi
th. smuk udformning af det indfeeldede derhand-
tag med ladseknap. Nederst tv. ses betjenings-
knapperne til det udbyggede klima-anleeg, nederst
th. skydeknappen til udlesning af bagsmaekken.

~1



ke giver noget behageligt ryglaen
far en 5te passager. Vognen levercs
ogsd med rygsede uden indbygget
armlaen. P3 hver side af bagsmdet
er monteret faste armlen og indbyg-
get askebager,

Y Bagagepladsen [or og bag nar til-
samamen ofp pd ca. 380 dm?® overfor
normall 4-500 dm?* i vogne i 1.5 li-
ters klassen.

Chassiset er kun blevet underkastet ta
forandringer,

Forhjulsophengets torsionsstave er nu
fart igennem det nederste forakselrer,
hvor de af pladsmeaessige grunde krydser
hinanden. Herved er der blevet mulig-
hed for at gere torsionsstavene dobbelt
s lange som (idligere og dermed for-
bedre deres progressive karakleristik
Forhjulenes weverste laengdesvingarme
er indbyrdes forbundet ved en krang-
ningsstabilisator, og bade i [or- og bag-
hjulsophzng er der benyltet gummiind-
lzg til at isolere ophxngene fra chassi-
sct. Folkevognens velkendte hundramme
er bag til blevet [orkortet, siledes at
hele den bageste del af chassiset nu er
en selvstendig enhed, der er boltet fast
til hovedchassiset under iagttagelse af
de moderne metoder til forhindring af
at vibrationer og stej forplanter sig til
hovedchassiset. P& styretajet er monte-
ret en vibrationsdemper, og selve sty-
rehuset er af ny konstruktion med en
sikaldt snekke-rullelejestyring.

KOREEGENSKABER

Folkevognen har altid haflt tendens
til at accelerere bedre 1 praksis end den
gor pd en stopur. Er dette bare en for-
nemmelsessag, eller kan der ligge noget
reelt bag?

Under en accelerationspreve pa en li-
ge hetanvej, vil vogne med ubekvemme
og langsomt arbejdende gearkasse fa
en fordel, fordi gearskiftet bliver ind-
ovet og praktiseret under gunstige om-
stendigheder. Kickser man et gearskif-
te under cn accelerationspreve kasscres
resultatet.

Med en vogn som Folkevognen kan

gearskiftet foregd lynhurtigt selv i de
mest akavede situationer. Dette bliver
en storre hjzlp i den private kersel end
under en accelerationsprove. hvor alt 1
forvejen er lagt ideelt tilrette, Der er
ingen diskussion om. at en del af Fol-
kevognens gode acceleration stammer
fra det fortrinlige gearskifte, der 1 den
ny VW 1500 er om muligt endnu bedre.
Selvom man gor sig de mest indadte
anstrengelser for at komme bagpa syn-
cromeshen, lader den sig ikke overra-
ske, og VW 1500 er 1 2. og 8. gear ¢n
sprallevende vogn.

Hvad kercegenskaber angir er VW
1500 i mange henseender en tro kopi af
VW 1200. Sidevindsfalsomheden er der
stadig omend i en noget reduceret grad.
Tendensen til at sl& ud med halen (over-
stvring) er ogsd bevaret, men dog kun i
markbart reduceret form. Forbedringer-
ne skvldes i forste rekke, at dek mu
heller ikke pi Folkevognen er noget
inan bare monterer, nar vognen er byg-
get fardig. Dak er blevet et emne der
konstrueres specielt og med bestemte
egenskaber, som er neje afstemt med
vognens evrige konstruktion. Den an-
vendte deklype gir oftest under heteg-

nelsen »Low section« eller pa tysk
»Niederquerschnitt«, Det er karakteri-
stisk for disse dak, at hanen er hredere
og har afrundede »skuldrc« samt at
dackkets felgbasis er meget bredere end
pd almindelige dxek, mens afstanden fra
felgkant til dekf{lade er reduceret.

VW 1500 er ikke den forste vogn,
hvor samarbejdet med dakfabrikanten
er indledt pa et meget tidligt tidspunkt
al vognens konstruktion, og det er gan-
ske tydeligt, at man ad denne vej kan
opné sd markantc forbedringer, at en-
hver bilist straks vil bemarke dem.

Da »Lov section«-daxkkenes starre si-
deforingskralt til dels er oondet pa be-
kostning al daktypens fjederegenska-
her, gir det ikke an uden videre at
montere denne daktype pi vogne, hvis
affjedring er afstemt efter sazdvanlige
dak. Grublerier over hvordan de mo-
derne veeddelebsvogne stter nve re-
korder trods [wrre hk forcr uvilkéarligt
ind pd de store fremskridt, der 1 de se-
neste ar cr opniet pid veddelobsdakke-
nes omrade.

Med disse dek som [orbillede er
standardvognenes dwek blevet stadigt
forbedret — ikke sd meget hvad slidstyr-
ke angir som hvad daxkkenes sidefa-
ringskraflt angér.

En dekkonstruktion karakteriseres dels
ved forholdet mellem H/B (tveacrsnithej-
den i forhold til tvarsnitbredden) dels
ved a/B (forholdet mellem bredden af
dakkets falgbasis og dakkets tveersnit-
bredde.)

Tegningerne viser, hvordan tveersnit-
tet 1 low section typen er »overkvadra-
tiske d. v. s. at dakkenes tveersnitbred-
de er vasentligl sterre end tveaersnithej-
den, samtidig med at bredden af dak-
kets [wlghasis er vokset i forhold til
diekkets tvarsnitbredde. Samtidig al-
rundes dackkets »skulder.«

VW 1500 har et Firestone/Phonix dack
af low section typen. Dakket er specielt
konstrueret til vognen, fordi dacktypen
nok har sterkt foregede sideferings-

Fortsattes side 66
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Motor: Luftkelel, firecylindret, firetakts boxermotor placeret
i hak, boring 83 mm, slagleengde é9 mm, slagvolumen
1493 cem. Kompressionsforhold 7,2 : 1, maksimalydelse 45
hk v. 3800 o.p.m., maksimale drejningsmoment 10,8 kgm
v. 2000 o.p.m., begge angivelser i DIN (53 hk og 11,5 kgm
efter SAE norm). Middel stempelhastighed ved maksimal-
ydelse: B,74 m/sek. Centralt placeret knastaksel under
krumtapakslen, stedsteenger, fopventiler. Keleblaseren mon-
teret aksialt pa& krumtappen, remirak til dynamo. Kvantile-
fer: benzin 40 liter, motorolie 2,5 liter, gearkasse med dif-
ferentiale 3 liter (udskifining 2,5 liter). Trykomlabssmering.
Mekanisk benzinpumpe, 1 Solex horisontal karburator med
oliebadsfilter, karburatorlype 32 PHN. 6 volt batteri, 77
amperetimer.

Transmission: Ter enkeltplade kobling fil Iuldsynchronise}e.l :

4-trins gearkasse, gearstang placeret centralt i gulvet. Ud-
vekslingsforhold:

: Gearkasse: Kron- og spidshjul: Overall:
f.gear .... 3,80:1 X 4,215 :1 = 15,68 : 1
2.gear .... 2,06:1 X = = 8,49 :1
3. gear .... 1,32:1 x # = 545 :1
4.gear .... 089:1 x o = 3,67 :1

Gearkassens 4. gear er ligesom | VW 1200 et novergearc,
og gearkassens gearing svarer ogsd i de ovrige gear il
VW 1200. 1000 moloromdrejninger svarer i fijerde gear fil
ca. 32 km/t eller ca. 2,5 km/t mere end i YW 1200, hvis
kron- og spidshjulsudveksling er lavere (4,375). Deek: Fire-
stone/Phenix 600 x 15 (VW 1200: 560 x 15). Bakgear: 3,88 : 1
(16,00 : 1).

Chassis og karrosseri: Platforramme med centralrer og se-
parat specialbro for baghjulsophaeng. Karrosseri boltet til
bundrammen. Forhjul opheengt i to langsgdende sving-
arme, hvoraf nederste svingarm er monleret il tvargéende
rund torsionstav som affjedringsaggregat og mverste sving-
arm monteret til en kreengnings-torsionstav. Teleskopstad-
deempere for og bag. Baghjulsophsengning i ren sving-

akselkonstruktion med langsgdende sirmbere. Snekkerulle-

styring med todelt forbindelsesstang og hydraulisk demper.
2,8 ratomdrejning giver fuld styrebevaegelse. Hydraulisk
fodbremse, samlet bremseflade 830 cm?. Duplex (fo bremse-
cylindre) i forhjulsbremserne. Daektryk 1,1 /1,7 atii, ved fuld
belastning 1,2/1,7 atii.

Mdl og vaglh: Hjulalstand 2400 mm, sporvidde foran 1310
mm, baglil 1346 mm, frihejde 149 mm, sterste la=ngde 4225
mm, slersle bredde 1605 mm, sterste hajde 1475 mm. Ven-
dediameter (spor) 10,3 m. Vagt incl. fuld benzintank og ali
standardudstyr illg. vor autoriserede vejning: 871 kg, heraf
354 kg pa forhjul, 517 kg pa baghjul: fordeling ca. 40/60.
Kraft/veegtorhold: 19,3 kg pr. 1 hk DIN (16,1 kg pr. 1 hk
SAE).

Udstyr: Viskere med trinles variabel hastighed, sprinkler-
anlag med aut. pumpe; o polsirede og vendbare solskeer-
me, speedometer, el.ur, benzinstandsur, seedvanlige advar-
selslamper, variabel instrumentbelysning, blinklys-kontakt-
arm lv. for ralsejle med indbygget ndippery, ratlas, 3 aske-
bagre, handskerum, armlaen i siden for og bag, indbygget
armlaen i bags=de efter onske, jusierbare ventilationsruder,
varm- og friskluflsanleeg, forsders placering og haldning
justerbar, ryglaen »ldses«, nar derene lukkes, derlase i beg-
ge dore, indireek i uldent slof og kunstleder.

Tekniske specifikationer

og preveresultater

YW1500

Tolerancer m. v.: Venfiler v. max. 50° C olietemperatur:
0,20 mm for bdde indsugning og udstedning. Forhjulsind-
slilling: v. maksimal belastning (377 kg), spidsning 0 mm,
styrl 20°, spredning 5° 15, efterleb 10° 20'. Ved tomva=gl:
spidsning malt ved f=lgkant 3-5 mm, styrt 1° 20" +/=- 20°,
Ventildiagram: v. 1 mm spillerum: indsugning dbner 1° for
top, slulter 32° efter bund, udstedning &bner 38° fer bund,
slutier i lop. Tendrer Bosch 14 mm W 175 Tl eller fil-
svarende.

Accelerationstider 1il effektive hasligheder:

0- 40 km/t (speedomeler: ca. 43 km/f) ........ 4,4 sek,
0- &0 " ( " " 67 " ) JARART A AN 8!3 "
0- 80 " ( " " 8% [ ) N Ly 1414 "
0-100 , ( % ke 1 | A R Y
0410 B5. . it i ST L ey 338
Tophastighed (gennemsnil af begge retlninger).. 129,6km/i
Stdende kilometer: 41,6 sek. svarende til ...... 86,5
Benzinckonomi:

Bykaealll. ool iin e 9.6 km pr. lit.
Jaevn landevejskorsel ... ........ ... 00000, | Rt A i
Hurtig landevejskarsel ...... i e e 10,00k e

* Det samlede testlorbrug incl, alle prever, ialt ca. 825 km,

svarede fil 9.9 km pr. liler.

Pris:

VW 1500 limousine type 311 incl. omsatningsalqift 20.966
kr. excl. leveringsomkosininger. Vognen vil senere kunne
leveres med soltag som ekstraudstyr. Priser for Station car
og Cabriolet model foreligger efidnu ikke.

Importer: Skandinavisk Motor Co. A/S
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HANER

Det skulle vel ikke vaere sa vanske-
ligt pa psykoanalytisk vis at finde ud
af, hvad det er, der sker med nogle
bilister, nir de er kommet til sade bag
et rat. Den usle, grd bogholdertype rej-
ser sig i takt med motorens omdrej-
ninger til en fridendc bisse og kamp-
gal hane. Hvorfor?

KAMPGALE

Man siger, det er fordi den under-
trykte sjal, der findes bag den grd ha-
bit, her finder udlesning for hverdagens
tort og svie. Han afreagerer sine chelers
tyranni, han hewvner sig pa sin domi-
nerende kone, han viser sig for alver-
dens dejlige barmsvare damer. Magt-
udfoldelse ¢r hang cneste religion og
hans sande trost.

Sadanne kamphaner med lange skar-
ne sporer og en tilsyneladende meget
lille hjerne, finder vi mange variatio-
ner al, pd gader og veje. Det er ham,
som ikke vil flvtte sig ind til siden, nar
man dytter. Der er ham, som speeder

op, lige ndr han skal overhales. Det er
ham, som holder pa sin tykpandede ret
i cn rundkersel uanset at han standser
al trafik. Alle udsztter os andre for
livsfare, fordi de har brok med deres
sjzleliv.

Vi kender det dejlige billede af ha-
nen med de prangende og spraglede
fier, som den stdr og galer pd en mod-
ding. Symbolikken cr jo pragtfuld, for
til billedet fojer sig ogsa dette. at man
inderst inde har ondt af hanen, der ga-
ler stolt pd sin bunke meg.

Det er som bekendt nemt nok at rak-
ke ned og pege fingre, men ulige van-
skeligere at komme med rode rid i ste-
det. Derfor frister det sidste os til at
forswge pi at give nogle fa rad.

Hvis man har tillab til at vaere en
kamphane bag et rat, ¢r der en mulig-
hed for at blive anderledes og bedre.
[ stedet fur at triede speederen ud gen-
nem bunden al sin vogn for en hals-
briekkende kersel, kan man saxtte sig
hen at lere at kere godt bil. Man hav-
der sig nemlig nesten lige 53 godt, ved
at vare dygtigere end de andre.

Det farste man kan tage sig til, er
at forsere at kere med mindst mulig
acceleration og mindst mulig opbrems-
ning. Thi. jo mere overblik man har
over tralikken, desto mere glidende kan
man kere, Den, som skriver diss= ord.
har halt lejlighed til at kere sammcn
med sd store kanoner som Stirling Moss
og Jack Brabham. Det var kendeteg-
nende for kareturen, at alt foregik ro-
ligt og glidende 1 trafikken. lkke i be-
gravelsestempo, slet ikke, for gennem-
snitshastigheden har sandsvnligvis lig-
eget hojere end [lertallets. Men karslen
var velovervejet med skyldig hensyn-
tagen til trafikken [oran, bagved og til
siderne.

Jeg var sa heldig at kunne sammen-
ligne de to mesterkoreres bilbchandling
nogle dage senere med karemiden hos
en ung, sakaldt frisk fyr, der herhjem-
me har rv for at viere bade dygtig og
dristig. Pd den tur sad jeg med livet 1
handerne og hérenc i lodret raedsel pa
hovedskallen. Den »dvgtige« bilist var
virkelig dristig {med dum foran ordet),
og de hasarderede overhalinger og van-
vittige passager al krvds og overskue-
lige steder blev foretaget med en slags
50 mod 50 vurdering af chancerne for
det helt store smask. Vi madtte nadven-
digvis broadside gennem ethvert sving.
for hvis daekkene ikke gav et klagehvl
fra sig. kunne ingen jo se, at her kom
sgu en fyr, der vidste noget om bilkar-
scl. Akkeja.

Nej, man skal havde sig ved at vare
bedre og dvgtigere, og noget afl det,
der tvdeligst viser. om man [orstir sig
na hilkarsel, er den glidende rytme. den
rolige karsel, der slet ikke er det sam-
me som sneglelarl. Det er bare en vel-
overvejet kersel, hvor man viser, at
man ved, at der nd veiene frerdes andre
med lige s stor ret som en selv.

Mange af os glemmer nemlig, at der
cr himmelvid [orskel pd hanckorsel og
bilkarsel pa offentlig vej. Brabham og
Moss viste at de formdede at beherske
begge dele — til hver sin tid. Men den,
som [orseger banckarsel pd landevejen,
[ortzller hare omverdenen, at han ikke
begriber et levende suk af det hele. Og
det er [or ham, vi her har sat hanen pa
maddingen. Vis ham billedet og lad
ham lzse Fart & Form.

brorrasmus



TAGE SCHMIDT

De mest solgte

- og de mest omtalie nye

P.'i de folgende sider findes 17 prevekerselsrap-
porter, fulgt af en skematisk opstilling over vog-
nenes skonomi, ydeevne, tekniske data og andre
oplysninger, som er nyttige for bilkeberen, der
dels gerne vil fele sit hjertes ansker, dels gerne

vil vere fornuftigt kerende.

Alle rapporterne er opdelt efter samme system, og det
skulle derved vare gjort muligt i ret stort omfang at drage
direkte sammenligninger mellem de enkelte vogne. Med fa
undtagelser er alle vogne provekort mindst 4-500 km og

under ensartede forhold (undtagelserne er bemeerket i rap-
porterne.)

Under hver enkelt proverapport [indes et skema for
standardudstyr, som man pd det nuvarende tckniske, kom-
mercielle og trafikale udviklingstrin mé& betragte dels som
i hej grad wnskverdigt, dels som nedvendigt. Vi mener f.
eks., at karsel 1 dirligt ferc i moderne trafik kraver en
vindspejlvasker, som felgelig mi vare standardudstyr, og
at de vanskelige parkeringsforhold i snart alle byer ger
det nadvendigt med udvendig derlds 1 begge sider for at
reducere risikoen for at blive lukket ude fra sin egen bil
ved andres ubetanksomhed.

Udvalget er sket dels 1 henhold til indregistreringslisten,

@konomi Ydeevne Mal
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Austin Parlner / Morris Mascot .. 5 1.500 276 ca.1.280 ja 17 55 117 16,5 4.200 3.050 1.410 18,1
Cilvaen, AMI & coa v v v 2.1 1.500 270 nej 105 47 ra e malt 4.310 3.865 1.521 146
Fiat 600D P SR T 30 2.500 84 nej 110 45 70 22 4.480 3295 1.380 16
Fia! 1100 Exporl cuavewcvowas . 30 2.500 113 nej 130 &0 90 15 3.940 39n 458 13
Efal N300 mmmomsnamm saasersg 3.4 2.500 105 nej 140 65 100 10 3.770 4.030 1.545 12,3
Fordl ARGl svssmmseismmaeni 14,250 15,6 225 1.500 = 1.300_1.400  nej 120 70 107 17,5 4,160 3.900 1.459 16
Ford Taunus 12 M Super ........ 16.991 Y2 2,75 1.500 » 1.300-1.400 nej 125 97 = 13 4.000 4.060 1.570 15
Ford Taunus 17 M coiee oo 20.671 11,6 10 1.500 = 1.300_1.400 nej 136 113 = 12 3.240 4.452 1.670 16,5
Hillman Sunbird 1600 .......... 17.578 13,0 4,5 3.000 510 ca.1.900 nej 132 62 96 16 = 4115 1.543 17.8
AT 0] s (e ‘ 13.797 15,8 x5 1.500 452 ca,1.320 ja 122 60 122 16,5 4.100 3.750 1.520 17
Opel Rekerd 1700 .............1 20357 11.2% 30 3.000 572 ca.1.800 ja 132 72 12,5 3.630 4.515 1,632 18
Renaulf Dauphine . ..ovviivnnnn 14.544 1517 25 2.500 ca.262 vade foringer nej 15 15 20 4,100 3.950 1.520 15
Reraulf R4L ........ AT — ca.12.300 1517 2,0 aldrig  ca.272 vade foringer nej 105 - ejmalt  4.270 3.656 1.485 27
SAAB 35 s il 16.592 14,6 1.500 490 1.1%90 nej 118 70 == 17.5 4.580 4.020 1.570 12
Simca Elysée: vrosvaimenvanais 17.400 cal3? 50 1.500 ca.420 ca.1.600 j8 130 57 90 14,5 3.850 4.189 1.570 15
Skoda QOclavia s sveme v —_ 14,2 30 2.500 474 vide foringer nej 125 43 65 16 4.100 4.045 1.600 175
YW 1200 de Like: s svesewmsmes 15.240 «ca.13s 2.5 5.000 510 ca.1.100 ia 115 46 72 18 3.3%0 4.070 1540 15

¥} DIN 70030.
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Mal

dels med henblik pa at medtage si mange som muligt af de
nye modeller, som af forskellige grunde mi ventes at have
seerlig interesse for publikum.

Udtrykkene understyring, neutralstyring og overstyring
skulle vaere de eneste ikke umiddelbare [orstdelige fagud-
tryk i1 rapporterne. De forekommer under afsnittet om vog-
nenes opforsel [ SVINGENE og er brugt, fordi ingen andre
ord si kort og prazcist beskriver de faenomener, som de re-
[ererer til. Vedstiende tegninger med tckst redegwr popu-
leert for de tre udtryks betydning i forbindelse med kersel
til udskridningsgrensen i svingene, og det vil veere nyttigt
at have gjort sig dem ganske klart, hvis man snsker at [&
det rette udbytte af rapporterne. Det er som bekendt iser
i svingene, at bilernes kerecgenskaber er afgsrende for-
skellige.

For- og baghjulene pa en neutral styrende bil skrider sd
at sige lige meget (har korrekt teknisk udtrykt samme slip-
vinkel). Bilen beveaeger sig derfor 1 en spiralformet linje
udefter i svinget og vil ofte kunne holdes pd vejen ved at
lette trykket noget pa gaspedalen. Neutral styring finder
man nasten kun mellem biler med motoren anbragt foran
og baghjulstraek,

Forhjulenc pd en understyrende bil skrider kraftigere end
baghjulene (har storre slipvinkel), og vognen vil derfor ved
for hurtig kersel have tendens til at fortsette lige ud med
forhjulene, ligegyldigt hvor kraftigt man drejer pd rattet.
Dersom man slipper gaspedalen og derved nedsatter far-
ten. er der gode chancer for, at hastigheden bliver tilpas
ringe til, at forhjulene igen kan fi bedre fat i vejen.
En meget erfaren bilist i en baghjulsdrevet vogn med for-
holdsvis stor maotareffekt vil dog ogsid kunme bringe bilen
ind pd rette kurs ved at tramde kraftigt pd speederen og
derved fi baghjulene til at spinne — og skride mere. Risi-
koen for kraftig forhjulsudskridning som folge al stor un-
derstyring er storst for forhjulstrukne biler.

Overstyrende bilers baghjul skrider lettere og hurtigere ud
end forhjulene (her er baghjulenes slipvinkel starre end
forhjulenes). Resultatet af for hurtig kersel i et sving med
en overstyrende bil vil derfor vare, at bagvognen skrider
ud — i seerligt voldsomme tilfelde sa kralligt, at bilen snur-
rer rundt om sig selv. Si lange bagvognen ikke er skre-

det leengere ud til siden end 30-40 grader, har bilisten sta-
dig en mulighed for at rette den op ved at dreje forhju-
lene den samme vcj, som udskridningen, men derefter kan
han faktisk ikke gere andet end at hibe pd, at vognen ikke
stoder ind i noget. Biler med h&kmotor har som regel over-
styringstendens,

Alle tre udtryk bruges ogsé til at beskrive vognencs sty-
retendens ved normale svinghastigheder, idet man vel al-
mindelig kersel ofte tydeligt kan merke, at en understy-
rende vogn praver at lortswette lige ud sdledes, at man ma
dreje mere pd raltet — men at en overstyrende vogn af sig
selv sgger mere ind i svinget end egentlig tilsigtet med
rattet. En neutralt styrende vogn felger simpelthen nor-
malt ratlet. Mange vogne veksler i styretendens alt efter
hastighed og helastning.

Oplysninger om forsikringspriser er det eneste. der mang-
ler for, at De kan gere Dem et ret sikkert begreb om, hvad
det vil koste at holde de enkelte vogne. Nir de er udeladt,
skyldes det, at der findes s& mange forsikringsformer, at
fyldestgarende information ville tage for megen plads.
Der er kun givet oplysning om smereintervallet ikke om
olieskiftnings-intervallet, lordi det afhenger [uldstendig af
kerselsbetingelserne, hvor langt man kan kere mellem olie-
skiltning — mens smereintervallet i praksis er konstant,
selvom man efter megen korsel i stark regn kan korte det
af med fordel, En smaring koster normalt 7-9 kr. Olieskift-
ning forctages for hver 1000-5000 km, athaxngig af motor-
og filterkonstruktion og kerselsforholdene. Som regel mi
man skifte hyppigere om vinteren end om sommeren.
Forholdet mellem motoromdrejningstallet og kerselsdi-
stancen er medbestemmende for komforten og motorens le-
vetid. Man opgiver ofte i specifikationerne, hvor mange
kilometer hilen karer i topgear ved 1000 motoromdrejnin-
rer i minuttet. »Fart & Form« har i stedet valgt at oplyse
antallet af motoromdrejninger ved normal hej landevejs-
hastighed, fordi dette tal giver en bedre praktisk illustration.
Det maksimale drejningsmoment under afsnittet om kon-
struktion giver et billede af, hvor hyppigt man behover at
skifte gear. Et forholdsvis hejt maksimalt drejningsmoment
ved forholdsvis lavt omdrejningstal ger det som regel mu-
ligt at kere med minimal gearskiftning, mens man ma skif-
te hyppigt gear i en vogn, der har et forholdsvis lavt mak-
simalt drejningsmoment ved et ret hejt omdrejningstal.

P
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920 1 45 650 for bag 1.698 4 4 7.0 67,0 v.4.500 13,4 3 R ja SB 748 Tyskland 93
1.016 10,9 33 382 for bag 1.592 4 4 8,3 LE; 4 G nej 5B 780 England 61
750 10,04 29,6 200 far bag 948 4 4 8,3 37,0 v. 4.800 69 4 G nej 5B 412 England 90
930 10,7 40 == for bag 1.680 4 4 7.3 63,0 v, 4.300 130 3 [ ja SB 704 | Tyskland 93
650 21 37 200 bag bag 845 4 4 8,0 30,0 v.4.500 6,7 3 G ja UA 576 Frankrig 95
600 8.6 26 480 fer for 747 4 4 8.5 26,5 v.4.500 56 3 F nej UA 351 Frankrig a5
780 11 40 370 for for 841 3 2 73 42,0 v.5.000 8,4 3 R nej SB 675 Sverige &5
930 10,8 43 230 for bag 1,290 4 4 T.5 52,0 v. 4.900 9.6 4 R nej SB 852 Frankrig 68
885 10 32 300 for bag 1.089 q 4 7.5 43,0 v.4.500 7,2 4 R nej UA 672 | Czekoslovakiet 72
740 11 40 260 bag bag 1.192 4 q 7,0 40,0 v. 4.000 8,4 4 G ja UA 620 | Tyskland 102




Rummelig tingest med im-
ponerende ydeevne, frem-
ragende korcegenskaber og
kompromisles formgivning
— ideal i bytrafik og hurtig
pa landevejen

Morris

Indretningen giver maksimal udnyt-
telse al de smi ydre dimensioner sile-
des, at rummeligheden tiler sammen-
ligning med langt storre vognes. Selv
langbenede kan komme pd rigtig af-
stand al pedalerne, men selvfalgelig be-
rraenses benpladsen bagi, hvis forsedet
rykkes helt tilbage. Bagagerummet er
lille, men til gengacld er der mere plads
til smabagage og smating inde 1 vognen
end i nogen normal personvognstype.

Motoren er baseret pa Morris 1000/
Austin Futura’s og har praktisk taget
samme egenskaber. Den scjgtraekker
fint og lober villigt op i heje omdrej-
ningstal. Anbringelsen pd tvars i mo-
torrummet og indbygning al gearkassen
i bundkarrel er med til at sikre vog-
nens kompakte vdre mél. Mascot/Parl-
ner leveres igvrigt nu i tuned udgave
med maksimaleffekt pd 60 hk under be-
ternelserne Mascot-Cooper og Partner-
Cuooper.

Gearskiftet er blevel forbedret siden
vognens inlroduktion, men synchrome-
shen kan stadig ikke klare hurtig ned-
skiftning med almindeliz  udkobling

Mascot/Austin Partner

uden mislyd. Ogsi meget hurtigt skift
opad resulterer 1 et let skrat, men gear-
skiftning 1 roligt tempe er [uldstandig
lvdlas.

Affiedringen er af ny type med gum-
miclementer og udligner selv for be-
lastningsforskelle. Korslen er komlor-
tabel pd alle vejtyper, og hjulene har
altid fast kontakt med vejbanen.

I svingene er Mascot/Partner langt de
(leste vogne [uldstendig overlegen. Den
lober virkelig med et ofte misbrugt ud-
tryk som pd skinner i kurverne. Styrin-
gen or narmest neutral, og der skal ke-
res meget hurtigt for at fremkalde en
udskridning, der — nir den til sidst ind-
treder — begynder bladt og samtidig for
for- og baghjul og er uhvre let enten
at korrigere eller holde under kontrol.
Tandstangsstyretujet  er  letvirkende,
preccist og meget hurtigt. og vognen
folger ajeblikkelig den mindste beva-
gelsc af rattet.

Pd lige vej har Mascot/Partner ret-
ningsstabilitet som en stor vogn, og den

pavirkes kun meget lidt al selv kraftig
bleest.

Bremserne virker krafltigt for et for-
haldsvis lavt pedaltrvk og tager bledt
og gradvist. De tunede udgaver er for-
synet med skivebremser pa forhjulene.
Stabiliteten under katastrofebremsning
er [remragende, bl. a. takket veere en
ventil. som reducerer trykket til bag-
hjulene.

I byen er kombinationen af fin acce-
leration og kompakt bygning en stor
fordel. En meget lille vendediameler
gor yderligere vognen ideel til bytralik,

Sammenlignet med samtlige andre
vogne i denne oversigt er Mascot/Part-
ner miske den mest veevre. Den reprae-
senterer sammen med Citroén 2 CV og
Renault 4 maske efterkrigstidens mest
konsekvente hestrahelser for at skabe en
praktisk brugshil for hvermand — men
adskiller sig principiclt fra de to andre
ved, at vagten er lagt pa ydeevne, mens
franskmandenc ferst og fremmest er
gdet ind for plads.

Standardudstyret omfatter:
Indstillelige rygleen nej
Forrudevasker nej
Kelevandstermometer nej
Handskerum nej

Hylde foran nej
Askebeger foran ja
Askebeeger bagi nej
Udvendig derlas i begge sider nej
Ratlds nej

Varmeanlag ja

Friskluftsystem i forbindelse med varmeanleeg nej

Defroster ja

Bleser til varmeanlaeg ja
Sidespejl nej
Instruktionsbog pa dansk ja
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Baseret pa den geniale 2CV
— individuel som alle vogne
fra den franske pionér-

fabrik

Citroén AMI 6

Indretningen er tilsyneladende ret al-
mindelig og uden serlige attraktioner,
men nzrmere bekendtskab med szder-
ne afslorer uvalmindelig god siddckom-
fort. Szedernes berende konstruktion er
overtaget [ra 2 CV med gummigjorde
udspzndt over en simpel jernrerramme,
men en tyk polstring med et moderne
skummateriale giver dem virkelig luk-
suskarakter.

Motoren er en slorre udgave af 2
CV'ens, og fabrikken har ved dens ud-
formning lagt hovedvagt pd god oko-
nomi, herunder ogsd shidstyrke og nem
reparation. Den  arbejder fuldstzendig
uanstrengt ved tophastighed, men trak-
ker farst godt igennem ved ret haje ha-
stigheder — f, cks. over 60 km/t i 4.
gear. Lvden er den samme, som kendes
fra 2 CV, men bedre dampet.

Gearskiftet i forpanelet arbejder hur-
tigt og praccist, nidr man har vennet
sig til det, og svnchroniseringen er per-
fekt mellem de tre averste gear, men
virker kun godt ved nedgearing til 1.
gear ved meget lav hastirhed.

Affjedringen harer til dc mest kom-
fortable, man overhovedet finder, Den
cr overtaget dirckte fra Citroén 20V og
cr sdledes enestiende blad — ox karak-
teristisk ved at absorbere praktisk taget
alle ujmvnheder. Den eneste ulempe,
den kan give, er kraltige lodrette sving-
ninger al karrosseriet ved passage af
visse slore vejbelger med meget hsj
fart — med andre ord et [enomen, man
uhyre sjeldent kommer ud for i praksis.

I svingene krenger AMI 6 betvdeligt
mere end de fleste vogne, og uindviede
kan derfor fd indtryk af manglende sta-
bilitet. Men i virkeligheden hwrer den
til de allersikreste vogne pd snoet vej.
Den er praktisk taget ikke til at bringe
til udskridning. Hjulene — der er mon-
teret med X-daek som standardudstyr —
bider sig imponerende godt fast i vejen
selv ved meget haje hastigheder, styre-
tojet er fuldstendig praccist og temme-
lig hojt gearet, og vognen lystrer aje-
blikkelig selv de mindste bevegelser af
rattet. AMI 6 [oles iovrigt neermest neu-
tralt styrende ved normale svinghastig-

heder, men bliver udpraget understy-
rende ved hurtig karsel.

Pé lige vej passer AMI 6 helt sig selv
med meget fin retningsstabilitet. Kraf-
tig sidevind pavirker den kun minimalt.

Bremserne cr meget effektive og kre-
ver kun et let pedaltryk. De tager for-
billedlig bladt og gzradvist, og vognen
er meget stabil under katastrofebrems-
ning.

