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  — den noble og meget eftertragtede 4-dørs familie- og rejsevogn er blevet endnu smukkere, mednyelinier,

ny kølergrill og nyt, elegant instrumentbrædt... Og med den øgede motorkraft — der er nu 64 HK under

motorhjelmen — er baade accelleration, march- og tophastighed yderligere forbedret .….

Og pitenser kld coalv «kran AAGEDE Eu Dove sm alene ne Rees Rare RARE SERENE 8 1 REE 21.690,—

— den nye Cambridge faas ogsaa med automatisk gearskifte.
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år det er jul, skal vi også snakke omnisser og nissesind, og så

Nød De vel, hvor vi skal henad med den moraliserende pege-

finger, ikke sandt? Godt, heller ikke denne gang skal vi skuffe Dem.

Menlad os først alle sammen tage nissehuen ned over ørerne og

skubbe kvasten om i nakken.

Vi skal snakke nissesind, men dadet snart også er nytår, kunne vi

blande nytårsforsætter og nissetanker sammen. Var det en idé?

Lader os da alle lægge hånden på den varmerisengrød og loveat:

vi aldrig vil dreje på rattet og skifte kørebane uden at haveset

os tilbage...

vi altid vil geare ned før et kryds og sidde klar til enten at speede

os over eller bremse op inden krydset...

vi aldrig vil forsøge at styre og bremse på sammetid, når vejen

er glat …

vi aldrig kører med armen i vindueskarmen. ..

vi altid kører med et vindue på klem for at undgå dug på ru-

dere

vi aldrig - mere - kører med en hånd på rattet og en arm om

pigens liv...

vi på den anden side heller ikke lader nisseskægget vokse så langt,

at det vikler sig ned om speederen og forhindrer fornuftigt fod-

arbejde...

Glædelig jul alle sammen og på gensyn i det nye år!



 
VWI 500skal ses i en sammen-

hæng — men hvilken?
Følgende kan være det rigtige ud-
gangspunkt for bedømmelsen, men
et vist gætteri er nødvendigt.
Volkswagenwerk er en Sphinx,

der ikke frivilligt udleverer sine
hemmeligheder. Nårvi »ta'r chan-
cen« er det for at få et perspektiv
frem, som kan sætte vognen på
plads i et mønster, Skulle det vise
sig, at vi har gættet forkert, så må
vi betale prisen forhellere at ville
rammeved siden af end slet ikke
ramme.

I Teidigvis er der nogle kendsgernin-
ger at gå ud fra. Hvor fantastisk er ik-
ke både folkevognens succes og det fak-
tum, at vognen i oktober i år fejrede
sin 25 års fødselsdag. Den er udenside-
stykke Eurvpas mest solgte vogn, og af-
sætningsmulighederne forøges  stadig-
væk hurtigere end produktionen, som
alene for persønvognens vedkommende
nu ligger på omkring 1 million eksem-
plarer årligt.
Det er også en kendsgerning, at der i

tidens løb er gennemført en masse for-
bedringer. Siden folkevognen blev in-
troduceret på det danske marked, har
vognenfået ialt 1126 forbedringer. Det
er en post i sig selv, og bliver ikke min-
dre når man gør sig klart, hvad det

 
nærmerevil sige at gennemføre blot cen
enkelt forbedring på en vogn, der pro-
duceres i så enorme kvantiteter, som
tilfældet er. Hvis Volkswagenwerk idag
beslutter sig til at installere en førbed-
ring til f. eks. 50 kr. pr. vogn, betyder
det jo nemlig cn årlig forøgelse af pru-
duktionsudgilterne på 50 millioner kro-
ner!

Der måselvsagt komme en dag, hvor
fortsatte forbedringer ikke længere sva-
rer rente, Hvordan skal man forberede
denne dag?
Det første man må gøre sig klart er,

at Wolfsburgs produktion ikke minder
om andre store fabrikkers. I Wolfsburg
koncentrerer man sig om cn eenstrengel
produktion, og herved bliver vanskelig-



hederne ved at gennemføre en effektiv
forberedelse af en afløser til den nuvæ-
rende folkevogn større. Selv nok så om-
hyggelig teknisk planlægning og nok så
mange markedsanalyser giver ikke no-
gen sikkerhed for, at den vogn, man har
tænkt sig som afløser af den nuværen-
de folkevogn, vil opnå succes hos pub-
kum, Det få år gamle Ford-Edsel pro-
jekt, der medførte gigantiske tab og en
total standsning al produktionen, viser,
at en vogn må på markedet, før man
kan danne sig cen mening om dens
chancer.
Men hvordan skal Volkswagenwerk

med en eenstrenget millionproduktion
få lejlighed til at lade en afløsertil fol-
kevognen komme ud på markedet uden
at løbe risiko for samtidig at sætte en
lavine i skred? Hvis den nye vogn ind-
frier forventningerne, vil den uvæger-
ligt kommetil at sætte en stopper for
den nuværende VW; manville save den
gren af, man sad på, skønt grenenvit-
terlig var frisk endnu.
Hvis man på den anden side venter

med at høre publikums dom, indtil
salgsstatistikken viser, at cn ny vogn

                       

  

 

  

  Den nye VW står godt fast i kurven,
takket være de nye dækaf low section
type.

 

Voigt-Nielsen
og

Franz Giersing
prøvekører

VW 1500    

virkelig er påkrævet, risikerer man det
værste. Hvis den ny vogn i publikums
øjne bedømmestil at være cn nitter, ri-
sikerer man at kommefor sent. Løsnin-
gen på dilemmaet kan ligge i følgende
betragtning, som — hvor godt den end
efter vor mening passer med VW 1500
- kun er udtryk for private spekulatio-
ner.

Hvis man somafløser til den nuvæ-
rende folkevogn tænker sig, at Wolfs-
burg opererer ikke med een, men med
to vogne, nemlig en VW 1500 og en
lille VWf. eks. en VW 800, synes der
at blive mulighed for at slå to fluer
med et smæk.

Reelt behøver en sådan udvidelse af
produktionsprogrammet ikke at medfø-
re noget større brud med princippet om
at koncentrere sig om en eenstrenget
produktion, og det cr indlysende, at
dispositionen indebærer mulighed for
en udvidelse af selve følkevognsbegre-
bet. Den anden fordel består i, at disse
to vogne ville kunne sendes på marke-
det uden direkte at konkurrere med den
nuværende VW1200; ialtlald efter en
mere formel betragtning. Reelt vil det

naturligvis være vanskeligt at se bort
fra, at den »lille« vil kunne skade VW
1200, mens den »store« — VW 1500 —
næppe kan få skadelig virkning, når
blot prisen cr tilstrækkelig høj.

Set på denne baggrund synes VW
1500 at komme mcre ind på pladsi et
fremtidigt VW-program.

Sct som den dyre halvdel af fremti-
dens folkevogn(e) åbner der sig per-
spektiver af større dybde end cn blot og
bar sammenligning mellem VW1509 og
vogne som (Taunus 17 M, Opel Rekord,
Volvo og Vauxhall Victor kan føre til.

For dagen og vejen er VW 1500 der-
for kun introduceret . .. men endnuik-
ke blevet placeret. Den cer hverken bil-
lig eller enestående i sin prisklasse,
hvor den nok byderpå noget undet, men
næppe på noget væsentligt mere. Fore-
løbig er det publikums reaktivn til sel-
ve vognen, der interesserer Wolfsburg.
Det store salg er man overhovedet ikke
interesseret i endnu, for produktions-
kapaciteten ligger på under 10 0 af
den samlede produktion. På overfladen
er alt stille, men det gamle ord siger,
at det stille vand har den dybe grund.

Skønt VW 1500 er Porsches folke-
vogn helt indtil selve marven, er så
godt som ingen af dens bestanddele
identiske med VW 1200, Ikke på et
eneste væsentligt punkt er der ændret
på Porschens konstruktion, og alligevel
er der næsten lavet om på alt. Stod
der ikke VWpå det nyc karosseri, vil-
le man på afstand næppe anc, at dette
var et produkt fra Wolfsburg,
Motoren leder man forgæves efter,

idet der både er bagagerum for og bag,
men motorensidder alligevel, hvor den
plejer. Den har fået facon som en hånd-
kuffert og er meget logisk placeret i
bunden af dct bageste bagagerum. —
Keine Hexerei, nur Bchåndigkeit!

Mcdalle hjælpeaggregater måler mo-
foren kun ca. 40 cm i højden. Ved at
placere køleluftsblæseren på krumtap-
pens forlængelse sparer man nlads, og
opnår samtidig en sikrere drift og en
lille sænkning af vognens tyngdepunkt.
Motorens hjælpeaggregater er spredt
fladt ud over hele motorens overside,
ligeså konsekvent som hvis en kniv hav-

 



 
  

de fraskåret alle fremspringende punk-
ter. Særlig bemærkelsesværdigt er det,
at alle aggregater tilsyneladende er let-
tere at komme til end i VW 1200. Mo-
torens slagvolumen er øget fra 1192
ccm til 1493 ccm, altså rundt regnet
25 Ww. Motorydelsen er steget fra 34 til
45 hk efter DIN normer, altså en for-
øgelse på ca. 1/0. I praksis viser det
sig, at den forøgede motorydelse rige-
ligt opvejer vognens højere gearing og
større vægt.
Sammenholdes de i skemaet anførte

data vil man se, at VW 1500 er en
»folkevogn« fuldt såvel som VW1200.
Den »store« halvdel af cen fremtidig

folkevogn må imidlertid kunne lege med
blandt de mellemstore vogne både hvad
acceleration og pladsforhold angår. Kan
VW1500 det?
Det følgende skema er udarbejdet på

grundlag af fabrikkernes eller importø-
rernes egne oplysninger, og giver en del
af svaret. På enkelte steder giver ske-
maet ikke svar, fordi den pågældende
angivelse ligger udenfor den pågælden-
de fabriks eller importørs specifikati-
onspraksis.
De anførte mål er alle taget efter

samme system. Hvad angivelserne for
acceleration og tophastighed angår må
tallene læses med det forbehold, at der
altid vil være små variationer i ydelsen
fra cksemplar til cksemplar indenfor
samme model.
Hvad formgivningen angår er VW

1500 en diamentral modsætning til den
nuværende Folkevogn. Professor Por-
sches karosseri har aldrig været en åben-
baring, men efterhånden er Folkevog-
nen blevet en så god og resvekteret be-
kendt, at dens ringe formgivning men
store kvalitet, er gået op i en højer een-
hed. Maner blevet så fortrolig med den,
at spørgsmålet om den er køneller grim
ikke er aktuelt. Synes man VW 1200
har et friskt udseende, virker VWtil
gengæld en smule fersk. På dette punkt
synes VW1500 at ramme langt præci-
sere i centrum af »folkevognsbegrebet«
end VW1200, der mere er blevet en
folkevogn på trods af, end i kraft afsit
udseende. Vigtigere er det, at VW 1500's
formgivning er funktionalistisk, mens
VW 1200's sætter snævre grænser for
en praktisk udnyttelse af den relativt
store bundflade. At VW 1500's form-
givning er ikke så lidt bedre, fremgår
af, at akselafstanden i VW 1500 ikke
er større end i VW 1200!
Volkswagenwerk har ofret, hvad det

koster at lade folkene ved samlebånde-
ne få tid til at blive fortrolige med
vognens iklædning, inden den egentlige
produktion er sat i gang. Da alt udsty-
ret tillige bærer præg af at være udlor-
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1000 o/min. i 4. gearsvarertil
100 km/t. svarer til ...........
Middel stempelhastighed v. 100 km/t.
Maksimalydelsen afgives ved

 

 

  

Middel stempelhastighed ved maksimalydelse

VW 1200 UW1500

29,5 km/t. 32 km/t.

3.350 o/min. 3,150 o/min.

7,1 m/sek. 7,2 m/sek.

3,600 o/min. 3,800 o/min.

7,7 m/sek. 8,7 m/sck.  
 

 

met med så stor omtanke, at finishentil

dels opstår af sig selv, har man straks
fra starten kunnet præsentere VW1500
som en vogn, der kun kan være samlet
i Wolfsburg. Der er måske noklidtste-
rilt ved denne vogns fuldkomne og
strengt saglige finish, men det er må-
ske noget der er uløseligt knyttet til
selve begrebet den »perfekte folkevogn«.
For tilbehørsbranchen har VW 1200

været det rene eldorado — uden at der
dog af den grund er opståct ret meget
tilbehør, der kan siges at være penge-
ne værd. Tilbehørssalget har koncentre-
ret sig på de dele, der kunne gøre vog-
nen lidt anderledes
Også VW 1500 vil til trods for at den

er praktisk talt komplet i sit udstyr sik-
kert vise sig at blive en lækkerbidsken
for en fantasifuld fabrikant af særpræ-
get tilbehør.
Vi noterede os følgende udstyr:

xk Beslag for skrå-seler både for og
bag.

kk Sæder og nederste halvdel af ryglæn
er i uldent stof, resten i kunstlæder.

kr Begg edøre slutter nøjagtigt; har lå-
se både udvendigt og indvendigt.

 Forneden er dørene beklædt med ul-

kr

 

dent stol, øverst med kunstlæder.
Armlænene er behagelige og funge-
rer samtidig som indvendigt dør-
greb.

+ Førneden er i begge sider monteret
store dørlommer.
Dørene erselvparkerende, men vog-
nen er så læt, at de kan være van-
skelige at lukke. En ventil havde væ-
ret en praktisk og samtidigt fiks un-
derstregning af. hvor fantastisk godt
denne vogn er bygget.
Når dørene åbnes udløses en me-
kanisme, der under kørslen forhin-
drer forsædernes ryglæn i at vippe
fremover — en vigtig sikkerhedsfak-
tor, som hurtigt vil blive kopieret.
Ryglænets hældning kan justeres via
en stor roset på sædets udvendige si-
de. Det havde været ønskeligt, om
sædet kunne lægges længere tilbage
i en nogenlunde bekvemsavestilling.
På sædets udvendige side sidder og-
så udløserknappen for justering af
sædets afstand fra rattet.
De polstrede sølskærme over begge
forsæder er separat hængslede i beg-
ge sider og vibrerer derfor ikke un-
der kørslen. Trods ophængningsmå-
dener det muligt at svinge solskær-
men ud.oså denligger parallelt med
sideruden.
Den øverste del af instrumentbræd-
tet er udført af matsort kunststof og
danneren elegant og refleksfri ram-
me om de 3 hovedinstrumenter, der
er placeret foran føreren. medens
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1500

Forsæde bredde ......- 1360 mm
Bagsæde bredde . 1400 mm
Max, benplads for 1135 mm
Max. benplads bag . … 1160 mm
Højde over forsæde ... 970 mm
Højde over bagsæde .. 880 mm
HK/omdr. pr. min.
Kompression .........
Stempelhastighed/omdr.

FRBR. scannes
Acceleration 0-100 km/t 24.4 sek.
Tophastighed km/t .... 132
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17 M-1,5 17 M-1,7 1500 1700 PU544

1400 mm 1400 mm 1350 mm 1350 mm 1250 mm 1385 mm
1370 mm 1370 mm 1860 mm 1360 mm 1320 mm 1372 mm

1118 mm 1118 mm 1138 mm
973 mm 973 mm 1054 mm

950 mm 950 mm 904 mm 904 mm 960 mm 889 mm
890 mm 890 mm 894 mm 894 mm 889 mm

60/4500 67/4500 55/4400 63/4300 57/4600
6.8:1 101 725 8.1:1

10,64/4500  11,49/4500  10,85/4400  10,61/4300  12,0/4500 11,65/4600
24.6 sek. 20.5 sek. 24.9 sek. 20.0sek. 19.4 sek.
130 135 128 132 140 125

 



der foran passagersædet er et fjed-
rende håndtag. Hele denne del af
instrumentbrædtet består af een en-
hed uden samlinger, hvad der er be-
mærkelsesværdigt, når man tager
den komplicerede udformning om-
kring instrumenterne i betragtning.
Rattet er sort og forsynet med en
halvcirkel-formet hornring. Ratnavet
ligger forsænket og på ratsøjlen er
monteret en ratlås. Kontaktarmentil
blinklysene er monteret på ratstam-
mens venstre side med en indbygget
nedblændingskontakt på kontaktar-
mens bagside. Man kan ufrivilligt
kommetil at betjene nedblændings-
kontakten under betjeningen af
blinklyskontakten.
Specedometeret flankeres på højre si-
de af et elektrisk ur og tilvenstre af
benzinstandsmåleren, der er uden
advarselslampe, Reservetank er ik-
ke monteret. Under benzinuret, men
i samme indfatning findes de gæng-
se advarselslamper.
Trykknappertil det elektriske sprink-
leranlæg,  selvparkerende  viskere,
hvis arbejdshastighed kan varieres
trinløst. trinløst variabel instrument-
belysning og trykknapper til projek-
tørerne er samlet i en diskret enhed
tilvenstre for rattet. Trykknapperne
fungerer efter et snedigt system, så-
ledes at de manuelle operationer bli-
ver færrest mulige.
Det centralt på instrumentbrædtet
placerede askebæger har en fiks be-
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skyttelsesplade. der forhindrer at ci-
garetgløder ødelægger lak og pol-
string.
Handskerum er monteret i højre si-
de, og bunden skråner nedefter, så
indholdet ikke falder ud i passage-
rens skød.
Varmluften er frisk-luft, der ved
passage over en varmeudveksler
»overtager« den brugte køleluftsvar-
me, inden køleluften strømmer ud i
det fri. Der kommer således ingen
oliclugt i vognen, når varmeappara-
tet er i funktion, ligesom der ikke er
nogenrisiko for at få udblæsnings-
gas ind i vognen, selvom der skulle
opstå en læk i udblæsningssystemet.
Varmetilførslen reguleres på samme
måde som i VW 1200, og systemet
er lidt omstændeligt at betjene. Det
er en skavank ,at varmeleverancen
varierer med kørehastigheden. Til
gengæld er systemet i 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 midterste giver kold luft, der og-
så helt eller delvis kan ledes ned til
fødderne.
Justerbare trækfri ventilationsruder
både for og bag.
Der er i bagagerummet rigelig høj-
de til normale kufferter.
Det synes lidt søgt, når manenkelte
steder har set bagagerummet kritise-

Billederne giver indtryk af den perfekte finish.

 

ret, fordi en vinflaske ikke kunne
stå oprejst. Rent bortset fra at vi ik-
ke har undersøgt om det er rigtigt,
ville vi under alle omstændigheder
transportere den i liggende tilstand.

rr Efter 100 km's hård kørsel standse-
de vi vognen for at undersøge tem-
peraturen i det bageste bagagerum,
men bundpladen var kun ganske
svagt lunken. Alligevel er det nok
klogest at røre sig til vane, at lade
skovtursfrokosten, chokolade og kos-
metik få plads i forreste bagagerum.
Bagagerummet kan kun åbnes inde-
fra vognen. Det bugeste åbnes via en
fiks skydeknap i dørstolpen.

ik I prøvevognen var der i midten af
bagsædet et indbygget armlæn, der
kan klappes ind i ryglænet, men ik-

   
Øverst tv. trykknap-betjente instrumenter, øverst

th. smuk udformning af det indfældede dørhånd-

tag med låseknap. Nederst tv. ses betjenings-

knappernetil det udbyggede klima-anlæg, nederst

th. skydeknappen til udløsning af bagsmækken.
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ke giver noget behageligt ryglæn
for en Ste passager. Vognen leveres
også med rygsæde uden indbygget
armlæn. På hver side af bagsædet
er monteret faste armlæn og indbyg-
get askebæger,

ør Bagagepladsen for og bag når til-
sammen op bå ca. 380 dm? overfor
normalt 4-500 dm? i vogne i 1,5 li-
ters klassen.

Chassiset er kun blevet underkastet få
forandringer,

Forhjulsophængets torsionsstave er nu
ført igennem det nederste forakselrør,
hvor de af pladsmæssige grunde krydser
hinanden. Herved er der blevet mulig-
hed for at gøre torsionsstavene dobbelt
så lange som tidligere og dermed for-
bedre deres progressive karakteristik
Forhjulenes øverste længdesvingarme
er indbyrdes forbundet ved en kræng-
ningsstabilisator, og både i [or- og bag-
hjulsophæng er der benyttet gummiind-
læg til at isølere ophængene fra chassi-
set. Folkevognens velkendte bundramme
er bag til blevet forkortet, således at
hele den bageste de] af chassiset nu er
en selvstændig enhed, der er boltet fast
til hovedchassiset under iagttagelse af
de moderne metoder til forhindring af
at vibrationer og støj forplanter sig til
hovedchassiset. På styretøjet er monte-
ret en vibrationsdæmper, og selve sty-
rehuset er af ny konstruktion med en
såkaldt snekke-rullelejestyring.

KØREEGENSKABER
Folkevognen har altid haft tendens

til at accelerere bedre i praksis end den
gør på en stopur. Er dette bare en for-
nemmelsessag, eller kan der ligge noget
reclt bag?
Under en accelcrationsprøve på en li-

ge betonvej, vil vogne med ubekvemme
og langsomt arbejdende gearkasse få
en fordel, fordi gearskiftet bliver ind-
øvet og praktiseret under gunstige om-
stændigheder. Kickser man et gearski
te under cen accelerationsprøve kasseres
resultatet.
Med en vogn som Folkevognen kan

  

gecarskiftet foregå lynhurtigt selv i de
mest akavede situationer. Dette bliver
en større hjælp i den private kørsel end
under en accelerationsprøve, hvoralt i
forvejen er lagt ideelt tilrette, Der er
ingen diskussion om, at en del af Fol-
kevognens gode acceleration stammer
fra det fortrinlige gearskifte, der i den
ny VW1500 er om muligt endnubedre.
Selvom man gør sig de mest indædte
anstrengelser for at komme bagpå syn-
cromeshen, lader den sig ikke overra-
ske, og VW1500 er i 2. og 3. gear en
sprællevende vogn.
Hvad køreegenskaber angår er VW

1500 i mange henseender en tro kopi af
VW1200, Sidevindsfølsomheden er der
stadig omend i en noget reduceret grad.
Tendensentil at slå ud medhalen (over-
stvring) er også bevaret, men dog kuni
mærkbart reduceret form. Forbedringer-
ne skyldes i første række, at dæk nu
heller ikke på Folkevognen er noget
man bare monterer, når vognen er byg-
get færdig. Dæk er blevet et emne der
konstrueres specielt og med bestemte
egenskaber, som er nøje afstemt med
vognens øvrige konstruktion. Den an-
vendte dæktype går oftest under beteg-

   
  

    

 

nelsen »Low section« eller på tysk
»Niederquerschnitt«. Det er karakteri-
stisk for disse dæk, at banen er bredere
og har afrundede »skuldre« samt at
dækkets fælgbasis er meget bredere end
på almindelige dæk, mens afstandenfra
fælgkant til dækflade er reduceret.
VW 1500 er ikke den første vogn,

hvor samarbejdet med dækfabrikanten
er indledt på ct meget tidligt tidspunkt
af vognens konstruktion, og det er gan-
ske tydeligt, at man ad denne vej kan
opnå så markante forbedringer, at en-
hver bilist straks vil bemærke dem.
Da »Lovsection«-dækkenes større si-

deføringskralt til dels er ovnået på be-
kustning af dæktypens fjederegenska-
ber, går det ikke an uden videre at
montere denne dæktype på vogne, hvis
affjedring cr afstemt efter sædvanlige
dæk. Grublerier over hvordan de mo-
derne væddeløbsvogne sætter nye re-
kørder trods færre hk fører uvilkårligt
ind på de store fremskridt, der i de se-
neste år cr opnået på væddeløbsdække-
nes område.
Med disse dæk som forbillede er

standardvognenes dæk blevet stadigt
forbedret — ikke så meget hvad slidstyr-
ke angår som hvad dækkenes sidefø-
ringskraft angår.
En dækkonstruktion karakteriseres dels

ved forholdet mellem H/B (tværsnithøj-
den i forhold til tværsnitbredden) dels
ved a/B (forholdet mellem bredden af
dækkets fælgbasis og dækkets tværsnit-
bredde.)
Tegningerne viser, hvordan tværsnit-

tet i low section typen er »overkvadra-
tisk« d. v. s. at dækkenes tværsnitbred-
de er væsentligt større end tværsnithøj-
den, samtidig med at bredden af dæk-
kets fælgbasis er vokset i forhold til
dækkets tværsnitbredde. Samtidig af-
rundes dækkets »skulder.«
VW1500 har et Firestone/Phonix dæk

af low section typen. Dækketer specielt
kunstrueret til vognen, fordi dæktypen
nok har stærkt forøgede sideførings-

Fortsættes side 66

Bollon Aero —Super Ballon Niederquerschnitt
0,98 0,98 9,94 88   
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Bemærk low section's (Niederquer-
schnitt) typens »kvadratiske« tværsnit.
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Motor: Luftkølet, firecylindret, firetakts boxermotor placeret
i hæk, boring .83 mm, slaglængde 69 mm, slagvolumen

1493 ccm. 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: 8,74 m/sek. Centralt placeret knastaksel under
krumtapakslen, stødstænger, fopventiler. Køleblæseren mon-

teret aksialt på krumtappen, remtræk til dynamo. Kvantite-

ter: benzin 40 liter, motorolie 2,5 liter, gearkasse med dif-

ferentiale 3 liter (udskiftning 2,5 liter), Trykomløbssmøring.
Mekanisk benzinpumpe, 1. Solex horisontal karburator med

oliebadsfilter, karburatortype 32 PHN. 6 volt batteri, 77

amperetimer.

Transmission: Tør enkeltplade kobling til fuldsynchroniseret

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

vekslingsforhold:

 

Gearkasse: Kron- og spidshjul: Overall:
l.gear .... 3,80:1 Kr ErERR bn 15,68 :1
2.gear ..... 2,06:1 x mm Ak 8,49:1
3.gear .... 1,32:1 E Si En 5,45;1

CRTTae 0,89:1 x Må == FA |

Gearkassens 4, gear er ligesom i VW 1200 et »overgear«,

og gearkassens gearing svarer også i de øvrige gear til

VW 1200. 1000 motoromdrejninger svarer i fjerde geartil

ca. 32 km/t eller ca. 2,5 km/t mere end i VW 1200, hvis
kron- og spidshjulsudveksling er lavere (4,375). Dæk: Fire-
stone/Phønix 600 x15 (VW 1200: 560 x 15). Bakgear: 3,88: 1
(16,00 : 1).