I byen er den omvendt skrétstillede
bagrude en fordel i dérligt vejr. Ud-
synsforholdene cr ievrigt fine.

Sawmmenlignet med de avrige vogne i
oversigten har AMI 6 den mest sarpra-
rede kanstruktion, og det lader sig ikke
umiddelbart gere at vurdere dens brugs-
veaerdi 1 forhold til prisen. | nogle hen-
seender kan man let fA mere for pen-
rene ved at veelge en anden vogn, men
bd andre punkier er den et uswdvanlig
godt keb., I hvert fald er AMI 6 cn
vogn for mennesker med en individuel
indstilling til bilkersel.

Standardudsiyret omfatier:
Indstillelige ryglaen nej
Forrudevasker ja
Kelevandstermometer nej
Handskerum nej

Hylde foran ja

Askebeger foran ja
Askebaeger bagi nej
Udvendig derlas i begge sider nej
Ratlas  nej

Varmeanlaeg ja
Friskluftsystem ja

Defroster ja

Blaeser til varmeanlaeg nej
Sidespejl nej
Instruktionsbog pa dansk ja




Italiensk bilglede udtrykt i
det sméa — forbilledlig i alle
store og sma kontrol-funk-
tioner og ualmindelig rar
og let at kere.

Indretningen er ualmindelig god med
velplacerede og perfekt [ungerende be-
tjeningsorganer. Det meget lille baga-
gerum 1 forvognen suppleres af plads
til et par mindre knfferter bag bagse-
det, hvis ryglen iavrigt kan legges ned
siledes, at bagvognen omdannes til eet
stort bagagerum. Der er fin plads for-
an, men lofthejden i bagvognen er kun
beregnet til mindre passagerer (dog
selviolgelig voksne), i hvert fald for
leengere ture.

Matoren er smidig og trazckker javnt
ogsd ved lave omdrejningstal. Man kan
treede speederen 1 bund allerede ved 35
km/t i 4. gear uden protest [ra motoren
og kare hait op 1 omdrejninger uden
mislyde, Motoren arbeider sundt og
uanstrengt ved tophastighed, der er me-
kanisk fuldt forsvarlig som karchastig-

hed.

Gearskiftet fungerer let, usedvanlig
hurtigt og praecist med  gearstangen
praktisk anbragt 1 gulvet lige [oran sa-
derne. Svnchroniseringen er perlekt.

Affjedringen er velalsteml og giver

Fiat 600 D

komfortabel kersel pd alle vejtyper.
Kontakten mellem hjul og vejbane er
konstant god under alle forhold, og selv
slaghuller pi darlig grusvej kan pas-
seres med god [art uden, at man meer-
ker neevneveardigt til dem.

I svingene skal man kere meget hur-
tigt, for hmkmotorvognens medfadte
tendens til bagvognsudskridning viser
sig — selv 1 vadt ferc. Indtil oversty-
ringen sgetter ind, er vognen neErmest
ideelt neutralt styrende. TFiat 600 ly-
strer ievrigt straks bevaegelser al rattet,
og selve styretojct or let og pracist. En
eventuel bagvognsudskridning korrige-
res derfor forholdsvis nemt. Med pas-
sagerer ag bagage i bagvognen eges
overstyringstendensen.

Pd lige vej holder vognen kursen af
sig: selv med [fin retningsstabilitet sd
lenge, det er vindstille, men den er ret
sidevindsfolsom og fordrer drvigenhed
i blasevejr.

Bremserne er kraltige og kreever kun
moderat pedaltryk [or hurtig bremsning

[ra tophastighed. Men de kan tage ube-
regneligt pludselig fat ved ret lave pe-
daltryk. Vognens stabilitet under kata-
strofebremsning er kun vrevet 1 vadt
fore, men var upaklagelic under de
ugunstige forhold.

I byen er Fiat 600 nem og kvik at
smutte med — og bchagelig let at finde
et parkeringshul til. Men man kunne
onske sig et lidt bedre udsyn bagud, ik-
ke mindst under parkeringsmanevrer.

Sammenlignet med andre vogne med
haekmotor harer den til de mest stabile,
og den tiler i svingene udmarket sam-
menligning med vogne med motor for-
an, men er mere sidevindsfelsom end
det brede gennemsnit af vogne 1 klas-
sen. Vognens gennemgiende priecise og
kontante funktioner gar det til en vir-
kelig fornejelse at kere den, og kun fa
af dec her omtalte biler giver sterre ka-
reglede. Den sidst indlorte foragelse at
motorslagvolumen og -cffckt er iavrigt
en markbar gevinst, der bl. a. giver sig
udtryk i hejere og mere uanstrengt
marchhastighed.

Standardudsiyret omfatter:
Indstillelige rygleen nej
Forrudevasker ja
Kelevandstermometer nej
Handskerum ja

Hylde foran nej

Askebeaeger foran nej

Askebager bagi nej

Udvendig derlds i begge sider nej
Ratlas nej

-Varmeanleeg ja
Friskluftsystem i forbindelse med varmeanleeg nej

Defroster ja
Blaser fil varmeanlaag nej
Sidespejl nej
Instrukfionsbog pé dansk ja
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Meget fint udstyret, rum-
melig, en fornejelse at kere
— med sportslig motor og et
af de bedste ratgearskifter,
der findes

Fiat 1100 Export

Indretningen er indenfor prisgruppen
i topklassen med mange praktiske de-
taljer og uswdvanlig pen finish. Benk-
siedet [oran har separate, indstillelige
rygleen med sovebeslag ogp med baga-
genct pd bagsiden. og der kan i neds-
fald sidde tre voksne bade foran og
bagi uden altfor meget kniberi, Baga-
gerummet har tilmed en pan kapacitet,
selvom bagenden méske ikke syner stor.

Motoren arbejder dejlig vibrations-
frit ved alle omdrejningstal og har cn
god, sund klang. Den trackker jevnt ved
lave hastigheder pa plan vej, men ta-
ger bedst fat ved forholdsvis hoje om-
drejningstal. Hvis man skal have den
rette fornajelse af denne meget sports-
lige motor, skal vognen derfor keres
med temmelig hyppig gearskiftning.

Gearskiftet er et af de fineste, man
finder 1 vogne med 4-trins gearkasse og
ratgearskifte. Det virker hurtigt og prac-
cist, og synchromeshen er perfekt.

Affjedringen er bled og giver god
korselskomlort pd alle vejtyper. En fast

steddempning sikrer desuden fin kon-
takt mellem hjul og vejbane, ngsd pd
ujevn vej.

I svingene har Fiat 1100 altid haft
ry for at kere betydeligt bedre end gen-
nemsnittet. Det gelder stadigvaek, selv-
om mange nve modeller med glimrende
koreegenskaber nodvendigvis fir den til
at virke mindre pafaldende end for.
Sclve styrctojet er {. eks. ikke helt pd
hajde med, hvad man trzfler i mange
andre velkarende vogne 1 dag. Det er
temmelig upreecist omkring midterstil-
ling og kreever ret store rathevagelser,
arbejder ganske vist let pa midten, men
bliver lidt tungt mod vderstillingerne.
Styringen er ngrmest neutral med en
let understyringstendens, og der skal
kores meget hurtigt for at frembringe
en udskridning, Eventuel udskridning
begynder bledt, nermest samtidig for
for- og baghjul og er meget nem at
fange eller holde under kantrol.

Pd lige vej er Fiat 1100 normalt fuld-
stendig retningsstabil. men den pdvir-
kes lidt al sidevind, dog kun markbart

pad grund af stvretejets mangel pd prec-
cision i neutral stilling.

Bremserne tager kralligt fat for et
forholdsvis ringe pedaltryk og har god
gradvis virkning. Stabiliteten under ka-
tastrofebremsning er fin. Bremsetrom-
lerne cr 1ovrigt af letmetal og forsynet
med tvacrgaende keleribber.

I byen virker det som et lille tilba-
geskridt, at Fiat har indfert ventila-
tionsruder i denne model, der ellers tid-
ligere gav et serlig godt udsyn med
hele sideruder.

Sammenlignet  med  konkurrenterne
havder 1100 Export sig i dag isaer gen-
nem sit gode udstyr. Den vil isvrigt
stadig appellere 1 saerlig haj grad til bi-
lister. som ensker en vogn, der giver
et stort mal af koreglede. Et lille mi-
nus ved den er en ret kraltig karrosse-
riresonans ved hoje motoromdreinings-
tal, sikkert hidrerende [ra kardanaks-
len, idet feenomenet ikke kendes fra
1100 Special, der har to-delt kardan-
aksel.

Standardudsfyret! omfalfer:
Indstillelige rygleen ja
Forrudevasker ja
Kslevandstermometer nej
Handskerum ja

Hylde foran ja
Askebmger foran ja
Askebeager bagi to
Udvendig derlas i begge sider nej
Raflas nej

Varmeanleeg ja

Friskluftsystem i forbindelse med varmeanlaeg ja

Defroster ja

Blaaser til varmeanlaeg ja
Sidespejl nej
Instruktionsbog pa dansk ja




Handy som en 1100, hurtig
som en 1800, praktisk og
lekker i alle detaljer

iat 1300

Indretningen er praget at typisk ita-
liensk, sober formgivning og god [inish
- og af et bemmrkelsesveerdig rigeligt
udstyr, som bl. a. omlatter en rod ad-
varselslampe, der blinker, n&r hind-
bremsen er trukket an, og ct gult ad-
varselslys, der tendes, ndr chokerknap-
pen trakkes ud. Stoleseeder med indstil-
lelige ryglen er standardudstyr. og alle
kontrolorganer er forbilledlig anbragt
sivel som forbilledlig fungerende.

Motoren er den samme som i den sto-
re Fiat 1800 minwus to cylindre og vir-
ker i alle hensecender fremragende. Den
traekker jevnt og bledt ved forholdsvis
lave omdrejningstal og leber villigt op
i hoje omdrejninger med en sund, be-
hagelig lyd. Maksimaleffekten er tem-
melig stor i forhold til slagvolumet, og
Fiat 1300 har acceleration og tophastig-
hed som en meget hurtig 1.5 liter vogn
(samme model leveres — apropos — ogsd
med samme motor med storre boring —
pd 1.5 liter og 80 SAE-hk).

Gearskiftet virker hurtigt og preecist
som 1 alle Fiat’er, men der var ikke mu-

lighed for at vurdere synchroniserin-
gen, der elter alt at demme havde lidt
overlast 1 preveeksemplaret efter 19.000
km demonstrationskersel.

Affjedringen giver komlortabel ker-
sel over alle vejtyper, og hjulkontak-
ten er altid fin undtagen pd darlig, hul-
let vej, hvor vognen bliver temmelig
urolig.

I svingene er 1300 pafaldende nem at
kerc med et letvirkende, passende gea-
ret stvretoj og en sd ringe understy-
ringstendens, at den granser til det
neutrale. Vognen star langt bedre fast
end gennemsnittet, men er dog knapt
sd fint balanceret som 1100, idet den
bliver overstyrende ved hsje svingha-
stigheder siledes, at hagvognen fore-
kommer at ville skride ret pludscligt ud
ved overdreven kersel. Sclve styretojet
er med hensigt giort lidt mere fjedren-
de (med let uprecision til felge) end
svarende til vognens meget sportslige
karakter.

Pa lige vej kan den let fjedrende sty-
ring under nogle omstendigheder give

indtryk af en mindre fremragende ret-
ningsstabilitet, end vognen [faktisk er i
besiddelse af. Men den nye Fiat er i
realiteten walmindelig behagelig at ka-
re pi lange, lige strack.

Bremserne og vognens stabilitet un-
der katastrofebremsning er i alle hen-
seender i topklasse. Der kraves et pi-
faldende ringe pedaltryk for at standse
vognen pi forbavsende kort strakning
fra tophastighed, men man har til en-
hver tid fin feling med bremsegraden.

! byen har man fordel af et glimren-
de udsyn — og fint overblik til alle bi-
lens hjerner gor den mem at parkere.

Sammenlignet med den evrige, meget
komplette serie af Fiat-vogne forener
den nve 1300 stort set 1100's bchage-
ligt beskedne ydre mél med den store
model 1800°s vverlegne acceleration og
marchhastizhed — og wudstyret ligger
nzrmest midt imellem. Sammenlignet
med konkurrenterne hmvder den sig
smukt med hensyn til alt, som lader sig
konstatere over en provekersel pd 500
kilometer.

Standardudstyret omfatter:
Indstillelige rygleen ja
Forrudevasker ja
Kelevandstermometer ja
Handskerum ja

Hylde foran nej
Askebaeger foran ja
Askebsger bagi to
Udvendig darlas i begge sider nej
Ratlds nej

Varmeanle=g ja

Friskluftsystem i forbindelse med varmeanleeg ja

Defroster ja

Bleeser til varmeanlaeg ja
Sidespejl nej
Instruktionsbog pa dansk ja
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Giver mere end almindelig
koreglede — med fremra-
gende smidig motor, god
indretning og sikre kere-
egenskaber. Fornuftig bag-
grund for bagrude-kokette-
riet

Indretningen er velgennemtaenkt med
hensigtsmassig anhringelse al alle kon-
trolorganer og god kerestilling i for-
sederne, hvis ryglen er formet efter
anatemisk fornuftige principper. Ben-
pladsen er god over alt 1 vognen, men
haje passagerer kan ikke sidde tilbage-
lnet i bagsadet uden at stade hovedet
mod loftet. Bagagerummet er veldimen-
tioneret.

Motoren er nykonstrueret efter helt
moderne principper, idet den bl. a. har
den storste boring i forhold il slag-
liengden blandt samtlige motorer pd
markedet. Den udmerker sig ved usad-
vanlig smidighed og hchagelig vibra-
tionstri gang ved alle omdrejningstal
op til de maksimale 5000 o/m, trackker
jevnt og godt ved lave hastigheder og
arbejder tiltalende stajsvagt trods sin
svorts-karakter. Udbleasningslvden for-
kynder dog ved kraftig gasgivning, at
der foregdr noget. Den nye Anplia mo-
tor har stor succes i tunede udgaver i
soortsvogne og Formel Junoir racere.
Der kendes vdelser pd op til omkring
90 hk.

Ford Anglia

Gearskiftet er hurtigt og preecist og
betjenes med en velplaceret gearstang
i gulvet. Synchroniseringen i den helt
nve gearkasse er god, og det er i det
hele taget en [ornejelse at skifte gear 1
Anglia’en — hvad man i svrigt ogsi ma
gore hyppigt, hvis man vil udnytte mo-
toren rigtigt.

Affjedringen er blad og komfortabel,
men tilstreekkelig stiv til at sikre god
vejbeliggenhed under alle normale for-
hold. Steddzmpningen er dog rigelig
svag til hurtig kersel pd dirlig vej.

I svingene er Anglia’en nwrmest neu-
tralt styrende med en lel understyrings-
tendens. [Udskridning begynder f(orst
ved forholdsvis hey hastiched oz er let
at korrigere cller kontrollere, idel den
begynder bledt og nasten samtidig for
lor- og baghjul. Vognen er siledes me-
gct sikker at kere hurtigt med i sving.
Styrctejet er hajl gearet. let vg preecist.
og vognen reagerer straks na bevaegel-
ser af rattet.

Pi lige vej er Anglia pracget af pan

retningsstabilitet. Kraftige vindsted kan
pavirke den lidt, men ikke gencrende.

Bremserne tager kraftigt fat ved lave
pedaltryk og har god gradvis virkning.
Vognen er stabil under katastrofebrems-
ning.

I byen er vognen levende og let at
kore, og gode udsynsforhold hele vejen
rundt gor det bl. a. nemt at komme ind
1 smd parkeringshuller langs kantsten.
Den skrd bagrude giver store fordele,
fordi hverken regn cller dug legger sig
pa den udvendig. Fjerc havder, at den
aparte skrastilling ogsd i hej grad for-
hindrer indvendige dugdannelser.

Sammenligne! med konkurrenterne sy-
nes Anglia at byde pd en god kombi-
nation af komfort, vdeevne, tiltalende
og sikre kercegenskaber og praktisk
indretning, og den er serdeles forneje-
lig og sporty at karc. At den aparte
bagrude ikke har varet til hindring for
salget synes at fremgd af, at de engel-
ske Ford-fabriker forfulgte ideen i den
nve Consul 315.

Standardudstyret omfaiter:
Indstillelige ryglaan nej
Forrudevasker nej
Kalevandstermometer ja
Handskerum ja

Hylde foran ja
Askebeager foran ja
Askebaeger bagi ja
Udvendig darlads i begge sider nej
Ratlds nej

Varmeanleg ja

Frisklufisysiem i forkbindelse med varmeanleeg ja

Defrosier ja

Bleser til varmeanleeg ja
Sidespejl nej
Instruktionsbog pa dansk ja




Almindelig og gennemsnit-
lig uden pafaldende attrak-
trioner, men bevisligt po-
puler — maske netop fordi
den er fornuftpreget uden
at reprasentere yderlighe-
der?

Ford Taunus 12 Super

Indreiningen er nmrmest gennemsnit-
lig som vognen selv. Det mest bemeer-
kelsesvardige track er de separate, ind-
stillelige ryglen pd bankswedet foran og
kuffertrummet, der herer til dc sterre i
klassen.

Matoren er, som praestationstallenc
viser, ganske ydedygtig. men arbejder
lidt hirdt bade ved lave og huje om-
drejningstal. Den tdler konstant kersel
med tophastighed, men giver hchage-
ligst kersel under 110 km/t. Sejgtrack-
cvnen er god med javnt track 1 topgear
ved under 40 km/t.

Gearskiftet fungerer neiagtigl, men
lidt stramt og derfor langsomt. Syn-
chroniseringen er perfckt,

Aftjedringen er blad or giver god
komlort pa de fleste vejtyper. Men sa-
dernes fjedring er meget elastisk, og
man hopper derfor temmelig ublidt, nar
vognen rammer store, belgeformede
ujwvnheder. Steddempningen er for-
holdsvis svag. og kontakten mellem hijul
og vejbane kan svigte pd ujmvn vej,

men dog ikke mere end [uldt accepla-
belt.

I svingene krenger 12 M mere end
de fleste vogne. men det gir ikke ud
over stabiliteten. Udskridningsgransen
ligger forholdsvis lavt, men man adva-
res i god tid af stej fra dxkkene, og
udskridning sker blodt og nogenlunde
samtidig for for- og baghjul siledes, at
den let fanges. Man lwerer hurtigt gren-
sen lor vognens ydeevne at kende, og
12 M mi derfor betegnes som meget
sikker og let at kerc i svingene uden at
vare swerlig fremragende. Selve styre-
luiet er praccist, hojt gearel og tilfreds-
stillende lct, og vognen reagerer hurtigt
pil bevacgelser af rattet.

Péd lige vej er 12 M behagelig ret-
ningsstahil, og den pavirkes kun lidt af
sidevind.

Bremserne ruflede voldsomt pd pro-
veeksemplaret ved katastrolebremsning
fra hej hastighed, og det var derfor
vanskeligt at danne sig et indtrvk af
deres cffektivitet. Faenomenet er unor-

malt, men man kan i hvert fald ifelge
andre, palidelige rapporter ga ud fra,
at 12 M’s bremser kun lige netop er
acceptable. Selve vognens stabilitet un-
der kraftig bremsning synes al veere god.

I byen er 12 M som biler flest m. h.
t. udsynsforhold og manevredygtighed.

Sammenlignet med  konkurrenterne
punkt for punkt alviger 12 M ikke me-
zet (ra normen, men til gengzeld miaske
mere 1 negativ end 1 positiv relning.
Man kan pa intet punkt kalde den dér-
lig. men begejstres pa den anden side
heller ikke af si meget som blot ccn
lille detalje. Ikke desto mindre har den-
ne vogn gennem mange dar vicret po-
pulr hos et stort publikum 1 let for-
skellige skikkelser, og denne kendsger-
ning er sikkert i sig selv tilstrackkelig
til at give den en fortsat god position
pi markedet, bl, a. gennem en forholds-
vis fordelagtig gensalgspris. Det taler
til dens fordel, at dens konstruktion
dels er ukompliceret, dels gennempra-
vet over mange Ar. Samme vogn fas
invrigt med sideventilet 1,2 liler motor.

Standardudstyret omfatter:
Indstillelige ryglaen nej
Forrudevasker nej
Kolevandstermometer ja
Handskerum ja

Hylde foran nej
Askebaeger foran ja
Askebzger bagi to
Udvendig derlas i begge sider ja
Ratlas nej

Varmeanleeg ja

Friskluftsystem i forbindelse med varmeanleg ja

Defroster ja

Blaser til varmeanleeg ja
Sidespejl nej
Insiruktionsbog pa dansk ja
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Uszdvanlig fint udsyn i
fornuftig vogn med almin-
de gode egenskaber og et
karrosseri, der ikke blot er
anderledes, men ogsa
yder ringere luftmodstand
end de fleste

Ford Taunus 17 M

Indretuingen er 3 det store hele god,
men skemmes af et vildledende kon-
takl-arrangement. Forszedet er al bank-
type, men har to ryglaen, som hver for
sig kan indstilles. Rudearealet er meget
stort og udsynsforholdene fortrinlige.
Desvaerre  daekker solskermene noget
ulogisk de overste 5 cm al den ellers
forbilledligt heje forrude. Bagagerum-
met er stort og veldimensioneret.

Motoren (1,7-liter udgaven) giver pé-
faldende lydlas karsel i 60-80 km om-
radet. og stejnivcauet er forholdsvis
lavt op til tophastigheden. Men dct kni-
ber lidt med smidirheden ved lave om-
drejningstal. og motoren tager forst
godt fat ved over 50 km/t 1 topgear.

Gearskiftet virker godt og preecist
med den 3-trins gearkasse. Vognen le-
veres ogsi med 4-trins gearkasse, som
ikke er provet til rapporten. Synchroni-
seringen er perfekt mellem alle gear.

Affjedringen er blad og komlortabel
vi de fleste vejtyper, men pd visse for-
mer [or ujavnheder, bl. a. Helsingor

motorvejens tvarrillede cementbeleg-
ning forplantede stodene fra ujavnhe-
derne sig ret kraftigt til rat og karos-
seri i proveeksemplarel. Fenomenet er
al Fords teknikere [orklarct som en fol-
ge af ubalance i forhjulene i forbindel-
se med en ret [elsom ophangning.

I svingene er 17 M nem og behagelig
at kare med ct letvirkende praccist sty-
reto, god styrefalsomhed og en sd pas-
sende lille understyringstendens, at vog-
nen ved normale hastigheder namrmest
{ales ncutralt styrende. Man skal kere
temmelig hurtigt for at [remkalde ud-
skridning, som i givel fald begynder
bladt og nogenlunde samtidig for for-
og baghjul siledes, at man har de bed-
ste muligheder for al korrigere. Vognen
giver derved god sikkerhedsmargin
aver[or fejlsken.

Pd lize vej er 17 M megel retnings-
stabil. Der har ikke veret lejlighed til
at kore vognen i blast,

Bremserne var pi mit prevecksem-

plar monteret med for hiirde bremsebe-
liegninger ved en fejltagelse. Giersing
og Voigt-Nielsens crfaringer med et
bedre eksemplar er, at bremserne virker
tilfredsstillende uden at vaere palalden-
de gode.

I bhyen har man stor glade af det
gode udsyn, og det er usacdvanlig let at
holde ovje med hejthengende lyskurve.
Man savner til gengald et par marke-
rede vyderpunkter pd bagvognen ved
bakning under kantstensparkering.

Sammenlignet  med  konkurrenterne
virker 17 M sarlig rummelig og lys
indvendig., Mekanisk er den efter ame-
rikansk menster temmelig uraffineret,
men til gengald utvivlsomt robust 1
dagliz brug. Formen er ikke blot be-
stemt af wstetiske snsker, men 1 hoj
grad ogsd teknisk motiveret, idet den
giver en af de laveste luftmodstands-
kocfficienter, man kender for seriefrem-
stillede biler. 17 M er ievriglt udpraget
nem og bchagelig at kere bortset fra det
allerede nmvnte darlige kontaktudstyr.

Standardudstyret omfatier:
Indstillelige rygleen ja
Forrudevasker nej
Kolevandstermometer ja
Handskerum ja

Hylde foran nej
Askebzeger foran ja
Askebeger bagi to
Udvendig derlas i begge sider ja
Ratlas ja

Varmeanleg ja

Frisklufisystem i forbindelse med varmeanleeg ja

Defroster ja

Blaser til varmeanlzg ja
Sidespejl nzj
Instruktionsbog pa dansk ja




En vogn med mere sport i,
end udseendet umiddelbart
lader formode

Hillman Sunbird

Indretningen er pen med gode plads-
forhold, men virker lidt tillzldig med
kombination af banksede [oran og et
meget sporty gulvgearskifte — og med
et cllers fortrinligt instrumentbord an-
bragt uhensigtsmeessigt midt i forpane-
let. Pladsforholdene er gode med rige-
lig bagageplads, men langbenede bili-
ster kan knapt {3 pedalerne pa riglig
alstand, og loftheiden bagi er lovlig
lille til heje passagerer. Et swrligt til-
behsrs-program, tilrettelagt af den dan-
ske importer, muligger specilicering af
udstyr efter personligt anske pid [ordel-
agtige vilkér.

Motoren har i dette elterar et stor-
re boring. som ferst og [remmest fore-
kommer at veere udnyttet til at forbed-
re triekkraften ved normale omdrej-
ningstal. Samtidig er bagaksclgearingen
giort hejere siledes, at accelerationen
kun er blevet uvasentlig hurtigere. Den
storre motor virker behagelig magtfuld
or krever kun forholdsvis lidt gear-
skiftning,

Gearskiftet er al sportstype (remote-
control), og virker hurtigt og kontant

med glimrende synchronisering. 2. gear-
positionen kunne dog vare lidt tydeli-
gere defineret.

Affjedringen fales lidt hardere end 1
den umiddelbart foregiende model, hvis
jer husker ret, men kerslen er behage-
lig, og en passende valgt steddempning
giver god kontakt mellem hjul og vej,
selvom der er tilleb til bagaksclhop pa
visse halgede belegninger.

I svingene oplerer vognen sig over-
ordentlig pélideligt med en ret udtalt
understyring og et sikkert fodfwste.
Uden umiddelbart at virke sportslig ha-
rer Hillman Sunbird til de vogne, som
man kan tillade sig at kore ganske hur-
tigl ogsi gennem vanskelige sving, for-
di den er helt fri for luner. Nar ud-
skridningsgriensen nas, skrider vognen
nxrmest samtidig pd for- og baghjul —
og bladt og meget let kontrollabelt. Scl-
ve styretajet er en smule tungtlobende,
men passende gearet og tiltalende prae-
cist.

Pi lige vej fornemmes Sunbird som
en stor vogn. Den ligger stst og rolig

og er kun meget lidt pavirkelig af si-
devind.

Bremserne tager bladt, og stabiliteten
under katastrofchremsning synes god,
men darligt fere under bremsepraverne
rjorde det vanskeligt rigtigh at vurdere
vognen pi dette punkt,

I byen kan det knibe at se de bageste
vognhjerner, men i evrigt er Sunbird
hverken bedre eller ringere i bytrafik
end normalt for biler al dennc star-
relsc.

Sammentignel med de avrige vogne i
denne samling rapnorter henvender Sun-
bird sig miske til et serligt varieret
nublikum. Den forekommer umiddelbart
at give meget bil for pengene, den rum-
mer rigeligt en middelfamilie — og den
kan give megen keregleede for bilister,
som forstir at udnytte dens gode egen-
skaber 1 svingene og dens [ine gear-
skifte. Det bor iovrigl bemearkes, at pro-
vekarslen af denne nye model af tids-
massige grunde har varet betydehig
mindre omfattende end normalt.

Standardudsiyret omfatter:
Iindstillelige rygleen  nej
Forrudevasker ja
Kelevandstermometer ja
Handskerum nej

Hylde foran ja
Askebeeger foran ja
Askebager bagi ja
Udvendig derlds i begge sider ja
Ratlas nej

Varmeanlaeg ja

Friskluftsystem i forbindelse med varmeanleeg ja

Defroster ja

Bleeser til varmeanlaag ja
Sidespejl nej
Instruktionsbog pé dansk ja
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Traditionel konstruktion af
hej karat

Morris Minor 1000

Indretningen cr prunkles, men prak-
tisk med lost bagsaderyglaen, der kan
liegges ned og give plads til bagage i
[orlengelse al kuffertrummet. Benplad-
sen er god, men langbenede kan ikke fa
faorersadet  tilstrackkelig langt tilbage
uden at flytte skinnerne bagud, hvorved
pladsen foran i bagsadet reduceres me-
re end hensigtsmassigt.

Muotoren er imponerende smidig, idet
den triekker jevnt allerede ved 20 km/t
i 4. gear og pad den anden side leber
villigt op i haje omdrejninger. Den er
overardentlig robust og arbejdsvillig,
og det siger meget om dens sunde kon-
struktion, at Cooper anvender den i si-
ne Formel Junior racere.

Gearskiftet er pracist med en kort,
lige gearstang anbragt over kardantun-
nelen pd en pearkasseforlengelse elter
sportsvognsmenster.  Synchroniseringen
er dog ikke op til den standard, man
normalt regner med i dag, Man ma ved
nedgearing enten dvale et ajcblik i fri-
gear for at undgd mislyd eller koble

dobbelt ud. og selv hurtige skift opad
medforer sma skrat.

Affjedringen er ret hird med en
kraltig steddeempning, som giver [in
kontakt mellem hjul vg vejbane undta-
gen pd de allerringeste vejtyper. Til
gengzld foles kerslen ukomfortabel pa
meget ujevn vej.

I svingene kan man kere usadvanlig
hurtigt. far udskridning begynder, idet
hele hjulophangningen primaert er be-
regnet til at give sikker vejbeliggen-
hed. Tandstangsstyretajet er hurtigt.
vrazcist og [uldstzendig slerfrit og gor
det bide let at korrigere en eventuel
ufrivillig udskridning og at kere vog-
nen gennem sving i smukt kantrollerede
skred (hvad man naturligvis ikke ber
gore, men illustrerer vornens fine egen-
skaber). Udskridning begynder praktisk
taget samtidig for alle hjul, idet vognen
er ganske let understyrende. Krangnin-
gen er meget ringe.

Pd lige vej er Morris 1000 preeget af

fin retningsstahilitet med ringe falsom-
hed overfor sidevind,

Bremserne tager bledt med god grad-
vis virkning. Katastrofebremsning kra-
ver et forholdsvis hejt pedaltryk. men
stabiliteten er til gengeld fin.

I byen kan man savne overblik til
bagvognen, men bagruden har ellers ac-
ceptabel storrelse.

Sammenlignet med samtlige vogne i
denne oversigt er Morris 1000 blandt
dem. som giver bedst betingelser for at
ove sig 1 kerekunst for viderekomne.
Dens egenskaber gor det fristende at
kalde den en lille familie-MG, og den
henvender sig starkt til bilister. [or
hvem koreglmde er noget vwesentligt
Indenfor sin klasse hwevder den sig
stzerkt, hvad keresikkerhed angdr, men
til gengwld er den mindre komfortahel
end de fleste pid dérlig vej. | sit hjem-
land har den i mange ir veret en me-
ret stor succes, men den aflases nu
langsomt af Morris Mascot, der har
endnu bedre koreegenskaber kombineret
med starre komfort og rummelighed.

Standardudstyret omfatfer:
Indstillelige rygleen nej
Forrudevasker nej
Kelevandstermometer nej
Handskerum ja

Hylde foran ja
Askebamger foran ja
Askebaeger bagi &t

Udvendig dorlas i begge sider nej

Ratlds nej
Varmeanlag ja

Friskluftsystem i forbindelse med varmeanleeg nej

Defroster ja

Bleser til varmeanlag ja

Sidespejl nej

Instruktionsbog pé dansk ja



Er blevet meget bedre...

Opel Rekord 1700

Indretningen cr stort set hensigtsmees-
sig med separate, velformede og ind-
stillelige ryglan pd det forreste banke-
seede, god placering af de fleste kon-
trolorganer og behagelig plads over
alt. Kun mindre detaljer som en akavet
placering al lyskontakten og kraftige
reflekser i forruden fra unyttige chrom-
forsiringer kan give anledning til lidt
kritik.

Matoren arbejder vibrationsfrit op til
tophastighed, men er usmidig ved lave
omdrejningstal og {ir en udpragel hard
gang ved acceleralion 1 topgear [ra en
si temmeliz normal kerchastighed som
40 km/t. Man [dr mest ud al motoren,
hvis man skilter ret hyppigt gear, og
man ber 1 bytrafik udnytte synchrome-
shen mellem 1. og 2. gear.

Gearskiftet er til gengzld godt uden
at vaere ligefrem forbilledligt, og syn-
chroniseringen virker udmarket mellem
alle 4 gear.

Affjedringen er bled og meget kom-
fortabel ogsd pa darlig vej. og sted-

deempningen virker samtidig passende
kraftig saledes, at kontakten med hjul
vejbane stort set er tilfredsstillende og-
sd pd ujaevn vej.

I svingene har den nye Rekord staerkt
[orbedrede egenskaber i forhold til tid-
ligere  modeller.  Udskridningsgransen
ligger acceptabelt hajt (faktisk s& hejt,
at de farreste Rekord-kerere nogensin-
de vil komme frivilligt i nerheden af
den), og eventuel udskridning begynder
bladt, gradvis og nogenlunde samtidig
for alle hjul og er lct at korrigere cller
holde under kontrol. Dakkene stajer
temmelig meget ved hird korsel 1 svin-
gene, men krangningen [wles moderat.
Selve styretajet er letlere end i tidlige-
re modeller, men uprzcist omkring
midterstilling og ikke sarlig hurtigt.

Pé lige vej er retningsstabiliteten god,
men man mi vare opmarksom pd, at
det ret ufelsomme styretnj kraever no-
gen arvigenhed ved hej hastighed —
specielt 1 [orbindelse med blast, da
vognen ogsd er ret sidevindsfalsom.

Bremserne er kraftige og virker bledt
og gradvist. De kraever kun moderat
pedaltryk, og vognen er acceptabelt sta-
bil under katastrofebremsning, men har
dog tendens til at skride til siderne.

I byen er vognen let at manevrere
med tydeligt markerede yderpunkter og
godt udsyn hele vejen rundt.

Sammenlignet med mange biler 1 sam-
me prisklasse (og deromkring) synes
Opel Rekord umiddelbart at give god
vacrdi for pengene, og dens store popu-
laritet hanger utvivlsomt yderligere
sammen med det godt udbyggede servi-
ceapparat bag den. Korcegenskaberne
fremkalder maske ikke ligefrem begej-
strede ord, men de er helt igennem til-
forladelige og tilfredsstiller alle nor-
male behov. Den tidligere ret udbredte
skepsis 1 nogle kredse m. h. t. Rekor-
dens stabilitet i sving or under brems-
ning bar i hvert fald ikke gwlde over-
for den nye model. Vognen leveres og-
sia med 1,2 og 1.5 liter motor.

Standardudstyret omfaiter:
Indstillelige ryglaen ja
Forrudevasker ja
Kelevandstermometer ja
Handskerum ja

Hylde foran nej
Askebeger foran ja
Askebager bagi to
Udvendig derlds i begge sider nej
Ratlas ja

Varmeanleeg ja

Friskluftsystem i forbindelse med varmeanleg ja

Defroster ja

Blaser til varmeanleeg ja
Sidespejl nej
Instruktionsbog pa dansk ja
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Meget charmerende pa sno-
et vej — praget af fransk
temperament (nerveuse) —
og uszdvanlig komfortabel
pa alle vejtyper

Renault Dauphine

Indretningen er nacrmest normal [or
prisklassen bortset fra, at Dauphine er
den eneste europaiske hakmotorvogn
med [ire derc. Som i de fleste hak-
motorvogne cr bagagepladsen begraen-
set, men dog acceptabel.

Maotoren er baseret pa 4 CV'ens og
har bl. a. giort sig bemerket ved me-
ret  lavt benzinforbrug, ikke mindst
gennem mange sejre i ekonomilab. Den
har en god sund og veloplagt lyd og
arbejder let og frit ved heje omdrej-
ningstal, men har ogsa gode sejgtrack-
cgenskaber.

Gearskiftet virker ved det [orste be-
kendtskab ret upracist med [jedrende
og »lase« bevagelser, men eflter kort
tids tilveenning helt tillredsstillende.
Da 2. gear er ret hajt gecarct, mad det
betragtes som en stor gevinst for vog-
nen, al der nu ogsd er indfert syn-
chromesh mellem 1. og 2. gear. Syn-
chroniseringen i den nye gearkasse er
perfekt som mellem 2. og 3.1 den gamle.

Affjedringen har altid veeret meget

kom{ortabel, og det nye Aerostable-sy-
stem med gummihjzlpeljedre synes at
have forbedret den vderligere. 1 hvert
fald er Dauphine behageligere at korc
med pi dirlig vej end de fleste vogne
i klassen — uanset belastning.

I svingene har der vaeret 1idt forskel
i opferelsen mellem de forskellige ar-
gange. Den nveste model med Aero-
stable er meget stabil. og der skal ke-
res virkelig hurtigt for at [remkalde
overstyring. Denne  kommer til  gen-
geeld Tidt mere pludsclig end hos nogle
af de tidligere modeller. Ved alle nor-
male hastigheder foles Dauphinen near-
mest neutralt styrende, og den er bade
let og morsom at kere pa smaveje med
mange sving. Hvis man fremkalder en
udskridning, er den nem at korrigere.
Selve styretajet er letvirkende og prac-
cist, men lavt gearet og derfor ret lang-
somt.

Pd lige vej har Dauvhinen god ret-
ningsstabilitet 1 vindstille, men den er
ret folsom overfor sidevind.

Bremserne er kraftige og tager bledt
og gradvis, og der kraves kun et mo-
derat pedaltryk for at opni maksimal
bremsning fra tophastighed. En swrlig
bremsetryk - fordelerventil sikrer mod
blokering af haghjulene for lorhjulenc
under normale friktionsforhold og hi-
drager derved til god retningsstabilitet
under katastrolebremsning,

I byen er den lave gearing af styre-
tajct fordclagtig ved parkering.

Sammenlignet med andre vogne i
klasscn har Dauphine miske i dag knap
sd fremragende koreegenskaber som tid-
ligere, simpelthen fordi den almindeli-
ge standard er hazvet. Men den herer
stadig til de mest charmerende biler at
kore og mé karakleriseres som en al de
mest sikre hakmatorvogne. Det er ikke
tilfaeldigt, at den har vundet Monte-
Carlo rallyet. omend det skete med en
sterkt modificeret vogn. Dauphine [as
ievrigl, som sikkert bekendt, 1 en let
tuned udgave med 4-trins gearkasse og
stabiliserende negativ camber pa bag-
hjulene (Dauphine Gordini).

Standardudstyret omfaiter:
Indstillelige rygleen nej
Forrudevasker ja
Kalevandstermameter ja
Handskerum ja

Hylde foran nej
Askebager foran ja
Askebager bagi nej
Udvendig derlas i begge sider ja
Ratlas ja

Varmeanleeg ja

Friskluftsystem i forbindelse med varmeanlaaeg nej

Defroster ja

Blaeser til varmeanleeg ja
Sidespejl nej
Instruktionsbog pé dansk ja
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Enestiende praktisk med
masser af plads i alle ret-
ninger — fremragende kom-
fort og kereegenskaber i
absolut topklasse. — Ideal
for upretentisse mennesker
med sans for enkel funktio-
nalisme.

Indretningen sigter lorst og fremmest
pd at give si stor praktisk brugsveerdi
som overhovedet muligt for pengenc.
Der er i alle henseender god plads til
fire velvoksne personer, ng bag bagsa-
det kan der vwere mere bagage end i
mange store vognes koffertrum. Ved
udtagning al bagsedet kan der skabes
plads til 1 alt 180 kg nyttelast. R 4 har
stationvogn-form med to derc 1 hver
side og cn stor der bagi, som ger det
muligt at udnytte bagagepladsen effek-
tivt og laste vognen med store genstai-
de. Udstyret cr helt igennem funktio-
nelt uden nogen som helst overflodige
detaljer. Fuldt solskinstag leveres pd
bestilling mod ekstra betaling.

Maotaren er en let forbedret udgave
af den kendte 4 CV, der for lengst har
hevist at have gode all-round egenska-
ber — lavt henzinforbrug. robusthed og
fin ydeevne. Man kan uden at anstren-
e motoren kore med speederen 1 bund
dagen lang, og sejgtrckevnen er god.

Gearskiftet i forpanelet virker let og
nrecist, ndr man har vannet sig lidt
til det. Synchroniseringen mellem 2. og
3. gear er glimrende, og man savner

Renault R 4

ikke synchromesh mellem 2. og 1. da

man kan kore meget langsomt i 2., uden
at motoren g ujzvnt,

Afljedringen cr overordentlig kom-
fortabel pa alle vejtyper. Smi ujevnhe-
der og dybe slaghnller optages [int, og
voenen glider henover storre belgelor-
mede ujevnheder med en let duven.
Samtidig er kontakten mellem hjul og
vejbane under alle forhold nearmest
perfekt. Affjedringen ger 1 lorbindclse
med forhjulstraekket og den store fri-
hajde vognen velegnet til korsel i let
terreen udenfor banet vej.

I svingene er den nye Renault sim-
pelthen forbilledlig. Den hmnger stee-
digt [ast langt hinsides hastigheder,
som mange bilister vil anse for mere
end dumdristige. Udskridning indtref-
fer farst ved hej hastighed og begynder
bledt og Tuldt kontrollabelt pa cen gang
for alle hjul. Tandstangsstvretajet er
let og praecist og tilimed bedre isoleret
mod sted fra vejbanen end normalt for
denne type.

Pd lige vej korer R 4 al sig selv stot

lige ud. Der har ikke vieret lejlighed
il at preve vognen 1 blesevejr. men
den vil sikkert vise sig at varce ufalsom
overfor sidevind.

Bremserne er kraftige med god grad-
vis virkning og kriever kun moderal pe-
daltryk for hard bremsning. Vognen cr
fuldsteendig  stahil under katastrofe-
bremsning.

[ bven har man udmerket udsyn hele
vejen rundt i luksusmodellen med tre
ruder i hver side, mens standardmodel-
len giver ret store blinde felter skrat
bagud.

Sammenlignet med  samtlige andre
vogne pi disse sider er den nye Renault
nok den mest praktisk indrettede alt ta-
gel 1 betragtning. Blandt dens mange
[ordele er, at den aldrig skal smeres.
fordi alle chassislejer er selvsmarende.
Kolesystemet er desuden forseglet, si
det normalt aldrig skal toppes op. Ka-
rosseriel er iavriet fastgjort til chassi-
set med kun 16 bolte.

Rapporten er baseret pd provekarsel
i Frankrig.

Standardudstyret omfatter:
Indstillelige rygleen nej
Forrudevasker ja

Kelevandsiermometer ja (advarselspeere)

Handskerum nej

Hylde foran nej

Askebaeger foran ja

Askebeeger bagi nej

Udvendig derlas i begge sider nej
Ratlés ja

Varmeanleg ja

Friskluftsystem i forbindelse med varmeanleg ja

Defroster ja

Bleeser til varmeanleeg ja
Sidespejl nej
Instruktionsbog pad dansk ja
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Enestiende i sin klasse ved
helt igennem at reprasentere
sunde tekniske ideer — som
det miske er naturligt for en
bil, fremstillet af en af ver-
dens forende jetjagerfabriker.
I alt vesentligt fremragende..

Indretningen er i alle henseender for-
steklasses, meget velgennemiznkt og helt
igennem praget af sober formgivning
og en usadvanlig god finish. Instru-
mentudstyret er ualmindelig funktio-
nelt, og varme- og frisklultanlzgget er
udbygret med defrosterdyser til de for-
reste sideruder og specielle udluftnings-
spalter (bagi), der muligger god venti-
lation med lukkede vinduer, Forsader-
ne er vellormede med indstillelige ryg-
leen, men giver ikke den forventede
stotte over laenden pd langture. Plads-
forholdene er udmarkede pad trods af
den lave taglinje bagtil.

Motoren er meget smidig, arbejder
turbineagtig  bledt, vibrationsfrit og
lydsvagt, sejgtrakker godt og laber vil-
ligt op i1 heje omdrejningstal. Frilobet
eliminerer virkningerne af den uj®vne
gang, alle totaksmotorer har ved lav

hastighed.

Gearskiftet stir ikke mil med vog-
nens evrige heje standard. men virker
tillredsstillende. Synchroniseringen er
meget fin, men man kan ievrigt skifte
mellem 2. og 3. uden brug af kobling,
takket vare frilebet,

Saab 96

Affjedringen er ret hard med fast
staddzempning, men foles uvalmindelig
komfortabel pi neasten alle vejtyper.
Kun pa meget ujmvn vej virker vognen
rigeligt urolig.

I svingene har hjulene et uswdvanlig
sikkert tag i vejen. Vognen er kun mo-
derat understyrende p# trods af for-
hjulstreekkonstruktion, og har kun ringe
tendens til forhjulsudskridning selv
med kraftig acceleration ved hej ha-
stighed. Baghjulene bliver praktisk ta-
get altid pa plads, og vognen giver alt
i alt en meget stor sikkerhedsmargin
overfor [ejlkersel 1 sving, Tandstangs-
styretejet er yderst pracist, letvirkende
og hurtigt. Vognen lystrer straks de
mindste bevegelser af rattet, og er
overordentlig let og morsom at kere pa
snoet vej.

Pi lige vej er SAABen [uldstendig
retningsstabil og nmsten ufolsom over-
for sidevind. P& visse former for ujzvn
vej kan det fales, som praver baghjule-
ne at styre med. men man hehever ikke
at korrigere de smi bagvognshevagel-

ser. der er uden nogen praktisk betyd-
ning.

Bremserne er veldimensionerede og
forsynet med tvaergiende keleribber pa
forhjulene. Man merker ikke den mang-
lende bremseeffckt fra motoren under
normale forhold, men under bjergker-
sel tilrddes det at koble [rilebet ud.
Vognen er meget stabil under katastro-
febremsning, der dog kraever et ret stort
vedaltryk. En reduktionsventil ncdsaet-
ter risikoen for blokering af baghjulene.

I byen vanskeliggores bakkemansvrer
al. at man ikke umiddelbart kan holde
sje med bagvognens yderpunkter, men
bagruden har ellers en nogenlunde til-
fredsstillende storrelse.

Sammenlignet  med  konkurrenterne
ligger SAAB pi nasten alle punkter i
topklasse. Totaktsmotorens med{adte
dirlige benzinokonomi opvejes i haj
grad af det fint stremlinjeformede kar-
rosseri, der endnu herer til de mest ra-
tionelt udformede 1 serieproduktion.
Vognen leveres ogsa i tuned udgave [ra
fabrikken under betegnelsen SAAB 96
Gran Turismo.

Standardudstyret omfatter:
Indstillelige rygleen ja
Forrudevasker ja
Kolevandstermometer ja
Handskerum ja

Hylde foran nej
Askebzeger foran ja
Askebsger bagi ét
Udvendig derlas i begge sider nej
Ratlas nej

Varmeanlag ja

Friskluftsystem i forbindelse med varmeanlaeg ja

Defroster ja

Bleser fil varmeanleeg ja
Sidespejl nej
instruktionsbog pa dansk ja
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Perfekt afbalanceret i svin-
gene

Indretningen  [orekommer umiddel-
bart tiltalende med separate, indstille-
lige ryglen med sovebeslag pd baznk-
sdet foran, men skammes af et for-
holdsvis heijt placeret rat, som man har
txet foran brystet, hvis man ikke leegger
ryglenet temmelig langt bagover — idet
muligheden for tilbagervkning af selve
siedet er ret begraenset. Blinklvskontak-
ten sidder akavet over ratnavet bag rat-
tet, og lyskontaktens funktion kramver
tilvienning. Hoje passagerer vil finde
lofthejden over bagsadet utilfredsstil-
lende.

Motoren — den sterkt opreklamerede
Rush med fem hovedlejer — virker ikke
lirefrem palaldende, men er levende og
befinder sig benbart godt ved at blive
kert med heje omdrejningstal. Lydni-
veauet er ret hajt og leder ved kraftig
gasgivning tanken hen pd sportsmaski-
neri.

Gearskiftet horer til de bedre af ral-
typen — med let og pracis funktion.
Synchromeshen er farstcklasses.

Simca Elysée

Affjedrinigen er (emmelig hérd, men
giver fremragende sikker vejbeliggen-
hed med fin kontakt mellem hjul og
vejbane. Kun visse, kraftige ujevnhe-
der kan & bagakslen til at hoppe let 1
sving. Desvaerre fjedrer selve smderne
uharmonisk siledes, at karsel pd belget
vej ikke altid er lige komfortabel.

I svingene kan man kere usedvanlig
hurtigt takket veere den udmerkede op-
hengning. en meget [in vegtlordeling
og et passende gearet, hurtigt virken-
de styretsj. Styringen er nzrmcst neu-
tral med en ganske let understyrings-
tendens ved normal korscl og mulighed
[or selv efter snske at fremkalde en let
overstyringstendens ved kraftig gasgiv-
ning. Vognen opfarer sig med andre
ord pd en made, som de fleste i dag vil
anse for ideel. Belastning af bagvognen
vil muligvis gere vognen konstant let
overstyrende, og den fine balance vil
sikkert i alle tillwlde nemt kunne aede-
legges al forkert daktrvk.

Pd lige vej er Simcaen behagelig ret-

ningsstabil. Der var ikke lejlighed til at
prove den 1 blast, men den siges at va-
re noget sidevindsfalsom.

Bremserne er — som pa praktisk taget
alle franske vogne — af hej standard.
De tager bladt og virker kraftigt for et
let pedaltryk, og vognen er meget stabil
under katastrofebremsning.

! byen er Simca Elysée som de [leste
voene — uden sarlige fordele og uden
serlige ulemper. Udsynet er godt — og
parkering nem.

Sammenlignet med konkurrenterne he-
rer Simca Elysée til i topklassen med
hensyn til kereegenskaber, og den giver
usedvanlig rode muligheder for at ave
sig i den hajere korekunst. Men indret-
ningen er til gengald ikke op til den
standard, man cfterhdnden regner med,
bortset fra de praktiske sovebeslag. Af
tidsmessige grunde har rapporten mét-
tet baseres pid prevekarsel over en for-
holdsvis kort distance. Den er derfor
méske knap udtemmende.

Standardudstyret omfatter:
Indstillelige rygleen ja
Forrudevasker ja
Kolevandstermometer nej
Handskerum ja

Hylde foran nej

Askebeger foran ja

Askebeaeger bagi fo

Udvendig derlas i begge sider ja
Ratlas nej

Varmeanleg ja

Friskluftsystem i forbindelse med varme
Defroster ja

Blaser il varmeanleeg ja
Sidespejl nej

Instruktionsbog pé dansk ja
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Siges at veere robust. ..

Skoda Octavia

Dndretningen er 1 en enkelt henscen-
de bedre end normalt for prisklassen,
idet liggeseder er standardudstyr. En
del detaljer er ganske net udfart, men
andre enkeltheder forekommer at vare
ulikse. Gearstangen er f. cks. anbragt
nd ratstammen sdledes, at den vil ge-
nere langhenede bilister, reservehjulet
ontager uforholdsmaessig stor plads 1
det ellers pant dimensionerede bagage-
rum, og handskerummet er ufloret.

Motoren er ret usmidig, idet den dels
arbejder ujevnt ved lave omdrejnings-
tal, dels anstrengt med megen ventil-
ste] ved heje omdrejningstal. Ved nor-
male kerehastigheder fungerer den dog
nznt, og den ecr sandsynligvis robust.
Hurtig keorsel gav vibrationer i hele
vognen, dog muligvis blot hidrerende
fra hjul-ubalance.

Gearskiftet virker tungt og langsomt
mellem 1., 2. og 3. gear, og skiftemon-
stret er ulogisk og forvirrende, men kan
maske blive en vanesag. Synchronise-
ringen er derimod udmerket. 8, gear er
temmelig lavt gearet og derfor ikke til

megen nytte ved overhaling pd lande-
vejen.

Affjedringen vil tilfredsstille de fle-
ste bilister s& lange, der kores i adsta-
digt tempo, men den virker ved hurti-
gere korsel hird og samtidig uharmonisk
pd grund af utilstreekkelig steddaemp-
ning. Da sedernes [jedring tilmed er
ude af takt med selve vognens, kan kers-
len foles temmelig urolig pd ujavn vej
(trambolin-virkning).

[ svingene bliver Skodaen starkt over-
styrende ved hurtig kersel, og man bhe-
hever ikke at kere smrlig dristig for at
fi en kraftig bagvognsudskridning. Pa
ujzvn vej kan hjulenes hoppen fore til
en serlig pludselig udskridning. Man
skal dog ikke kore meget med vognen,
for man lerer, at man skal passe pa.
Styretejet er temmelig ufslsomt og kun
med nad og nappe tilfredsstillende naj-
agtigt. Det er tungt og kan foles di-
rekte stramt ved hurtig kersel i sving,
simpelthen pd grund af indre friktion.

Pd lige vej kan vognen - pd grund
al styretojets ulwlsomhed 1 midterstil-

ling — @ndre kurs uden, at man meerker
det pd rattet. Retningsstabiliteten er
iovrigt ganske god. Kersel 1 kraftig
blast er ikke provet., men allercde i
svag blast spores nogen sidevindsfol-
somhed.

Bremserne har god gradvis virkning
vg tager godt fat ved et moderat pedal-
tryk, men vognen bliver nemt ustabil
under katastrolebremsning.

I byen er den lave forrude til ulem-
pe, fordi man vanskeligt kan holde aje
med lyskurvene, Udsynsforholdene er i
det hele taget under middel, og det
temmelig besvarlige gearskifte og det
ufuldkomne styretej bidrager til at gore
Skodaen uhzndig i forhold til sin ster-
relse,

Sammenlignet med andre vogne 1
klassen forekommer Skodaen at veere
[orholdsvis dyr, iswr i betragtning af
koreegenskaber og ydeevne. Men man-
ge ejere giver udtryk [or, at den er ro-
bust, og dette er sikkert importerens
hedste salgsargument.

Standardudsiyret omfatter:
Indstillelige rygleen ja
Forrudevasker nej
Kolevandstermometer ja
Handskerum ja

Hylde foran nej
Askebeeger foran ja
Askebeeger bagi to

Udvendig derlas
Ratlas nej
Varmeanleg ja

i begge sider nej

Friskluftsystem i forbindelse med varmeanleeg ja

Defroster ja

Bleeser 1il varmeanlaeg ja

Sidespejl nej

Instruktionsbog pa dansk ja
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Best-seller pa tysk...

Indretningen er gennem arenc blevet
vaesentlig forbedret, ikke mindst m. h.
t. pladsforholdenc. Selve bagagerum-
met har nu en fornuftig sterrclse, og
desuden er der plads til et par mindre
kufferter bag bagsadet. Man sidder
hajt, men komfortabelt, og indstillelige
ryglaen gor det let at opnd en god ke-
restilling, Benpladsen bagi bliver dog
utilfredsstillende, hvis langbenede bili-
ster rykker smdet helt tilbage. Stand-
ardudstyret omfatter nu ogsa benzin-
standsmdler,

Motoren i den sidste VW model ar-
bejder lige si lydsvagl som gennemsnit-
tet af konkurrenterne med vandkeling,
selvom man stadig kan hare, at den er
luftkelet. Den arbejder let og uan-
strengt helt op til tophastighed og gar
pent op i omdrejninger i 3. gear. For-
holdsvis hej gearing af bdde 4. gear og
mellem-gearene nedvendigger ret hyp-
pig gearskiftning, men er en stor fordel
pd landevejen.

Gearskiftet fungerer hurtigt og nemt
trods let fjedrende forbindelser, og

Yolkswagen

gearkassen er perfekt synchroniseret
mellem alle gear.

Affjedringen er ret hard, men kom-
fortabel pi de [leste vejtyper. Smdernes
fiedring er dog uharmonisk, og man
hovper derfor {. eks. pd veje med store
bolgelormede ujavnheder.

! suvingene har indforelsen af kraeng-
ningsstabilisator og andre mindre kon-
struktionsaendringer gjort VW merc sta-
bil, men den er stadig udpraeget over-
styrende. Selv ved [orholdsvis moderate
hastigheder méd man ofte stvre let kon-
tra for at hindre vognen i at gi far
brat ind i svinget. Fejlvurdering al en
kurves forlab eller af hastigheden vil
forholdsvis let kunne fore til en bag-
vognsudskridning, som man skal have
avelse 1 at fange.

Pé lige vej giver overstyringstenden-
sen sig udtryk 1, at vognen under alle
forhold bestandig skal styres. Manglen
pa retningsstabilitet viser sig naturlig-
vis ogsd 1 en usaedvanlig stor sidevinds-
[elsomhed.

Bremserne er gode, men kraltig brems-
ning kraever et ret hajt pedaliryk. Vog-
nens retningsstabilitet under katastrofe-
bremsning er god.

I byen giver dc ret brede [orrude-
sidestolper  gencrende  blinde  vinkler.
Den forholdsvis lille bagrude vanske-
liggar orientering bagud. men det ud-
vendige bagspejl er naturligvis en god
stotte.

Sammenlignet med de ovrige europee-
iske haxkmotorvogne pid markedet er
VW stadig den mest overstyrende, og
dens kereegenskaber barer 1 det hele
taget pracg af, at den i sine grundtrack
er af wxldre dato. Men den ligger til
gengzeld uomtvisteligt 1 spidsen inden-
for sin klasse m. h. t. [inish, iser ind-
vendig, og dens ry [or driftssikkerhed
o slidstyrke er naturligvis sterkt med-
virkende til at gere den til hest-seller.
Miske overvurdcres den i visse hense-
ender noget af sit store publikum pé
andre vognes hekostning, men dens ro-
busthed synes i hvert fald — foruden
[inish’en — at viere en realitet.

Standardudstyret omfalter:
Indstillelige rygleen ja
Forrudevasker ja

Handskerum ja

Hylde foran nej

Askebager foran ja

Askebager bagi ét

Udvendig darlas i begge sider nej
Ratlas nej

Varmeanleg ja

Friskluftsystem i forbindelse med varmeanleeg ja

Defroster ja

Bleeser til varmeanleeg ja
Sidespejl ja
Instruktionsbog pd dansk ja
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Dennc Mini Minor er ikke et [antasi-
nrodukt, men en vogn den italienske
karosscritegner Zagato har moret sig
med at fremtrylle til en privat kunde.
Som basis har han anvendt Station Car-
chassiset, der har lidt sterre hjulaf-
stand. Sideruderne er svagt buede, og
de bagestc er hmngslet pid derstalpen,
si de samtidigt fungerer som ventila-
tionsruder. For at {4 kelerpartiet og mo-
torhjelmen si lav som mulig, er pa-
fyldningsstutsen til olie og kelevand
senket, Motorhjelmen er hengslet 1 si-
den og er [orsynet med en teleskaphol-
der. Maotoren er boret op til 950 cem og
forsynet med en modificeret knastakscl.
Udstedningsmanifoldet er nyt og har
storre gashastighed. Der er monteret en
dobbelt Solex karburator til et helt ny-
konstrueret indsugningsmanilold. Speed-
well har leveret olickeleren, og ved
nicrmere eftersyn skal det nok vise sig,
at der er anvendt en del flere special-
dele fra Speedwell. Vognens totallaeng-
de er ca. 30 cm lengere end Mascot/
Partner Station Car og 10 em lavere,
Vognen er bygget. forend man fik nys
om den nye Cooper model med tunet
motor og skivebremser. Zagatos ud-
formning virker gennemarbejdet or hel-
stabt.
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DEN MIDTJYSKE MOTORVE]J SOM LED 1
DANSK LANDSPLANLEGNING

AF PROFESSOR JOHS. HUMLUM

Lf[ange af de forhold, der bliver be-
stemmende for Danmarks fremtid ligger
helt eller nasten helt uden for vor ind-
flydelsessizre. Denne kendsgerning kan
virke deprimerende, men fra et objek-
tivt synspunkt md man gere sig klart,
at politiske, ekonomiske og sociale
standpunkter og afgorelser, som i 1960
erne mitte blive taget af Mao, Kennedy
eller Krustjof kan fa helt afgorende
indflydelse pd, hvordan tilveerelsen 1
1970%erne vil forme sig for Danmark og
danskerne.

Medens vi siledes fra en realistisk be-
tragtning mi imedese den eventualitet,
at vi muligvis ikke selv {ér megen ind-
flydelse pd, hvordan vi kommer til at
leve om 20 ar, si er den modsatte op-
fattelse — [iktion eller ej — et udgangs-
punkt vi mad acceptere som grundlag
tor enhver handlingspreeget, demokra-
tisk politik, der i storre eller mindre
grad tager sigte pi at lede udviklingen
i stedet for blot at lade sig lede af den.

Hos et flertal al den danske belolk-
ning og dens politikerc er i lebet af de
seneste ar den opfattelse modnet, at
man kan nd til ¢t mere produktivt sam-
fund ved at regulere udviklingen med
hensyn til den geograliske lokalisering
af bosettelse, industrialisering, tralik-
linier etc. end ved at lade udviklingen
[4 mere frie tejler. Man ansker derfor
en landsplanlegning pd lang sigt.

Personligt fuler jeg mig ikke overbe-
vist om, at det mest produktive sam-
fund ubetinget er identisk med det, der
rummer den mest lykkelige og tilfredse
hefolkning. Men det mener manr, og
dermed kan det problem slettes af dags-
ordenen for en realpolitisk forhandling.

Tilbage bliver si sporgsmalet: hvor-
dan opnar man i [remtidens Danmark
den starst mulige produktivitet?

Foruden al en rakke globale faktorer
vg derunder forst og fremmest den al-
mene politiske og tekniske udvikling 1
de nmrmeste drtier, alhenger svaret pa
dette spargsmil i allerhajeste grad af,
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hvordan vi valger malseiningen inden
tor en raekke vigtige og mere cller min-
dre sterkt korrelerede omrdder eller
»sektorer«, som hosattelsen, industriali-
seringen, landhrugets  rationalisering,
naturfredningen, den hejere undervis-
nings lokalisering og dens kvalitative
og kvantitative styrke samt sidst, men
ikke mindst, trafiksystemets udbygning
i by og pa land.

Geografisk spredning nedvendig
Allcrede her 1 starten viser der sig dybt-
giende uenighed om den mest hensigts-
massige malsetning, nir det gelder ef-
fektivitet i produktionen, idet to prin-
cipielt forskellige og diametralt modsat-
te opfattelser stir overfor hinanden.

I folge den ene vil det vare mest
hensigtsmeessigt [ortsat at koncentrere
urbaniseringen, industrialiseringen og
den kulturelle indsats i de omrader,
hvor de allerede er sterkt igang, dvs.
i og omkring Kabenhavn og det evrige
Danmarks storbyer. Det er den sakaldte
H-plan.

Efter den anden oplattelse vil man
pa lengere sigt — og tids[aktoren er me-
get vigtig i denne forbindelse — opna
storst effektivitet og produktivitet, hvis
planlegningen tilstracher en starre geo-
gralisk spredning af den danske befolk-
ning og dansk industri, siledes at der
gores en aktiv indsats fra samlundets
side for at fremme den erhvervsmassige
og kulturelle udvikling i Nordjylland,
Vestjylland og Senderjylland samt pa
Lolland-Falster og Bornholm og — med
ct videre sigle — pd Ferscrne og i
Grenland.

For mit vedkommende er der ud fra
erfaringer 1 mange lande ikke tvivl om,
at det sidste standpunkt er det mest
fremsynede, og det. der pd langt sigt,
dvs. fra og med 1970°erne, vil give den
storste elfektivitet i det danske produk-
tionsliv.

Al de vigtigste scktorer inden for en
dansk landsplanlagning skal jer [rem-
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Forslaget om en midtjysk motor-
vej har skabt et helt uszdvanligt
rere om de principielle planleg-

ningsproblemer pa vejomradet.
Professor Johannes Humlum, Ar-
hus Universitet, redeger her for
forslagets havedpunkter. Han
fremhaever bl. a. de fordelagtige
anlzgsvilkar for en midtjysk li-
nieforing i forhold til en astjysk.

Udfra
hensyn ma en spredning af indu-

planlagningsmassige

strilokaliseringen og befolknings-
fordelingen veere i hej grad en-
skelig.

En midtjysk motorvej kan bi-
drage hertil. Vi skal lede udvik-
lingen — ikke lade os lede af den,
siger professoren.

hzeve [ire. For det farste naturfrednin-
eei, hvis hovedopgave ma vare at skal-
e store rekreative omrider sivel i ner-
heden af eksisterende storbyer som i til-
slutning til de regioner, som bliver ud-
set til nve byomrader og nye industri-
omrader,

Dernaest  den hojere  undervisning,
hvor hovedopraven bliver at [4 hajere
liereanstalter og flere gymnasier 1 Vest-
Danmark. Jeg er tidligere géaet ind for
tanken om tre nye danske universiteter
foruden de nuvarende i Kebenhavn og
Aarhus og har foresliet dem lokaliseret
i Odense og Aalbore samt for det [emte
universitets vedkommende enten 1 Vest-

RANCHBL HEDE

VEJ
RIBE 8EKKE-EGTVED, VEJLE

i ]

HECEMSTED

| 75 VEJ:
SILKEBCRG,
50 EISTRUP

HORSEMS | Sious Harsiad

50 60

VEJ

GRINDSTED- VEJLE




VEJ SDR, OMME -
VEILE

v a

ivlland eller i Sydjylland (Lundcrskov/
Vejen). Det skal blot anfercs, at Sve-
rige har fem universiteter, Finland fire
og Schweiz syv. Disse lande har for-
lengst forsdet, at hejere lereanstalter
ikke blot trives i hovedstaden, men ogsa i
sekundaere befolkningscentre, hvor de
har den allerstarste betydning for den
kulturelle og erhvervsmaessige udvik-
ling, og dette har man taget konsekven-
sen al.» Ud (ra et langlristet samlunds-
synspunkt -ville det veere rigtigere nu at
grundlagge to eller tre nye danske uni-
versiteter  fremfor at  videreudbygge
Aarhus” og Kebenhavns og Danmarks
tekniske Hajskole til mammutinstitu-
tioner.

Den tredie ssektor«, som skal frem-
heaves, cr industrien, der i hurtigt vok-
sende tempo befaxster og udbygger sin
stilling som landets hovederhverv.