Chassis og karrosseri: Platforramme med cenfralrør og se-
parat specialbro for baghjulsophæng. Karrosseri boltet til
bundrammen. Forhjul ophængt i to langsgående sving-
arme, hvoraf nederste svingarm er monterettil tværgående
rund torsionstav som affjedringsaggregat og øverste sving-
arm monteret til en -krængnings-torsionstav. Teleskopstød-
dæmpere for og bag. Baghjulsophængning i ren sving-
akselkonstruktion med langsgående stræbere. Snekkerulle-
styring med todelt forbindelsesstang og hydraulisk dæmper.
2,8 ratomdrejning giver fuld styrebevægelse. Hydraulisk
fodbremse, samlet bremseflade 830 cm2. Duplex (to bremse-
cylindre) i forhjulsbremserne. Dæktryk 1,1 /1,7 atu, ved UTs|
belastning 1,2/1,7 atu.

Mål og vægt: Hjulafstand 2400 mm, sporvidde foran 1310
mm,bagtil 1346 mm,frihøjde 149 mm,største længde 4225
mm,største bredde 1605 mm,største højde 1475 mm. Ven-
dediameter (spor) 10,3 m. Vægt incl. fuld benzintank og alt
standardudstyr iflg. vor autoriserede vejning: 871 kg, heraf
354 kg på forhjul, 517 kg på baghjul: fordeling ca. 40/60.
Kraft/vægtforhold: 19,3 kg pr. 1 hk DIN (16,1 kg pr: 1 hk
SN3Y

Udstyr: Viskere med trinløs variabel hastighed, sprinkler-
anlæg med aut. pumpe; to polstrede og vendbare solskær-
ETSTsPTSET TLS benzinstandsur, sædvanlige advar-

selslamper, variabel instrumentbelysning, blinklys-kontakt-

arm tv. for ralsøjle med indbygget »dipper«, ratlås, 3 aske-

bægre, handskerum, armlæni siden for og bag, indbygget

armlæn i bagsædeefter ønske, justerbare ventilationsruder,

varm- og friskluftsanlæg, forsæders placering og hældning

justerbar, ryglæn »låses«, når dørene lukkes, dørlåse i beg-

ge døre, indtræk i uldent stof og kunstlæder.

Tekniske specifikationer

og prøveresultater

VW 1500

Tolerancer m. v.: Ventiler v. max. 50? C olietemperatur:
0,20 mm for både indsugning og udstødning. Forhjulsind-
stilling: v. maksimal belastning (377 kg), spidsning 0 mm,
styrt 20", spredning 5? 15”, efterløb 10% 20'. Ved tomvægt:
spidsning målt ved fælgkant 3-5 mm,styrt 1% 20' +/— 20'.
Ventildiagram: v. 1 mm spillerum: indsugning åbner 1? før
top, slulter 32? efter bund, udstødning åbner 38? før bund,
slutter i top. Tændrør Bosch 14 mm W 175 Tl. eller til-
STORTER

OSTETEETEENLETETS

  

  
  

  

0- 40 km/t (speedometer: ca. 43 km/t) .. 4,4 sek.

0-60 »… ( mn (RE JÆTTER FE GERE
(GLJET mn au 894). KE/SÆRET
(vet Fi ER KERES STÆRKT
0-110 , ( mm AK HF Vee DØ: 33,8. »…
Tophastighed (gennemsnit af begge retninger)... 129,6 km/t
Stående kilometer: 41,6 sek. svarende til ...... 86,5 4

Benzinøkonomi;
LSTETBEDRE SAPD SEES EKSEM FEDE SN el SN 0 BESK TEE
Jævn landevejskørsel .. PISSE HERE
Hurtig landevejskørsel . AUKURERET

g Er prøver, ialt ca. 825 km,

 

Det samlede testforbrug
svarede til 9,9 km pr. liter,

UGE
VW 1500 limousine type 311 incl. omsætningsafgift 20.966
kr. excl. leveringsomkostninger. Vognen vil senere kunne
leveres med soltag som ekstraudstyr. Priser for Station car
SESEETSETETEDTELSES
Importør: Skandinavisk Motor Co. A/S
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Luk op for det elegante

- sid ind i Peugeot, og

mærk hvad fransk komfort

og temperamentvil sige

Hverdel en fordel.

PEUGENT
- køreglæde i overmål…
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HANER

De skulle vel ikke være så vanske-

ligt på psykoanalytisk vis at finde ud

af, hvad det er, der sker med nogle

bilister, når de er kommet til sæde bag

et rat. Den usle, grå bogholdertype rej-

ser sig i takt med motorens omdrej-

ninger til en frådende bisse og kamp-

gal hane. Hvorfor?

KAMPGALE 
Mansiger, det er fordi den under-

trykte sjæl, der findes bag den grå ha-
bit, her finder udløsning for hverdagens
tort og svie. Han efreagerer sine chefers
tyranni, han hævner sig på sin domi-
nerende kone, han viser sig for alver-
dens dejlige barmsvære damer. Magt-
udfoldelse er hans encste religion og
hans sande trøst.

Sådanne kamphaner med lange skar-
ne sporer og en tilsyneladende meget
lille hjerne, finder vi mange variatio-
ner af, på gader og veje. Det er ham,
somikke vil flvtte sig ind til siden, når
man dytter, Der er ham, som speeder

op, lige når han skal overhales. Det er
ham, som holder på sin tykpandede ret
i en rundkørsel uanset at han standser
al trafik. Alle udsætter os andre for
livsfare, fordi de har brok med deres
sjæleliv.
Vi kender det dejlige billede af ha-

nen med de prangende og spraglede
fjer, som den står og galer på en mød-
ding. Symbolikken cer jo pragtfuld, for
til billedet føjer sig også dette, at man
inderst inde har ondt af hanen, der ga-
ler stolt på sin bunke møg.

Det er som bekendt nemt nok at rak-
ke ned og pege fingre, men ulige van-
skeligere at komme med gode råd i ste-
det. Derfor frister det sidste os til at
forsøge på at give nogle få råd.
Hvis man har tilløb til at være en

kamphane hag et rat, er der en mulig-
hed for at blive anderledes og bedre.
I stedet for at træde speederen ud gen-
mem bunden af sin vogn for en hals-
brækkende kørsel, kan man sætte sig
henat lære at køre godt bil. Man hæv-
der sig nemlig næsten lige så godt, ved
at være dygtigere end de andre.

Det første man kan tage sig til, er
at forsøre at køre med mindst mulig
acceleration og mindst mulig opbrems-
ning. Thi, jo mere overblik man har
over trafikken, desto mere glidende kan
man køre, Den, som skriver disse ord,
har haft lejlighed til at køre sammen
med så store kanoner som Stirling Moss
og Jack Brabham. Det var kendeteg-
nende for køreturen, at alt foregik ro-
ligt og glidende i trafikken. Ikke i be-
gravelsestempo, slet ikke, for gennem-
snitshastigheden har sandsynligvis lig-
get højere end [lertallets. Men kørslen
var velovervejet med skyldig hensyn-
tagen til trafikken foran, bagvedogtil
siderne.

Jeg var så heldig at kunne sammen-
ligne de to mesterkøreres bilbehandling
nogle dage senere med kørcmåden hos
en ung, såkaldt frisk fyr, der herhjem-
me har rv før at være både dygtig og
dristig. På den tur sad jeg medlivet 1
hænderne og hårene i lodret rædsel på
hovedskallen. Den »dygtige« bilist var
virkelig dristig (med dum foran ordet),
og de hasarderede overhalinger og van-
viltige passager al kryds og overskue-
lige steder blev foretaget med en slags
50 mod 50 vurdering af chancerne for
det helt støre smask. Vi måtte nødven-
digvis broadside gennem ethvert sving.
for hvis dækkene ikke gav et klagehyl
fra sig, kunne ingen jo se, at her kom
sgu en fyr, der vidste noget om bilkør-
scl. Akkeja.

Nej, man skal hævde sig ved at være
bedre og dygtigere, og noget af det,
der tydeligst viser. om man forstår sig
vå bilkørsel, er den glidende rytme, den
rolige kørsel, der slet ikke er det sam-
me som sneglefart. Det er bare en vel-
overvejet kørsel, hvor man viser, at
man ved, at der nå vejene færdes andre
medlige så stor ret som enselv.
Mange af os særlemmer nemlig, at der

er himmelvid forskel på hanekørsel og
bilkørsel på offentlig vej. Brabham og
Moss viste at de formåede at beherske
begge dele — til hver sin tid. Men den,
som forsøger banckørsel på landevejen,
fortæller bare omverdenen, at han ikke
begriber et levende suk af det hele. Og
det er for ham, vi her har sat hanen på
møddingen. Vis ham billedet og lad
ham læse Fart & Form.

brorrasmus



 
 

TAGE SCHMIDT

De mest solgte

- og de mest omtalte nye

Pi de følgende sider findes 17 prøvekørselsrap-

porter, fulgt af en skematisk opstilling over vog-

nenes økonomi, ydeevne, tekniske data og andre

oplysninger, som er nyttige for bilkøberen, der

dels gerne vil føle sit hjertes ønsker, dels gerne

vil være fornuftigt kørende.
Alle rapporterne er opdelt efter samme system, og det

skulle derved være gjort muligt i ret stort omfang at drage
direkte sammenligninger mellem de enkelte vogne. Med få
undtagelser er alle vogne prøvekørt mindst 4-500 km og

under ensartede forhold (undtagelserne er bemærket i rap-
porterne.)
Under hver enkelt prøverapport findes et skema for

standardudstyr, som man på det nuværende tekniske, kom-
mercielle og trafikale udviklingstrin må betragte dels som
i høj grad ønskværdigt, dels som nødvendigt. Vi mener f.
eks., at kørsel i dårligt føre i moderne trafik kræver en
vindspejlvasker, som følgelig må være standardudstyr, og
at de vanskelige parkeringsforhold i snart alle byer gør
det nødvendigt med udvendig dørlås i begge sider for at
reducere risikoen for at blive lukket ude fra sin egenbil
ved andres ubetænksomhed.

Udvalget er sket dels i henholdtil indregistreringslisten,

 

 

 

  

  

  

  

 

   

 

  

  

 

  

   

    

Økonomi Ydeevne Mål
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Austin Pariner / Morris Mascot .. 12.179 17,2 5 1.500 276 ca.1.280 ja 117 55 n7 18,5 4.200 3.050 1.410 18,1

Citroen AMI sals 16.966 17/18 2,1 1.500 270 nej 105 47 71 ej målt 4.310 3.865 SN 18

Fiat 600 D 10.998 17 3,0 2.500 84 nej 110 45 70 22 4,480 3 295 1,380 15

Fiat 1100 Export 14.999 13 3,0 2.500 113 nej 130 60 90 15 3.940 3.911 458 13

Fiat 1300.. 20.785 Br 3,4 2.500 105 nej 140 65 100 10 3.770 4.030 1.545 12,3

Ford Anglia 14,250 15,6 2,25 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 12,7 2,75 1.500 = 1.300…1.400 nej 125 97 =2 13 4.000 4.060 1.570 sg

Ford Taunus 17M …. 20.671 11,6 3,0 1.500 = 1.300—1.400. nej 136 113 == 12 3.240 4.452 1.670 16,5

Hillman Sunbird 1600 . y 17.875 13,0 4,5 3.000 510 ca.1.900 nej 132 62 96 16 = 4.115 1.543 17,8

FAGiS 10005 srrsnsenneskrnesee | 13.797 15,8 32 1.500 452 ca,1.320 ja 2 60 122 16,5 4.100 3.760 1.520 174

Opel Rekord 1700 . 20.357 14ar 3,0 3.000 572 ca.1.800 ja 322 72 12,5 3.630 4,515 1,632 18

Renault Dauphine . 14.544 15/17 za 2.500 ca.262 våde foringer nej 115 75 20 4.100 3.950 1,520 15

Renault R4L . ca.12.300 15/17 2,0 aldrig ca.272 våde foringer nej 105 me ej malt 4.270 3,656 1.485 Bø

SAAB 96 sesi0r,: 16.592 14,6 1.500 490 1.190 nej 118 70 z 17,5 4,580 4,020 1.570 17

Simca Elysée: sis serene 17.400 ca.139 5,0 1.500 ca.420 ca.1.600 ja 130 57 90 14,5 3.850 4.189 1.570 15

Skoda Øclavia sr — 14,2 3,0 2.500 476 våde foringer nej 125 43 65 16 4.100 4.065 1.600 175

NW4200 de Lider ssssornsr ke 15.240 ca.13,5 2,5 5,000 510 ca.1.100 ja 115 46 72 18 3.390 4.070 1.540 SED
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dels med henblik på at medtage så mange søm muligt af de
nye modeller, som af forskellige grunde må ventes at have
særlig interesse for publikum.

Udtrykkene understyring, neutralstyring og overstyring
skulle være de eneste ikke umiddelbare forståelige fagud-
tryk i rapporterne. De forekommer under afsnittet om vog-
nenes opførsel I SVINGENEogerbrugt, fordi ingen andre
ord så kort og præcist beskriver de fænomener, som de re-
fererer til. Vedstående tegninger med tckst redegør popu-
lært for de tre udtryks betydning i forbindelse med kørsel
til udskridningsgrænsen i svingene, og det vil være nyttigt
at have gjort sig dem ganske klart, hvis man ønsker at [å
det rette udbytte af rapporterne. Det er som bekendt især
i svingene, at bilernes køreegenskaber er afgørende for-
skellige.

For- og baghjulene på en neutral styrende bil skrider så
at sige lige meget (har korrekt teknisk udtrykt sammeslip-
vinkel). Bilen bevæger sig derfor i en spiralformet linje
udefter i svinget og vil ofte kunne holdes på vejen ved at
lette trykket noget på gaspedalen. Neutral styring finder
man næsten kun mellem biler med motoren anbragt foran
og baghjulstræk.