Danmarks industri er koncentreret 1
og omkring hovedstaden i en sadan
orad, at man kun finder paralleller til
det i underudviklede lande — og kun i
¢t mindretal blandt dem. Denne kon-
centration kan i mange tilfalde have
visse produktionsmassige og salgsmees-
sige fordele; men efterhinden som Stor-
kobenhavn vokser, fremtreder de nega-
tive sider ved den steerkere og stwrke-
re; derunder ikke mindst problemerne
vedrorende pendultrafikken mellem bo-
vl og arbejdsplads.

Ud fra et objektivt effektivitetssyns-
punkt mi mailet [or Danmarks industri
vaere storre geogralisk spredning, pd
samme mide som man i udpreget grad
har det hos to af vore konkurrenter
blandt »De svve (EFTA), Sverige og
Schweiz (for blot at nzvne et par eks-
empler).

Schweiz har ikke Danmarks sterke
centralisering af befolkning, erhverv og
kultur, og dog, eller miske nctop der-
for. har Schweiz niet en fercrstilling
blandt Europas smi, staerkt industriali-
serede lande, en stilling, som er med til
at sikre Schweiz’ starke position pd det
internationale cksportmarked og i1 den
internationale finansverden.

Profil af hovedvej 10 (E 3) pa streeknin-
gen mellem Kolding og Randers og -
ovenfor - profil af den midijyske mo-
torvej pa det filsvarende sirask,

De sma tal angiver hejder over havet
i mefer,

NB! Kersel op ad bakke og ned ad
bakke koster ogsd breendstofl
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Kebenhavn er stor nok, mener professor Humlum. Skal vi gere os héb om i frem-
tiden at undga den traege trafikafvikling i de store byer, ma frafikskabende virk-
somheder placeres i omrader, hvor afstanden mellem bolig og arbejdssted er
mindre, og hvor man pa forhand kan planlegge et hensigtsmaesigt transportsystem.

Derfor mi et vigtigt méil for Dan-
marks industri vere udbvgning af se-
kundzre centre, 1 Vestsjelland, pd Lol-
land-Falster og pd Bornholm samt i
Vest-Danmark, hvor jeg har stillet for-
slag til industriel aktivering i fire jy-
ske omrdder, siledes som det fremgir
al vedfejede kort. Vigtigt er det at gore
sig klart, at enhver industriel egnsud-
vikling ma vere neje korreleret med
andre centrale sektorer, som naturfred-
ning, hajere undervisning, bolighvggeri
og sidst, men ikke mindst, trafiknettet.

Et rationelt trafiksystem

Et al de allervigtigste midler til lands-
udvikling og cgnsudvikling er gennem-
forelsen af et veludbygget trafiksystem
— 4. sektor — inden for alle sider al mo-
derne samflwrdsel. Og det er méaske pa
dette punkt, at Danmark er laengst til-
bage, der foreligger i alt fald i ajcblik-
ket et antal uleste tratikale opgaver.
som vil fa afgerende betydning for den
kommende landsudvikling og for Dan-
marks konkurrenceevne i kommende ar-
tier pad det europwmiske marked og wver-
densmarkedet. De vigtigste al disse op-
gaver er:
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1. Lt system af motorveje omfattende 2
hovedlinier, én fra Kebenhavn til
Esbjerg og en anden pa langs igen-
nem Jylland, fra Vendsyssel via
Midtjylland til landegreensen og
Hamborg.

2. Elektrificerede hovedbancr og non-
stop  hurtigtog  mellem  Danmarks
storhyer.

3. Faste forbnidelser over Gresund og
Storebzlt samt en ny fast Lillebzelts-
[orbindelse syd for Kolding [jord
(mellem Fonsskov og Stenderup Hage).

4. 1 forbindelse med resundsbroen el-
ler Oresundstunnelen anleg al en in-
ternational lufthavn pa Saltholm,
fazlles for Kebenhavn og Skdne. Der-
til udbygning al den indenrigske
lufttrafik 1 Danmark.

5. Udbyening af Storkebenhavns lokal-
tralik, motorgader og muligvis tun-
nelbane.

Der er i den danske centraladmini-
stration et udtalt snske om at give den
sidste plan ferstepladsen, Det cr jo of-
te sidan, at den. der rdber haejst, fér
lorst og mest, men det vil veere yderst
farligt for den kommende udvikling i
Danmark, hvis Kebenhavns lokale pro-
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blemer far prioritet og bliver lost [or
en rekke andre trafikale opgaver, som
set fra et landssynspunkt er vigtigere.

I denne forbindelse vil jeg {remhaeve,
at en raekke al de organer, som hidra-
ger til den steerke tralikteethed 1 Stor-
kabenhavn, udmerket kunne forlaegges
til omrdder i det evrige Danmark. Det
ralder en rackke hejcre larcanstalter,
og det gwelder farst og sidst centralad-
ministrationen, som lider frvgteligt un-
der pladsmangel og i sjeblikket plan-
legger en kaempemeaessig nybygning pa
Slotsholmen. som arkitektonisk vil ade-
legge store dele af det gamle Kaoben-
havn. Centraladministrationen kunne ud
fra et samlet dansk effektivitetssyns-
punkt lige si godt ligge pi Fyn eller i
Tvlland; der er ingen som helst virke-
lig vaegtige grunde til, at den 1 et mo-
derne samfund skal ligge 1 den starste
by. Forholdene var anderledes 1 ene-
valdens tid, hvor trafiknettet havde en
helt anden primitiv karakter end i vore
dage.

Blandt de avrige trafikale opgaver
vil jeg her koncentrere mig om motor-
vejsplanerne og snecielt de jyske.

Farst nogle generelle synspunkter for
molorvejsanleg:

Elter min mening bor kommende mo-
torveie sd& wvidt muligt ikke falde sam-
men med allerede eksisterende hoved-
veje; disse ber bevares og udbygges til
lokaltralik og landsdelstrafik.

Motorvejene ma normalt lzgges uden
om bvernc og disses potentielle vekst-
zoner og si vidt muligt unded at ram-
me cksisterende bebyggelse, En astjysk
motorve] vil 1 s34 henseende kunne ska-
be store problemer bade for Aalborg og
Aarhus.

Linicforingen skal i hovedtrakkene
narme sig til »fugleflugtslinien«, men i
detailudarbejdelsen tilstraebe nogen kur-
valur.

Et hovedsynspunkt mé 1 evrigt vere,
at linicferingen bliver s billig som mu-
lig, dvs. man ma tilstrache at leegge mo-
torvejen gennem omrider med lidet ku-
peret terraen, det er et synspunkt, der
iseer kan fi betydning i Jylland.

Antallet af ind- og udkersler mi be-
graenses  mest  muligl,  gennemsnitligt
nxope over én pr. 10-15 km.

En estjysk motorvej
I vejdirektoratet har man hidtil regnet
med, at den kommende jyske motorvej
skulle ligge 1 @stjylland. Dens linielo-
ring er kun skitseret 1 grove trek, men
det er i alt fald klart, at den skulle lo-
be fra Krusd mod nord via Aabenraa
og Haderslev og pi hejbroer over Kol-
ding [jord og Vejle fjord for at fort-
sette twet ind om Horsens, Aarhus og
Randers til Hohro og Aalborg. Motor-
vejen fra Sjzlland og Fyn skulle krvd-
se Lillebzelt pa en ny bro nord for Mid-
delfart og (4 tilknytning til den jyske
motorve] 1 omradet syd for Herslev,
mellem Kolding og Fredericia.

Flyvepladsen, som Vejle, Fredericia
og Kolding har planlagt ved Terslev,
cr nart knyttet til den astiyske motor-
vejsplan og ma ses | neje sammenhaeng
med denne. Ligesom den planlagte ny
Lillebeeltsbro er denne [lyveplads en af
de ting, der kan bidrage til at fastslasc
den jyske motorvejs linicforing. Det er
ikke, som man umiddelbart tror. nar
man lmser om det 1 avisen, et lokalt
problem.

Den ny Lillebeltshro eller Lillebealts-
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forbindelse bliver et meget vigtigt led
i det danske motorvejssvstem. og derfor
vil jeg gerne sige et par ord om dens
placering eller liniefwring. Vejdirekto-
ratet leegger hirdt op til at bygge en ny
bro to km est for den nuverende, [ra
Lvnegsodde pa Jvllandssiden (mst for
Snoghej) til omrddet nord for Middel-
fart. Den eneste fordel, icg kan se ved
den forbindelse, er, at den er kort; der
er pa det pigeldende sted ca. 1.2 km
over beltet. Men 1 svrigt er den fra et
trafikalt synspunkt uhensigtsmeassig, idet
den ligger ner den gamle bro og med-
forer mange krydsninger af cksisteren-
de veie og mange kosthare udfletninger.

Den anden mulighed er en bro eller
tunnel syd for Kolding fiord og Fana,
mellem Stenderup Hage pia Tyllandssi-
den og halveen Fensskov pid Fyn, en
distance pd ca. 1,7 km over vand eller
under vand. En ren motorvejstunnel her
vil give en nmsten ideel forbindelse mel-
lem Fyn og Ivlland; ingen skaringer
af bane eller hovedveje og relativt fa
krydsninger af andre trafiklinier. Ad-
gangen [ra serne til Kolding, Sender-
jvlland, Tyskland samt Eshjerg og
Vest- og Midtjylland bliver kortere og
lettere. end hvis broen legges ved Mid-
delfart. For den midtjvske motorvei er
en Lillebalts-forbindelse svd for Kol-
ding fjord ubctinget den mest rationelle.

Endelig kan der vare god grund til
at gore opmarksom pd et hell andet
synspunkt, som ikke er uviesentligt: Nér
man vil byegge to forbindelser over Lil-
lebeelt, forekommer det meget lidet hen-
sigtsmeessigt at liegee dem taet ved hin-
anden; det geelder vafhangigt af. om
man anlaeeer el militert, et trafikalt
eller et rent egnsudviklingssynspunkt pd
sporgsmalet.

Alt i alt [inder ier det vil vaere uklogt
og meget letsindigt at acceptere vejdi-
rektoratets nuvarende plan, far der er
foretaget virkelig indgiende tckniske og
erhvervsgeografiske undersagelser over
andre muligt mere rationelle lokalise-

ringer af dette viglige noglepunkt i det
danske trafiknet. Og i alt fald mi man
gore sig klart, at en bro ved Middelfart
nsten preedestinerer en sstivsk motor-
vej.

Den eneste fordel, jeg kan se ved en
astivsk motorve], er, at de nvil give en
direkte forbindelse mellem de sterre
pstivske bysamlund, Men det kan ikke
viere hovedovgaven for en motorvej;
den opgave kan langt bedre leses af en
wudvidet, firebanet hoveduej 10.

En ostjysk placering af motorvejen
kan kun godkendes under én forudseet-
ning, nemlig at man, som min gode ven
afdelingsarkitekt Gunnar Wiene — hvem
jeg er enig med om mange landsplan-
leegningsopgaver, men ikke om denne -
i en anmeldelse i Demokraten (5. 4. 61)
af min bog om landsplanlegning argu-
menterer: Vi vil fortsat koncentrere be-
folkning or industri i @stjylland, fordi
— og nu citerer jeg: »Ved placeringen
al en virksomhed er der mange hensyn
at tage, og det er ikke nok, at man i
Midtivlland kan reklamere med god
beliggenhed ved Furopavej 3 samt bil-
lig og tlad bvggegrund. Der kreves en
stor. narboende befolkning til arbejds-
kraft, der kraves specialister, der kree-
ves kulturelle og andre institutioner, der
gor, at folk belinder sig godt. og for
mange virksomheder er det afgerende
at have et marked til afseetning af deres
produkter uden om virksomheden.«

Ja, men hvis det skal bruges som ar-
gumenter, der taler mod en udvikling i
Midt- og Vestivlland. s& kommer vi jo
aldrig videre. Si er det, jeg kraevede, at
vi ville lade os lede af udviklingen i
stedet for at lede den. Og her, nir ta-
len er om koncentration kontra geogra-
fisk sprednine. er det. at oplattelsen sa
let bliver noget subjektivt nreget, [or
det er nasten umuligt at levere stringen-
te matemaliske beviser; det er jo ikke
let at lave forsog med menneskesam-
fund. Men jcg hveger min opfattelse pa
erfaringer fra andre lande med en lig-

Den midtjyske motorvej skal bidrag til en omiattende decentralisering af industrien.
Udviklingen i de industrifattige jyske egne skal fremmes, bl. a. ved anlaeg af
tidssvarende trafikanleeg. Det er pé tide, at man gennem en konsekvent lands-
planlegning fager detie problem op.



nende samfundsstruktur som Danmark.
Schweiz, Sverige og Holland har, som
ieg nwevnte det for, lagt veegt pd den
geograliske spredning al befolkning og
erhverv og har hastet store [ordele der-
ved. erhvervsmeassigt og kulturelt. Vi
vil ogsd kunne opnd det, mener jeg. De
underudviklede danske landskaber er
for mig at sc en uudnyttet reserve, som
snarest bor inddrages 1 det industriali-
serede produktionsliv,

Men hvis det synspunkt er rigtigt, sd
er en mstjysk motorvej utvivlsomt for-
fejlet. For det farste vil den ikke kun-
ne tillredsstille den kommende menne-
skealders samlede jyske og avrige dan-
ske behov. desuden vil den underbinde
og nd forhind umuliggere alle forseg
nid at udvikle Vestivlland industrielt og
kulturelt — tveertimod vil den i hurtigt
tempo hidrage til at uddybe og udvide
kleften og modsetningen mellem @st-
ag Vestjylland — og endelig bliver den
1 anlzg urimeligt meget dyvrere end en
midtjysk rutefering. Det md i1 denne
forbindelse fremhaves, at en motorve]
jo ikke anlagges af hensyn til trafikken
mellem Aarhus og Horsens cller trafik-
ken mellem Frederikshavn og Aalborg.
Bortset fra de specielle tilfelde, hvor
start og mal [alder nwsten sammen med
ind- og udkarsel fra en motorvej, kan
man generelt sige, at en fjerntralikmo-
torvej ikke skal benyltes af trafikanter,
som ikke mindst benytter den pd ct
straek af sterrclsesordenen hundrede ki-
lometer.

I vejdirektoratet har man givet ud-
tryk for, at en estivsk motorve] mi
komme i ferste rickke: s kan man altid
senere tage sporgsmalet om en eventuel
midt- cller vestjvsk motorvej op til
draftelse. T den forbindelse er der én
ting, jeg gerne vil understrege sd steerkt
som muligt:

Al tale om to motorveie pa langs
gennem Jylland er helt urealistisk, let-
sindig og uden forbindelse med virke-
ligheden. Jeg holder det for utopisk, at
Jvlland i indevarrende drhundrede om
overhovedet nogensinde skulle f4 mere
end én nordsvdgiende motorvej. Al ta-
le om Lo er blar i einene. Det er derfor
sd vigtigt, at den iyske motorvej bliver
placeret rigtigt. Dens forleb bliver be-
stemmende for hefolkningshalancen og
erhvervsfordelingen i Iylland. ikke blot
for de nermeste tiir. men for genera-
tioner,

Den midtjyske motorvej

Det konkrete forslag til lineforing for
et dansk motorvejssvstem. som [remgér
af kortet, omfatter to hovedlinier. Den
forste, Beltmotorvejen, gar [ra Keben-
havn via Storebalt og Lillchelt syd om
Kolding fjord til Esbjerg,

Den anden lober {ra den dansk-tyske
ereense ved Tinglev wvest for stambancen
via Vejen, Give, Gludsted og vest om
Viborg til Limfjorden, som den kryd-
ser vest for Nibe Bredning over Trold-
holmene og det vestlige @land for at
fortsette vst [or Brovst gennem Han-
herrederne og ind i Vendsyssel ved Jets-
mark. I Vendsyssel laber den inden for
klitrackken til Hirtshals og videre over
Tversted Rimmer og Ribjerg Hede til
Strandby ved Frederikshavn. De to mo-
torveje krydser hinanden 15 km vest for
Kolding 1 omrddet mellem Vejen og
Vamdrup, 30 km fra Lillebxlt og 40
km fra Eshjerg.

Hvor skal grundstenen til det 4. og 5.
universitet nedleegges? Professor Hum-
lum peger i sin artikel pa flere mulig-
heder i Midtjylland og Sydjylland.

Fra den midtjyske motorvej md der
ga to stikmotorveje mod est, en fra
Gludsted over Ry mod Aarhus og en
Ira Tranum mod Stor-Aalborg. Den
[orstneevnle vil i forbindelse med mo-
torvejen Vejen-Esbjerg give Aarhus og
Esbjerg, @stjyllands storste by og Vest-
ivllands sterste by, en [ersteklasses og
meget hurtig vejforbindelse.

Jex vil gerne fremhave nogle af de
forhold, der efter min opfattelse taler
steerkt [or at placere den jyske motor-
vej gennem Midtjylland.

1. For det [orste ber de store arealer,
som cn motorve] lmgrer beslag pa
og varigt tager ud al landbrugspro-
duktionen, fortrinsvis vere mindre
veerdifulde jorder, siledes som det
vil veere tilfaldet i Midtjvlland. At
disse mindre produktive midtjyske
jorder ogsd kan erhverves hilligere
end de fede sstivske, er i forhold
der underordnet,

. En midtjysk motorvej vil desuden {a
langt mindre stigninger end en ost-
ivsk og ogsd derfor vare billigere at
anlegge or vedligeholde. P4 meget
store straek er stigningen mindre end
4 %0, Den wvstjyske hovedve] passe-
rer derimod mellem landegransen og
Frederikshavn ikke mindre end en
snes dybt nedskarne dale: det bety-
der starkt ogede anlegs- og vedli-
geholdelsesndgifter for enhver vej,
men iszr for en motorvej.

Et andet ikke mindre vigtigt syns-
punkt er, at:

3. En midtjysk placering giver langt
[erre krvdsninger al andre trafik-
linier end en estjysk. »Trafiklinier«
tages her i ordets videste betydning:
vandleb, der er sma i Midtjylland,
veje og baner, der er [&.

Desuden skal anfores, at:

4. Nir den jyske motorvej lzgges midt
igennem halvoen, vil den overlade et
betydeligt opland til de mange skibs-
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ruter, der forbinder astjyske byer med
Kubenhavn og andre byer pid @erne;
som Aalborg-Kebenhavn, Aarhus-
Kobenhavn, Aarhus-Kalundborg,
Grenaa-Hundested: ruter som det af
mange grunde mé vere 1 samfundets
interessce at bevare fremover., En wst-
jvsk motorvej kan let tage livet af
en del af disse skibsruter og vil i alt
ald uvaegerligt pifare dem en meget
hard konkurrence.

. En midtjysk motorvej vil endelig
som anfert hetvde et meget kraftigt
incitament for erhvervsudviklingen i
hele Vest- op Midtivlland, uden at
hamme @stivlland. T ovrigt ma ho-
vedve 10 {ormentlig under alle om-
steendigheder pd lange straek udbyg-
ges til en 4-banet vej (men ikke fa-
cadelos motorvei).

Ly

Den kommende jvske motorvej mé
placeres. s3 den ikke blot laser det ek-
sisterende og kommende fjerntrafikbe-
hov for @stivlland, men si den derud-
over kan bidrage til at fremme befolk-
nings- og erhvervsudviklingen og speci-
clt industrialiseringen 1 Nordjvlland,
Vestivlland og det vestlige Senderjyl-
land.

M4 jeg fremdrage nogle enkelte facts
ved den midtjvske motorve].

Den laber praktisk talt midt igennem
Ivlland; 48 %% at arcalet ligger vest for
den og 32 %o est for den.

Af landbefolkningen bor nu 40 %
vest [or den og 60 % ast for den.

Af bybefolkningen derimod kun 25 %
vest for, mod 75 Y ast for.

Selvlslgelig kan linieforingens detal-
ijer diskuteres. ogsi selv om man gar
ind for en midtivsk rute. Men hvis man
akeepterer en midtjysk linie, tror jeg
ikke, den her viste vejfering kan fra-
viges meget mere cnd ca. 5 km til beg-
ge sider. Af hensyn til @stijvllands by-
er kan den ikke ligge meget vestligere,
og lwroes den vesentlig estligere gar
alle terreenmiessige og en raekke andre
skonomiske fordele tabt. Mest diskuta-
bel er linieleringen nord for Aars, hvor
man kunne soge nwrmere Aalborg og
fortseette direkte mod Frederikshavn.

Nir jeg ogsd i Nordjylland gir starkt
ind for den her angivne wvestlige linie,
skvldes det iszr 6 forhold:

1. Den vestlige liniefering giver langt
feerre terranhindringer end den ost-
lige.

2. Den giver ferre krydsninger af veje
og baner og starre vandleb.

3. Den adskiller ikke Aalborg fra by-
ens naermeste udviklingszone.

4. Den vil bidrage til at [remme udvik-
lingen 1 det nordvestlige ITimmer-
land og i Hanherrederne og Thy og
kan derved [& betvdning ogsa for
den kommende trafik pid Hanstholm
havn.

. Den forer direkte (il Hirishals, der
bade som fiskeri- og trafikhavn har
sterkt stigende betydning og som
derfor. ligesivel som Frederikshavn,
kan have krav nd direkte tilknytning
til motorvejsnettet. 1 juli i ar frag-
tedes ca. 10.000 biler ad Norges-ru-
terne [ra Hirtshals, mod ca. 20.000
ad ruterne fra Frederikshavn til Go-
teborg og Norge.

6. Den representerer pd sirmkningen
fra Aalborg til Laekken en af Aal-
borgs steerkest trafikerede rekreative
wdfaldsveye.
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Fra Hirtshals til Tinglev granse er
den midtjyske motarvej 320 km eller
ca. 5 %o kortere end hovedvej 10 mel-
lem Frederikshavn og Krusaa granse.
Ialt er dct her foresliede jyske motor-
veissvstem 475 km, inclusive det jyske
strak  af motorvejen Esbjerg-Keben-
havn. Det vil formentlig koste ca. 1
milliard kr. i anlag.

Nye industriregioner
I tilslutning til den [oresliedc motor-
vej ville det vare hensigtsmassigt at
udleegge visse store naturfredede regio-
ner med klit, hede. skov og cksisteren-
de agerlandskab. Men desuden matte
man velge andre omrader, hvor indu-
strialiseringen og bydannelsen skulle
have de gunstigst mulige kir. Al si-
danne omrider, der naturligt har gode
muligheder for at kunne udbygges og
industrialiseres, viser kortet [ire, nem-
lig et nordiysk, et midtjysk, et sydjysk
og et sanderjysk. De har alle gode fersk-
vandsreserver. I evrigt er det sclvlal-
relig kun en geografisk rammeordning.
1. Den nordjyske industri-region lig-
ger omkring Limfjordens mellemste del
og straekker sig syd for fjorden fra Aal-
borg til Nibe og Legster. og nord for
fjorden fra Nerresundby til egnen vest
for Fjerritslev. Omradet vil industrielt
set blive en slags Stor-Aalborg, og det
kunne f4 havn i Aalborg, der ogsia har
lufthavn. I svrigt har denne region finc
trafikforbindelser til ind- og udland,
og erhvervsmessigt skulle den kunne fi
stor betydning ikke alene for Vendsys-
sel or Himmerland, men ogsd i hej

grad for Hanherrederne og Thy (Hanst-
holm)!

2. Den midtjyske industri-region fo-
reslés udbygget fra Silkeborg over Her-
ning til Holstebro, og hele den ostlige
del af den er forlengst grundlagt og
har lnge varet hurtigt voksende, re-
pracsenteret af den livskraftige tekstil-
og konfektionsindustri 1 Herning, Ham-
ser. .. lulthavn ber [ortrinsvis seges
merum, lkast og Silkeborg m. [l. byecr.
Omradet har god kontakt med motor-
vejen og haderlige jernbaneforbindel-
placeret nzr motorvejsforgreningen ved
Gludsted.

3. Den sydjyske industri-region tan-
kes placeret omkring motorvejskrydset
ved Vejen-Vamdrun. hvor den midtjy-
ske motorvej ville krydse en kommen-
de motorvej Esbjerg-Kebenhavn. Den-
ne industriregion ville hurtigt vokse 1
¢t med industribyerne Vejle, Fredericia
or Kolding, der samtidig er i stand til
at yde severts import- og eksportbe-
tingelser for hele omradet, Trafikfor-
bindelse ville isvrigt blive ideelle for
denne region, sdvel med hensyn til vej-
som baneflorbindelser. Et nyt centralad-
ministrativt bycentrum kunne med for-
del placeres vest for Kolding sammen
med et nyt universitet,

4. Den sonderjyske industri-region
skal, ligesom de f{orannevnte, bidrage
til at decentralisere dansk industri og
samtidig danne baggrund for en kraf-
tig lokal befolkningsforegelse og er-
hvervstilvackst, specielt i Tender amt
(der er et af de danske »problemam-
ter«), men ogsd 1 Aabenraa-Sender-
borg amt.

Omridet streekker sig fra Tender til
Tinglev og Aabenraa og kunne fa hav-
nemuligheder ved den sidstnzvnte by.
Det {ortsetter pd Nord-Als, hver »Dan-
foss« har igangsat en stazrk industriel
og bymassig udvikling.

Fjerntrafikmotorveje contra
pendeltrafikmotorveje

Motorveje kan efter trafikkens art ind-
deles 1 to hovedtyper. Den ferste gruppe
omfatter de egentlige [jerntrafikmotor-
veje, som formidler person- og gods-
transport over hundreder af kilometer,
mellem landsdele og over internationale
granser. Til den anden gruppe henha-
rer de relativt korte motorvejc, som for-
binder en storby med dens forsteeder el-
ler opland eller — 1 specielle tilfalde —
forbinder kvarterer eller distrikter in-
den for samme storbyregion. Hoved-
veje al denne sidste type kan ofte be-
tegnes som motorgader. og trafikken pd
dem har i reglen for en meget veesent-
lig del karakter af pendeltralik, idet
beboerne 1 storbysamfundet benytter
dem til den daglige dobbeltrejse mel-
lem bopezl og arbejdsplads.

Eksempler pid fjerntrafikmotorveje er
f. eks. motorvejene mellem Hamborg
og Frankfurt eller mellem Milano og
Firenze samt »Pennsyllvania Turnpike«,
der forbinder staterne New Jersey og
Ohio. Mange kortere motorveje ved
amerikanske storbyer, som New York,
Boston, Chicago, San Francisco og — 1
udpraget grad — Los Angeles, er typi-
ske storbymotorveje eller motorgader.

Jortsaties nige 72

Der er et Agfa-ka
til enhver bil-mod

Og sikken en julegave, bade for

Dem selv og for vognen! Det er jo netop

i selskab med den, De har sa
mange spendende og dejlige

oplevelser ... og hvor tit har De ikke

onsket Dem et kamera som »ekstraudstyr«.
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Agfacolor- og Agta Isopan-film...

- s4 er De gadt kerende!
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Skitse til en landsudvikling eller landsplanlzegning. Malestok 1 :1.600.000. Den kraftige sorte linie pa korlet viser professor
Humlums forslag til liniefering for danske rigsmoforveje. Med en stiplet dobbeltlinie angives vejdirektoratets forslag til en
ostjysk molorvej. — De orange felter angiver de omrader, hvor en steerk industrialisering er i gang eller kan ventfes i
kommende ar samt — for de fire store jyske regioner — hvor forl. stiller forslag fil en aktiv indsats fra savel privat erhvervs-
liv som fra statens side med henblik pa en indusiriel udvikling til stette for erhversmeessigt tilbagestadende jyske distrikter.
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Tv. Varzi's Alfa Romeo under lg-
bet i 1930.

P& hojre side: svert: Ferdinand
Porsche overveerer lgbet i 1924,
hvor hans konstruktion sejrede. -
Nederst: Da en kopi af Gordon
Crosby's billede blev vist grev
Florio, viskede han riflen, som
sicilianeren holder over kneet,
ud og sagde: »Der er ingen ban-
ditter pa Sicilien.«

TARGA FLORIO

T :

arga Florio er sammen med
Tourist Trophy og Grand Prix
de I’ A.C.F. de =ldste af de end-
nu eksisterende lob fra de »glor-
vardige dr«; det forste T. T.-lob
kortes den 14. september 1905,
G.P. de 'A.C.F. d. 23. juni 1906.

Sendag den 6. maj 1906 blev
grev Vincenzo Florio’s [ferste
»Targa Florio« kert over tre om-
gange pd den ca. 144 km lange
Madoniebane pi Sicilien. Lebet
den 1. maj 1961 var nr. 45 i rak-
ken, og i evrigt det sidste, der
talte til verdensmesterskabet for
sportsvogne,

Under hvilke former der frem-
tidig vil blive kort leb pd Targa
Florio, er usikkert, men sandsyn-
ligvis dukker Grand Tourismo
vognene op i billedet, fordi de
kommer til at erstatte sports-
vognsklassen fra og med den
kommende szson.

Grundleggeren af lebet, grev
Vincenzo Florio, dede for to ar
siden, men organisationen er pa
familiens hzender, og hans en-
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sker bliver stadig [ulgt. Ingen
kan vel bedre end W. F. Bradley,
der var personlig ven med grev
Florio, fortelle historien om
Targa Florio.

For 55 ir siden organiserede en ung
mand pid 23 ir et motorleb, der som
det wldste 1 verden er blevet gennem-
fart hvert &r indtil nu. kun albrudt af
verdenskrigene.

I dag er Targa Florio nok den mest
originale landevejshane. Starten fore-
giar endnu individuelt, og lebet alvik-
les uden' opstilling al halmballer ved
svingene, advarselstavler, skilte o. s, v.

Vincenzo Florio, fudt pd Sicilien, mi-
stede sin fader, da han var 8 ar gam-
mel. Hans 15-4rige broder blev sd fa-
miliens overhoved. overtog faderens
[orretning og  forestod lillebroderens
uddannelse. Vincenzo Florio blev ikke
opdraget med nogen serlig prolession
for @je. men alligevel en kendl person
inden for de hajere curonmiske klasser,
talte flere sprog og var meget interes-
seret 1 kunst og sport.

En stor dag i hans liv kom, da bro-
deren vendte hjem [ra Paris med en De
Dion Bouton benzindrevet »bile, Imid-
lertid mislykkedes cksperternes forsag
pd al starte motoren. og efter et tele-
gram {il [abrikanten ankom en inge-
nior, som siraks pipegede det forkerte

1 at prave pa al starte en benzindrevet
motor med methylalkohol og lignende.

Florio var eens encste motoriscrede,
op det var sveert for ham at finde pas-
sende konkurrence. men en cyvklist og
en rytter stillede sig il radighed, og
man kunne arrangere privale lob 1 den
offentlige park. Resultatet blev, at cvk-
listen udgik med krampe, De Dion-mo-
toren blev overhedet. mens hesten lob
al med sejren.

Palermos ungdom bred sig ikke om
denne unge aristokrat og benyttede en-
hver given lejlighed til at bombardere
ham med ridne tomater. [ kraft af sine
families position kunne han sagtens ha-
ve fiet politiet til at gribe ind overfor
ballademagerne, men Vincenzo gjnede
her en vidunderlig chance for sporl.

Nir tomat-kasterne stillede op til an-
greb, karte han med fuldt dbent gas-
spield 1 sin 1% hk vogn direkte mod
drengene, s de matte [lyvgle til alle si-
der for ikke at hlive kort ned. Dette,
at den unge aristokrat valgte egne me-
toder at ordne tingene pa, gjorde, at
ungdommens [olelser hurtigt skiftede
fra had til noget nzr beundring.

I familien udviklede motor-feberen
sig hurtiel, og snart rejste de to bradre
til Paris, nzrmere betegnet Avenue de
la Grande Armée, som pa den tid var
motorverdenens Mckka. Dér kobte man
en Peugeot med gladerorstanding og
styrepind, og lidt senere erhvervede
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brodrene en Benz men motoren anbragt
under gulvet og remlrazk. Nar en fa-
brik lancerede en ny model, bestilte fa-
milien Florio omgiende et cksemplar;
pd den mdde voksede deres samling jo
hurtigt. Endnu far Vincenzo var 20 ar
engagerede han den franske vaeddelesbs-
karer Victor Rigal som chauffer, in-
struktar og motorekspert, Senere blev
han efterfulgt af Fiat-fabrikkernes pra-
vekorer Felice Nuzzaro, som maiske var
den storste racerkorer dengang, Med
disse Lo kerere plus ham selv blev der
arrangerct lab 1 Favorita parken: alle
lre havde samme type vogn, men eflter
hvert heatl byttede man for at {4 et me-
re zrligt resultat.

I 1902 deltog Vincenzo Florio i det
store Continental landevejslab mod ka-
rere som Lancia. Cagno, Duray og Test,
men nu begyndte »storchror« at hlive
nerves. [lan forsegte at forbyde Vin-
cenzos deltagelse og pabed endog Fiat
ikke at smlge vogne til sin yngre bro-
der, der imidlertid omgik alle resrtik-
tioner ved at kebe biler gennem sine
VEnner,

Under det sidste Gordon Bennett lab
i Frankrig spurgte en journalist Florio:
»ITvorfor arrangerer De ikke lob pa Si-
cilien?« »Fordi vi ingen veje har« lad
svaret, oz sd syntes det at veere glemt.
Nogle fi uger sencre hegyndte Florio
dog at sparge sig sclv, om det ikke var
muligt at athelde et lab pd hans fodeo
trods dens klippefulde natur. dens ret
begraensede antal vogne vg den kends-

rerning, al der var langt [lere @selstier
end rigtige veje.

Det forste Targa Florio blev udskre-
vet 1 1906, og lobet skulle kores pd en
nasten 150 km lang bane, som startede
ved foden af biergenc og steg op til
2000 meter over havet; bortset fra nogle
fa kilometer ved havet snoede vejen
sig 1 zig-zag mellem en dvb afgrund til
den ene side og en lodret bjergveeg til
den anden, gennem landsbyer, hvor ha-
stigheder udover, hvad en wselkeerre
kunne prastere, sjzldent var sel. Alex-
ander Cagno vandt det forste lab med
en gennemsnitsfart pa knap 48 km 1 ti-
men. Strejker i Frankrig havde redu-
ceret antallet af startende vogne til 11.
hvoraf kun 7 gennemfuorte. Ikke desto
mindre blev Targa Florio udrébt som
det mest kraevende Ish for bade vogn
og forer. Det falgende &r dcltog 46
vogne bveeet 1 Frankrig, Italien og
Tyskland. Nasten alle karere af inter-
nationalt format var madt op. og vin-
der blev denne gang Florio’s eks-chaul-
for Felice Nazzaro, som nu kom pa top-
pen af sin karriere ved at besejre de
stovede bjergveje uden andre depoter
end del ved start og mél. Gennem-
snitshastigheden wvar 335 mph (539
km/t).

Al arbejde pa vognene inclusive daek-
skift matte udfores al kerer og mcka-
niker, men trods det var forskellen péd
Nazzaro's farste og anden omgang kun
23 sek., og pa tredie runde, hvor han

fartselies side 42
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* LEXIKON

VIRKNINGSGRADEN

V-ed virkningsgraden for en forbrendingsmotor forstds
forholdet mellem den tilferte energi og den algivne effekt.
Den algivne effekt méiles ved hjzlp at en motorprevestand
{Dynanometer) pa krumtapsakslen. Den tilforte energi kom-
mer i form af varme (kalorier) og man regner ud, hvormange
klorier en bestemt mangde og type brandstof indcholder,
Virkningsgraden fortxller s i procent hver stor cn del af
den tilferte varme, man far igen som bevagelsesenergi pa
krumtapakslen. Set ekonomisk, er det uhyggeligt lidt, man
far igen. Den virkningsgrad vi lige har talt om, er den totale
virkningsgrad for motoren. Den sammenszties af 2 »under-
virkningsgrader«: Motorens mekaniske virkningsgrad og
dens termiske virkningsgrad.

Den termiske virkningsgrad angiver, hvor stor en del af
den gennem brandstoffet tillerte varme, der omdanncs til
arbejde, altsd hvor store varmectahene er, og de er meget
store. De hovedsagelige tab hidrarer fra opvarmning af ke-
levandet gennem strdlingstab og gennem de varme udsted-
ningsgasser. Ved forhejelse af kompressionsforholdet for-
bedres den termiske virkningsgrad, f. eks. giver en [oregelsc
fra 6:1 il 7:1 en [orbedring pa ca. 8 %o. Den termiske virk-
ningsgrad for en Otto-motor med et kompressionsforhold pé
7:1 er cksempelvis ca. 38 %o.

Den mekaniske virkningsgrad [orteller os, hvor stor en
del af den i cylinderne ved forbrandingen dannede effekt,
der nar ud til krumtapaksen som nyttigt arbejde, altsd hvor
store tabene i motoren er.

En del afl disse tab hidrarer fra friktion i motorens lejer
og andre hevagelige dele, f. eks. [riktionen mellem stemp-
ler og cylindervaegge, i plejlsteengernes lejer bide pa krum-
tap og oppe i stemplet, i krumtapakselcn og knastakselens
lejer etc.. etc.

Andre tab [remkommer som den kraft, der skal bruges til
at drive motorens hjxlpeaggregater: Oliepumpe, benzin-
pumpe, fordeler, lysmaskine o. s. v. Den meckaniske virk-
ningsgrad angiver forholdet mellem den udtagne effekt pa
krumtapakslen og den indikerede effckt, denne — den sd-
kaldte »indre« ydelse af motoren. Denne tegnes ved hjzlp
af et mileapparat som et indiktatordiagram. Den mekaniske
virkningsgrad for en Otto-motor (benzinmotor) ligger pa
ca. 75 %, for en dieselmotor pd ca. 70 %.

Multiplicerer man den mekaniske og den termiske virk-
ningsgrad fir vi den farst omtalte virkningsgrad for mo-
toren.

Den er [or fire-takts Otto-motorer 20-29 % (to-takts mo-
torer ligger lavere) for dieselmotorer 23-28 "o, Dette er —
som tidligere n®vnt — ikke szrlig meget og den bliver, da
den jo er milt pd krumtapakslen endnu lavere, inden vi nét
ud til trekhjulene, idet vi ogsd har tab i gearkasse og dif-
ferentiale,

v
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MNeubauer: »Stirling, you break my
heart. . . .«

Herunder: Treds en skoviur sejrede
Stirling Moss og Peter Collins i Targa
Florio 1955. Moss springer ud af Mer-
cedes’'en, mens MNeuhauer instruerer
mekanikerne.

....Targa Florio

matte skifte dek (o gange, var tiden
kun fem minutter mere.

Nu hesluttede Vincenzo Florio, at
Targa Florio skulle afholdes hvert ar,
uanset hvad der matte ske.

De forste vanskeligheder kom 1 1909,
da {ranske automobilfabrikanter svntes,
det begyndie at blive en for dvr spag
at organiscre Grand Prix leb, som de-
res konkurrenter lavede penge pa. Flo-
rio kom igennem dette ved at kebe 7-8
vogne og fordele dem blandt sine ven-
ner, mens han beholdt en for sig selv.

De sakaldte Voiturettes kom pa mo-
de, og [labrikanterne af dissc billige.
men primitive apparater var ikke tryk-
ket af spoargsmélet om prestige, hvorlor
de gladeligt deltog i det sicilianske lab.
Efter flere oprarende ulykker 1 Mille
Miglia bekendtgjorde den italienske re-
gering, at man ville forbyde landevejs-
leb, men Florio’s argument var, at 5i-
cilien ikke wvar italiensk, og det blev
eodlagel 1 Rom. Der blev ogsd sagt. at
Targa Florio var det sikreste lgb i ver-
den, T mere end 50 &r skete kun to al-
vorlige uheld, det ene pd grund af en
feil i et bremsesystem. det andet brand,
og ingen deltarere kom noget til. Alli-
gevel var Tarea Florio en torn i sjet pd
den italienske regering. »Bene,« svare-
de Vincenzo. »Der vil méiske ikke blive
noget lob, men der vil blive et Targa
Florio.« Derelter udstedte han et swet
reglementer, som ville have vearet bar-
neleg at kere cfter nd en normal banc,
men det kravede stor dvgtighed pd en
bane, der aldrig nogen sinde var hver-
ken jwvn eller lige.

Targa Florio’s mest succesfulde tid
var mellem de to verdenskrige fra 1919
til 1985, Banen var reduceret til 45 mi-
les (72.4 km). Her havde Bugatti og
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Alfa Romco deres storhedstid. Tkke Gid-
ligere har landevejslsb kunnet {remvi-
se 54 mange korere al alle nalionalite-
ter. or lebene alfvikledes med en bril-
liant kerekunst al samtlige deltagere,

Gennem hele sit liv pravede Florio at
{4 en al sine ideer gennemfort; at der
ikke skulle udbetales startpenge til ka-
rerne. som jo i forvejen blev betalt af
hilfabrikkerne.

Hun havde ogsd den idé, at sporten
skulle veere sa vanskelig som mulig.
Halmballer, advarsclstegn, officials var
méske nedvendige i et lob for novicer,
sagde han., men virkclige store kerere
behaver ikke sddannc ting, og de blev
heller ikke brugt, ligesom et sving al-
drig er blevet rettet ud for at gare la-
bet hurtigere.

Florio’s sterste fornejelse wvar, ndr
konkurrencen var rigtig hird fabrik-
kerne imellem. Under Frankfurt auto-
mobiludstillingen i 1935 blev Mercedes
Benz’ pressechef spurgt. om man skulle
deltage i arcts Targa Florio. »Lebet er
aflyst.« svarede han.

En italiencr forsikrede ham. at dette
ikke ville blive tilfzldet, si lenge Flo-
rio levede. Pressechefen [o'r straks til
en telefon, og 24 timer senere sad scl-
veste Neubauer i en flyvemaskine pd
vej til Palermo, og 48 timer scnere var
45 mekanikere., 15 passagervogne, ©
lastvorne, 3 radiovogne og omkring ct
dusin ingenisrer op officials klar til at
kore sydp&. Stirling Moss, Juan Fangio
og Peter Collins fik telegram om, at
de skulle starte i Targa Florio for fer-
ste gang.

Man var alle klar over Moss’ emi-
nente karekunst pi en bygeet bane, men
hvordan pi den vanskelige landevej?
Svaret kom hurtigt: Moss satte en helt




{antastisk rekord med 100 km i timen
(62 m.p.h.), hvilket Vincenzo Florio tro-
ede umuligt nd de darlige veje. Neu-
bauer sad 1 depotet og modtog radio-
meldingerne, og hver gane en nv mel-
ding indleb, mumlede han: »For hur-
tigt, for hurtigt, bad bov,« og det var
da ogsd for hurtigt. Den engelske me-
sterkorer korte 1 groften pa fierde om-
gang, men arrangererne havde for man-
ge &r siden indlert den bestemmelse,
at karcrne mitte modlage al den hjwmlp
fra ndenforstiende, som de kunne skaf-
fe sig. Moss fandt en landshvskolelxrer
og lre-fire bonder, som ved faelles hjelp
fik den let beskadigede vogn op pa
vejen.

Sicilien har ry for at vare hjemland
for banditter, og sen har ogsd sendt en
del gangslere til USA, foravrigt eksi-
sterer Mafiaen endnu, men Florio har
ikke villet indremme banditternes til-
stedevarelse,

Da aldede Gordon Crosby tegnede
et impressionistisk billede af Targa Flo-
rio banen, s& man i [orgrunden en sici-
lianer sidde med riflen over knaet. Flo-
rio pravede at viske banditten ud med
bemerkningen: »Der er ingen bandit-
ter pa Sicilien.«

Greven prevede tillige at bygge bi-
ler. Han fik en ung mand til at lede
den nve koncern, men efter fi ir tridte
lirmaet 1 likvidation. Den unge mand,
som Florio ecngagerede, er professor
Vittorio Valletta ,administrerende di-
rektor for Fiat-fabrikkerne i1 Torino.
Ca. et dr fer sin dod spurgte Florio
mig: »Kunne du tenke dig at leve dit
liv. om?« Jeg parerede med: »Kunne
du?« Hvortil han svarede: »Ja, hver en
time, del har varet vidunderligl.«

Forst 1 1959, mens han var ved at
leegge vplaner for det 43. Targa Florio.
folte han sig svag. ITan kaldtc pd sit
barncharn og sagde: »Vincent, jeg le-
ver maske ikke lenge nok til at se flere
leb, men jeg onsker, at du skal [ore
det videre. Mange ting vil gd dig imod,
men sarg [or at lebet bliver kort.«

Grundlaeggeren er dod. Af de mange
mend, som holdtes i spanding. er Alex-
ander Cagno stadig levende. Desveerre
er den vardilulde pramie for det far-
ste leb forsvundet, men (raditionerne
lever fortsat. Fra 1906 til i dag er Tar-
ga Florio blevet gennemfart. ..

s

Targa Florio plaquetten - og herunder:
tyskeren Christian Werner (Mercedes)
forer lobet i 1924,




Som lille bitte dremte jeg en-
gang, at en eller anden kom og

gav mig en rigtig pose penge. Jeg
fik den stukket 1 handen, og jeg
blev rod i kinderne og varm over
hele kroppen af glede over den
tunge pengepose. Nu kunne jeg
fa alle mine ensker opfyldt, og
det var si usigelig dejligt, at jeg
knugede posen, til mine knoer
blev hvide.

Mens jeg var ved at vigne op, kunne
jeg tydeligt marke, at jeg virkelig rig-
tig havde posen i hinden. Sa var det
altsi slet ingen drem, men et levende
og xgte eventyr. Tanken gjorde mig
lysvagen — og jeg havde stadig posen
i hiinden — indtil jeg kikkede ned og si,
at jeg krammede det venstre hjerne af
dynen til knoerne blev hvide.

Skuffelsen var selvlelgelig meget stor.
Det er svart, nir man kun er otte ir, at
miste si mange penge pd fi sekunder.

Da jeg for kort tid siden prevekerte
SAAB 96, havde jeg nasten en dram
magen til. Jeg dremte den situation. at
jeg var ude hos importarcen, og at salgs-
chef Svend Melchiorsen overrakle mig
neglen med onsket om held og lykke,

Se, dertil var dremmen i overensstem-
melse med virkeligheden. For salgsche-
fen havde virkelig gjort s& og sagt sa
~ da icg alhentede bilen til prevekars-
len. Men da jeg — i drammen — kerte
bort. 14 der papirer 1 handskerummet
med mif ejernavn pd, og bilneglerne
var slet ikke nogle upersonlige nogle,
som skulle afleveres igen. Efter fryde-
fulde stunder i dremmeland, vignede
jer op og blev lyksaliz ved svnet af
nathardet. for dér 14 jo neglerne til
SAAB’en! Og blev jeg vagen nok — og
ked, fordi det jo slet ikke var mine
alligevel.

Nu kan lwsere, der al vanvare har
laest mine udgydelser i dette blad, mé-
ske huske mine begejstringsudbrud over
for cksempel den lille Austin Sprite,
MG Midget og MGA, og sige: jamen
lader hun sig sidan ophidse over hver
anden bil. Dertil kan jeg sige, at det
gor jeg aldeles ikke, og jeg vil ogsa

taktsbilers

godt forklare, hvorfor jeg blev »skudt«
i SAABen.

Sportsvogn ville jeg meget gerne ha-
ve, men det nytter desveerre ikke at vae-
re smart og hurtie. ndr man ogsd har
brug for plads til hen og tej og venner.
SAAB giver, selvom det er en 4-5 per-
soners bil alligevel noget sporty til
korslen. Den er hurtig over krydsenc,
og den er da pragtfuld pd landevejen.
Styringen cr ikke noget med at skulle
vrikke frem og tilbage pd rattet. Selv-
om bhilen korer 120 km/t kan man sidde
rolig or behover kun at bevage rattet
fa millimetre Tor at kunne kere ligeud.
Der er den samme made at lystre pa,
som 1 en sportsvogn — og det er wist
meget sjxldent at finde pd en [amilie-
bil, tror jeg.

Man herer si meget sludder om to-
lyd. Disse indvendinger
stammer maske fra den gang totaktshi-
ler havde to cylindre og sagde plotte-
lotplotplotplottelot som fire slubrende
{racr 1 en dam. En trecylindret totakter
i dag siger ligesom, den siger, den -
ja, det ved jeg ikke, men den plotter
slet ikke, den siger ligesom man karte
170 km/t . ..

Qg si er der noget andet, som er
svaert at forklare med SAAB. Der er
ikke s& mange andre biler, hvor jeg har
folt mig si sikker. Det kommer al, at

darene er lykke og solide, swderne er
gode, instrumenterne er pane, ja, hele
instrumentbredtet er 1 mine gine kont.
Der er ikke noget, der hu hej skal se
smart ud. Bilen virker gedigen, bade
niar man banker med en kno pd metal-
let. og nar man tager i rattet og trader
pa speederen — og sa har man bevidst-
heden om, at der stir svenske, omhyg-
geligt arbejdere bag. Jeg har for eks-
empel faet at vide, at SAAB’s hjarnec-
stolper, der er meget smalle, sd de ikke
generer udsynet, indeni sig har e¢n ek-
stra forstzerkning al stdlror, (flyprofil),
der er si steerk, at stolperne nasten ik-
ke er fil at buje. Det vil sige, at skulle
man veere si uheldig at blive pikert og
trille rundt, vil karosseriet vanskeligt
kunne trykkes sammen. Sidder man sa
i sin sikkerhedssele, sker der ikke andet
end at man far nogle knubs, men er
klar til at rulle vinduet ned og allevere
¢t mogfald til sin modpart.

Det virker ogsd betryggende at fa
udpeget de mange tckniske ting pd den-
ne bil. Der er et rullegardin, som inde
fra vornen kan trazkkes op og lukke for
luften ind til keleren. Derved bliver
motoren hurtigere arbejdsvarm — og
det sparer bide penge og giver hurti-
gere varme ind 1 vognen. Der er noget
med et ror, som suger varm luft ind til
motoren og forhindrer isdannelser i




denne hersens karburator, og der er ter-
mostat pad nogle ekstra klapper i mo-
torrummet, som man kan dbne mere
eller mindre om sommeren og skaffe
ekstra keling af motoren.

Sa er der en masse instrumenter og
et ur, og der er alle tiders varmesy-
stem! Ved hagruden har SAAB en rxk-
ke huller forneden, hvor luften kan for-
svinde ud igennem. Ved forruden fin-
des defrosterspalter langs hele ruden,
og nar varmen kommer, bliver hele ru-
den dugfri p4 cen gang. Mcd hullerne
ved bagruden opnir man dels afdug-
ning af bagruden, dcls af luftfornyel-
sen i bilen sker uden den mindste trak.
Man kan nemlig kare med alle vinduer
lukket teet til, og alligevel stremmer
sig jevnt og stille om passagererne [or
at fare ud gennem hullerne ved bag-
ruden.

Desuden har SAAB ventilationshuller,
der spuler sideruderne fri for eventucl
dug. Den slags findes da vist kun pa
de dyre Mercedes Benz biler.

Det er den slags sma opdagelser ved
vognen. der ger en begejstret og far
én til at sukke al lengsel.

Og sa! Altsd den bil pa snoede bi-
veje. Det kilder i maven, nir man har
liert at turde ter at kere den steerkt pd
vanskelige veje. Ilvis vejen er ter, bi-
der vognen sig [antastisk fast i sving,
og hvis vejen er glat... Der er forre-
sten noget der. Forenede Danske Mo-
torejere ag Politiken ved jeg. har [lere
gange pracket om de gyldne regler ved
vinterkersel. Der stir 1 teksten. at man
ikke mi styre og bremse pd samme tid.
og der stir, at i vanskelige sving pa
isrlatte veje, skal man koble ud for at
lette hjulene arbejdet med at holde
vognen 1 kurs 1 svinget. PA SAAB be-
hever man bare ikke koble ud, man
skal kun slippe speederen. si sorger det
indbyggede frilab automatisk for [ra-
kobling.

Frileb kan man sclv slutte til eller
fra med et hindtag i gulvet. Det vil
sige, har jeg fdet at vide, at man ved
bjergkorsel kan bruge motoren som
bremse, som man ger det ved nedgea-
ring med firetaktere.

Handskerummet er stort og det kan
lises af, bagagerummet er ogsd stort
med et helt plan gulv. Skal man have
serlig store ting med, kan ryglenet pa
bagsedet legges ned [remelter i vog-
nen.

Forslolenes ryglaen kan stilles i man-
ge [orskellige positioner, der er dog ik-
ke sovebeslag, men det er nemt at fin-
de sin rigtige korestilling. Et lille cn-
kelt handtag kan ldse det hojre forsa-
des ryglaen, sd bern ikke bagfra kom-
mer strygende om ererne pd én under
cn hird opbremsning.

Og si har SAAB noyet ingen anden
bil har. Dens bagswede kan settes 1 tre
forskellige hejder. @nsker man f. eks,

at barn skal sidde sd hnjt. at de nemt
kan kikke ud, kan szdet stilles til vand-
ret — og skal man kere med meget heje
voksne, kan det swttes med en dyb
heldning.

Endelig er der vognens udscende.
Uden dikkedarer, stremlinict, virkelig
ken fra siden og bagfra, hvor den min-
der om de lxkre Alfa Romeo Giulietta
Svrint — og skrit forfra ken den i far-
ten ligne en Jaguar pa det lille gitter-
portagtige luftindtag.

Minusserne er ikke mange. Og de fle-
ste er ikke store. Jeg kunne godt ten-
ke mig, at der var lys i bagagerummet.
nar klappen &bnes, jeg kunne snske mig
storre askebagre, jeg kunnc enske mig
sidespejl med i standardudstyret, og jeg
kunne til bvkerscl enske mig en fire-
trins gearkasse — eller at forste gear
ozsd var synkroniseret.

To, der er dog een kempeflejl: bilen
er ikke min.

ulla
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Nye sejre hver dag...

Aldrig er en nem bil blevet sa forkzelet med succes som
Morris Mascot. Over hele verden vinder den ustandseligt
gkonomileb, rallies og banelgb. Den hgster ros for sin
driftssikkerhed, skonomi og rummelighed. Den vinder
anerkendelse for sin acceleration, hastighed og kere-
made. Den har simpelthen skabt en helt ny standard for,
hvad en ,stor” lille bil skal kunne gere for sin ejer; en
standard De vil komme til at nyde godt af ar frem i tiden.

s IODDIG

MASCOT BETYDER SIMPELTHEN MERE BIL FOR FERRE PENGE. PRAV DEN.

R
38HK - 4 cyl. - forhjulstraek - 4-5 passagerer - 8 modeller - personv. i fra kr. 12.179. excl. lev.omk.

46



Mercedes 3 liters racersportsvogn, som var praktisk talt

identisk med den 2,5 liters formel 1 Grand Prix-vogn.

Tilsammen repraesenterer de to vogne noget af det yp-

perste som automobilteknikken hidtil har kunnet opvise.

Af civilingenior Jorgen Maimann

Grand Prix sport og i det hele taget
enhver form for racerlab stiller selviol-
gelig store krav til vognens forer, men
selv den bedste racerkarer md give op,
hvis ikke materiellet har den nadven-
dige tekniske standard. En racervogn al
virkelig klasse repraesenterer derfor en
arbejdsindsats, der bide med hensyn til
det teoretiske forarbejde, den erfarings-
meassige baggrund og den tekniske ud-
torclse stir som dct ypperste, bilindu-
strien kan prastere.

Mange — og for si vidt udmerkede
— racervogne har set dagens lys 1 smd
virksomheder, som et resultat al en en-
kelt eller fi specialisters erfaring og
kunnen, men nar de store fahrikker gir
ind [or opgaven med hele deres uhyre
menneskemateriale og tckniske appara-
tur og samtidig er villige til at bringe
de nedvendige skonomiske ofre — ja, sd
ma dc smé 1 reglen trackke sig tilbage
or overlade valpladsen til kiemperne.
Mercedes 300 SLR var et eklatant eks-
empel pd denne udvikling, idet Daim-
ler-Benz raceraldeling gennem &rs mal-
bevidst arbejde skabte en racervogn,
der i de &r firmaet deltog officielt i
racersport, herskede fuldstzendig suve-
raent pad Furopas baner, Et sa vellyk-
ket resultat opnds ikke ved held, men
kun gennem en méilbevist gennemgang
og stillingtagen til de teorctiske og
praktiske problemer, og det er derfor
laererigt at se de betragtninger. Daim-
ler-Benz har offentliggjort over Mer-
cedes 300 SLR's tilblivelse, og se hvor-
ledes problemerne er lost 1 praksis,

KOREEGENSKABER

I racerlob galder det om at kore stwrkt
— helst starkere end konkurrenterne, og
oplvldelse al dette krav [orudsetter
sclvinlgelig, at vognen er udstyrct med
cn passende stor motarkraflt. Men heje
korchastigheder cr ogsd — og miske 1
langt hejere grad — ct sporgsmal om
koreegenskaber. Det bedste hevis her-
pd, cr for si vidt den nye formel I-
klasse, der med maximalt 1.5 liter mo-
torer opnar stort set samme rundetider
som den gamle formel. hvor motorerne
havde slagvolumer i nwmrheden af tre
liter.

De faktorer, der bestemmer en vogns
karccegenskaber, er imidlertid manglol-
dige, og desuden hanger de oflte sam-
men pid en meget kompliceret mdéde,
sdledes at det er meget vanskeligt — for
ikke at sige umuligt — at forudberegne,
hvorledes koreegenskaberne vil blive.
Man kan analysere problemerne kvali-
tativt, men nogen ecksakte beregninger
kan kun sjzldent gennemferes. og den
cndelige tastleggelse at de for kere-
erenskaberne betydende starrelse sker
derfor i reglen ved forseg, hvorelter
man bagefter udmwrket kan forklare
hvorfor en eventuel @ndring at kon-
struktionen har haft den honstaterede
virkning.

DEKEGENSKABER OG UAGT-
FORDELING

En vogn og i serdeleshed en racervogns
karcegenskaber opstdr som ct resultat
af de friktionskreefter, der virker mel-

Mercedes
300 SLR...
Type M196

lem hjulene og vejbanen, og dakkencs
cgenskaber sammen med vagtfordelin-
gen eller rettere de enkelte hjuls ind-
byrdes hjultryk bliver derfor al den
sterste betydning for vognens reaktion
under karslen.

Et deeks evne til at overfare side-
kra={ter afhznger i ferstec rakke af den
vertikale belastning, der hviler pd dack-
kene, og i det viste diagram findes op-
tegnet kurver for sidekraftens variation
med hjultrykket (de kurver, der udgér
fra diagrammets O-punkt) og det ses
her, at sideloringskrefterne er rclativt
[aldende ved stigendc hjulbelastning.
Ved lave hjultrvk er sideforingskraet-
terne narmest proportionale med hjul-
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|l£sm> | // i
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275 STROKE TAum -071'.:’4;
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Fordelene ved de tvangstyrede venliler
fremgédr umiddelbart, nd&r man far 100
hk pr. liter slagvolumen ud af en motor
med et kompressionsforhold pé& kun
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VeegHordelingen i leengderetningen. De
funge aggregater er placeret sa langt
ude ved vegnens ender som muligt for
at fa et stort inertimoment om vognens
lodreite akse.

- &

S NP

trvkket (det retlinede stykke), men se-
nere bojer kurverne nedad, siledes at si-
deloringskraften nu er procentvis min-
dre end for.

Da konstrukteren af let forstaelige
grunde ensker s stor en sideforingsevne
som mulig, betvder dette faktum, at
han mi valge dek med si stor bere-
evne som mulig, hvorved det specifike
hjultryk bliver relativt lavt, og dette
er en vaesentlig grund til at raccrvogne
udstyres med forholdsvis store deek -
for Mercedes 300 SLR 7,00 x 16, der
nzrmest er lastvognsstorrelse.

Den procentvise aftagen af sidekral-
ten med stigende hjultryk peger direkte
henimod, at hjultrykkene skal endre
sig sa lidl som muligt under de for-
skellige korselsforhold. sdledes al der
altid er den sterst mulige sidekraft til
radighed til sikring af vognens stabili-
tet. Ved kurvekersel kan det selviolge-
lig ikke undgés, at de inderste hjul af-
lastes samtidig med at belastningen pé
yderhjulene forsges, men belastnings-
forskydningen md gennem konstruktive
forholdsregler holdes pi el minimum.
Sporvidden gores derfor bred pa racer-
vogne, samtidig med at tyngdepunktet
for vognen placeres s lavt som over-
hovedet muligt.

N
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Den ottecylindrede M 196 molor
monteret i 300 SLR chassiset, i en
heaeldning pa 33° fra vandret.

. Torsionssvingningsdeempere.
. Opbygget krumtap med Hirth-for-

tandede samlinger og dobbelte rulle-
lejer.

. Gennemgédende samlebolte.

. Bolte for hovedlejedesksel.

. Kraftudtag fra krumtap.

. Tandhjul for kraftoverfering fil kob-

Nummerfortegnelse: ling.
1. Indsugningsrer med stor diameter og  16. Torsionsaksel til kobling.
afstemt laengde. 17. Oliepumpe.

2. Direkte benzinindsprajining. 18. Forpumpe for smorecliepumpe.

3. Indsprejtningsmanifold. 19. Udvendig monteret oliepumpe.

4, Treek for knastaksler og hjeslpe- 20. Oliestyringsringe.
Motorens mest bemaerkelsesvaerdige aggregater. 21. Oliekanaler til ventilstamme.
konstruktionselementer er lange indsug- 5.To teendrer i hver cylinder. 22. Oliedyse til smering af ventilknaster.
ningsrer med  svingningsafstemning, 6. Hul knastaksel med knaster til den  23. Nalerulleleje i stempelpinde.
tvangstyret lukning af ventilerne, top- tvangstyrede ventilbeveegelse (ind-  24. Vandkappedaksler.
stykke og cylinderblok stebt ud i ef, sugning). 25, Kelevandsafgange for hver cylinder.
stempler, der leber i hardHorchromede 7. Knastaksel (udstad). 26. Deeksel for knastakseltreek.
cylindre, rullelejer averalt, sammenbyg- 8. Cylinderblok og topstykke ud i & 27, Enkelipladet kobling.
get krumtap og kraftudtag fra moto- (2 blokke pa hver fire cylindre). 28. Natriumkelede indsugnings- og ud-
rens midte. 9. Krumtaphus. stedsventiler.
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Monteret motor klar
til indbygning.
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Kurverne viser drejningsvinklen i for-
hold til tiden for en vogn i udskridning.
Q@verste vogn har et lille inertimoment
om lodret akse. Vognen i midten et
storre, medens den nederste har det
storste inertimoment af de fre vogne.

For at imedckomme dette krav, har
Daimler Benz konsiruktarer taget vidt-
giende [orholdsregler pd 300 SLR. Mo-
toren er placeret meget skrit 1 vognen
(30° vinkel med vandret). siledes al
den relativt store motorveegt [ar cn lille
tyngdepunkthejde. Kraftudtaget sker
som det vises senere fra midten af krum-
tappen, og denne konstruktion har mu-
liggjort en yderligere sankning al mo-
toren pa ca. 60 mm. Normalt bestemmes
krumtappens centerhajde over jorden
nemlig i virkeligheden af den bagved
liggende kobling, men med kraftudiag
i midten flyttes den relativt lette kob-
ling op, og krumtapmidten kan senkes.

Dette kraltudtag bevirker tillige, at
kardanakslen naturligt placeres i vog-
nens ene side, siledes at fereren kan
anbringes meget lavt. Gearkassen er li-
geledes placeret Tigesd lavt som vognens
minimale frihajde over vejbanen - 105
mm — tillader.

Alle hjzlpeaggregater er sclvfalgelig
anbragt s lavl som muligt, og gen-
nem disse [orholdsregler er det lyklke-
des at holde den kereklare vogns tyng-
depunkthajde helt ned pd 510 mm, Til
sammenligning kan nwxvnes, al en al-
mindelig moderne persongvogn har en
tvngdepunktshejde pd 600-650 mm.

UAGITFORDELINGEN 1
LENGDEAKSEN

Tyngdepunktshejden har stor indfly-
delse pi kereegenskaberne, men ogsd
vaegtfordelingen i vognens langdceakse
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spiller en betydelig rolle — iser ved en
s hurtigt vogn som en 300 SLR. Del
er nemlig vegtfordelingen, der er be-

stemmende for masseinertimomenterne
(treeghedsmomenterne)  omkring  den
vandrette tverakse og den lodrette akse
gennem vognens tyngdepunkt. Daimler-
Benz er af den overbevisming, at begge
disse momenter ma geres sa store som
mulig, og man har gennemfort dette ved
at placere alle vognens tunge aggrega-
ter langl veek fra tyngdepunktet. Moto-
ren er skubbet helt ud i vognens nase,
medens gearkassen er bygget ind bag
bagakslen. Fereren er anbragt umiddel-
bart foran bagakslen, og henzin og olie-
beholdere er placercet helt ude 1 hak-
nartiet.

Begrundelsen for denne opbygning er
farst og fremmest teknikernes onske om
at 300 SLR’en skal kunne keres hurtigt
gennem en kurve sa risikolril som over-
hovedet muligt. Ved store kurveha-
stigheder kommer man pi grund af den
voldsomme centrifugalkralt meget teet
nd  daxckkenes udskridningsgrense, of
overskrides denne, kan situationen kun
klares, safremt udskridningen sker pé
sidan en mide, at der levnes {oreren tid
til at udfere de nudvendige styrekorrek-
tioner. 1 matematisk forstand kan en
udskridning i denne forbindelse betrag-
tes som en drejning omkring vognens
lodrette tyngdepunktsakse, og drejnings-
hastigheden eller rettere vinkelhastig-
heden i denne bevaegelse athmnger di-

Kurver visende, hvorledes dakkets sideferingsevne
varierer med det lodrefte hjultryk. Det er kurverne, der
udgar fra O-punktet, der har interesse i denne forbin=-
delse, og man ser, hvorledes sidefaringsevnen pro-
cenivis falder med stigende relalivt hjultryk. a er hju-
lets skrastilling (slipvinkel).
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¢ Nummerfortegnelse:

-

. 8-cylindret Bosch indsprajtnings-

pumpe.