Forhjulenc på en understyrende bil skrider kraftigere end
baghjulene (har større slipvinkel), og vognen vil derfor ved
for hurtig kørsel have tendens til at fortsætte lige ud med
forhjulene, ligegyldigt hvor kraftigt man drejer på rattet.
Dersom man slipper gaspedalen og derved nedsætter far-
ten. er der gode chancer for, at hastigheden bliver tilpas
ringe til, at forhjulene igen kan få bedre fat i vejen.
En megeterfaren bilist i en baghjulsdrevet vogn med for-
holdsvis stor motoreffekt vil dog også kunne bringe bilen
ind på rette kurs ved at træde kraftigt på speederen og
derved få baghjulene til at spinne — og skride mere, Risi-
koen for kraftig forhjulsudskridning som følge af stor un-
derstyring er størst for forhjulstrukne biler.

Overstyrende bilers baghjul skrider lettere og hurtigere ud
end forhjulene (her er baghjulenes slipvinkel større end
forhjulenes). Resultatet af for hurtig kørsel i et sving med
en overstyrende bil vil derfor være, at bagvognen skrider
ud — i særligt voldsommetilfælde så kraftigt, at bilen snur-
rer rundt om sig selv. Så længe bagvognen ikke er skre-

det længere ud til siden end 30-40 grader, harbilisten sta-
dig en mulighed for at rette den op ved at dreje forhju-
lene den samme vej, som udskridningen, men derefter kan
hanfaktisk ikke gøre andet end at håbe på, at vognen ikke
støder ind i noget. Biler med hækmotor har som regel over-
styringstendens.

Alle tre udtryk bruges også til at beskrive vognenes sty-
retendens ved normale svinghastigheder, idet man vel al-
mindelig kørsel ofte tydeligt kan mærke, at en understy-
rende vogn prøver at fortsætte lige ud således, at man må
dreje mere på raltet — men at en overstyrende vogn af sig
selv søger mere ind i svinget end egentlig tilsigtet med
rattet. En neutralt styrende vogn følger simpelthen nor-
malt rattet. Mange vogne veksler i styretendens alt efter
hastighed og belastning.

Oplysninger om forsikringspriser er det eneste, der mang-
ler for, at De kan gøre Dem et ret sikkert begreb om, hvad
det vil koste at holde de enkelte vogne. Når de er udeladt,
skyldes det, at der findes så mange forsikringsformer, at
fyldestgørende information ville tage for megen plads.
Der er kun givet oplysning om smøreintervallet ikke om

olieskiftnings-intervallet, fordi det afhænger fuldstændig af
kørselsbetingelserne, hvor langt man kan køre mellemolie-
skiftning — mens smøreintervallet i praksis er konstant,
selvom manefter megen kørsel i stærk regn kan korte det
af medfordel. En smøring koster normalt 7-9 kr. Olieskift-
ning foretages for hver 1000-5000 km, afhængig af motor-
og filterkonstruktion og kørselsforholdene. Som regel må
manskifte hyppigere om vinteren end om sommeren.

Forholdet mellem motvromdrejningstallet og kørselsdi-
stancen er medbestommende for komforten og motorens le-
vetid. Man opgiver ofte i specifikationerne, hvor mange
kilometer bilen kører i topgear ved 1000 motoromdrejnin-
ger i minuttet. »Fart & Form«har i stedet valgt at oplyse
antallet af motoromdrejninger ved normal høj 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 behøver at
skifte gear. Et forholdsvis højt maksimalt drejningsmoment
ved forholdsvis lavt omdrejningstal gør det som regel mu-
ligt at køre med minimal gearskiftning, mens man måskif-
te hyppigt gear i en vogn, der har et forholdsvis lavt mak-
simalt drejningsmoment ved et ret højt omdrejningstal.
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Rummelig tingest med im-

ponerende ydeevne, frem-

ragende køreegenskaber og

kompromisløs formgivning

— ideal i bytrafik og hurtig

på landevejen

 

 

Morris Mascot/Austin Partner
Indretningen giver maksimal udnyt-

telse af de små ydre dimensioner såle-
des, at rummeligheden tåler sammen-
ligning med langt større vognes. Selv
langbenede kan komme på rigtig af-
stand af pedalerne, menselvfølgelig be-
rrænses benpladsen bagi, hvis forsædet
rykkes helt tilbage. Bagagerummet er
lille, men til gengæld er der mere plads
til småbagage og småting inde i vognen
end i nogen normal personvognstype.

Motoren er baseret på Morris 1000/
Austin Futura's og har praktisk taget
samme egenskaber. Den sejgtrækker
fint og løber villigt op i høje omdrej-
ningstal. Anbringelsen på tværs i mo-
torrummet og indbygning af gearkassen
i bundkarret er med til at sikre vog-
nens kompakte ydre mål. Mascot/Part-
ner leveres iøvrigt nu i tuned udgave
med maksimaleffekt på 60 hk under be-
tegnelserne Mascot-Cooper og Partner-
Cooper.

Gearskiftet er blevet forbedret siden
vognens introduktion, men synchrome-
shen kan stadig ikke klare hurtig ned-
skiftning med almindelig udkobling

uden mislyd. Også meget hurtigt skift
opad resulterer i et let skrat, men gear-
skiftning i roligt tempo er fuldstændig
lydløs.

Affiedringen er af ny type med gum-
mielcmenter og udligner selv for be-
lastningsforskelle. Kørslen er komfor-
tabel på alle vejtyper, og hjulene har
altid fast kontakt med vejbanen.

I svingene er Mascot/Partner langt de
fleste vogne fuldstændig overlegen. Den
løber virkelig medet ofte misbrugt ud-
tryk som på skinner i kurverne. Styrin-
gen er nærmest neutral, og der skal kø-
res meget hurtigt for at fremkalde en
udskridning, der — nårdentil sidst ind-
træder — begynder blødt og samtidig for
for- og baghjul og er uhyre let enten
at korrigere eller holde under kontrol.
Tandstangsstyretøjet er  letvirkende,
præcist og meget hurtigt, og vognen
følger øjeblikkelig den mindste bevæ-
gelse af rattet.

På lige vej har Mascot/Partner ret-
ningsstabilitet som en stor vugn, og den

påvirkes kun meget lidt af selv kraftig
blæst.

Bremsernevirker kraftigt for et for-
holdsvis lavt pedaltrvk og tager blødt
og gradvist, De tunede udgaver er for-
synet med skivebremser på forhjulene.
Stabiliteten under katastrofebremsning
er fremragende, bl. a. takket være en
ventil, som reducerer trykket til bag-
hjulene.

I byen er kombinationenaf fin acce-
leration og kompakt bygning en stor
fordel. En meget lille vendediameter
gør yderligere vognen ideel til bytrafik.

Sammenlignet med samtlige andre
vogne i denne oversigt er Mascot/Part-
ner måske den mest vævre. Den repræ-
senterer sammen med Citroén 2 CV og
Renault 4 måske efterkrigstidens mest
konsekvente bestræbelser for at skabe en
praktisk brugsbil for hvermand — men
adskiller sig principielt fra de to andre
ved, at vægten cr lagt på ydeevne, mens
franskmændenc først og fremmest er
gået ind for plads.

 

Standardudstyret omfatter:

Indstillelige ryglæn nej

Forrudevasker nej

Kølevandstermometer nej

Handskerum nej

Hylde foran nej

Askebægerforan ja

Askebæger bagi nej

Udvendig dørlås i begge sider nej

Ratlås nej

Varmeanlæg ja

Friskluftsystem i forbindelse med varmeanlæg nej

Defroster ja

Blæser til varmeanlæg ja

Sidespejl nej

Instruktionsbog på dansk ja
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Baseret på den geniale 2CV

— individuel som alle vogne

fra den franske pionér-

fabrik

 

Citroen AMI 6
Indretningen er tilsyneladenderet al-

mindelig og uden særlige attraktioner,
men nærmere bekendtskab med sæder-
ne afslører ualmindelig god siddekom-
ført. Sædernes bærende konstruktion er
overtaget fra 2 CV med gummigjorde
udspændt over cn simpel jernrørramme,
men en tyk polstring med et møderne
skummateriale giver dem virkelig luk-
suskarakter.

Motoren er en større udgave af 2
CV'ens, og fabrikken har ved dens ud-
formning lagt hovedvægt på god økn-
nomi, herunder også slidstyrke og nem
reparation. Den arbejder fuldstændig
uanstrengt ved tophastighed, men træk-
ker først godt igennem ved ret høje ha-
stigheder — f, cks. over 60 km/t i 4.
gear. Lyden er den samme, som kendes
fra 2 CV, men bedre dæmpet.

Gearskiftet i forpanelet arbejder hur-
tigt og præcist, når man har vænnet
sig til det, og synchroniseringen er per-
fekt mellem de tre øverste gear, men
virker kun godt ved nedgearing til 1.
gear ved meget lav hastighed.

Affjedringen hører til de mest kom-
fortable, man overhovedet finder. Den
er overtaget direkte fra Citroén 2CV og
er således enestående blød — og karak-
teristisk ved at absorbere praktisk taget
alle ujævnheder. Den eneste ulempe,
den kan give, er kraftige lodrette sving-
ninger af karrosseriet ved passage af
visse store vejbølger med meget høj
fart — med andre ord et fænomen, man
uhyre sjældent kommer ud for i praksis.

 

I svingene krænger AMI 6 betydeligt
mere end defleste vogne, og uindviede
kan derfor få indtryk af manglende sta-
bilitet. Men i virkeligheden hører den
til de allersikreste vogne på snoet vej.
Dener praktisk taget ikke til at bringe
til udskridning. Hjulene — der er mon-
teret med X-dæk som standardudstyr —
bider sig imponerende godt fast i vejen
selv ved meget høje hastigheder, styre-
tøjet er fuldstændig præcist og temme-
lig højt gearet, og vognen lystrer øje-
blikkelig selv de mindste bevægelser af
rattet. AMI 6 føles iøvrigt nærmest neu-
tralt styrende ved normale svinghastig-

heder, men bliver udpræget understy-
rende ved hurtig kørsel.

På lige vej passer AMI 6 heltsig selv
med meget fin retningsstabilitet. Kraf-
tig sidevind påvirker den kun minimalt.

Bremserne cer megeteffektive og kræ-
ver kun et let pedaltryk. De tager for-
billedlig blødt og gradvist, og vognen
er meget stabil under katastrofebrems-
ning.

I byen er den omvendt skråtstillede
bagrude cen fordel i dårligt vejr. Ud-
synsforhaoldene cr iøvrigt fine.

Sammenlignet med de øvrige vognei
oversigten har AMI 6 den mest særpræ-
øede konstruktion, og det lader sig ikke
umiddelbart gøre at vurdere dens brugs-
værdi i forhold til prisen. I nøgle hen-
seender kan man let få mere for pen-
gene ved at vælge en anden vogn, men
vå andre punkter er den et usædvanlig
godt køb. I hvert fald er AMI 6 cn
vogn for mennesker med en individuel
indstilling til bilkørsel.

 

Standardudstyret omfatter:

Indstillelige ryglæn nej

Forrudevasker ja

Kølevandstermometer nej

Handskerum nej

Hylde foran ja

Askebægerforan ja

Askebæger bagi nej

Udvendig dørlås i begge sider nej

Ratlås nej

Varmeanlæg ja

Friskluftsystem ja

Defroster ja

Blæser til varmeanlæg nej

Sidespejl nej

Instruktionsbog på dansk ja

 



e
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Italiensk bilglæde udtrykt i

det små — forbilledlig i alle

store og små kontrol-funk-

tioner og ualmindelig rar

og let at køre.

Indretningen er ualmindelig god med
velplacerede og perfekt fungerende be-
tjeningsorganer. Det meget lille baga-
gerum i forvognen suppleres af plads
til et par mindre kufferter bag bagsæ-
det, hvis ryglæn iøvrigt kan lægges ned
således, at bagvognen omdannestil eet
stort bagagerum. Der er fin plads for-
an, men lofthøjden i bagvognen er kun
beregnet til mindre passagerer (dog
selvfølgelig voksne), i hvert fald for
længere ture.

Motoren er smidig og trækker jævnt
også ved lave omdrejningstal. Man kan
træde spcederen i bund allerede ved 35
km/t i 4. gear uden protest fra motoren
og køre højt op i omdrejninger uden
mislyde, Motoren arbeider sundt og
uanstrengt ved tophastighed, der er me-
kanisk fuldt forsvarlig som kørchastig-
hed.

Gearskiftet fungerer let, usædvanlig
hurtigt og præcist med gearstangen
praktisk anbragt i gulvet lige foran sæ-
derne. Synchroniseringen er perfekt.

Affjedringen er velafstemt og giver

Standardudstyret omfafter:

Indstillelige ryglæn nej

Forrudevasker ja

Kølevandstermometer nej

Handskerum ja

Hylde foran nej

Askebæger foran nej

Askebæger bagi nej

Udvendig dørlås i begge sider nej

Ratlås nej

-Varmeanlæg ja

Friskluftsystem i forbindelse med varmeanlæg nej

Defroster ja

Blæsertil varmeanlæg nej

Sidespejl nej

Instruktionsbog på dansk ja
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Fiat 600 D
komfortabel kørsel på alle vejtyper.
Kontakten mellem hjul og vejbane er
konstant god underalle forhold, og selv
slaghuller på dårlig grusvej kan pas-
seres med god fart uden, at man mær-
ker nævneværdigt til dem.