2. Indsp@ijtningsdyser.

3. Indsugningsmanifold.

4, Tandhjulskoblede tendingsmagneter

5. To teendrer pr. cylinder

6. Da=ksel over indsugningsventil-
vippetgj.

7. Da=ksel over udstedsventil-vippetaj.

8. Cylinderblok og topstykke.

9. Udelt krumtaphus.

10. Torsionssvingningsdeempere.

11. Udluftningsrer til krumtaphus.

12. Udvendig oliepumpe (returolie).

13. Olietilfersel til knastaksel (indsug-
ning.

14. Olietilfersel til
ning).

15. Olieforbindelse fra forreste hoved-
lejer til indsugningsventiler.

16. Oliedyser for ventilernes abnings-
knaster.

17. Olietiltorsel til ventilvippearme.

18. Olietilfarsel.

19. Kelevandspumpes indtag.

20. Kelevandspumpe.

21. Kelevandsrer til motor.

22. Kolevandsalgangsror fil tank.

23. Vandkappedasksler.

24, Startermotor.

25. Dynamo.

knastaksel( udsied-

rekte af vognens tracghedsmoment om
denne akse, Jo sterre treeghedsmomen-
tet er. desto langsommere er hastighe-
den i drejningshevegelsen, og den drej-
ning vognen nir at foretage 1 reaktions-
tiden, d. v. s. inden [vreren kan nd at
korrigere. bliver mindre. Daimler-Benz
har lavet forseg med en forsogsvogn
med relativt lille masseinertimoment og

INLET
CAMSHAFTS
DRIVE GEAR

EXHAUST
CAMSHAFTS
DRIVE GEAR

:;; \‘ﬁ));f

Her ses den samlede krumtap, som
star af 19 enkelidele. Der er to ba-
lancevaegte over for hvert krumtap-
slag.

En plejlstang og dens rulleleje

to udgaver al 300 SLR, og kurverne vi-
ser, at medens 300 SLR kun har drejet
en vinkel pa ca. 15° 1 den normale
reaktionstid — 0.4 sek. —, har den mere
»nervases forsegsvogn drejet ca. 22 og
bliver vinklen stort sterre, vil det sim-
pelt hen viere umuligt at nd at rette
vognen op rettidig.

Drejningskurverne  viser ftillige, at
den energi der skal til at bringe vognen
nd ret kurs igen elter en udskridning,
er mindst [or vognen med det storste
inertimoment. Den energi, der bindes i
drejebevagelsen vokser selvfelgelig med
inertimomentet, men da drejningsencr-
gien ligeledes er proportional med drej-
ningsvinklen, og denne som det ses er
langt mindre for den =»lreges vogn,

A7 - -
i T
& S

™
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VANAAL

DRIVE FORE’ =

OIL PUMPS >

\

Skematisk oversigt over kraftoverferin-
gen fra krumtappens midte.

bliver det samlede resultat, at det er
nogenlunde lige let atl bringe vogne med
stort og lille inertimoment tilbage pai
kursen igen.

UNDER- ELLER OUERSTYRING?

Det er efterhdnden triengl ind i de fleste
bilinteresseredes bevidsthed, at en sakaldt
ssikker og sportspriegete vogn har en
retningsstabil styring, eller sagt pd en
anden made: at ncutral styring eller ud-
pricgede understyringstendenser er et
plus for enhver vogns kerecgenskaber.

Under- og overstyring er begreber,
man gang pa gang steder pd 1 motor-
pressen, og der kan maske verc grund
til kort at fastsli, hvilke cgenskaber,
disse betegnelser dzkker.

En understyret vogn vil ved genncm-
kersel af en kurve med en bestemt ra-
dius kraeve stadig sterre ratindslag med
stigende hastighed. 1 [ysisk forstand er
slipvinklen ved forhjulene storre end
baghjulenes pd en understyrel vogn,
medens det omvendte er tillaldet for
en overstyret vogn, der ligeles ved kur-
vekersel vil kreeve mindre styreindslag
med stigende hastighed, nir kurvera-
dius skal holdes konstant — ja, i ckstre-
me tilfxelde kan vognen kerc i en kurve,
selvom hjuldrejningen er nul eller end-
da negativ.



Hvis en understyret vogn tvinges
hort fra den lige kurs af en kraft, der
f. eks. angriber i vognens tyngdepunkt,
vil den pa grund af, at slipvinklerne
bliver storre foran end bagtil dreje veek
fra den forstyrrende impuls. Vognen
gir derved ind i en kurvebane. og der
opstar derfor en centrifugalkrall, der
er modsat rettet den forstyrrende pi-
virkning, siledes at dennes virkning i
store track udlignes. Efter nogle over-
gangsfznomener vil vognen derfor soge
tilbage 1 sin oprindelige kurs, uden at
foreren behever at korrigere med rat-
indslag, og betegnelsen »stabile er til-
syneladende hzftet med rette pd en
vogn med denne egenskab. I modsezt-
ning hertil vil en overstvret vogn au-
j tomatisk dreje 1 en sddan retning, at
: de fremkomne centrifugalkracfter for-
‘ sterker den forstyrrende impuls og der-
ved forveerre situationen. En oversty-
i ret vogn kan derfor kun bringes tilbage
!J! pa ret kurs ved et passende ratindslag.
|

Medens understyring som navnt er
den foretrukne egenskab hos de fleste

'[ fagfolk, har Daimler-Benz teknikere

1 deres egen mening om denne ting. Man

| mener her at have konstaterct, at den Mot il id AN
Eﬂl mest hensigtsmeessige styrckarakteristik K % cl:;en_sfs_ek rad;lbgn {nfmei ?n
r; for hurtige racervogne cr en neutral ?n‘; er;n l?l: kobl'. ehu G
>E styring, helst med en svag overstyrings- fa ei hes om PR 'EES F‘? dDg
"I tendens, nar vognen kores til greensen. brumi?p 5 dg OfSy e{‘ +a en
il dvs. at en udskridning indledes med at teer?:g eisci:{aessisri orens. fasmen-

1

barhjulene skrider ud.

f Begrundelsen herlor er, at der da under
| en begyndende udskridning stadig er
il mulighed [or at styre med forhjulene,
der pi grund af de mindre slipvinkler
il har sterre sideforingsevne end baghju-
lene, og fercren skulle derfor have mu-

‘ lighed for at korrigere og derved bringe 1ST.ORDER _____ =
! udskridningen til opher. Om denne teori 2ND.ORDER ww o ———
: har bund 1 virkeligheden .eller Merce- 3RD.ORDER . —. —.
des her har gjort en dyd af nedvendig- ot 2 ND. ORDER -

! heden, idet 300 SI.R vitterlig har en NATURAL FREQUENCY A

sidan styrckarakteristik, er sveert at si- = 26500 R.FM.

!
/
ge, men i racermodellens storhedsperi- 63 ," ,
ode havde vognen lilsyneladende ofte e R o
vanskeligt ved at komme lige sa hur- Wi Al
tiet gennem kurverne som andre ud- o ," Yo d
nraeget understyrede modeller. Om dette aa 2506 F oLE o\
lorhold 33 har andre Arsager kan ikke + At
‘ siges, kan Daimler-Benz teori pa dette 1000' 3600‘ 52)00' 7600' Rt
I 1 1})u1.1‘l(.t [kambin'l_id]erti-d ikke uden videre RESONANCE i iy
1 AnSes Jor hewlst. ! Svingningsoversigl og kontraveegtenes anbringelse pa en
. Fortseelles 1 neaste nr. 8-cylindret Mercedes Grand Prix-motor. Tendielgen pa

300 SLR-motoren var lidt anderledes, men svingningsfor-
holdene nogenlunde analoge med de her viste.

Bageste cylinderbank med dakslet for styringen af indsug-
ningsventilerne fjernef. Man ser gruppen af knaster for ab-
ning og lukning af ventilerne. De fire huller pa linje med
cylindrene er beregnet til indsprajtningsdyserne.

——— Tvang:tyrede veniller
——— HNormale ventiler

N
r

LIFT
ACCELERATION

DECELERATION

256° 3=
Y - 284° -

Direkte sammenligning mellem loite- og accelerationskurver
for en racermotor med fjederbelasiede ventiler og med
tvangstyring af ventilbevazgelsen.




AKTIESELSKAB

Mercedes-Banz lavares i
modellerne 180 og 190,
med saavel bonzin- som
dieselmotor samt i de
elegante modeller
220-2205 og 220SE,
sidstneevnte med
direkte benzinind-
sprojtning.

- ogsad i iportsvegne
er vl leveringsdygtige

| modellerne 1905L

og 3005L.

MERCEDES-BENZ AUTOMOBILER

Kr. Bernikowsgade 2 . Kgbenhavn K
Telf. Central 12018 - 12846

antennen
umﬂl’etr

med|
W_op'med h

PHILIPS
AUTORADI

RADIO)

Philips Portalet Auto
Den transportable

transistorradio, der ogsa
er an rigtig bilradio. Kr. 475,-

Philips Sport
Mellem- og langbglger. Trykknapbetjent
balgelangdeomskifter. Kr. 395,-

tMed heiltaler, antenne og mont. ca. ki. 600,-

levercs gerne pa en rentefri KONTO eller
med en passende KONTANTRABAT

BAGGER

NQRREPORT
Hj. af Frederiksborggade MI 8245

NOQOra 7590
YAlby 323
750599
21 1223
501% 38

Rosenerns allé 2 ......
Valby Langgade 203 ..
Brendbyester Torv 22 ....
Stjernegade 12, Helsinger ..
Saltveerksvej 65, Kastrup ..

CLAFFO

— selvregulerende
kelerjalousi

En gros:

Det mest cffcktive middel ¢l opnielse af
den rigtige motortemperatur

AUTO-MATERIEL A/S - Falledvej 21 - N

4 Statseksam.
ejendomsmangler

Wittrup
Willumsen

Wittrup Willumsen
ASta * 787 & 121

Firmaet, som De Kkender




Dct blev ferst og fremmest et
godt dr for de fabrikker, der var
kommet bagefter — en slags op-
samlingsér, hvor efternelerne fik
tid til at hale ind pa foregangs-
folkene fra 1959, der til gengald
var et af de bedste ar, bithisto-
rien har kunnet opvise, et sd-
kaldt vintage ar.

De oprerske temperamenter har
for hovedpartens vedkommende
holdt sig hjemme, og for serie-
produktionens vedkommende sy-
nes jeg kun, der er egentlige ny-
heder fra Renault og Jaguar; ny-
heder der gar ud over de ram-
mer, som blev alstukket allerede
1 1959,

Er den for [ransk?

Renault R 4 er intercssant. fordi den
som en polentiel lolkevogn lwgger ho-
vedvaegten pd noget helt andet end det
Wollshurg har koncentreret sig om i sit
svar til samme problem. I VW 1500 er
man giet meget stille med dercne. Det
er en vogn, der glider ind i ejebliksbil-
ledet uden at skabe ret meget postyr om
sig. Renault’en derimod vil satte dis-
kussionen i gang: den er en udfordring
til det borgerskab, den henvender sig til.
Mens VW 1500 pa nasten alle omrader
sager at imedekomme det store flertals
forventning til Folkevognen af i morgen,
cr Renault R 4 en karseklippet [ransk
cksistentialist, der giver pokker i tradi-
tionerne og melder sig til den pressede
citrons brigade. Det er en vogn de un-
ge forhandlere vil fa lettere ved at sal-
ge end de zxldre, og den henvender sig
kun til den moderne indstillede del al
ungdommen, der vil synes om den bade
som vearktaj og ikke mindst som visit-
kort.

Men vil det brede publikum veare i

54

stand til at overvinde de indledende
synkebesveerligheder? Helt udelukket er
det ikke. Tank blot pd hvordan Folke-
vognen virkede, da den kom frem. Det
vil vare letsindigt at se en ny Folke-
vogn i Renault R 4. men den er ikke
uden appel — og en komfortabel Jeep
kan godt g& hen og blive et populert
koretaj.

Britisk Leadership

Den anden al de mere betydningsful-
de nyheder jeg kan fi oje pa ligger
unegtelig i prisskalacns modsatte ende,
nemlig Jaguar Mark X og E-typen, Her
ser man for farste gang de nyeste ra-
cerkonstruktioners uafhzngige baghjuls-
foring anvendt i en serieproduccret
vogn. Daimler-Benz har sd afgjort
xren al at vare pionér pi dette omria-
de, men svingaksclophzngningens my-
sterier har altid varet for store til at
andre end Daimler-Benz selv kunne op-
vise virkeligt overbevisende resultater.
I Jaguarerne benylter man i stedet en

Af Franz Giersing

AUTO
ANNO
1961

... hvad mon gamle Bugatti
havde sagt til Enzo Ferraris
formel 1 vogn?

triangelophengning. Det er selve driv-
akslen, der [ungerer som averste »tri-
angel« eller tveersvingarm om man vil.
Fordelene ved den uvathengige bag-
hjulsophengning kan kort sammenfat-
tes i falgende: Man opnir en mere kon-
stant kontakt mellem dxk og vejbanc
samtidig mcd at tendensen til hjulspinn
under acceleration bliver mindre, lige-
som accelerationsegenskaberne er de
samumne. hvad enten der aceelereres ud
af en venstre eller en hajre kurve. Vog-
nens tyngdepunkt kan sankes og dil-
ferentialhusets faste montering til chas-
siset giver mulighed {or en bedre ud-
nvttelse af karosseriel. Da vi 1 den se-
nere tids prevekersler ofte har wvaret
inde pa dissc spargsmal. skal jeg ikke
komme narmere ind pd dem her.
Formalet med den nye ophzngnings-
melode er at f4 det udvendige hjul i
kurven til at sti lodret uansel vognens
krazngning. Disse nye tanker vil vi kom-
me narmere ind pa i en kommende ar-

tikel.



I praksis har bilindustrien vist den
starste tilbageholdenhed og med Daim-
ler Benz som eneste nevneverdige und-
tagelse er frontmotorede vogne med
baghjulstrak — som jo stadig udgoer det
store flertal — stadig forsynet med en
stiv bagaksel og alle dens fortraedelig-
heder, Bide for denne vogntype vg for
de efterhinden mange fabrikater med
motoren placeret umiddelbart ved de
drivende hjul — sivel front- som hzk-
motorede — tror jeg, at det system Ja-
guar serdeles beslutsomt har sat 1 se-
rieproduktion vil vise sig at blive to-
neangivende for den fremtidige udvik-
ling pad hcle dette omrdde. Systemet
sikrer alle den uvathangige baghjulsop-
hengnings fordele, uden at man fér
svingakslens snart klassiske ulemper
med i kebet. Hvis det virkelig kommer
til at ga sadan, vil det vaere et nyt eks-
empel pé den lille og af den store of-
fentlighed ukendte specialproduktions
indflydelse.

Da Ferdinand Porsche efter at have
bygget datidens mest [remsynede ra-
cervogn nedsalte sig som radgivende
ingenior 1 Stuttgart resulterede det 1
Folkevognen. De store sensationer er
ofte blevet fadt i delgsmél, og vi bcha-
ver saimend ikke at g si langt tilba-
oe for at finde eksempler. Felix Wan-
kel havde ogsd sin private tegnestue,
da han som radgivende ingenier fandt
pd Wankelmotoren, som han kom pa
sporet al ved at arbeide med noget sa
superspecielt som en ny kompressor til
NSU’s verdensrekordmaskiner.

Lille notits med perspektiv

Arcts sterste sensation er miske, nir
alt kommer til alt, en lille Daimler-
Benz notits fra de sidste dage af okto-
ber. Meddelelsen gdr ud pa, at man har
erhvervet »omfattende licensrettigheder
il bygning af Wankels drejestempel-
mofor.«

Det har lenre veeret kendt, at Daim-
ler-Benz samarbejdede med NSU om
den fortsatle udvikling al Wankelmo-
toren, men hidtil har der ikke forelig-
get nogen overenskomst. Den officielle
meddelelse udtaler bl. a. soverenskom-
sten forudser fuldt samarbejde i alle
henseender mellem de to selskaber ved-

Overst th.: Renault R4 - fransk
eksistentialisme. Herover: med
uvatheengig baghjulsopheaeng-
ning er Jaguar Mark X betyde-
ligt lavere, men lige s& rum-
melig som Mark 1X.

revende motorens vidercudvikiing.« Som
bekendt har Curtis-tUright 1 Amerika
og Perkins i England allerede indgdet
lignende, men dog sikkert mere begran-
sede overenskomster med NSU.

Der synes nu at veere mere end fifty-
fifty chance for, at d@rhundredets sior-
ste motorsensation bliver en realitet in-
denfor f3' &r. ... men glem nu ikke
hvad det var, der inspirerede Felix
Wankel!

Dec store fabrikkers laboratorier er
sjeldent det rette klima for store op-
findelser, fordi fabrikkernes seriepro-
duktion ifolge sagens natur kun lang-
somt er modtagelig for forbedringer.
Fabrikkerne mé forst og fremmest kon-
centrere deres forskning om rationali-
sering af det hestdende, medens de epo-
keskabende nyheder som regel fremstar
pa det lille tegnebradt i den grenne
lampes skeer,

Ferguson og firehjulsdrift

Harry Ferguson var ogsda en mand,
der mitte ga sine egne veje. Som be-
kendt konstruerede han Fordson trak-
toren for Henry Ford, og det affedte
en af wverdens sterste processer, som
Ferguson vandt. Han kunne rejse til-
bage til England som multimillionar.
Her skabte han Fergusun traktoren, i
hvis produktion han skonomisk var in-
teresserct igennem en Aarrekke; men
hans virkelige interesse 13 helt andre
steder, nemlig i det forsegslaboratorie
wHarry Ferguson Research«, som han
anvendte en stor del af sine penge pi
at etablere og sikre ud i fremtiden. Fra
dette laboratorie er der i 1961 fremstil-

let to forsegsvogne, en sportsvogn og
en veritabel formel T konstruktion. Det
markante traek 1 konstruktionen er »et
dette laboratorie er der i 1961 fremstil-
tredje differentiale« placeret midt 1
vognen. Fra dette differentiale trans-
mitteres molorkralten bide fremad og
bagud, séledes at vognen bliver 4-hjuls
drevet, Det elegante ved konstruktio-
nen er dens »teenkeevne.« Hvis forhju-
let viser tendens til at gd ind i et ac-
celerationsspinn (eller baghjulene viser
tendens til at blokere), sarger central-
diflerentialet automatisk for at dzmpe
kralttillorslen til forhjulene og forege
krafttillerslen til baghjulene. Omvendt
hvis det er bhaghjulene. der vil gd i1
spinn eller forhjulene der vil blokere.
Svstemet er kombincret med Dunlops
Maxaret aggregat, der forhindrer brem-
seblokering. (Systemet er udfarligt om-
talt 1 F & F, juli 1960.)

Formel 1 vognen sejrede i Gold Cup
lebet pa Qulton Park sidst i1 september
over fabrikshold fra Cooper og Lotus,
men Stirling Moss sad bag rattet, og
hvor meget det har betydet er vanske-
ligt at afgere. At der ligger dbenlyse
fordele i 4-hjuls drift har man lange
vaeret klar over. Porsches Cisitalia hav-
de 4-hjuls drift, men krigen satte en
stopper for projektet, der nok blev fuld-
[ert, men vognen kom aldrig til at del-
tage 1 europziske leb. I Cisitaliaen var
fareren i stand til at veksle fra 4-hjuls
drift til almindelig baghiulsdrift, idet
Parsche selvialgelig var klar over de
problemer, der ville opstd ved kersel
gennem kurver. Han sprang over pro-
blemcrne og  konstruerede Cisitaliaen

w
w



| Fergusons forsegsvogn (Fl) med trazk
il pa alle hjul via et fredie differentiale
[ placeret p& venstre side af gearkassen.
(1 Stirling Moss kerte vognen fil sejr i
[ dens forste lab.

saledes, at 4-hjuls driften kun var tankt
at skulle benyttes pa de lige strek. I
Harry Fergusons centraldifferentiale er
nroblemet lost 1 alt fald teoretisk, og
den videre praktiske afpravning vil fort-
sctte 1 neeste smson, hvor vognen vil
blive monteret med Coventry Climax’
nye S-cylindrede Grand Prix motor.
Selv om de fortsatte [orsog skulle falde
heldigt ud, tror jeg ikke, systemet [ar
let ved at sla igennem. Ligesom lufltaf-
fiedring, benzinindsprejtning og tvangs-
styrede ventilmekanismer cr centraldif-
[erentialet et komwliceret og kostbart
aggregat, hvis praktiske betydning i
hej grad afhanger afl. om de lader sig
simplificere. ‘Trods de dobbelt overlig-
gende knastakslers uforlignelige egen-
skaher, er de endnu 50 ir efter frem-
komsten [orbeholdt de dyreste motorer.
Hvilke skinselslase krav serieproduktio-
nen stiller pid det ekonomiske omrade
[remgar af den kendsgerning. at Fords
1172 cem’s motor (ievrigt den sidste
sideventilede personvognsmotor i pro-
duktion) koster ca. 130 kr. pr. stk i
ren fremstillingspris!

14 modeller af samme vogn

En vogn der bliver spendende at {ol-
ec 1 de kommende ar er den lille Mini
Minor fra BMC. Den produceres nu i
14 forskellige modecller under 5 for-

skellige navne: Cooper/Morris/Austin/
Riley/Wolscley.
Med 1961 blev de sidstc bernesyg-

domme overvundel, og mon der ikke er
almindelig enighed om. at det er efter-
krigstidens mest revolutionerende mini-
vogn. Her er der ikke bare noget nyt,
men ogsd noget der duer. En habil
sportskarer  vil  uden vanskeligheder
kunne tage en Cooper/Morris/Austin
hurtigere rundt pa Niirburgring end
Caracciola formaede 1 1931 med en 7'z
liters Mercedes Benz SSKL med kom-
pressor! Personligl synes jeg ikke, man
gor Issigonis mestervarrk nogen tjene-
ste ved at forsyne den med Riley og
Wolscley kelere. der med al w®re og re-
spekt for disse marker, kun kan virke
paklistret pd e¢n Mini Minor, 1 stedet
for at producere 14 forskellige modeller
burde krafterne koncentreres om at fa-
re finish’en op i el plan, der svarer til
vognens tekniske kvalitet. For- og bag-
fra ser vognen godt ud, men profilen
kunne en ilaliensk blyant geore meget
bedre.

Sporten og teknikken

Forbindelsen mellem specialproduk-
tionen og den internationale autome-
bilsporl er »i tonven« si snzver, at de
to begreber faktisk {alder sammen. Eng-
lznderne gik sejrrigt ud af den gamle
21/, liters tormel. der udleb 81, 12, 1960,
og samtidig tridte den nye 1'/2 liters
formel i kralt.

Englanderne forsogte at holde liv i
den gamle formel ved at opfinde en
sinterkontinentale  formel, men den
gamle sandhed: at automobilsport er cn
teknisk sport, viste sig endnu en gang
at vare rigtig.

Skent de gamle« 21z liters vogne
endnu i 4r var hurtigere cnd de nye
11/2 liters voene, var det de nye vogne
nublikum ville se. Den interkonlinentale
formel var uden interesse, fordi den
savnede antomobilsportens selé. nemlig
den internationale tckniske kappestrid.

Englenderne trocde, at sporten kun
var til for sportens skyld, og det koste-
de dem dyrt i 1961. Ferst nu har de
indset fejltagelsen og er i fuld gang
med udviklineen al nye 11/2 liters Grand
Prix motorer (Climax og BRM). Enzo
Ferrari var klogere. og havde allerede
i 1960 sin nye 1'/z liters V-6 motor far-
dig, or den sikrede ham verdensmester-
skabet for 1961, Porsche lortsetter ud-
viklingen al nye 6- og 8-cylindrede
hoxermolorer. og »rygterne vil vides,
at Daimler-Benz har en 142 liters Grand
Prix motor pa prevebmnken.

Hvad Formel Junior labene angir
fortsattes jagten pd Fangios rekorder.
der hlev nedlagt planmeassigt. Unagte-
ligt en eltertrykkelig demonstration pa.
hvor hurtigt udviklingen skrider frem.

Den nve »Simca 1000« motor med 5
hovedlejer og indsugning og udsted-
ning til hver sin side, giver franskman-
dene et lenge savnet grundlag i formel
|-klassen,

Stanguellinis junior vil i 1962 af yd-
re ligne Ferraris formel 1 fra 1 &r. Hjul-
ovhaxngningen vil veere bygget over en-
gelsk lzst, og Fiat motoren yder mu
over 100 hk.

Stanguellini vil som alle avrige kon-
struktorcr benvtte skivchremser 1 1962,
idet Formel Junior reglementet nu ikke
lengere stiller krav om, at bremseprin-
cippet skal veere det samme som pd den
vogn, hvorfra motoren stammer.

Apro’pos skivebremser — cr der nu
mindst 72 serieproduccrede vogne, som
leveres med denne bremsetype!




Vellykket

- men vanskeligt

seks-dages trail

-y

ba:sonens hirdeste prove for bade ma-
teriel og kercre inden for motorcykel-
sporten blev iar aflviklet i de skenne,
men vildsomme bjerglandskaber 1 Wa-
les i England. Fra alle sider betegnes
dette &rs trial som det hidtil bedste i
mange 4r forst og fremmest pad grund
af den nye bestemmelse om, at der i
hver at de forste fem dages labsstrak-
ninger indgér Lo specialetaper samt pé
sidste dag en hastighedsetape, for hvil-
ke der gives bonuspoints. For selve
lobsstrekningerne gives der som sad-
vanlig stralpoints, som stadigvak er de
mest betydende, men gennemferer to
hold med samme antal strafpoints, har
herefter holdet med flest honuspoints
vundet.

Tidligere blev placeringerne afgjort
under rene hastighedsprover pd lobets
sidste dag. Det nve system anvendtes
for ferste gang i @strig i 1960, men da
skeemmedes  afviklingen al s mange
lejl og unajagtigheder, at man derlor
taler om dette ars trial som det forsle
vellykkede ofter det nye system.

Som sadvanlig kertes der om en stor
pokal, og hver nation md stille med et
hold pa 6 kerere. Desuden mi der for
hver nation stille to hold a 4 kerere til
kampen om selvvaser, som tildeles straf-
points-frie hold, Fabrikshold a 4 ka-
rere og klubhold a 4 kerere opndr ogsa
pramier ved gennemlworclse uden stral-
noints,

Endelig opndr kercre. som gennem-
forer uden strafpoints oz med mindst
500 bonuspoints, en guldmedalje, kore-
re med indtil 25 stralpoints og med
mindst 300 bonuspoints en selvmedalje,
og korere, som gennemfarer og opndr
mindst 1 bonuspoint, fir en broncemc-
dalie.

Mandag morgen stillede 271 karere
fra 15 nationer til start. Fjorten estty-
ske kerere niede ikke med, fordi de i
sidste mjeblik var blevet nmgtet udrej-
sevisum. Vor hjemlige ekspert 1 disse
trials. Poul Begehej, som har decltaget

Verner Poulsen-lern Aamann under en
formidabel lufttur ved fierde afdeling
af danmarksmesterskaberne, der blev
kert ved Myrup i narheden af MNaes-
fved.



i flere al de hidtil afholdte 35 scks-
dages troals, startede kl. 6,30 pd cn 49
ce. 8. C. O. sammen med Kappeli fra
Schweiz pa 49 cc. Kreidler som de far-
ste pd dagens 345 km lange rute. Vej-
ret var diset, og ruten preegedes af for-
udgiende regn. Allerede i starten fik 7
kerere hver 20 strafpoints for ikke at
have [iet maskinen startet inden for |
minut elter startsignalet. P& ruten veks-
lede det mellem lsse klippestykker.
mudder og vandleb. Bedst klarede ko-
rere fra Sverige, Finland, Tjekkoslova-
kiet og England siz, mens de russiske
karcre dajede en del ekstra ved hele ti-
den at finde de dybeste vandveje og det
varste mudder. To engelske holdkerere
var uheldige at fa strafpoints, dels ved
et styrt og dels ved en havarcret gear-
kasse. Den svenske holdkercr, [saksson
(175 ce. Husquarna) fik lasioner 1 an-
sigtet ved et styrt, men fortsatte elter
at vare blevet forbundet, 15 kerere ud-
rik i dagens lab, og 2 af de 8 nalions-
hold samt 3 af de 16 solvvasehold fik
strafpoints.

Tirsdag skulle der keres 335 km, og
Bogehsj var med endnu, men senere 1
lobet milte han dog udgé. levrigt kla-
rede kererne med de mindste maskiner
519 bedst i det hirde leb. Adskillige ko-
rere, deriblandt en russer. skred pd den
fedtede hijergvej i ct skarpt sving og
trillede 30 meter ned ad en skrining,
men de kunne dog alle fortsztte elter
et hirdt slid med at slbe maskinen op

pd vejen igen. Endnu en engelsk hold-
karer matte udgd med havareret gear-
kasse, og en ostrigsk holdkerer fik
strafpoints, si nu var kun 5 nationshold
og 10 selvvasehold uden strafpoints,

Onsdag styrtede en af de russiske
holdkerere, sa han méatte udgd, hvoref-
ter kun Vesttyskland, Sverige og Tjek-
koslovakict var uden strafpoints efter
den 335 km dagsrute. Regnen strom-
mede ned fra morgenstunden, og 1 da-
gens leb udgik ialt 21 kerere.

Torsdag mitte den svenske holdkerer,
Sj6svard, udgd med wdelagt haghjul,
sa var der kun 2 nationshold fri for
strafpoints. Endnu en engelsk holdke-
rer fik gearkasseskade ligesom en al de
polske holdkerere. Efter en nats stwrk
regn var det {int veir hele dagen, men
alligevel udgik 16 karcre pd den 370
km lange rute.

Fredag kertes der atter 370 km, og
13 kerere udgik i dagens lah.

Lordag reg Tjekkoslovakiets chance
for at vinde nationspokalen, fordi en
af holdkererne [erst spreengte sin kee-
de og senere adelagde sin gearkasse.
Nu blev Vesttyskland vinder foran Ita-
lien, Ostrig. Tjckkoslovakiet, Polen,
Rusland, Sverige og England. Det vest-
tyske hold sejrede pa et helt udvalg af
[orskellige tvske motorcykler, nemlig:
175 ce. Hercules, 175 cc. Ziindapp, 230
ce. Zundapp, 250 cc. Maico, 300 cc.
NSU og 600 cc. BM.W.

Selvvaser blev vundet af begge hold

fra Tjckkoslovakiet (C, Z. og Jawa), 1
fra England {Triumph, Ariel og Gree-
ves) og 1 fra Finland (Tawa).

Af fabrikshold vandt Capriolo og
Moto-Guzzi fra Italien foran C. Z. og
Jawa fra Tjekkoslovakict, Hercules og
Kreidler fra Vesttyskland og endelig
det [inske Jawa-hold,

Lehets bedste resultat opndedes af
italieneren Vergani (100 cc. Capriolo)
med 659 af 660 mulige bonuspoints, og
nr. 2 blev hans landsmand Bertatti (75
ce. Capriole) med 653 points. Finland
presterede som cneste nation. at alle
startende korere fuldferte, og de vandt
alle guldmedalje foruden holdpokaler.

Interessant er det at se nermere pa
forholdet mellem de startende maski-
ners starrclser og resultater. Al 101 ma-
skiner pd op til 175 cc. udgik kun 28,
og 43 fik guld, 22 [i kselv og 8 hronce.
Af 108 vid mellem 175 og 250 cc. udgik
derimod 38, og kun 27 fik guld, 23
solv og 20 bronce. Af G2 pd over 250
ce. udgik 20, 17 fik guld og 7 bronce.

Mearkemzssigt klarede Greeves sig
bedst, idet der af 28 kerere pi denne
maskine blev vundet guld af 7, selv af
6 og bronce af 8. Den tvske 49 cc.
Kreidler klarede sig ogsi [int, idet 7
startende maskiner opniede 6 guldme-
daljer og 1 selvmedalje. Alt 1 alt blev
det store trials resultater et nyt vidnes-
bvrd om. hvor driftsikre og stabile
mange af de smi motorcvkler elterhin-
de ner.

som biler er bedst

ikke som biler er flest

Der star fly-konstruktierer bag SAAB automobiler.
Konstrukierer, der ikke nejes med at skele til mode-
preeg. De laver biler, som biler ber vaere. Derfor er
SAAB forhjulstrukken - aerodynamisk - forsynet med
Lockheed-bremser - frileb - forsizerkel karrosseri -
indstillelige seeder og et overskud af motorkraft, der
giver den hurtig acceleration og hej marchfart.

| ... udstyr og indtraek
er sa laekkert og
gedigent, som De kan
ferlange det. - Prav
den hos en af vore
forhandlere
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JAG UA R mark X

Den nyeste jJaguar
med 3,8 liter motor - 265 hk
Uathangig baghjulsophangning

og 2 separate fodbremsesystemer

¢-Sommer

Udstillings- og salgslokaler: GOTHERSGADE 14 - MI © 4828
Hovedkontor og varksieder: UPLANDSGADE 72 - SU “68 68

Forsikret rigigt -
er meget wfgtigt. -

- der er De altid sikker ' forsikrer ogsd
pi en god dakning Deres karetoj

Hovedkontor: Vestergade 98 . Odense . TIf. 1147153 Hovedkontor: Kystvej 23 . Arhus . Tl 27027
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OLE BOE OLSEN

Sa er det snart Monte Carlo tid igen.
I det meste af en uge i slutningen af
januar vil man overalt i Europa kunne
se og hare det 1. Monte Carlo Rally
refereret — mere eller mindre sagligt.
men overalt med storste energi. Op-
legget er det sedvanlige med tilker-
selsruter fra forskellige startsteder i Eu-
ropa til medested for starten il den
alvorlige del af festlighederne: faclles-
ruten fra Chambéry til Monaco, i ar
en ubetydelighed af ca. 900 km uden
pauser al nogen art! Og det ovenpd
et par degns is- og snekersel, hvor
pauserne har indskranket sig til nogle
fi halve eller i heldigste fald hele ti-
mer.