I svingene skal man køre meget hur-
tigt, før hækmotorvognens medfødte
tendens til bagvognsudskridning viser
sig — selv i vådt føre. Indtil oversty-
ringen sætter ind, er vognen nærmest
ideelt neutralt styrende. Fiat 600 ly-
strer iøvrigt straks bevægelser af rattet,
og selve styretøjet er let og præcist. En
eventuel bagvognsudskridning korrige-
res derfor forholdsvis nemt. Med pas-
sagerer og bagage i bagvognen øges
overstyringstendensen.

 

På lige vej holder vognen kursen af
sig selv med fin retningsstabilitet så
længe, det er vindstille, men den er ret
sidevindsfølsom og fordrer årvågenhed
i blæsevejr.

Bremserne er kraftige og kræver kun
moderat pedaltryk for hurtig bremsning

 

fra tophastighed. Men de kan tage ube-
regneligt pludselig fat ved ret lave pe-
daltryk. Vognens stabilitet under kata-
strofebremsning er kun vrøvet i vådt
føre, men var upåklagelig under de
ugunstige forhold.

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

Sammenlignet med andre vogne med
hækmotor hører dentil de mest stabile,
og den tåler i svingene udmærket sam-
menligning med vogne med motør for-
an, men er mere sidevindsfølsom end
det brede gennemsnit af vogne i klas-
sen. Vognens gennemgående præcise og
kontante funktioner gør det til en vir-
kelig fornøjelse at køre den, og kun få
af de her omtalte biler giver større kø-
reglæde. Den sidst indførte forøgelse af
motorslagvolumen og -effekt er iøvrigt
en mærkbar gevinst, der bl. a. giver sig
udtryk i højere og mere uanstrengt
marchhastighed.

 



Meget fint udstyret, rum-

melig, en fornøjelse at køre

— 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 usædvanlig pæn finish. Bænk-
sædet foran har separate, indstillelige
ryglæn med sovebeslag og med baga-
genet på bagsiden, og der kan i nøds-
fald sidde tre voksne både foran og
bagi uden altfor meget kniberi. Baga-
gerummethar tilmed cn pæn kapacitet,
selvom bagenden måske ikke syner stor.

Motoren arbejder dejlig vibrations-
frit ved alle omdrejningstal og har en
god, sund klang. Den trækker jævnt ved
lave hastigheder på plan vej, men ta-
ger bedst fat ved forholdsvis høje om-
drejningstal. Hvis man skal have den
rette fornøjelse af denne meget sports-
lige motor, skal vognen derfor køres
med temmelig hyppig gearskiftning.

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

Affjedringen er blød og giver god
kørselskomfort på alle vejtyper. En fast

støddæmpning sikrer desuden fin kon-
takt mellem hjul og vejbane, også på
ujævn vej.

TI svingene har Fiat 1100 altid haft
ry for at køre betydeligt bedre end gen-
nemgsnittet. Det gælder stadigvæk, selv-
om mange nve modeller med glimrende
køreegenskaber nødvendigvis får dentil
at virke mindre påfaldende end før.
Selve styrctøjet er f. eks. ikke helt på
højde med, hvad man træffer i mange
andre velkørende vogne i dag. Det er
temmelig upræcist omkring midterstil-
ling og kræver ret store ratbevægelser,
arbejder ganske vist let på midten, men
bliver lidt tungt mod yderstillingerne.
Styringen er nærmest neutral med cn
let understyringstendens, og der skal
køres meget hurtigt for at frembringe
en udskridning. Eventuel udskridning
begynder blødt, nærmest samtidig for
føor- og baghjul og er meget nem at
fange eller holde under kontrol.

Pålige vej er Fiat 1100 normalt fuld-
stændig retningsstabil. men den påvir-
kes lidt af sidevind, dog kun mærkbart

på grund af styretøjets mangel på præ-
cision i neutral stilling.

Bremserne tager kraftigt fat for et
forholdsvis ringe pedaltryk og har god
gradvis virkning. Stabiliteten under ka-
tastrofebremsning er fin, Bremsetrom-
lerne cr iøvrigt af letmetal og forsynet
med tværgående køleribber.

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

Sammenlignet med konkurrenterne
hævder 1100 Export sig i dag især gen-
nem sit gode udstyr. Den vil iøvrigt
stadig appellere i særlig høj grad til bi-
lister, som ønsker en vogn, der giver
et stort mål af køreglæde. Et lille mi-
nus ved den er en ret kraftig karrosse-
riresonans ved høje motoromdrejnings-
tal, sikkert hidrørende fra kardanaks-
len, idet fænomenet ikke kendes fra
1100 Special, der har to-delt kardan-

aksel.

 

Standardudstyret omfatter:

Indstillelige ryglæn ja

Forrudevasker ja

Kølevandstermometer nej

Handskerum ja

Hylde foran ja

Askebægerforan ja

Askebæger bagi to

Udvendig dørlås i begge sider nej

Ratlås nej

Varmeanlæg ja

Friskluftsystem i forbindelse med varmeanlæg ja

Defroster ja

Blæser til varmeanlæg ja

Sidespej|! nej

Instruktionsbog på dansk ja  



 

Handy som en 1100, hurtig

som en 1800, praktisk og

lækker i alle detaljer

iat 1300
Indretningen er præget af typisk ita-

liensk, sober formgivning og god finish
- og af et bemærkelsesværdig rigeligt
udstyr, som bl. a. omfatter en rød ad-

varselslampe, der blinker, når hånd-
bremsen er trukket an, og et gult ad-
varselslys, der tændes, når chokerknap-
pen trækkes ud. Stolesæder med indstil-
lelige ryglæn er standardudstyr, og alle
kontrolorganer er forbilledlig anbragt
såvel som forbilledlig fungerende.

Motoren er den samme somi den sto-
re Fiat 1800 minus to cylindre og vir-
ker i alle henseender fremragende. Den
trækker jævnt og blødt ved forholdsvis
lave omdrejningstal og løber villigt op
i høje 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 — også
med samme motor med større boring —
vå 1,5 liter og 80 SAE-hk).

Gearskiftet virker hurtigt og præcist
som i alle Fiat'er, men der var ikke mu-

lighed for at vurdere synchroniserin-
gen, der efter alt at dømme havdelidt
overlast i prøveeksemplaret efter 19.000
km demonstrationskørsel.

Affjedringen giver komfortabel kør-
sel over alle vejtyper, og hjulkontak-
ten er altid fin undtagen på dårlig, hul-
let vej, hvor vognen bliver temmelig
urolig.

I svingene er 1300 påfaldende nemat
køre med et letvirkende, passende gea-
ret stvretøj og en så ringe understy-
ringstendens, at den grænser til det
neutrale. Vognen står langt bedre fast
end gennemsnittet, men er dog knapt
så fint balanceret som 1100, idet den
bliver overstyrende ved høje svingha-
stigheder således, at bagvognen fore-
kommerat ville skride ret pludseligt ud
ved overdreven kørsel. Selve styretøjet
er med hensigt gjort lidt mere fjedren-
de (med let upræcision til følge) end
svarende til vognens meget sportslige
karakter.

På lige vej kan denlet fjedrende sty-
ring under nogle omstændigheder give

 

indtryk af en mindre fremragenderet-
ningsstabilitet, end vognen faktisk er i
besiddelse af, Men den nye Fiat er i
realiteten ualmindelig behagelig at kø-
re på lange, lige stræk.

Bremserne og vognens stabilitet un-
der katastrofebremsning er i alle hen-
seender i topklasse. Der kræves et på-
faldende ringe pedaltryk for at standse
vognen på forbavsende kort strækning
fra tophastighed, men man hartil en-
hver tid fin føling med bremsegraden.

I byen har man fordel af et glimren-
de udsyn — og fint overblik til alle bi-
lens hjørner gør den nem at parkere.

Sammenlignet med den øvrige, meget
komplette serie af Fiat-vogne forener
den nye 1300 stort set 1100's bchage-
ligt beskedne ydre mål med den store
model 1800's overlegne acceleration og
marchhastighed — og udstyret ligger
nærmest midt imellem. Sammenlignet
med konkurrenterne hævder den sig
smukt med hensyntil alt, som lader sig
konstatere over en prøvekørsel på 500
kilometer.

 

Standardudstyret omfatter:

Indstillelige ryglæn ja

Forrudevasker ja

Kølevandstermometer ja

Handskerum ja

Hylde foran nej

Askebægerforan ja

Askebæger bagi to

Udvendig dørlås i begge sider nej

Ratlås nej

Varmeanlæg ja

Friskluftsystem i forbindelse med varmeanlæg ja

Defroster ja

Blæser til varmeanlæg ja

Sidespejl nej

Instruktionsbog på dansk ja
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Giver mere end almindelig

køreglæde — med fremra-

gende smidig motor, god

indretning og sikre køre-

egenskaber. Fornuftig bag-

grund for bagrude-kokette-

riet

Indretningen er velgennemtænkt med
hensigtsmæssig anbringelse af alle kon-
trolorganer og god kørestilling i for-
sæderne, hvis ryglæn er formet efter
anatomisk fornuftige principper. Ben-
pladsen er god over alt i vognen, men
høje passagerer kan ikke sidde tilbage-
lænet i bagsædet uden at støde hovedet
modloftet. Bagagerummet er veldimen-
tioneret.

Motoren er mnykvnstrueret efter helt
møderne principper, idet denbl. a. har

den største boring i forhold til slag-
længden blandt samtlige motorer på
markedet. Den udmærker sig ved usæd-
vanlig smidighed og behagelig vibra-
tionsfri gang ved alle omdrejningstal
op til de maksimale 5000 0/m, trækker
jævnt og godt ved lave hastigheder og
arbejder tiltalende støjsvagt trods sin
svorts-karakter. Udblæsningslyden for-
kynder dog ved kraftig gasgivning, at
der foregår noget. Den nye Anrlia mo-
tor har stor succes i tunede udgaver i
svortsvogne og Formel Junoir racere.
Der kendes ydelser på op til omkring
90 hk.

 

Ford Anglia
Gearskiftet er hurtigt og præcist og

betjenes med en velplaceret gearstang
i gulvet. Synchroniseringen i den helt
nye gearkasse er god, og det er i det
hele taget en fornøjelse at skifte gear i
Anglia'en — hvad mani øvrigt også må
gøre hyppigt, hvis man vil udnytte mo-
toren rigtigt.

 

Affiedringen er blød og komfortabel,
mentilstrækkelig stiv til at sikre god
vejbeliggenhed under alle normale for-
hold. Støddæmpningen er dog rigelig
svag til hurtig kørsel på dårlig vej.

I] svingene er Anglia'en nærmest neu-
tralt styrende med en let understyrings-
tendens. Udskridning begynder først
ved forholdsvis høj hastighed og er let
at korrigere eller kontrollere, idet den
begynder blødt og næsten samtidig for
for- og bazhjul. Vognen cer således me-
get sikker at køre hurtigt med i sving.
Styretøjet er højt gearet. let og præcist,
og vognen reagerer straks nå bevægel-
ser af rattet.

På lige vej er Anglia præget af pæn

retningsstabilitet. Kraftige vindstød kan
påvirke den lidt, men ikke generende.

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
køre, og gode udsynsforhold hele vejen
rundt gør det bl. a. nemt at komme ind
i små parkeringshuller langs kantsten.
Den skrå bagrude giver store fordele,
fordi hverken regn cller dug læggersig
på den udvendig. Fjere hævder, at den
aparte skråstilling også i høj grad for-
hindrer indvendige dugdannelser.

Sammenlignet med konkurrenterne sy-
nes Anglia at byde på en god kombi-
nation af komfort, ydeevne, tiltalende
og sikre køreegenskaber og praktisk
indretning, og den er særdeles fornøje-
lig og sporty at køre. At den aparte
bagrude ikke har værettil hindring for
salget synes at fremgå af, at de engel-
ske Føord-fabriker forfulgte ideen i den
nye Consul 315.

 

Standardudstyret omfatter:

Indstillelige ryglæn

Forrudevasker nej

Kølevandstermometer ja

Handskerum ja

Hylde foran ja

Askebæger foran ja

Askebæger bagi ja

Udvendig daørlås i begge sider

Ratlås nej

Varmeanlæg ja

nej

nej

Friskluftsysiem i forbindelse med varmeanlæg ja

Defroster ja

Blæser til varmeanlæg ja

Sidespejl nej

Instruktionsbog på dansk ja

 



  

Almindelig og gennemsnit-

lig uden påfaldende attrak-

trioner, men bevisligt po-

pulær — måske netop fordi

den er fornuftpræget uden

at repræsentere yderlighe-

der?

Ford
Indretningen er nærmest gennemsnit-

lig som vognen selv. Det mest bemær-
kelsesværdige træk er de separate, ind-

stillelige ryglæn på bænksædet foran og
kuffertrummet, der hører til de større 1
klassen.

  
Motoren er, som præstationstallene

viser, ganske ydedygtig. men arbejder
lidt hårdt både ved lave og høje om-
drejningstal. Den tåler konstant kørsel
med tophastighed, men giver behage-
ligst kørsel under 110 km/t. Sejgtræk-
evnen er god med jævnt træk i topgear
ved under 40 km/t.

Gearskiftet fungerer nøjagtigt, men
lidt stramt og derfor langsomt. Syn-
chroniseringen er perfekt,

Affjedringen er blød og giver god
komfort på de fleste vejtyper. Men sæ-
dernes fjedring er meget elastisk, og
man hopperderfor temmelig ublidt, når
vognen rammer store, bølgeformede
ujævnheder. Støddæmpningen er for-
holdsvis svag, og kontakten mellem hjul
og vejbane kan svigte på ujævn vej,

 

Taunus 12 Super
men dog ikke mere end fuldt accepta-
belt.

I svingene krænger 12 M mere end
de fleste vogne, men det zår ikke ud
vver stabiliteten. Udskridningsgrænsen
ligger forholdsvis lavt, men man adva-
res i god tid af støj fra dækkene, og
udskridning sker blødt og nogenlunde
samtidig for for- og baghjul således, at
denlet fanges. Man lærer hurtigt græn-
sen for vognens ydcevne at kende, og
12 M må derfor betegnes som meget
sikker og let at køre i svingene uden at
være særlig fremragende. Selve styre-
løjet er præcist, højt gearet og tilfreds-
stillende let, og vognen reagerer hurtigt
på bevægelser afrattet.

På lige vej er 12 M behagelig ret-
ningsstabil, og den påvirkes kun lidt af
sidevind.

Bremserne ruflede voldsomt på prø-
vecksemplaret ved katastrofebremsning
fra høj hastighed, og det var derfor
vanskeligt at danne sig et indtryk af
deres effektivitet. Fænomenet er unor-

malt, men man kan i hvert fald ifølge
andre, pålidelige rapporter gå ud fra,
at 12 M's bremser kun lige netop er
acceptable. Selve vognens stabilitet un-
der kraftig bremsning synes at være god.

I byen er 12 Msom biler flest m. h.
t. udsynsforhold og manøvredygtighed.

Sammenlignet med konkurrenterne
punkt for punkt afviger 12 M ikke me-
get fra normen, mentil gengæld måske
mere i negativ end i positiv retning.
Mankan på intet punkt kalde den dår-
lig, men begejstres på den anden side
heller ikke af så meget som blot een
lille detalje. Ikke desto mindre har den-
ne vogn gennem mange år været po-
pulær hos et stort publikumi let for-
skellige skikkelser, og denne kendsger-
ning er sikkert i sig selv tilstrækkelig
til at give den en fortsat god position
på markedet, bl. a. gennem cenforholds-
vis fordelagtig gensalgspris. Det taler
til dens fordel, at dens konstruktion
dels er ukompliceret, dels gennemprø-
vet over mange år. Samme vogn fås
iøvrigt med sideventilet 1,2 liter motor.

 

Standardudstyret omfatter:

Indstillelige ryglæn nej

Forrudevasker nej

Kølevandstermometer ja

Handskerum ja

Hylde foran nej

Askebæger foran ja

Askebæger bagi to

Udvendig dørlås i begge sider ja

Ratlås nej

Varmeanlæg ja
Friskluftsystem i forbindelse med varmeanlæg ja

Defroster ja

Blæser til varmeanlæg ja

Sidespejl nej
Instruktionsbog på dansk ja
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Usædvanlig fint udsyn i

fornuftig vogn med almin-

de gode egenskaber og et

karrosseri, der ikke blot er

anderledes, men også

yder ringere luftmodstand

end defleste

Ford
Indretningen er i det store hele god,

men skæmmes af et vildledende kon-
takt-arrangement. Forsædet er af bænk-
type, men har to ryglæn, somhver for
sig kan indstilles. Rudearealet er meget
stort og udsynsforholdene fortrinlige.
Desværre dækker solskærmene noget
ulogisk de øverste 5 cm af denellers
forbilledligt høje forrude. Bagagerum-
met er stort og veldimensioneret.

Motoren (1,7-liter udgaven) giver på-
faldende lydløs kørsel i 60-80 km om-
rådet, og støjnivcauet er forholdsvis
lavt op til tophastigheden. Men det kni-
ber lidt med smidigheden ved lave om-
drejningstal. og motoren tager først
godt fat ved over 50 km/t i topgear.

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

Affjedringen er blød og komfortabel
vå de [leste vejtyper, men på visse for-
mer for ujævnheder, bl. a. Helsingør

 

Taunus17
motorvejens tværrillede cementbelæg-
ning forplantede stødene fra ujævnhe-
derne sig ret kraftigt til rat og karos-
seri i prøveeksemplaret. Fænomenet er
af Fords teknikere forklaret som en føl-
ge af ubalance i forhjulene i forbindel-
se med en ret følsom ophængning.

I svingene er 17 M nem og behagelig
at køre med ct lectvirkende præcist sty-
rctøj. god styrefølsomhed og en så pas-
sende lille understyringstendens, at vog-
nen ved normale hastigheder nærmest
føles ncutralt styrende. Man skal køre
temmelig hurtigt for at [remkalde ud-
skridning, søm i givet fald begynder
blødt og nogenlunde samtidig for for-
og baghjul således, at man har de bed-
ste muligheder for at korrigere. Vognen
giver derved god  sikkerhedsmargin
overforfejlskøn.

På lige vej er 17 M meget retnings-
stabil. Der har ikke været lejlighed til
at køre vogneni blæst,

Bremserne var på mit prøveckscm-

plar monteret med for hårde bremsebe-
lægninger ved en fejltagelse. Giersing
øg Voigt-Nielsens erfaringer med et
bedre eksemplar er, at bremserne virker
tilfredsstillende uden at være påfalden-
de gode.

I byen har man stor glæde af det
gode udsyn, og det er usædvanlig let at
holde øje med højthængende lyskurve.
Mansavner til gengæld et par marke-
rede yderpunkter på bagvognen ved
bakning under kantstensparkering.

Sammenlignet med konkurrenterne
virker 17 M særlig rummelig og lys
indvendig. Mekanisk er den efter ame-
rikansk mønster temmelig uraffineret,
men til gengæld utvivlsomt robust i
daglig brug. Formen ér ikke blot be-
stemt af æstetiske ønsker, men i høj
grad også teknisk motiveret. idet den
giver en af de laveste luftmødstands-
koefficienter, man kenderfor seriefrem-
stillede biler. 17 M er iøvrigt udpræget
nem og behagelig at køre bortset fra det
allerede nævnte dårlige kontaktudstyr.

 

Standardudstyret omfatter:

Indstillelige ryglæn ja

Forrudevasker nej

Kølevandstermometer ja

Handskerum ja

Hylde foran nej

Askebægerforan ja

Askebæger bagi to

Udvendig dørlås i begge sider ja

Ratlås ja

Varmeanlæg ja

Friskluftsystem i forbindelse med varmeanlæg ja

Defroster ja

Blæser til varmeanlæg ja

Sidespejl

Instruktionsbog på dansk ja

nej

 



 

En vogn med meresporti,

end udseendet umiddelbart

lader formode

 

Hillman Sunbird
Indretningen er pæn med gode plads-

forhold, men virker lidt tilfældig med
kombination af bænksæde foran og et
meget sporty gulvgearskifte — og med
et cellers fortrinligt instrumentbord an-
bragt uhensigtsmæssigt midt i forpane-
let. Pladsforholdene er gode med rige-
lig bagageplads, men langbenede bili-
ster kan knapt få pedalerne på rigtig
afstand, og lofthøjden bagi er lovlig
lille til høje passagerer. Et særligt til-
behørs-program,tilrettelagt af den dan-
ske importør, muliggør specilicering af
udstyr efter personligt ønske på fordel-
agtige vilkår.

 

Motoren har i dette efterår fået stør-
re boring, som først og fremmest fore-
kømmer at være udnyttet til at forbed-
re trækkraften ved normale omdrej-
ningstal. Samtidig er bagakselgearingen
gjort højere således, at accelerationen
kun er blevet uvæsentlig hurtigere, Den
større motor virker behagelig magtfuld
or kræver kun forholdsvis lidt gear-
skiftning,

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

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

Affjedringen føles lidt hårdere end i
den umiddelbart foregående model, hvis
jeg husker ret, men kørslen er behage-
lig, og en passende valgt støddæmpning
giver god kontakt mellem hjul og vej,
selvom der ertilløb til bagakselhop på
visse bølgede belægninger.

I svingene opfører vognen sig over-
ordentlig pålideligt med en ret udtalt
understyring og et sikkert fodfæste.
Uden umiddelbart at virke sportslig hø-
rer Hillman Sunbird til de vogne, som
man kantillade sig at køre ganske hur-
tigt også gennem vanskelige sving, for-
di den er helt fri for luner. Når ud-
skridningsgrænsen nås, skrider vognen
nærmest samtidig på for- og baghjul —
og blødt og meget let kontrollabelt. Scl-
ve styretøjet er en smule tungtløbende,
men passende gearet og tiltalende præ-
cist.

På lige vej fornemmes Sunbird som
en stor vogn. Denligger støt og rolig

 og er kun meget lidt påvirkelig af si-

devind.

 

Bremserne tager blødt, og stabiliteten
under katastrofebremsning synes god,
mendårligt føre under bremseprøverne
gjorde det vanskeligt rigtigt at vurdere
vognen på dette punkt.

I byen kan det knibe at se de bageste
vognhjørner, men i øvrigt er Sunbird
hverken bedre eller ringere i bytrafik
end normalt for biler af denne stør-
relse.

Sammenlignet med de øvrige vogne i
denne samling rapnorter henvender Sun-
bird sig måske til et særligt varieret
publikum. Den forekommer umiddelbart
at give meget bil for pengene, den rum-
merrigeligt en middelfamilie — og den
kan give megen køreglæde for bilister,
som forstår at udnytte dens gode egen-
skaber i svingene og dens fine gear-
skifte. Det bør iøvrigt bemærkes, at prø-
vekørslen af denne nye model af tids-
mæssige grunde har været betydelig
mindre omfattende end normalt.

 

Standardudstyret omfatter:

Indstillelige ryglæn nej

Forrudevasker ja

Kølevandstermometer ja

Handskerum nej

Hylde foran ja

Askebægerforan ja

Askebæger bagi ja

Udvendig dørlås i begge sider ja

Ratlås nej

Varmeanlæg ja

Friskluftsystem i forbindelse med varmeanlæg ja

Defroster ja

Blæser til varmeanlæg ja
Sidespejl nej

Instruktionsbog på dansk ja
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Traditionel konstruktion af

høj karat

 

Morris Minor 1000

Indretningen er prunkløs, men prak-
tisk med løst bagsæderyglæn, der kan
lægges ned oggive plads til bagage i
forlængelse af kuffertrummet. Benplad-
sen er god, menlangbenede kan ikke få
førersædet tilstrækkelig langt tilbage
uden at flytte skinnerne bagud, hvorved
pladsen foran i bagsædet reduceres me-
re end hensigtsmæssigt.

 

Motoren er imponerende smidig, idet
den trækker jævnt allerede ved 20 km/t
i 4. gear og på den anden side løber
villigt op i høje omdrejninger. Den er
overordentlig robust og arbejdsvillig,
og det siger meget om dens sunde kon-
struktion, at Cooper anvender den i si-
ne Formel Junior racere.

Gearskiftet er præcist med en kort,
lige gearstang anbragt over kardantun-
nelen på en gzearkasseforlængelse efter
sportsvognsmønster.  Synchroniseringen
er dog ikke op til den standard, man
normalt regner med i dag. Man må ved
nedgearing enten dvæle et øjeblik i fri-
gear for at undgå mislyd eller koble

dobbelt ud, og selv hurtige skift opad
medfører små skrat.

Affjedringen er ret hård med en
kraftig støddæmpning, som giver fin
kontakt mellem hjul og vejbane undta-
gen på de allerringeste vejtyper. Til
gengæld føles kørslen ukomfortabel på
meget ujævn vej.

I svingene kan man køre usædvanlig
hurtigt. før udskridning begynder, idet
hele hjulophængningen primært er be-
regnet til at give sikker vejbeliggen-
hed. Tandstangsstyretøjet er hurtigt.
præcist og fuldstændig slørfrit og gør
det både let at korrigere en eventuel
ufrivillig udskridning og at køre vog-
nen gennem sving i smukt kontrollerede
skred (hvad man naturligvis ikke bør
gøre, men illustrerer vornens fine egen-
skaber). Udskridning begynder praktisk
taget samtidig for alle hjul, idet vognen
er ganske let understyrende. Krængnin-
gen er meget ringe.

På lige vej er Morris 1000 præget af

fin retningsstabilitet med ringe følsom-
hed overfor sidevind,

Bremsernetager blødt med god grad-
vis virkning. Katastrofebremsning kræ-
ver et forholdsvis højt pedaltryk, men
stabiliteten er til gengældfin.

 

I byen kan man savne overblik til
bagvognen, men bagrudenharellers ac-
ceptabel størrelse.

Sammenlignet med samtlige vogne i
denne oversigt er Morris 1000 blandt
dem, som giver bedst betingelser for at
øve sig 1 kørekunst for viderekomne.
Dens egenskaber gør det fristende at
kalde den enlille familic-MG, og den
henvender sig stærkt til bilister, for
hvem køreglæde er noget væsentligt.
Indenfor sin klasse hævder den sig
stærkt, hvad køresikkerhed angår, men
til gengæld er den mindre komfortabel
end de fleste på dårlig vej. I sit hjem-
land har den i mange år været en me-
ket stor succes, men den afløses nu

langsomt af Morris Mascot, der har
endnu bedre køreegenskaber kombineret
med større komfort og rummelighed.

 

Standardudstyret omfatter:

Indstillelige ryglæn nej

Forrudevasker nej

Kølevandstermometer nej

Handskerum ja

Hylde foran ja

Askebæger foran ja

Askebæger bagi ét

Udvendig dørlås i begge sider nej

Ratlås nej

Varmeanlæg ja

Friskluftsystem i forbindelse med varmeanlæg nej

Defroster ja

Blæser til varmeanlæg ja

Sidespejl nej

Instruktionsbog på dansk ja



 

 

—

    

Er blevet meget bedre...