Startstederne cr de samme, som man
har set gennem nogle ar: Lissabon,
Athen, Paris, Franklurt, Monte Carlo,
Oslo, Glasgow og Warszawa. Stock-
holm var det skandinaviske startsted 1
1961, og i 1962 er det altsd Oslo’s tur.
Man skal ikke veere i tvivl om, at der
er tale om ¢t cksklusivt rally, for reg-
lerne ofrer ikke si {4 linier pd at op-
give de kvoter al startende, som er til-
delt hvert land, samt til at [orklare,
hvordan man miske alligevel kunne
blive blandt de udvalgte, hvis man op-
rindeligt harte 4il sit lands udskudte
blandt rallykercre. Tallene fortxeller jo
forresten bedre end noget andet om
Monte Carlo interessen rundt om i Eu-
ropa:
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England ...: 100 Norge ...... 25
DIAHHEATE v 15 PolBt o ocnns 8
Holland .... 20 Portugal .... 10
Frankrig .... 85 Spanien ..... 10
Tyskland ... 80 Swverige . .:.. 25
Monte C. .... 5 Schweiz ..... 8

Klasseinddelingen er ret grov, [or-
mentlig udfra den betragtning, at mo-
torkraften ikke er si afgerende i et lab
af denne type, hvor kunsten ligger i at
holde vognen pa vej(is)banen — ikke i
at »std pae. Med 500 ccm som mindste
motorstarrelse  inddeler man dernzst
ved 1000 — 1300 — 1600 og 2000 ccm.
Ved at lade grupve-1 og gruppe-2 vog-
ne starte sammen, og gruppe-3 for sig.
bliver der tale om ialt 10 klasser.

Rimelige faktorer i dr

Lobets lwngde er en smule [orskelligt
{ra slartsted til startsted. Billigst slip-
per Glasgow-startende med 4044 km,
medens vognene fra Lissabon med 4251
km vil have tilbagelagt lengst strack-
ning. Et par hundrede km fra cller til
pd de lange tilkerselsetaper betyder
imidlertid ikke si meget, for de sidste
felles 900 km er de alt algorende. Ier
er man [or det [orste néet til den van-
skeligste del af kerslen — for det andet
er deltagerne ved at blive mere og en-
delig ligger her de fem hastighedscta-
per, hvor ingen hastighed cr givet, men

hvor der [lalder strafpoints pr. sekunds
koretid. Hvor mange points alhenger
af  vognens sammenligningsfaktor, r,
som udregnes efter [vlgende formler:
r (gruppe 1) = 8C + 1, hvor C er cy-
lindervolumen udtrykt i liter. For grup-
perne 2 og 3 fis r ved at gange oven-
stiende udtryk med henholdsvis 1.03
og 1,06. Mcdens forrige ars formel fa-
voriserede tunge vogne ganske kraftigt,
er der idr, som man vil se, overhovedet
ikke taget hensyn til vognens vagt. Man
kan heller ikke, som det var tilfaldet i
1961, udpege et bilmarke som en nee-
sten sikker vinder af lebet, Faktorerne
ligger omkring 0,350 og vokser kun gan-
ske langsomt med motorsterrclsc og tu-
ning. Det er ensbetydende med ca. 20
strafpoints pr. minuts keretid pd de
156,5 km prover [ordelt pd fem strack-
ninger. Pa tilkerselsctapcrne gives der
30 strp. pr. pibegyndt minuts overskri-
delse al keretid, pd normale ctaper fra
Chambéry dog 60. T Monte Carlo er der
for de 120 bedst placerede hold en ek-
stra preve p& Grand Prix banen, hvor
man for har sct meget andre sig i sid-
ste ejeblik.

Der er saledes allerede med reglernes
udsendelse lagt op til et hirdt rally,
hvor enhver kercr i en god vogn har en
[air chance. Det bedst mulige opleg.

I januarnummeret brinrer vi de sid-
ste nvheder [ar lobel, derunder listen
over danske deltagere, obo
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FIRE-TAKTS MOTOR

TREDIE DEL

- tidligere afsnit i denne serie
har vaeret bragt i Fart & Form
nr. 10 og 11.

Man har ofte hart den udtalelse, at en sideventilet motor
kan ikke tuncs, idet dens opbygning og ikke mindst dens
ventilarrangement, ikke tillod nogen ellektforagelse af be-
tydning. Dette er imidlertid ikke helt rigtigt, for sclvielge-
lig kan man tune en sideventilet motor, man méa blot ikke
forvente at kunne opni samme effekt af en sidan motor
som af en topventilet motor, Dette viere skrevet til heroli-
gelse for de lasere, der har sideventilet motorer, og det kan
maske lige veere pa sin plads her at navne, at man for et
par &r siden s en mindre engelsk sportsvogn deltage i
sportsvognsleb pi Roskilde Ring, hvor den gjorde sig ret
pent bemarket, iszer nir man tager i betragining, at den
var forsynet med en tunet sideventilet Anglia-motor,

Vi s sidste gang pa, hvilke faktorer der influerer pa mo-
torens hk-ydelse, det var middeltrykket i cylindereo og om-
drejningstallet, og da man ikke umiddelbart kan forege om-
drejningstallet, si hliver det i ferste omgang middeltrykkets
foregelse vi skal se p8, og heldigvis viser det sig sd. at man
samtidig far en foregelse af omdrejningstallet.

Nar vi skriver, at det kun er middeltryk og omdrejnings-
tal, der influerer pad hk-ydelsen, sa er det ikke helt 1 over-
ensstemmelse med sandheden. Man kan naturligvis bore sin
motor op, og cventuelt kan man mndre slaglengden, men
begge disse opcrationer vil krawve brug al specialveerktaj,
ikke mindst ved zndring af krumtappen. @nsker man at
bruge sin motor til konkurrencebrug, si ber man sclvfalge-
lig bore den si meget op som det pagaldende reglement til-
lader. Indenfor Dansk Automobilsports Union’s reglement,
der ér 1 neje overensstemmelse med det internationale reg-
lement for automobilsport, md man for serieproducercde
standardvogne i gruppe 2 forege boringen i den pigalden-
de motor med maksimalt 1,2 mm. Har man en mator med
72 mm boring og tilsvarende slaglengde samt firc cylin-
dre, s& har denne motor et slagvolumen pd 1172,6 ccm.
Foreger vi nu boringen med 1,2 saledes, at boringen bliver
782 mm, s bliver motorens slagvolumen 1212,0 ccm. Ved
en sidan opboring mi man imidlertid pése, at man ikke
overskrider den pigzldende klasses maksimalt tilladte slag-
volumen.
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Den her [oretagne opboring giver altsi en foregelse af
slagvolumenet pd 39,4 ccm, svarende til 3,36 %o, og da mo-
torens hlk-ydelse er ITgefrem proportional med slagvolumen,
s4 vil man herigennem opnd en tilsvarende effcktforagelse.
Selvlelgelig lyder 3,36 %4 ikke af ret meget, men man ma
stadig huske pd, at det er alle de mange sma procenter, der
giver det store resultat.

Inden vi gir i gang med at tune vor motor, si kunne det
vare ret interessant at fi fat i nogle malinger af en eller
anden art, som kunne fortzlle os lidt om motoren 1 sin nu-
veerende stand. Det er jo ikke alle og enhver, der er i be-
siddelse af en afbremsningsdvnamo siledes, at man kan an-
bringe motoren i denne, og derpd ganske nejagtigt aflase,
hvor meget hvert enkeclt indgreb foreger motorens ydeclse
(eller forringer denne), sd vi mi finde andre udveje.

Vi kan altsd se bort [ra mélinger p& provestand ell. lign.
og vender os da mod naturen, og her er der rige mulighe-
der, idet vi finder en god lige og jmvn vejstraekning, helst
uden alt for meget tralik sdledes, at vi kan fi foretaget vo-
re milinger i fred og ro.

De malinger vi kan f& til at fortzlle os en hel del om mo-
toren, cr accelerationsmilinger, mélinger der dog ikke di-
rekte fortxller noget om motorens hk-ydelse, men de kan
give et sammenligningsgrundlag, for det kan 1 de fleste til-
fxlde vaere af underordnet betydnine. om man kan sige at
ens motor cr forsget med si og sd& mange procent hk, man
kan akkurat lige sd godt sige, at accelerationstiden [ra 0-80
km/t er [aldet med s& og s& mange procent.

For at horteliminere eventuelle fejl ved gearskifining,
ber man ikke foretage malinger fra 1. gear, men begynde
ved andet gear siledes, at man lader vognen kore med 20
km/t og derelter accelerere op til f. eks. 100 km/t, og for
hver 20 km/t spring notere tiden i sec. Man ber [orinden
finde frem til det rigtige tidspunkt for gearskiftning mellem
2, og 8. gear siledes, at man fir den absolut hurtigste ac-
celeration. Disse prover foretager man gentagne gange hver
vej for at udelukke misvisninger pd grund af vind, [ald pd
vejbane el. lign. Nar man si har fict sig en hel serie md-
Jinger, kan man [inde middeltallene og ved hjwlp af disse
tegne sig en kurve over accclerationsforlebet, idet man
vandret afsztter hastigheden, medens man lodret op afsxt-
ter aceclerationstiden — se fig. 1.

Nér disse mélinger er foretaget — vi gar naturligvis ud
fra, at det er en frisk og sund motor vi skal bearbejde —
kan vi begynde at se lidt pa topstykket. Topstykket er i en
sideventilet og ikke mindst i en topventilet motor, noget af
det vigtigste nar talen falder ind pd tuning, idet kompres-
sionsrum, venliler og kanaler er af meget stor betydning
for motorens ydecvne,

Inden vi demonterer topstykket foretager vi en udméling
al motorens kompressionsrum, det forctages lettest som he-
skrevet i Fart & Form nr. 2, 1961 side 25, s& vi kan se, om
der vil veere grundlag for en foragelse af kompressionsfor-
holdet. Hvor hejt man skal gd op med sit kempressionsfor-
hold mi blive en skenssag, ikke alene giver det foragede
tryk sig udslag 1 store helastninger pi cylindre, stempel,
lejer og krumtap, men der sker ogsd en vaesentlig tempera-
turstigning sledes, at man far mere varme fra stempel- og
cylindertop.
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| fig. 1 ser man en accelerationskurve - eller rettere - to
kurver, idet der er kurver for henholdsvis 2. og 3. gear.
Perioden for gearskiftningen, der er vist som afstanden mel-
lem de to kurver er noget foriegnet (overdrevet).
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Fig. 2 viser et normaldiagram med kompressionsrum Vki.
hvor kompressionstryk er 6,5 at, medens maksimaltrykket er
32 af. Formindsker vi kompressionsrummet - som beskrevet
i artiklen - til Vk2, s& vil dette resultere i en stigning af
bade det maksimale kompressionsiryk og forbraendingstryk.
Gevinsten vi fér ud af dette arbejde, vi har haft med at
shevle al topstykkel«, er markeref ved det skravede areal.

Inden vi begynder at spekulere pi at formindske vort
kompressionsrum, mé vi ferst lige se pa, hvad vi egentlig
far ud af dette arbejde, og det kan et arbejdsdiagram sige
lidt om. [ fig. 2 er vist et teoretisk arbejdsdiagram for en
firetaktsmotor, hvor kompressionstrykket er 6.5 @i, medens
forbraendingstrykket er 32 af. Formindsker vi nu vort kom-
pressionstum  Vk., si trykkes den indsugede gashblanding
mere sammen, altsd fir vi et storre kompressionstryk, og 1
det viste tilfeelde far vi en stigning pa 1 @ til 7.5 at. Denne
stigning virker ikke umiddelbart alskreekkende, men nér
man ser pd det maksimale [orbrendingstryk, sd er der her
sket en stigning pd 7 at op til 39 at, medens den effcktfor-
ogelse der er opnaet svarer til det skraverede arcal. Det
maksimale lorbreendingstryk er altsd steget med ca. 22 9,
medens effektforegelse vi henter ud af motoren ikke vil an-
drage merc end ganske f& procent, i gunstigste tilfelde op
til 3-4 9.

Sammenligner man imidlertid det teoretiske arbejdsdia-
gram med et sikaldt indiceret diagram. sd ser man, at det
indicerede diagram viser en ganske gevaldig forringelse afl
den teoretiske effekt, og dette skyldes den dirlige »tyld-
ningsgrad« al cylinderen. Cylinderen [ar ikke lov il at yde
det den kan, og en darlig [vldning al cylinderen skyldes
normalt en darlig »vejrirekning« — sdvel indsugning som
udblasning, — sd derlor skal vi nu til at se lidt pid »ande-
dractsorgancrne.« Ved sindedratsorgancrne« tankes der i
farste omgang pd hele indsugningssystemet, lige fra luftfil-
ter, gennem karburator og indsugningsmanitold til indsug-
ningskanaler og ventiler, Vi har nevnt komponenterne 1 den
razkkefolge de passcres af den indsugede luft, men ved en
tuning skal man gd baglans saledes, at man forst ser pa
ventilerne, Det tvarsnit der fremkommer nir en ventil er
fuldt abent kaldes for ventilens gennemstremningstveersnit
og er for en stor del bestemmende [or, hvor megel gasblan-
ding, der slippes ind i cylinderen, og bestemmer altsi cylin-
derens [yldningsgrad. At dette er rigtigt, kan man umiddel-
bart se af det forhold, der fremkommer nir man drosler en
knallertmotor. Her begrenser man indsugningskanalens
tveaersnit hvorved cylinderen kun fyldes si meget, at moto-
ren ikke kan udvikle mere end de lovbelalede 0,6 hk. Det
samme faxnomen findes ved flere firctakts-motorer, idet
konstruktererne herigennem hegranser motorens fyldnings-
grad og derved satter en kunstig graense for motorens og
koretojets maksimale ydeevne. Vi har tidligere omtalt dette
{nomen, der al tyskerne kaldes at vogen er »Autobahn-
fast«, og det viser sig som regel, at motorer der er begran-
set pa denne made alle er lavt belastede og derved udmar-
ker sig ved lang levetid.

Nar man derfor skal forege fyldningsgraden, underseger
man ferst hvilke muligheder der er i forbindelse med @®n-
dring al ventilen. Det bedste man kan gore er at bore ind-
sugningskanalen op (derom sencre) og montere en storre
ventil. Har man imidlertid en vogn, der skal kore 1 den séd-

Fig 3

Pa grund af den i teksien omtalte darlige fyldningsgrad
i cylinderen, sa vil et arbejdsdiagram fa et udseende om-
trent som vist i fig. 3. Det skraverede areal angiver det
arbejde, man kan fa ud af den pageldende cylinder i et
gunstigt tilfeelde. Den tynde streg angiver det feoretiske
arbejdsdiagram, og ved en sammenligning mellem diagram-
merne kan man tydeligt se den darlige fyldningsgrad.

kaldte gruppe 2 ved konkurrencekeorsel, si mid man ikke ud-
skifte en ventil med en starre, thi i det omtalte reglement
star der. »at det er tilladt at tage af, men ikke at legge pa.«
Uanset hvilken ventilstarrelse vi vil anvende. sa skal ventil-
hovedet underkastes et nermere eftersyn, {or saedebredden
kan ganske givel gores vaesentlig mindre siledes, at vi kan
opnd bedre og [riere gennemstremningsforhold. Pa skitserne
er vist hvorledes man kan f{orbedre ventilhovedets facon, og
naeste gang skal vi se pd, hvorledes man kan [orbedre stram-
ningsforholdene omkring ventilstammen og ved topstykket.
Neeco de Mus.

TUNINGUDSTYR
OG TILBEHOR

MORRIS 1000
AUSTIN FUTURA
MG MIDGET
AUSTIN SPRITE
MORRIS MASCOT
AUSTIN PARTNER

Fa.H. U. Lassen

Heeghsmindevej 50
Eneagent for Healey Speed Equipment

Ge 4381 Mi 8301 (lok. 10)

63
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til
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Det var jo sjovt, hvis selv husets og
bilens fader som juleoverraskelse fik en
gave, han virkelig havde ensket sig.
Slipset fra tante 1 Aalborg passer al-
drig helt til hans smag, cigarerne, som
onkel plejer at have med, har giveren
selv mest glede af, nér modtageren kun
ryger cigaretter, og lommetarkladerne
fra bernene, tja, der er jo greenser [or,
hvor mange man kan have liggende,
hvor ofte man kan pudse nase, og hvor
megen glede, man har af at udeve den-
ne sport.

Usclvisk som husets herre er, ensker
han sig simand slet ikke noget til sig
selv. Han har jo alt. Nah, vil man rig-
tig gleede ham, skal man meget hellere
kabe en fin gave til hans kere karctej.
Noget, der gar gavn, noget der skaber
komfort og velvare eller noget, der ser
godt ud.

En diskret snskeseddel

Der er nok at finde pd. Den bilejer
{indes vist ikke, hvis vogn har alt, hvad
den og han kan enskc sig. Her skal gi-
ves en oversigt, ikke over alt, hvad der
kan tmnkes som julegave til bilen og
dens ejer, men over nogle af mulighe-
derne, siledes som de dukker op, nir
man gar pd strejftog pd hylderne i en
forretning for automateriel.

Kone og barn kan hente ideer, og den
smarte bilfader kan rent tilfzldigt kom-
me til at lade sit decembernummer af
Fart & Form ligge dbent [remme pa
skrivebordet med nogle understregnin-
ger, ct par kuglepenneudrdbstegn og
cventuelt e tnotat om, at sidan en skul-
le man maske kobe sig, ndr man engang
fik rad, eller sidan en skulle man bare
have i vognen inden naste langtur syd-
pi. Der er jo ingen grund til, at han,
der ensker sig en leopard skal [& et va-
cuumeter — og omvendt.

(1 denne parantes bemwrkes, at red-
aktionen ikke vil tage stilling til, hvil-
ke julegaver, der er fornuftige og smag-
fulde. Vi navner blot muligheder, der
er begge dele cller ingen al delene og
uve)rlad-cr resten til det private initia-
tiv.

En »agte« hund

Nu vi var ved leoparden, som fés i fle-
re forskellige prislag mellem 20 og 50
kr.. sa findes der en tilbehsrshund, der
er nok si morsomt at have liggende pi
baghylden, fordi den virkelig ser ud
af hund. Der er jo alligevel ingen, der
tror, det er en leopard, man har i vog-
nen. Den spegelulde hund, der ser lidt
hoven ud, som om den er vant til at
kere 1 lange, sorte biler, er lavet med
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rigtige, lange hundehar. Méske faxlder
den, men andet gor den i hvert fald
ikke. Priscn er godt 40 kr. Et vacuu-
meter er dvrere, det koster op imod de
70 kr. — nd, vi skulle jo ikke tale for-
nuft, men have det rette barnlige jule-
nissesind,

Selv om han selv ma betale
monteringen

Der findes ogsd billigere instrumenter,
som mange biler mangler og mange
bilejere savner. Et koletermometer f.
cks. er endnu ikke standard i alle min-
dre vogne. Det fas for knap 40 kr., og
et amperemeter koster ikke mere end
20-25 kr.

Selv om gavens modiager selv skulle
komme til at bekoste monteringen vil
han sikkert vare glad [or instrumen-
terne. enten fordi han mener, de kan
veere ham til stor nylle, eller fordi han
clsker at have mange, fine instrumen-
ter at kigge pa.

Skal det veere en lidt mindre instru-
mentgave, et lille stykke legetsj, som
overflodiggar diskussioner om, hvorvidt

der er frygtelic varmt eller hundekoldt
i vognen, si kan man kebe et fikst ter-
mometer med sugeskive, lige til at sat-
te pa en af ruderne, for kun 6.50 kr.

Praktisk legetaj

Nasten alle bilister clsker deres sage-
lys lige s& meget som de i 5-drs alde-
ren elskede deres forste lommelygte.
Dette at kunne dreje pd hdndtaget og

svinge lyskeglen rundt kan ovenikabet i
nogle tilfxlde vare valdig praktisk.

Vi fandt en meget enkel type, en
Johnson med dirckte styring, kipbar og
drejebar i en gummimufle, en scaled
beam lygte til 146 kr. Vil man ikke
bore hul i sit vogniag, findes der den
type, som suges [ast pd forruden. Pa
nogle modeller, f. eks. Helphos til 84
kr., kan lygten tages af og bruges som
arbejdslygte.

Noget helt specielt er den svenske
Safety Beam, der hmvdes at vere ver-
dens eneste helt blendfri lygte. Forbe-
hold tages her, fordi man aldrig helt
ved, hvad japanerne kan have fundet
pia. Denne korelygte fis i priser fra 110
til 145 kr., og hemmeligheden ved den
er, at der foran lygteglasset sidder ct
metalnet, formet som en bitavle.

Et flot sidespejl

Sidespejl — eller bagspejl, som [erd-
sclspropagandaens folk kalder det — er
endnu ikke standardudstyr pa alle vogn-
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merker, og titusinder af bilister karer
uden. Det er i reglen, fordi de aldrig
har prevet andet, for erfaringen viser,
at det er én gang sidespejl altid side-
speil.

Et almindeligt, udmarket sidespejl
fas for 15-20 kr., men der findes man-
ge specielle sager for lichhavere. F. eks.
et helt nyt tysk spejl, Talbot, som af-
giort ikke haerer hjemme pid en lille
Lloyd, men vil gore sig bedre pa en
Mercedes, Det er en flot, massivt ud-
seende torpedo 1 forkromet messing,
vandtet, rustfri og rystelri selv wved
store hastigheder. Een gang justerct til
den riglige stilling, bliver den sidden-
de. Spejlet koster knap 60 kr., men man
kan treste sig med, at skulle glasset gi
sig en tur, kan det udskiftes for 85 ere,
hvadenten man foretriekker fladt eller
konvckst spejl.

Bagblanding og bagblik
Til bakspejlet er mange, som kerer me-
get pd lande- cller motorvej om natten,
glade for et blandskjold. Se-max til
6,75 kr., fas nu i en storre udgave, [or-
met til de moderne bakspejl.

Vil man se bagud under bakningen,
en en baklvgte praktisk. Den hchaver
kun koste 25 kr., men monteringsudgil-
ternc kan let gd hen og blive slorre, da
der er en del ledningsfering og skal
monteres en kontakt, der sikrer, at lyg-
ten kun kan tzndes, nir vognen star i
bakgear.

Til arbejde og advarsel

Star man stille pa en merk landevej og
skal skifte hjul eller lignende, er man
glad for lygter til to formdl: arbejde og
advarsel. Der [indes efterhidnden nem-
me ting, der tjener hegge disse formal.
For 25 kr. kan man fa en udmzrket
lygte til 4 runde 1,5 volts stavlygtetar-
elementer,  en arbejdslygte med prak-
tisk hindtag og udrustet med et lille
»tdrn« med en red lanterne med blink-
rele.

Apropos advarsler: horn med melodi
pé er jo ikke tilladt, men man ma godt
have et, der giver flerc toner pa én
gang og derved far en smuk eller im-
ponerende klang. Blandt dem er det
italienske Poli kompressorhorn, der fas
med lige eller bejede horn, to cller tre
toner for henholdsvis 175 eller 330 kr.

inklusiv kompressor. Et helt hornorke-
ster.

En sjov vaskesmaskine«

Super Magic Spooler er en sjov nyhed
for den, der vasker bil uden at have ha-
veslange ved hianden. En sveer gummi-
ballon [yldes med godt en snes liter
vand og giver s& stort trvk. at det er ri-
gelig til at skylle vognen med. Hele
herligheden fylder i tom tilstand ikke
mere end en sammenclaquet chapeau,
og den koster knap 40 kr. Udrustet med
et lille brusechoved, kan den give cam-
pingturisten hans privatc dousche.

Til vognens vask kan ogsd bruges en
spulcherste til at sacttc pd haveslangen.
30 kr. koster den i god nylon. En lig-
nende borste, men ikke til at smtte pd
slangen, fds for 8 kr. Og vil man bare
stave koretajet al uden brug af vand,
kan man for 9,50 kr. fi en dejlig, bled
moppe til formilet. Eller man kan kla-
re sig med en polish al den nye type,
der bide polerer, renser og vasker pa
én gang. Den f&s for en halv snes kro-
ner eller for en hel snes — s det er
bare med at sc sig for, for gaven kebes.

Nar fodkontakten »drukner«

Ogsi en anden form for vask kan kom-
me 1 betragining ved julegavckebet:
vinduesvaskeren. Den glade giver skal
blot sikre sig. at modtagerens bhil ikke
i forvejen er udrustet med apparatet.
Det er jo ikke sd uswedvanligt lengere.
En god vinduesvasker med hand-, [od-
eller knzkontakt [is [or 30 kr. Fore-
trekker man én med elektrisk pumpe,
skal man op pd 90 kr. eller méske end-
nu mere.

Apropos fodkontakt: hvis der er tyk-
ke kokosmitter i vognen. kan det som-
me tider knibe for afblanderkontakten
i vognbunden at holde hovedet oven
métten. For 3,75 kr. kan kobes en gum-
miforlaenger, der sikrer kontakt mellem
fod og kontakt.

Pyntekrom i les vagt

Blandt de gadgets, der farst og [rem-
mest har til formil at pynle og [& vog-
nen til at se ud af lidt mere, end den
er, [inder man et udvalg af hjulpynte-
ringe lige fra beskedne ting til 65 kr.
pr. set pd fire ringe og til impone-
rende cksemplarer med tradhjulseffekt,

plade, skjold eller flajmetriksattrap for
helt op til 240 kr. sattet, Laese, hvide
daxksider koster 15 kr. stykket.

Der findes mere enkle metoder til at
fa fikset op pa keretajet. F. eks. ejerens
initialer, der klabes pid som heftepla-
ster, Bogstaverne findes i to starrelser
til 1,50 og 2,00 kr.

Pyntestjerner fis for 1,40 og 2,60 kr.
efter storrelsen. en forkromet hestesko
en miniature koster 4.50 kr. og pynte-
ringenes pris er 6,25 s& [amiliebilen
kan gores til en »fourholer« for 50 kr.

Kunstige buketter til bilvasen

Nogle betragter blomstervasen som for-
aldet pynt 1 bilen, andre er stadig gla-
de for at fi lidt natur med i det tek-
niske vidunder. Vasen med sugekop [as
for 2,75 kr., og hvis man i vintertiden
ikke vil olre formuer pa friske blomster
fas der kunstige til formilet 1 buketter
til 3,50 kr. De visner ikke lige pd en
studs.

Bagseedepassagerer ¢r ofte glade for
en strop at holde i. Den fas af silke 1
mange forskellige farver og forsynet
med en robust tejkrog for 11,50 kr.
Flagstangen til forskarmen koster 8.50
kr. og den lille dannebrogsvimpel 4,50
kroner,

Det mere praktiske nationalitetsken-
detegn, DK-skiltet kan foruden i emal-
jerede udgaver til 10-15 kr. fas som
selvkleebende plastic for 5-6 kr. eller
som plasticplade til at swtle 1 gummi-
kanten inden for ruden og formet, sa
den tillige kan fungere som isskraber,
for 4,00 kroner.

I mandelgaveklassen

I mandelgaveklassen er ogsa sminke-
spejlet med klabeflade for 4,50 kr., dob-
beltsvampen til bade almindelig vask
og [lueljernelse lor 2,75 kr.. tuben med
krompudsemiddel til 3,75 kr. eller tu-
berne med shampoo og silikonfjerner til
3-4-5 kr. Iit godt vaskeskind kommer
derimod let op pd 20 kr, men mange
hilister ensker sig det.

Mens pibeholderen til 3,75 settes pd
instrumentbord eller rude med to suge-
kopper, kan det ekstra askebager eller
cigaretpakkeholderen fds med magnet
for 4,50 og 8.50 kr. Mange bilister er
glade for ikke at skulle rode 1 lommer-
ne under korslen efter tobakken. Et su-
gekopstativ, der har plads til bide ci-
garctpakken og tmndstikesken [as for
6,75 kr. Magnetknanner til at holde pa
papirer o. 1, koster kun 1,50 kr.

Til at lune fingrene

Antidugkluden koster 3,25 kr., antidug-
ruden med klxbekant til bagruden fis
i [lere storrelser fra 11,50 til 22,00 kr.,
og en bagrudeventilator kan kebes for
mellem 45 og 60 kr.

I den kolde tid vil mange gerne kare
med ratovertrak — det koster 18.50 kr.
og fis i alle tenkelige farver, til og
med leopardmenstret, s4 det passer til
dyret i bagruden. Ft par gode handsker
luner jo ogsd og giver et godt ratgreb,
men deres priser vil det fore for vidt at
komme ind pi. Fra 20 til 200 kr. kan
det vel gores.

Det der mangler i
verktsjsmappen

Vognen har i reglen en varktejsmappe,
men noget al det, der erfaringsmassigt
fortsattes side 72
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krafter d. v. s. star bedre fast i en kur-
ve, men har mindsket fjederevne, og
derfor vil »danse«« p& vejen, medmin-
dre vognens alljedringskarakteristik er
afstemt efter deekkest egenskaber,

Jo sterre dxkkets sideloringskratt bli-
ver, jo vigtigere bliver det at [A »pran-
seomridet« si bredt. at en udskridning
ikke indtracder sia pludseligt, at fareren
ikke nir at reagere. Ikke mindst pa
dette punkt er VW 1500’s dack en [in
pracstation.

Pa VW 1500 viser baghjulsstillingen
svag positiv camber salienge den kun er
belastet med en forer og en enkelt pas-
sager. Ved sterre veegtbelastning gér
hijulene over i en stadig kraftigere ind-
adhxldning (negativ camber), og lige-
som i VW 1200 er det karakteristisk at
koreegenskaberne ferst ndr sit maxi-
mum, nir vognens vaegtbelastning er re-
lativ stor,

Affjedringen er ligesom i VW 1200
seerdeles veltempereret — ingen voldsom
kraengning i kurver, og ingen ubchage-
lige nikkebevagelser pa lappede asfalt-
strekninger. Hvad retningsstabiliteten
angar har man ikke liengere nogen for-
nemmelse af »stadigt at skulle styre«
for at holde en stabil ligeud kurs. En
pagiende sidevind under en del af pre-
vekorslerne viste imidlertid, at der under
sidanne belingelser er tilbajlighed til
»vandring« al samme karakter som bl
a. i VW 1200.

Speedomelerets misvisning  var for
stor til at en kommentar herom kan
udelades.

Motorste] er ikke lengere noget »em-
ne«, hverken i den nuverende folke-
vogn eller VW 1500, Udefra kan den
dog stadigt virke lidt pilaldende — men
den lyder jo ganske frisk, Op til 110
km/t. er accelerationen tilfredsstillende.
Tophastigheden nir man forst efter lan-
gere tids kersel, Det egentlige accelera-
tionsomrade streekker sig fra 30 til ca.
90 km/t., og indenfor dette hastigheds-
rebet er det en absolut lebendig vogn.

PORSCHE RAMTE PLET
Det mest forbavsende ved VW 1500
er trods alt si lidt der cr forandret pa
alle de afgorende punkter. Det er me-
re hilarkitekter end bilingeniarer, der
har veeret 1 sving. Selve [olkevognen vi-
ser sig endnu 25 ar efter fodslen at va-
re et si [remsynet og gennemtwnkl pro-
jekt, at man vel roligt tor sige, at der-
som en bilkonstruktor overhovedet no-
gensinde har ramt plet, md det veere
Ferdinand Porsche.
JUN ug FG

FORST PA MANEN

af Wernher von Braun

PARAT TIL AFGANG

Vi skal nu deltage i to unge amerikan-
ske flyveres tur til Manen. Som de farsie
mennesker skal de skydes ud i det ede
verdensrum, lande p& Ménens ukendte
overflade og helst vende tilbage f{il
lorden igen.

Lige fra de ferste spaendende ojeblikke,
da raketten affyres, folger man minut
for minut begivenhederne i og omkring
raketten. Man far videnskabelige be-
skrivelser al Manens overflade, af for-
soget pa al spise og leve i den veegt-
lose atmosfaere, at de farer der opstar
ved at flyve med en fart af 40.000 km
i timen og endelig af den omhyggeligt
planlagte landing pa lorden.

Forfatteren WERNHER VON BRAUN's
navn er kendt over hele verden. Han
er i dag Amerikas forende raketekspert
og leder af den amerikanske heers af-
deling for udvikling af raketviben. In-
gen kan med sterre autoritet udtale sig
om raketter og rumtart.

Bogen er pa 96 sider med et veeld af
illustrationer og koster indbundet

kr. 16,00.

Se venligst vedlagte bestillingskort.

MUNKSGAARD



WINTER TRACTION-
traekker vognen
gennem snefyldte veje
De kegrer hurtigst og sikrest gennem sneen

med Winter Traction. Det skridsikre deek

star fast i sving og ved opbremsninger..

SHorst sikkertred ;- pr- krone
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Bilsport pa landevej
UDE OG HIEMME

-l\i[zm kunne tro, at bilsport pa offent-
liz vej var ct ferdigskrevet kapitel 1
bilsportens historie. Der er mange grun-
de for, at det ikke er tilfwxldet. Ferst og
fremmest den kendsgerning, at de le-
dende kralter inden [for sporten stort
sct har forstiet stadigvack at endre reg-
ler og oplmg for konkurrencer pd of-
fentlig vej, si de er uden eller i hvert
fald til et minimum af gene [or den
lokale befolkning og tilfeldige trafi-
kanter.