 

Opel Rekord 1700
Indretningener stort set hensigtsmæs-

sig med separate, velformede og ind-
stillelige ryglæn på det forreste bænke-

sæde, god placering af de fleste kon-
trolorganer og behagelig plads over
alt. Kun mindre detaljer som en akavet
placering af lyskontakten og kraftige
reflekser i forruden fra unyttige chrom-
forsiringer kan give anledning til lidt
kritik.

Motoren arbejder vibrationsfrit optil
tophastighed, men er usmidig ved lave
omdrejningstal og får en udpræget hård
gang ved acceleration i topgear fra en
så temmelig normal kørehastighed som
40 km/t. Man får mest ud af motoren,
hvis manskifter ret hyppigt gear, og
man bør i bytrafik udnytte synchrome-
shen mellem 1. og 2. gear.

Gearskiftet er til gengæld godt uden
at være ligefrem forbilledligt, og syn-
chrøniseringen virker udmærket mellem
alle 4 gear.

Affjedringen er blød og meget kom-
fortabel også på dårlig vej, og stød-

dæmpningen virker samtidig passende
kraftig således, at kontakten med hjul
vejbane stort set er tilfredsstillende og-
så på ujævn vej.

I svingene har den nye Rekord stærkt
forbedrede egenskaber 1 forhold til tid-
ligere smødeller, Udskridningsgrænsen
ligger acceptabelt højt (faktisk så højt,
at de færreste Rekord-kørere nøgensin-
de vil komme frivilligt i nærheden af
den), og eventuel udskridning begynder
blødt, gradvis og nogenlunde samtidig
for alle hjul og erlet at korrigere cller
holde under kontrol. Dækkene støjer
temmelig meget ved hård kørsel i svim-
gene, men krængningen føles moderat.
Selve styretøjet er lettere end i tidlige-
re modeller, men upræcist omkring
midterstilling og ikke særlig hurtigt.

På lige vej er retningsstabiliteten god,
men man må være opmærksom på, at
det ret ufølsomme styretøj kræver no-
gen årvågenhed ved høj hastighed —
specielt i forbindelse med blæst, da
vognen også er ret sidevindsfølsom.

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

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

Sammenlignet med mangebiler i sam-
me prisklasse (og deromkring) synes
Opel Rekord umiddelbart at give god
værdi for pengene, og dens store popu-
laritet hænger utvivlsomt yderligere
sammen med det godt udbyggede servi-
ceapparat bag den. Køreegenskaberne
fremkalder måske ikke ligefrem begej-
strede ord, men de er helt igennemtil-
forladelige og tilfredsstiller alle nor-
male behov. Dentidligere ret udbredte
skepsis i nogle kredse m. h. t. Rekor-
dens stabilitet i sving og under brems-
ning bør i hvert fald ikke gælde over-
for den nye model. Vognen leveres og-
så med 1,2 og 1,5 liter motor.

 

Standardudstyret omfafter:

Indstillelige ryglæn ja

Forrudevasker ja

Kølevandstermometer ja

Handskerum ja

Hylde foran nej

Askebægerforan ja

Askebæger bagi to

Udvendig dørlås i begge sider nej

Ratlås ja

Varmeanlæg ja

Friskluftsystem i forbindelse med varmeanlæg ja

Defroster ja

Blæser til varmeanlæg ja

Sidespejl nej

instruktionsbog på dansk ja
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Meget charmerende på sno-

et vej — præget af fransk

temperament (nerveuse) —

og usædvanlig komfortabel

på alle vejtyper

 

Renault Dauphine
Indretningen cer nærmest normal for

prisklassen bortset fra, at Dauphine er
den eneste europæiske hækmotorvogn
med fire døre. Som i de fleste hæk-
motorvogne er bagagepladsen begræn-
set, men dog acceptabel.

Motoren er baseret på 4 CV'ens og
har bl. a. gjort sig bemærket ved me-
get lavt benzinforbrug, ikke mindst
gennem mangesejre i økonomiløb. Den
har en god sund og veloplagt lyd og
arbejder let og frit ved høje omdrej-
ningstal, men har også gode sejgtræk-
egenskaber.

Gearskiftet virker ved det første be-
kendtskab rct upræcist med fjedrende
og »løse« bevægelser, men efter kort
tids tilvænning helt tilfredsstillende.
Da 2. gear er ret højt gearet, må det
betragtes som en stor gevinst for vog-
nen, at der nu også er indført syn-
chromesh mellem 1. og 2. gear. Syn-
chroniscringen i den nye gearkasse er
perfekt som mellem 2. og 3. i den gamle.

Affjedringen har altid været meget

komfortabel, og det nye Aerostable-sy-
stem med gummihjælpeljedre synes at
have forbedret den yderligere. I hvert
fald er Dauphine behageligere at køre
med på dårlig vej end de fleste vogne
i klassen uanset belastning.

I svingene har der været lidt forskel
i opførelsen mellem de forskellige år-
gange. Den nveste model med Aero-
stable er meget stabil. og der skal kø-
res virkelig hurtigt for at fremkalde
overstyring. Denne kommer til gen-
gæld lidt mere pludselig end hos nogle
af de tidligere modeller. Ved alle nor-
male hastigheder føles Dauphinen nær-
mest neutralt styrende, og den er både
let og morsom at køre på småveje med
mange sving. Hvis man fremkalder en
udskridning, er den nem at korrigere.
Selve styretøjet er letvirkende og præ-
cist, men lavt gearet og derfor ret lang-
somt.

På lige vej har Daunhinen god ret-
ningsstabilitet i vindstille, men den er
ret følsom overfor sidevind.

Bremserne er kraftige og tager blødt
og gradvis, og der kræves kun et mo-
derat pedaltryk for at opnå maksimal
bremsning fra tophastighed. En særlig
bremsetryk - fordelerventil sikrer mod
blokering af baghjulene før forhjulene
under normale friktionsforhold og bi-
drager derved til god retningsstabilitet
under katastrofebremsning.

I byen er den lave gearing af styre-
tøjet fordelagtig ved parkering.

Sammenlignet med andre vogne i
klassen har Dauphine måske i dag knap
så fremragende køreegenskaber somtid-
ligere, simpelthen fordi den almindeli-
ge standard er hævet. Men den hører
stadig til de mest charmerende biler at
køre og må karakteriseres som en af de
mest sikre hækmotorvogne. Det cer ikke
tilfældigt, at den har vundet Monte-
Carlo rallyet. omend det skete med en
stærkt modificeret vogn. Dauphine fås
jøvrigt, som sikkert bekendt, i en let
tuned udgave med 4-trins gearkasse og
stabiliserende negativ camber på bag-
hjulene (Dauphine Gordini).

 

Standardudstyret omfatter:

Indstillelige ryglæn nej

Forrudevasker ja

Kølevandstermometer ja

Handskerum ja

Hylde foran nej

Askebægerforan ja

Askebægerbagi nej

Udvendig dørlås i begge sider ja

Ratlås ja

Varmeanlæg ja

Friskluftsystem i forbindelse med varmeanlæg nej

Defroster ja

Blæsertil varmeanlæg ja

Sidespej! nej

Instruktionsbog på dansk ja
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Enestående praktisk med

masser af plads i alle ret-

ninger — fremragende kom-

fort og køreegenskaber i

absolut topklasse. — Ideal

for upretentiøse mennesker

medsans for enkel funktio-

nalisme.

Indretningen sigter først og fremmest
på at give så stor praktisk brugsværdi
som overhovedet muligt for pengene.
Der er i alle henseender god plads til
fire velvoksne personer, og bag bagsæ-
det kan der være mere bagage endi
mange store vognes kuffertrum. Ved
udtagning af bagsædet kan der skabes
plads til i alt 180 kg nyttelast. R 4 har
stationvogn-form med to døre i hver
side og cn stor dør bagi, som gør det
muligt at udnytte bagagepladsen effek-
tivt og laste vognen medstore genstan-
de. Udstyret cer helt igennem funktio-
nelt uden nogen som helst overflødige
detaljer. Fuldt solskinstag leveres på
bestilling mod ekstra betaling.

Motoren er en let forbedret udgave
af den kendte 4 CV, der for længst har
bevist at have gode all-round egenska-
ber — lavt benzinforbrug, robusthed og
fin ydeevne. Man kan uden at anstren-
ge motoren køre med speederen i bund
dagenlang, og sejgtrækevnen er god.

Gearskiftet i forpanelet virker let og
præcist, når man har vænnet 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 køre meget langsomt i 2. uden
at motoren gå ujævnt.

Affjedringen er overordentlig kom-
fortabel på alle vejtyper. Små ujævnhe-
der og dybe slaghuller optages fint, og
vognen glider henover større bølgefor-
mede ujævnheder med en let duven.
Samtidig er kontakten mellem hjul og
vejbane under alle forhold nærmest
perfekt. Affjedringen gør i forbindelse
med forhjulstrækket og den støre fri-
højde vognen velegnet til kørsel i let
terræn udenfor banet vej.

I svingene er den nye Renault sim-
velthen forbilledlig. Den hænger stæ-
digt fast langt hinsides hastigheder,
som mange bilister vil anse for mere
end dumdristige. Udskridning indtræf-
fer først ved høj hastighed og begynder
blødt og fuldt kontrollabelt vå een gang
for alle hjul. Tandstangsstvretøjet er
let og præcist og tilmed bedre isoleret
modstød fra vejbanen end normalt for
denne type.

På lige vej kører R 4 af sig selv støt

lige ud. Der har ikke været lejlighed
til at prøve vognen i blæsevejr, men
denvil sikkert vise sig at være ufølsom
overfør sidevind.

Bremserneer kraftige med gud grad-
vis virkning og kræver kun muderat pc-
daltryk for hård bremsning. Vognen er
fuldstændig stabil under  katastrofe-
bremsning.

I bven har man udmærket udsyn hele
vejen rundt i luksusmodellen med tre
ruder i hver side, mens standardmodel-
len giver ret støre blinde felter skråt
bagud.

Sammenlignet med samtlige andre
vogne på disse sider er den nye Renault
nok den mest praktisk indrettede alt ta-
get i betragtning. Blandt dens mange
fordele er, at den aldrig skal smøres.
fordi alle chassislejer er selvsmørende.
Kølesystemet er desuden forseglet, så
det normalt aldrig skal toppes op. Ka-
rosseriet er iøvriet fastgjort til chassi-
set med kun 16 bolte.
Rapporten er baseret på prøvekørsel

i Frankrig.

 

Standardudstyret omfatter:

Indstillelige ryglæn

Førrudevasker ja

Kølevandstermometer

Handskerum nej

Hylde foran nej

Askebæger foran ja

Askebæger bagi nej

Udvendig dørlås i begge sider

Ratlås ja

Varmeanlæg ja

nej

nej

ja (advarselspære)

Friskluftsystem i forbindelse med varmeanlæg ja

Defroster ja

Blæser til varmeanlæg ja

Sidespejl nej

Instruktionsbog på dansk ja
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Enestående i sin klasse ved

helt igennem at repræsentere

sunde tekniske ideer — som

det måske er naturligt for en

bil, fremstillet af en af ver-

dens førende jetjagerfabriker.

I alt væsentligt fremragende ….

Indretningener i alle henseender før-
steklasses, meget velgennemtænkt og helt
igennem præget af søber formgivning
og en usædvanlig god finish. Instru-
mentudstyret er ualmindelig funktio-
nelt, og varme- og friskluftanlægget er
udbygget med defrosterdyser til de for-
reste sideruder og specielle udluftnings-
spalter (bagi), der muliggør god venti-
lation med lukkede vinduer, Forsæder-
ne er velformede med indstillelige ryg-
læn, men giver ikke den forventede
støtte over lænden på langture, Plads-
forholdene er udmærkede på trods af
den lave taglinje bagtil.

Motorén er meget smidig, arbejder
turbineagtig blødt, vibrationsfrit og
lydsvagt, sejgtrækker godt og løber vil-
ligt op i høje omdrejningstal. Friløbet
eliminerer virkningerne af den ujævne
gang, alle totaksmotorer har ved lav
hastighed.

Gearskiftet står ikke mål med vog-
nens øvrige høje standard. men virker
tilfredsstillende. Synchroniseringen er
meget fin, men man kaniøvrigt skifte
mellem 2. og 3. uden brug af kobling,
takket være friløbet.

 

Saab 96
Affjedringen er ret hård med fast

støddæmpning, men føles ualmindelig
komfortabel på næsten alle vejtyper.
Kun på meget ujævn vej virker vognen
rigeligt urolig.

I svingene har hjulene et usædvanlig
sikkert tag i vejen. Vognen er kun mo-
derat understyrende på trods af for-
hjulstrækkonstruktion, og har kun ringe
tendens til forhjulsudskridning selv
med kraftig acceleration ved høj ha-
stighed. Baghjulene bliver praktisk ta-
get altid på plads, og vognen giver alt
i alt en meget stor sikkerhedsmargin
overfor fejlkørsel i sving, Tandstangs-
styretøjet er yderst præcist, letvirkende
og hurtigt. Vognen lystrer straks de
mindste bevægelser al rattet, og er
overordentlig let og morsom at køre på
snoet vej.

På lige vej er SAABen fuldstændig
retningsstabil og næsten ufølsom over-
for sidevind. På visse former for ujævn
vej kan det føles, som prøver baghjule-
ne at styre med, men man behøver ikke
at korrigere de små bagvognsbevægel-

ser, der er uden nogen praktisk betyd-
ning.