Den farste bil var knap ferdighygget,
for de farste tillagsregler for rallies
var udsendt. Det var grove lojer med
race degnet rundt pd ikke-afsparrede
veje. Gennemgiende kunne det nu veere
ret ligegyldigt, for der var i forvejen
ikke mange pi de dirlige veje, hvor
racet da ogsa blev farligst for deltager-
ne selv. Efterhinden som trafikken er
vokset, har sporten sogt de ade steder.

Man kerer fortrinsvis om natten, og
helst pa ede veje. Hastigheden afloses
ofte mere eller mindre al nejagtighed
og beregning pi forskellig made. Skal
hastigheden veere det afgerende, sker
det med fi undtagelser pd afspwrrede
strekninger. Inden for disse rammer er
bilsport pa offentlig vej — med varie-
rende indskreenkninger betinget i diverse
landes traflikforhold —godkendt af myn-
dighederne overalt 1 Europa. At de har-
deste leh har betydning ved at fungere
som fabrikkernes uovertrufne praveha-
ner, er cn given ling, som i sig selv er
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en god grund for afholdelse al saddan-
ne lob. Men herudover er sporten givet-
vis legaliseret for det farste i toleran-
cens navn ud fra den betragining, at
man ikke ber forhindre folk 1 at udave
en sport, der — uanset hvor tébelig den
mi [orekomme det gode borgerskab —
kan drives med rimelig ulempe for an-
dre. For det andet ud fra den meget
realistiske betragining, at det ma veare
at foretrmkke at have de gale menne-
sker, som ser en sport i at kere deres
bil, under kontrol og ansvarlig ledelse,
hvorunder de kan afreagere.

Det er den opgave 1 balancegang,
som stilles ledere inden [for bilsporten:
De skal arrangerc konkurrencer, der pa
¢n gang hyvder pa sportslig kersel og ta-
ger fuldt hensyn til normal trafik.

Det er morsomt at se de forskellige
former for lasninger pd dennc opgave,
som afspejler sig 1 leb overalt i Furo-
pa. I udlandet har man set Tulpen-
Rally, der arrangeres af og har start/mail
i Holland, undergd en forvandling, For
et par ar siden skulle man viere en hur-
tig karer for at slippe igennem rally-
etapernc uden forsinkelse, og prevernc
talte kun ved pointslighed, T ar skulle
der ikke megen kerekunst (il at kere
straffrit gennem rallyetaperne, der til-
med kun talte med en brokdel af de
stralpoints, hvormed man helastedes pa
specialprover og -etaper. Man har med
andre ord ikke ment at vare i stand til
at finde veje, hvor hensynet til trafik
og hefolkning tillod hurtiz og sikker
kersel som det afgerende, men har
foretrukket at fere deltagerne ad gode

landeveje mellem afsparrede straeknin-
ger. Denne tendens har veret alminde-
lig inden for den internationale rally-
sport. Samtidig har dog tilhwngere af
den oprindelige rallystil, hvor det korte
og det lange var hurtiz og konstant
karsel over lange strekninger, fundet
udvej for at bevarc denne idé.

Tre mi nzvnes fer nogen andre:
Alperralliet, Liege - Sofia - Liege og
Tour d° Europe. Det ferste har gennem
mange #4r haft start og mal (det sid-
ste traditionelt for et yderst reduceret
antal deltagere!) ved Rivieraen, og ru-
ten er i storc trzk den samme: [ sst-
vestlig retning tur-retur gennem de
mest uanselige og rygtede pas 1 Alper-
ne, og dertil et smut ned i Jugoslavien.
Der findes indlagte prever undervejs,
men de taller kun ved pointslighed.
Det, som alle forst og [remmest kerer
efter, er en »Coupe des Alpes«, som gi-
ves til alle hold, som kerer straffrit pa
»rallyetaperne«. I &r blev der kun brug
for en enkelt! Den fik de engelske bre-
dre Morley i en Austin Healey.

Den kongelige automobilklub i Licge
foranstalter et frygtet rally med start
og mil 1 Liege. Oprindeligt gik det til
Rom og tilbage, og senere har det (un-
der samme navn) laget turen rundt i
Alperne plus den sedvanlige car-break-
ing-exercise i Jugoslavien, men i dr var
det ikke nok. Nu skulle det veere slut
med en si stor overlevelses-% 0 som
25 (i 1960), Derfor blev det til Liege-
Sofia-Liege med 8 gennemforende hold
af 85 startende!

Desvaerre medferte en lanketorsk i
reglerne en slags rovdrift pd den ud-
pragede rally-good-will, som findes pa
Balkan. Reglerne angav fastec abnings-
tider for alle kontroller i labet, og en-
hver startende ville vare straffri ved
ankomst pa ethvert tidspunkt inden for
ibningstiden; desuden kunne man straks
algd pa ny etape. Det medlerte, at alle
korte som Moss, for det ferste for at fa
noget tid i handen, og for det andet for
at vare blandt de forst startende ved
alle kontroller, hvilket er en enorm for-
del pd de stavede Balkanveje. I Sofia
ankom 20 vogne i det minut, hvor kon-
trollen dbnede. Efter 4 timers hvil kun-
ne de derfor ogsd starte i forste minut
al abningstiden for restarten, og det
gav naturligvis alle tiders Grand Prix-
start 1 byens centrum!

DM 1960 - Chr. Lundsteen/lb Rasmus-
sen, ASK,
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Danmarksmestre 19617
Ejvind Jensen/Robert Christiansen, AAS.
Her skudt under 1. afd. af DM i Kolding

Tour d' Europe passcrede ligeledes
Balkan, idet man efter nedtur gennem
Ttalien tog farge til Grakenland, hvor-
fra ruten med hvil i Sefia og Budapest
gik til Kiel — alt uden prever af no-
gen art.

Europamesterskabet 1 rallykersel cr
endnu ikke afgjort ved redaktioncns
slutning, men svenskeren Gunnar An-
dersen og tyskeren Joachim Walter lig-
rer bedst.

I Monte Carlo Rally som andenkercr
i Dyna Panhard — pi samme plads med
Harry Rengtsson i Midnattssolralliet
(Porsche S 00) og De 1000 Seers Rally
(VW) og resten al lebenc som farste-
kerer i Porsche Carrera. Gunnar An-
dersson har en rakke klassesejre i Val-
vo bag sig.

Fra Danmark har som sadvanligt del-
taget en halv snes hold i Monte Carlo
Rally (hvor Jergen Nielsen/K. E. Jen-
sen blev hedste danske hold), 6 hold i
Tulpen Rally og enkeltc hold i Dalo-
mitter Rally — Tour d' Europe og Mid-
nattssollralliet, Carl Sybergz/Kjeld Jor-
rensen opniede en andenplads 1 klas-
sen i Dolomitter Rally, medens samme
kerer med Guldmark Hansen fik til-
svarende placering i Tour d’ Furope,
alt i Volvo. Palle Mogensen/0Q. B. Ol-
sen blev med en klassesejr i Midnatts-
solrally arets eneste danske hold med
points til Europamesterskabet.

o

Pa den hjemlige O-lebsfront ger de
i indledningen nzvnte problemer sig
ikke mindre geldende end 1 de store
internationale rallies. Problemet ligger
ikke i, at deltagerne med stor fart pas-
serer tmthebyggede eller -trafikerede
cgne. Her er det mangden af leb og
deltagere, der let en skeanne dag kan
blive en plage for befolkningen. Skal
det blive ved, ma de ansvarlige unio-
ner gare en indsats for at begranse

antallet af lab, og ikke hamningslest
konkurrere pa antal af lab. Desnden mé
den instruktion af lebsleggere. som
startede 1 &r, fortsetles og geres grun-
digere med henblik pd at sikre, at lo-
hene er tip-top i orden set [ra sivel be-
folknings som dcltageres side. For vi
md se 1 ajnene, at der som i erhver-
vene ogsd inden for bilsport er et udek-
ket behov for ledere.

Landet over er der i lobet af dret ud-
skrevet neesten et utal af mesterskaber
speendende fra Danmarksmesterskab over
over landsdelsmesterskab (to i Jylland,
DAU og JMO hver sit) og bymester-
skaber til rene klubmesterskab. Og det
er jo kun cn forngjelig idé, som swet-
ter lidst ekstra kolorit over lebene, Me-
dens landsdelsmesterskaberne endnu cr
ret uafklarede, kan det allerede nu med
ret stor sikkerhed siges, at Danmarks-
mesterskabet for ferste gang vil ga til
et rent jysk heold, Ejvind Jensen/Ro-
bert Christiansen, Arhus  Automohil
Sport. De er tidligere blevet skamrost i
Fart & Form, men vi vil gerne endnu
engang pointere, at et DM til Thisted-
holdet vil viere biade populert og for-
tjent.

Det synes, som om reklamelobene er
noget pa retur. Et antal al dem optra-
der drligt pa kalenderen og har opndet
velfortjent popularitet. Men gencrelt

Carl Syberg/Guld-
mark Hansen ved
kontro! i Bolzano
under

Tour d' Europe

kan det sls fast, at O-korerne eflter-
hianden har fundet ud af,at et firmas
Letitling al et lob ikke yder nogen form
for garanti for labets kvalitet.

Afviklingen afl lebene er snart den
bedst tenkelige overalt, Sddannc irrita-
tionsmomenter som fejlplacerede kon-
troller, forkert eller manglende skilining
og mangeltuldt instrueret kontrolmand-
skab er blevet en sjazldenhed. Derimod
skydes der ofte, selv i store lsb, oven
over eller ved siden af milet m. h. t.
den stillede opgave. Det er nasten al-
tid misforhold imellem den forlangte
najagtighed og de opgivne data. Og si
er der for megen »maskinkersel«, hvor-
med jeg mener slavisk kersel pa trip-
txller efter skitser i ofte varieret madle-
stok og med de fire verdenshjorner an-
givet ved pile som spredt for vinden.
Jeg slutter mig helt til en af vore gam-
le obscrvatorer, som mener, at plombe-
ring af alle triptellere ville bringe en
fornyelse i sporten og [remtvinge den
oprindelige orientering efter kort, hvor-
af vi har si mange fortrinlige.

¥

Al hilsport i Danmark er desvearre
ikke under en hat, For ajeblikket opere-
rer vi med Dansk Aulomobilsports
Union og Danmarks Motor Union 1
samarbejde med O-lebene - begge in-
ternationalt anerkendte, medens Jydsk
Motor Orienteringsunion og Fyns Motor
Orienteringsunion er uden international
forbindelse, men med indbyrdes sam-
arbejde. Det er vanskeligt at [inde sag-
lige argumenter for denne opdeling, som
medfarer ikke koordinerede labskalen-
dere — for mange leb af hensyn il
kampen om medlemmer — indskrenkede
muligheder for at komme til at kore
overalt i Danmark og — ikke mindst —
splittet stilling over for myndigheder-
ne. I en tid, hvor Furopas nationer [ri-
villigt giver afkald pa dele al deres
suveranitet for at skabe en sterrc og
sterkere enhed, kunne man med rette
hibe, at vi herhjemme med denne in-
spiration for ajnene kunne nd [rem til
en slags fzlleshilsportsmarked!

obo
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NYE BOGER

FANGIOS ERINDRINGER: »My Twenly
Years of Racing« er titlen pd den 5-
dobbelte verdensmesters lange ventede
sclvbiografi.

Vi kan takke Marcello Giambertone
for, at denne bog er blevet skrevet.
Fangio har mange gange afslact oplor-
dringer om at skrive sine crindringer,
og faerst efter Giambertones tilbud om
medarbejderskab lod Fangio sig over-
tale.

Langt den sterste dcl af bogen er
skrevel al Fangio sclv, mens de passa-
ger Giambertone har skrevet er sat med

JUAN MANUEL FANGIO

THE AUTORIOGRAPHY OF
THE FIVE TIMES WORLD CHAMPION

kursiv. Mens Fangio fortaller om begi-
venhederne set [ra farersazdet, suffle-
rer Giambertone fra sin plads 1 pitten.

Forst skildrer Fangio hele den del af
sit liv, der siden bliver fundamentet for
hans verdensbersmmelse. Fantastiske

10.000 km lange sydamerikanske lande-
vejsleb er den hidrde skole, han skal
igennem, for han kan gribe den store
chance og felge sine landsmends rib:
»Go to Europe Juan, — go and race
them.« Chancen kom, da han i en =l-
dre Mascrati d. 27. fchruar 1949 slog
samtlige de europziske mestre. Samme
ir kerte han sit farste europaiske lab,
San Remo-Grand Prix, og i den gamle
Maserati lykkedes det ham at vinde sit
farste europmiske lob. Knapt var labet
forbi far han telegralerede hjem til fa-
milien 1 Balcarce. Siden gik det slag i
slag, og i labet af fa &r var han aner-
kendt som den sterste af samtidens ka-
rere, og endnu inden han i 1958 lagde
op, var han anerkendt som alle tiders
sterste kerer, Det siger sig selv, at hans
egen beretning om denne karriere er
enestdcnde lesning, hvor man pany [ar
underbygget sit indtryk af hans hel-
stabte karakter, utrolige beskedenhed
og aldrig svigtende demmekralt. (Tem-
pelpress Lid. kr. 26,85.)

g

RENNFAHRER er en usedvanlig fornem
billedbog i stort format om 44 af de
storste korere. Fotografen er den tyske
lege Benno Miller, og teksten er skre-
vet af H. U. Wieselmann, redakter af
Das Auto, Motor und Sport. Prisen kr.
72,20 fortzller lidt om bogens udstyr.
Bogen er trykt i Stuttgart, men man
har mittet helt til Berlin for at fa bil-
ledklicheerne [rem 1 sid [remragende
kvalitet som tilfeeldet er. (Motor-Pres-
se-Verlag).

W

FORMULA JUNIOR COMPETITION
CARS. Tkke mindre end 86 formel Ju-
nior konstruktioner er gengivet og ud-
farlig beskrevet, og trods den hurtige
udvikling er alle de nye 1961 modcller
med. P4 6 sider bringes en interessant
gennemgang al den tuning, der er ka-
rakteristisk [or samtlige de standard-

motorer der hidtil har varet anvendt i
denne klasse, Materialet er hentet fra
mange forskellige kilder, og fotografi-
erne er suppleret op med 16 rentgen-
tegninger. De vigtigste resultater fra
1959 og 1960 mangler heller ikke. Det
er en handy oversigt, der fortzller om,
hvordan ideen til denne internationale
klasse tor form og til 8,75 kr. er bogen
nermest en [orering, (Temple Press
L.td.).

¥r

THE GRAND PRIX YEAR. Bogen kon-
centrerer sig om de 99 verdensmester-
skabslgb 1 1960, som den dakker med
et billedmateriale, der er betydeligt
bedre end samme forfatters tidligere
hog om verdensmesterskabslab i 1959.
Denne gang serger Louis Stanley om-
hyggeligt for at fa den specielle stem-
ning fra hver af de store Grand Prix
baner frem. Der er udfarlige skitser al
alle banerne og begivenhederne i hvert
leb er grafisk fremstillet omgang for
omeang. Selve lahsreportagen bringer
bide traningstiderne, startopstillingen
og de endelige resultater, som tilmed
kan sammenlignes med resultaterne fra
tidligere lab helt tilbage til 1952. Louis
Stanley najes ikke blot med at angive
vinderne, men noterer omhyggeligt de
5 bedste placerede gennem alle drene.
Omgangstider, rekorder, labenes leng-
de, kort sagt alt er med for alle ver-
densmesterskabsleb 8 &r tilbage i tiden!
Det er en imponerende indsats, som af-
sluttes med korte portratter af hele den
internationale vaddelabsverden. Priscn
er 47,25 kr, (Max Parrish & Co., Ltd.)

pie

JAGUAR BIOGRAFI. Endelig en bog om
Jaguar og skrevet af ingen ringere end
Lord Montagu. Det er en rigtig entu-
siastbog. S8 I'crnes og Jaguarernes la-
bebane er analyseret under mikroskop.
Vi har kun haft tid til at blade lidt hist
og her mellem de 273 sider. Skent Ja-
guar herer til de unge fabrikker, skal
vi alligevel tilbage til 1922 for at {3
begyndelsen med, — sidevognsvearkste-
det i Blackpool. Jaguarens historie er
en moderne udgave al Bentleys.

Vi glaeder os til mange altener med
dennc bog. Pris kr. 31,50 (Cassell).

(Samtlige bager er tilsendt fra bog-
handler Knud Rasmussen, Vesterbroga-
de 60, Kobenhavn V)

Racegoer.

kun at kere baglans.

som bundgear.

WASO gearlas speerres i bakgear, og ingen biltyve synes om

WASO gearlas bliver en del af vognen, da skruehovederne
efter endt montering bliver sléet af, sa ldsen er plomberet.

WASO gearlas findes i 150 forskellige modeller til savel rat-

Import og en gros

SKANDINAVISK AUTOMOBIL UDSTYR
KOBENHAVN . ODENSE . AARHUS - AALBORG

En STITALEN bil bliver brutalt behandlet

WASO gearlas kan forhindre dette, da den er uopdirkelig.

»WASQO handen« (transfer) an-
bragt pa sideruderne afviser
uenskede geester.

w,
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GIV MOTORB@GER
% SOM JULEGAVE

BILSPORT FOR HYERMAND - orienteringslab
og rallies - af redakter Hans Eriksen. Eneste
danske bog om bilorienteringsleb. Hft. ...... 22,75
og indbundet 28,75
Stirling Moss: Mofor Spori (pa dansk) ib. .... 17,50
Fangio: My Twenty Years of

Juan Manuel

RACING  soomon s pv awivems i i s oo 26,125
Stitling Moss: A Turn at the Wheel .......... 26,25
L. T. Stanley: The Grand Prix Year .......... 47,25
Boddy: The Sporis Car Pocketbook .......... 980
The Vintage Motor Car Pocketbook ........ 9,80
Walkerley: Motor Racing Facts & Figures .... 19,80
Vintage Cars in Colour, 24 farveill. .......... 13,75
Joakim Bonnier: Forl - Fortare - Forfast ...... 13,65
Berg: Tackle Karling this Way .............. 13,75
Taruffi: The Technique of Mofor Racing ...... 36,75

John Surtees’ Molor-Cycling Book .......... 16,50
Lord Monfagu: Jaguar

KNUD RASMUSSENS BOGHANDEL

Yesierbrogade 60 Kebenhavn V Hilda 20 55
Danmarks eneste specialforretning for motorlitteratur

Bogerne sendes overalt

PLAIDEN

PA PLADS !

Sporg efter plardholderen
I’Ekstra Souple /ios Deres forhandler.

Fas ¢ fineste silkelastex ¢ forskellige farver.

A/S STIIG KONIG-PETERSEN

Ranunkelvej 5 - Gentofte - TIf. Ge, B677

MOLY

Normalt
spar
-
tld hver 1.500 km
og smering . . ca. kr. 7,50
3|, olie ..ca. kr. 9,00
penge SRt s S0
iale kr. 16,50
pi 30.000 km
20 gange
kr. 330,-

- ogsé til Deres

ger som den erfarne

MOLYKOTE-SERVICE
OVER HELE DANMARK

forlang stationsliste tilsendt

MOLYKOTE A

nu i portions-pakninger
til alle vognmaerker

bilist - brug MOLYKOTE's 5.000 km smering og ker billigere, bedre og lengere

Med MOLYKQOTE
hver 5.000 km
ing ....kr. 12,00
leolie . <n ke, 9,00 ®
+ Molykote A kr, 8,50
ialt kr. 29,50
pa 30.000 km
kun é gange
kr. 177,- 5.000 km
smore-service
en direkte
besparelse
pa 153 kr.

Jungfalk & Mulvad
AKTIESELSKAB

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

AARHUS
Havnegade 34




. MOTORVET Sortsat fra side 36
Ogsa Helsingervejen herer til denne
gruppe.

Da fjerntralikmotorveje ifslge sagens
natur ofte [erer igennem [lere storby-
ers oplande og i visse tilfzlde har stik-
motorveje til storbycentrer, vil man pa
visse strek af sidanne [jerntrafikmo-
torveje i trafikal henseende ofte fi en
sammenblanding af de to ovennmvnte
forskellige tarnsportarter, idet pendel-
trafikken benytter fjerntrafikmotorvej-
en pd de straek, der ligger storbyerne
nzrmest {og svarende dertil er disse
strek ofte udbygget med tlere spor end
den evrige del af motorvejen). Tvis
man derfor tzller trafik pa en motor-
gade eller pd en fjerntrafikmotorvej i
nxrheden al storbver., fiar man ct tra-
fikbillede. der er fuldstendigt afvigen-
de [ra [jerntrafikmotorvejenes typiske,
idet pendecltrafik og anden oplandstra-
fik bliver helt dominerendc i billedet.
Blandt andet vil man derved selvsagt
f4 en helt anden og langt kortere gen-
nemsnitlig keredistance, end hvis man
tzller tralik pa cn fjerntrafikmotorvejs
typiske alsnit.

Medens [jerntrafikkens gennemsnitli-
re distancer andrager 100-300 km eller
mere (selvfalgelig i1 meget haj grad af-
heengig al. hvor lang den motorvej er,
som man teller pi!), vil pendeltrafik
eller storbyoplandstrafik meget ofte om-
fatte rejser, der i gennemsnit er al
lengder mellem 10 og 30 km (steerkt
afhzngig af storbyens storrelse og den
pigxldende motorgades lengde).

Miler man tralikken pd en [jerntra-
[ikmotorve] ner storbycentrer, [dr man
en sammenblanding af ovennmvnfe to
helt forskellige transportarter og tra-
fiklzengder, og i sd fald er de opniede
tal over kert gennemsnitsdistance ikke
al nogen som helst vierdi i ¢n argumen-
tation over trafikkens art pa fjerntra-
fikmotorveje: de lider i udpraget grad
af det statistiske gennemsnits prineipi-
clle mangel: det modsvarer ingen vir-
kelighed.

Det er en sidan forkert tydning af
udenlandske trafikizllinger pd motor-
veje, som stadsingenior Rich. Honoré
gor sig skyldig i i en artikel 1 Ingeni-
orens Ugeblad (d. 14, 10. 1961), hvor
han pa grundlag af en del amerikanske
og curopmiske tzllinger konkluderer, at
der normalt keres meget korte straek pa
motorveje (kun sjaldent over et halvt
hundrede kilometer og ofte kun 10-30).
Mange af de i artiklen nzvnte veje er
motorgader cller oplandsmotorveje og
andre passeres tzt om storbyer og bli-
ver delvis henyttet som pendeltrafik-
veje. Desvaerre giver artiklen ikke do-
kumentation med hensyn til teelleste-
dernes lokalisering, men det er ganske
klart, at et stort antal og formentlig ho-
vedparten af tellinger er udfert pi mo-
torveie, der enten er motorgader cller
pi visse strek har en tralik, der mod-
svarer cn sammenblanding af fjerntra-
fik og lokaltrafik ved millionbyer. Sa-
danne motorveje fir vi i Danmark kun
ved Storkehenhavn, hvorimod vi i det
pvrige land mi regne med udpragede
fjerntrafikmotorveje med langt sterre
gennemsnitlige keredistancer, end dem
stadsingenior Honoré kommer [rem til
ved at inddrage storbyernes lokaltrafik
i et uvirkeligt statistisk gennemsnitstal,
der desuden er udokumenterct med hen-
syn til et si afgerende forhold som
tzellestedernes geogratiske lokalisering.

~l
a2

En fremsynet politik

Den kommende jyske motorvejs linie-
faring kan i meget hej grad blive be-
stemmende for, i hvilken grad det i
praksis bliver muligt at decentralisere
Danmarks industri og ophjxlpe under-
udviklede omrider og sprede beflolk-
ning og hebyggelse pid en mide. der pé
langt sigt kan blive til gavn ikke alene
for de udviklingsmodne omrader i Mid(-
og  Vestjylland samt Senderjylland,
men ogsi [or det danske samlund som
helhed. Og der er dybest set ingen mod-
setning mellem @st- og Vestjyllands
interesser 1 spargsmalet om en motor-
vej. Begge landsdele — og hele landet
— vil vinde mest ved en midtjysk mo-
torvej. I den forbindelse mi man erin-
dre, at det ingenlunde er givet, at den
vejfering eller industrilokalisering, der
giver den storste effektivitet og det
starste nationalprodukt 11965 eller 1968,
er den samme som den, man mi sigte
efter, hvis det gwlder produktionen i
1970'erne og 1 1980%crne. Tidsfaktoren
er ved en konstruktiv landsplanlagning
vigtigere end samtlige andre led 1 prog-
noseformlen.

Nir man drofter linicfaringen for
den kommende jyske motorvej, er det
derfor ikke blot spargsmalet, om den
skal ligge 1 @stjylland eller 1 Midtjyl-
land, men diskussionen er udtryk for
et problem, der er langt vigtigere, og
som der cr langt sterrc perspektiv i,
nemlig  hvilken malsetning  tilstrzeber
man for det danske samfunds fremtidi-
ge udbygning befolkningsmaessigt og er-
hvervsmzessigt, Naermere belegnet: on-
sker man pa langt sigl den sterst mu-
lige ellektivitet i produktionen — 1 sd
fald m& man sprede industricn geogra-
fisk — eller vil man foretrakke at lade
sig lokke af den sterst mulige effekti-
vitet pa kort sigt — dvs. inden for de
nermeste 10-15 ar — s skal man blot
lade erhvervsudviklingen fortsiette ad
de hidtidige baner, og det vil forst og
fremmest blive i og omkring hovedsta-
den og de vestdanske storbyer. Men
det bliver dyrt i lengden, vg regnin-
ren vil blive praesenteret i lobet al
1970’erne og 80'erne, bl. a. 1 form af
keempemassige udgilter til opretholdel-
sen al et kompliceret trafiknet 1 en for-
vokset hovedstad, der vil bruge en uri-
melig stor del af landets produktive
kraflt pa at transportere sine indbyggere
mellem bopwxl og arbejdsplads.

Fn fremsynet afgerelse vil allerede
nu fere til, at traliknettet og den kom-
mende befolknings- og erhvervsudbyg-
ning tilrettelegges med henblik pa en
stwrk spredning til det avrige land —
oe speciclt Nordjylland, Vestjylland og
Sanderjvlland.

Julegaver til bilen

Jortsat fra side 65
forst [orsvinder {ra den, er skructrak-
kerne, De fds i mange prislag og stor-
relser, men f. cks. kan ct helt szt dej-
lige kromvanadium skruetrazkkere pa 6
stk. fra 37 til 8" kebes for 30 kr. Sme-
rekande er der ikke i1 verktajsmappen.
og cn sddan er uundvarlig. Den kan
koste 550 kr.. cller den kan kabes for
14,50 kr. eller endnu mere.

En anden ting. som varktojsmappen
miske burde indeholde, men som vist:
nok ikke [indes som standard i nogen
vogn, er en ildslukker. Det behaver ik

ke wviere en rigtig stilbeholder, men
blot en aerosol-dise til 14,50 kr. Den
skal skiftes ud en gang om aret. selv
om den ikke har veeret 1 brug.

Rigtig rygstotte

Hold 1 ryggen er en meget almindelig
lidelse blandt bilister, [ordi alt for fa
bilryglen er formet anatomisk rigtigt.
For mange vil det vere en hjxlp og
derfor cn kerkommen julegave med et
lost rygleen, der giver rigtig lendestat-
te. Det koster med plasticlletveerk 40,00
kr. Bchageligt om sommeren kan det
ogsd vaere med en hynde 1 sede og ryg
med fletpolstring om spiralljedre. Den
fas for 28,50 kr.

Transistorantennen

Til bilejeren, der ikke har autoradio,
men har en transistorradio i familicn
— pa familielicensen — er der en oplagt
julegave: en transistorantenne. Det kan
enten vaere en tcleskoptype 1 4 led, el-
ler det kan veere en fantastisk bejelig
antenne al glasfiber i festlige farver.
Begge Lyvper sattes pd siderudekanten
med en nylonholder, der blot klemmer
fast om glasset, og begge typer koster
32 kr. Det sidste nve cr, at antennesno-
ren fastnes til holderen med en tryk-
lis. Nar deren ubetmnksomt &bnes, sker
der ikke andet end, at tryklasen luk-
kes op.

Til den yngste bilist

Rigtigt legetay, der ikke sa meget cr
julegave til husfaderen som til fami-
liens yngste, er en fornem barnestol til
at satte pad for- cller bagsederyggen,
pa forkromet stel og udrustel med sik-
kerhedshzlte, legerat og ditogearstang.
sa lillehror rigtig kan fale, at han sty-
rer. Den koster 45 kr., mens den almin-
delige barnestol i bambus fas for 24.50
krone.

Hele familiens ve og vel

Endelig er der to julegaver, der nar-
mest ma siges at veere til hele familien.
Et slwbetov koster i nvlon 25,00 kr. og
fas lidt billigere i hamp. der [ylder lidt
mere. Qg sa kultveiltedetektoren (som
burde have klaxbeflade bagpd, sa den
lige kunne smakkes pa [orruden). Den
kan muligvis redde ikke blot familiens
jul, men dens hele eksistens — for 3 kr,
ag 15 ore.

Kommende 0-lab og P-lab

DAU - DMU

2. dec. ASK, Kbhvn. (DM-afd.)

2. dec. Silkeborg AMK (Silkeborgl.)
0. dec. KDAK Sp/Aalborg

9. dec. KDAK Sp/Aarhus

JMO
3. dec. Bramminge

Ved redaktionens slulning er Dan-
marksmestrene og landsdelsmestrene for
1961 endnu ikke udpeget. P& trods af at
der mangler hele to afdclinger, for DM
er afgjort, kan der ikke herske megen
tvivl om. at mesterskabet gir til Thi-
sted-holdet, Fivind Jensen/Robert Chri-
stiansen, AAS. De sidste aldelinger er
de hurtige holds chance, idet der i savel
Jydsk Automobil Sports lsb den 18. no-
vember som i ASK’s 2. december er ind-
lagl hastighedspraver, som teller direk-
te med i resultatet. I Fart & Form’s ja-
nuarnummer vil De [inde en udferlig
omtale af 1961°s mestre.




CHROMGLANS

CHROMFEDT

til kofangere m. m.

HBJGLANS-POLISH

uden silicone

HBIGLANS-VOKS

uden silicone

} SHAMPOON

fil vognvask

NYLON-SVAMP

Insekt- og vaskesvamp

KLARTSYN

Antidug-vaedske

SILICONE-FIERNER

fil vindspejl- og vasker
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AFISNINGS-V/DSKE

til islagte ruder

FORHANDLES — OVERALT

— dh-nej, Amalie, pas dog pa
‘ min CHRISTONETTE frakke

CHRISTONETTE TOPCOAT

lidt dyrere —
meget bedre. ..

KQGRIKKE FORBI
NARDE KORER FORBI

fra kr. 18,- {il 25,-

fra kr. 72,~ til 125,-

fra kr. 62,- til 92,-

1 times parkering DA"

VESTERGADE 13 - KO@BENHAVN K
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VWltultor £

Mekanth interesserer thke wmin kollega!
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MED SECUMETER
el- omdrejningstaelier
far Deres personvogn et sporty prag
og De kan opni:
® Maksimal acceleration
@ Fejifri kurveteknik
® Lynhurtig nedgearing

Brochure tilsendes pd forlangende

SECUMETER

Wilkensvej 8 - Kabenhavn F - Tell. FA 7095

Nu er det snarf jul
.« 0g s@ kommer nytar

MERCEDES-BENZ

220 | 2205

De eftertragtede 6 cyl. MERCEDES-BENZ model-
ler 220 og 220 S, kan De regne med at fa leveret
i ar...hvis De bestiller NU !

SUPER SERVILE

5t. Kongensgade 118 - Minerva *87 70 - Aufomobilhjernet over for Nyboder
Mercedes-Benz Service v. Svanemolleveerket, Kalkbraenderihavnsg. 34 - RY *96 50
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VW - bundaerlig - heltigennem ...!

I hele sin ide, i hele sin konstruktion er VW
en cerlig vogn - - - helt igennem! Tag en ting
som bunden, som De maske aldrig ser. Den
har har ikke alene gennemgaet en kemisk
antirustbehandling med efterfaglgende grun-
ding og speciel asfaltlakering, der modstar
salt og stenopslag, men den er tillige kon-
strueret plan og glat, helt uden hjgrner og
krinkelkroge - bade for at mindske luftmod-
standen og for at undga rust og teering.
Som bunden hele vognen - gennemtzenkt
grundighed overalt uden hensyntagen til til-
feeldige modeluner. FA en prevetur og kig
den efter | semmene ........ccccuuraael

- Kvaliteten kommer forst

SKANDINAVISK MOTOR CO. %

Kabenhavn Odente

- derfor bliver

der stadig fleve ...




HILLMAN
SUNBIRD 1600

Endnu sterre motorkraft -
endnu bedre kere-
egenskaber. Man skal
preve den, fer man fror det.
Pris kr. 17.575,-

(excl. lev. omk.)

HILLMAN
SUPER
MINX

Saesonens elegante nyhed.
En storre og mere
rummelig vogn med alle
Sunbirdens bedsie
egenskaber,

Pris kr. 20.671,-

(excl. lev. omk.)