Bremserne er veldimensionerede og
forsynet med tværgående køleribber på
forhjulene. Man mærkerikke den mang-
lende bremseeffckt fra motoren under
normale forhold, men under bjergkør-
sel tilrådes det at koble friløbet ud.
Vognen er meget stabil under katastro-
febremsning, der døg kræveret ret stort
vedaltryk. En reduktionsventil nedsæt-
ter risikoen for blokering af baghjulene.

I byen vanskeliggøres bakkemanøvrer
al, at man ikke umiddelbart kan holde
øje med bagvøgnens yderpunkter, men
bagruden har ellers en nogenlunde til-
fredsstillende størrelse.

Sammenlignet med konkurrenterne
ligger SAAB på næsten alle punkter i
topklasse. Totaktsmotorens medfødte
dårlige benzinøkonomi opvejes i høj
grad af det fint strømlinjeformede kar-
rosseri, der endnu hører til de mest ra-
tionelt udformede i serieproduktion.
Vognen leveres også i tuned udgave fra
fabrikken under betegnelsen SAAB 96
Gran Turismo.

 

Standardudstyret omfatter:

Indstillelige ryglæn ja

Forrudevasker ja

Kølevandstermometer ja

Handskerum ja

Hylde foran nej

Askebægerforan ja

Askebæger bagi ét

Udvendig dørlås i begge sider nej

Ratlås nej

Varmeanlæg ja

Friskluftsystem i forbindelse med varmeanlæg ja

Defroster ja

Blæser til varmeanlæg ja

Sidespejl nej

instruktionsbog på dansk ja
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Perfekt afbalanceret i svin-

gene

Indretningen forekommer umiddel-
bart tiltalende med separate, indstille-
lige ryglæn med sovebeslag på bænk-
sædet foran, men skæmmes af et for-
holdsvis højt placeret rat, som man har
tæt foran brystet, hvis man ikke lægger
ryglænet temmelig langt bagover — idet
muligheden for tilbagerykning af selve
sædet er ret begrænset. Blinklyskontak-
ten sidder akavet over ratnavet hag rat-
tet, og lyskontaktens funktion kræver
tilvænning. Høje passagerer vil finde
lofthøjden over bagsædet utilfredsstil-
lende.

Motoren — den stærkt opreklamerede
Rush med fem hovedlejer — virker ikke
livefrem påfaldende, men er levende og
befinder sig åbenbart godt ved at blive
kørt med høje omdrejningstal. Lydni-
veauet er ret højt og leder ved kraftig
gasgivning tanken hen på sportsmaski-
neri1.

Gearskiftet hører til de bedre af rat-
typen — med let og præcis funktion.
Synchromeshen er førsteklasses.

 

Simca Elyseée
Affjedringen er temmelig hård, men

giver fremragende sikker vejbeliggen-
hed med fin kontakt mellem hjul og
vejbane. Kun visse, kraftige ujævnhe-
der kan få bagakslen til at hoppe let i
sving. Desværre fjedrer selve sæderne
uharmonisk således, at kørsel på bølget
vej ikke altid er lige komfortabel.

I svingene kan man køre usædvanlig
hurtigt takket være den udmærkede op-
hængning, en meget fin vægtfordeling
og et passende gearet, hurtigt virken-
de styretøj. Styringen er nærmest neu-
tral med en ganske let understyrings-
tendens ved normal kørsel og mulighed
for selv efter ønske at fremkalde enlet
overstyringstendens ved kraftig gasgiv-
ning. Vognen opfører sig med andre
ord på en måde, somde fleste i dag vil
anse for ideel. Belastning af bagvognen
vil muligvis gøre vognen konstant let
overstyrende, og den fine balance vil
sikkert i alle tilfælde nemt kunne øde-
lægges af forkert dæktryk.

På lige vej er Simcaen behagelig ret-

ningsstabil. Der var ikke lejlighed til at
Drøve den i blæst, men den siges at væ-
re noget sidevindsfølsom.

Bremserne er — som på praktisk taget
alle franske vogne — af høj standard.
Detager blødt og virker kraftigt for et
let pedaltryk, og vognen er megetstabil
under katastrofebremsning.

I byen er Simca Elysée som de fleste
vogne — uden særlige fordele og uden
særlige ulemper. Udsynet er godt — og
parkering nem.

Sammenlignet med konkurrenterne hø-
rer Simca Elysée til i topklassen med
hensyn til køreegenskaber, og den giver
usædvanlig gode muligheder for at øve
sig 1 den højere kørekunst. Men indret-
ningen er til gengæld ikke op til den
standard, man efterhånden regner med,
bortset fra de praktiske sovebeslag. Af
tidsmæssige grunde har rapporten måt-
tet baseres på prøvekørsel over en for-
holdsvis kort distance. Den er derfor
måske knap udtømmende.

 

Standardudstyret omfatter:

Indstillelige ryglæn ja

Førrudevasker ja

Kølevandstermometer nej

Handskerum ja

Hylde foran nej

Askebægerforan ja

Askebæger bagi to

Udvendig dørlås i begge sider ja

Ratlås nej

Varmeanlæg ja

Friskluftfsystem i forbindelse med varme

Defroster ja

Blæser til varmeanlæg ja

Sidespejl nej

Instruktionsbog på dansk ja
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Siges at være robust .…..

 

Skoda Octavia

Indretningen er i en enkelt henseen-
de bedre end normalt for prisklassen,
idet liggesæder er standardudstyr. En
del detaljer er ganske net udført, men
andre enkeltheder forekommer at være
ufikse. Gearstangen er f. eks. anbragt
nå ratstammensåledes, at den vil ge-
nere langbenede bilister, reservehjulet
optager uforholdsmæssig stor plads i
det ellers pænt dimensionerede bagage-
rum, og handskerummet er uforet.

Motoren er ret usmidig, idet den dels
arbejder ujævnt ved lave omdrejnings-
tal, dels anstrengt med megen ventil-
støj ved høje omdrejningstal. Ved nor-
male kørehastigheder fungerer den dog
nænt, og den cer sandsynligvis robust.
Hurtig kørsel gav vibrationer i hele
vognen, dog muligvis blot hidrørende
fra hjul-ubalance.

Gearskiflet virker tungt og langsomt
mellem 1., 2. og 3. gear, og skiftemøn-
stret er ulogisk og forvirrende, men kan
måske blive en vanesag. Synchronise-
ringen er derimod udmærket. 3, gear er
temmelig lavt gearet og derfor ikke til

megen nytte ved overhaling på lande-
vejen.

Affjedringen vil tilfredsstille de fle-
ste bilister så længe, der køres i adsta-
digt tempo, men den virker ved hurti-
gere kørsel hård og samtidig uharmonisk
på grund af utilstrækkelig støddæmp-
ning. Da sædernes fjedring tilmed er
ude af takt med selve vognens, kan kørs-
len føles temmelig urolig på ujævn vej
(trambolin-virkning).

I svingene bliver Skodaenstærkt over-
styrende ved hurtig kørsel, og man be-
høver ikke at køre særlig dristig for at
få en kraftig bagvognsudskridning. På
ujævn vej kan hjulenes hoppenføre til
en særlig pludselig udskridning. Man
skal dog ikke køre meget med vognen,
før man lærer, at man skal passe på.
Styretøjet er temmelig ufølsomt og kun
med nød og nænnctilfredsstillende nøj-
agtigt. Det er tungt og kan føles di-
rekte stramt ved hurtig kørsel i sving,
simpelthen på grund af indre friktion.

På lige vej kan vognen — på grund
af styretøjets ufølsomhed i midterstil-

ling — ændre kurs uden, at man mærker
det på rattet. Retningsstabiliteten er
iøvrigt ganske god. Kørsel i kraftig
blæst er ikke prøvet, men allerede i
svag blæst spores nogen sidevindsføl-
somhed.

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

I byen er den lave forrude til ulem-
pe, fordi man vanskeligt kan holde øje
med lyskurvene. Udsynsforholdene er i
det hele taget under middel, og det
temmelig besværlige gearskifte og det
ufuldkomnestyretøj bidrager til at gøre
Skødaen uhændig i forhold til sin stør-
relse.

Sammenlignet med andre vogne i
klassen forekommer Skodaen at være
forholdsvis dyr, især i betragtning af
køreegenskaber og ydeevne, Men man-
ge ejere river udtryk (or, at den er ro-
bust, og dette er sikkert importørens
bedste salgsargument.

 

Standardudstyret omfatter:

Indstillelige ryglæn ja

Forrudevasker nej

Kølevandstermometer ja

Handskerum ja

Hylde foran nej

Askebæger foran ja

Askebæger bagi to

Udvendig dørlås

Ratlås nej

Varmeanlæg ja

i begge sider nej

Friskluftsystem i forbindelse med varmeanlæg ja

Defroster ja

Blæser til varmeanlæg ja

Sidespejl nej

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

Indretningen er gennem årene blevet
væsentlig forbedret, ikke mindst m. h.
t. pladsforholdene. Selve bagagerum-
met har nu en fornuftig størrelse, og
desuden er der plads til et par mindre
kufferter bag bagsædet. Man sidder
højt, men komfortabelt, og indstillelige
ryglæn gør det let at opnå en god kø-
restilling. Benpladsen bagi bliver dog
utilfredsstillende, hvis langbenede bili-
ster rykker sædet helt tilbage. Stand-
ardudstyret omfatter nu også benzin-
standsmåler,

Motoren i den sidste VW model ar-
bejder lige så lydsvagt som gennemsnit-
tet af konkurrenterne med vandkøling,
selvom man stadig kan høre, at den cer
luftkølet. Den arbejder let og uan-
strengt helt op til tophastighed og går
pænt op i omdrejninger i 3. gear. For-
holdsvis høj gearing af både 4. gear og
mellem-gearene nødvendiggør ret hyp-
pig gearskiftning, men er en stor fordel
på landevejen.

Gearskiftet fungerer hurtigt og nemt

 

Volkswagen

gearkassen er perfekt synchroniseret
mellem alle gear.

Affjedringen er ret hård, men kom-
fortabel på de fleste vejtyper. Sædernes
fjedring er dog uharmonisk, og man
hovper derfor f. eks. på veje med store
bølgeformede ujævnheder.

1 svingene har indførelsen af kræng-
ningsstabilisator og andre mindre kon-
struktionsændringer gjort VW mere sta-
bil, men den er stadig udpræget over-
styrende, Selv ved forholdsvis moderate
hastigheder må manofte styre let kon-
tra for at hindre vognen i at gå for
brat ind i svinget. Fejlvurdering af en
kurves forløb eller af hastigheden vil
forholdsvis let kunne føre til en bag-
vognsudskridning, som man skal have
øvelse i at fange.

På lige vej giver overstyringstenden-
sen sig udtryk i, at vognen under alle
forhold bestandig skal styres. Manglen
på retningsstabilitet viser sig naturlig-
vis også i en usædvanlig stor sidevinds-

Bremserne er gode, men kraftig brems-
ning kræver et ret højt pedaltryk. Vog-
nens retningsstabilitet under katastrofe-
bremsning er god.

I byen giver de ret brede forrude-
sidestolper gencrende blinde vinkler.
Denforholdsvis lille bagrude vanskc-
liggør orientering bagud, men det ud-
vendige bagspejl er naturligvis en god
støtte.

Sammenlignet med de øvrige europæ-
iske hækmotorvogne på markedet er
VW stadig den mest overstyrende, og
dens køreegenskaber bærer i det hele
taget præg af, at den i sine grundtræk
er af ældre dato. Men denligger til
gengæld uomtvisteligt i spidsen inden-
for sin klasse m. h. t. finish, især ind-
vendig, og dens ry for driftssikkerhed
og slidstyrke er naturligvis stærkt med-
virkende til at gøre den til best-seller.
Måske overvurderes den i visse hense-
ender noget af sit store publikum på
andre vognes bekostning, men dens ro-
busthed synes i hvert fald — foruden

 

 

trods let fjedrende forbindelser, og følsomhed. finisb'en — at være en realitet.

Standardudstyret omfatter:
Indstillelige ryglæn ja

Forrudevasker ja

Handskerum ja

Hylde foran nej

Askebægerforan ja

Askebæger bagi ét

Udvendig dørlås i begge sider nej

Ratlås nej

Varmeanlæg ja

Friskluftsystem i forbindelse med varmeanlæg ja

Defroster ja

Blæser til varmeanlæg ja

Sidespejl ja

Instruktionsbog på dansk ja
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MINI SPAGHETTI     
 

 

Dæc Mini Minorerikke et fantasi-
produkt, men en vogn den italienske
karosseritegner Zagato har moret sig
med at fremtrylle til en privat kunde.
Som basis har han anvendt Station Car-
chassiset, der har lidt større hjulaf-
stand. Sideruderne er svagt buede, og
de bageste er hængslet på dørstolpcn,
så de samtidigt fungerer som ventila-
tionsruder. For at få kølerpartiet og mo-
torhjælmen så lav som mulig, er på-
fyldningsstutsen til olie og kølevand
sænket, Motorhjælmen er hængsleti si-
den og er forsynet med en teleskophol-
der. Motorener boret op til 950 ccm og
forsynet med en modificeret knastaksel.
Udstødningsmanifoldet er nyt og har
større gashastighed. Der er monteret en
dobbelt Sølex karburator til et helt ny-
konstrueret indsugningsmanifold. Speed-
well har leveret oliekøleren, og ved
nærmere eftersyn skal det nok vise sig,
at der cr anvendt en del flere special-
dele fra Speedwell. Vognens totallæng-
de er ca. 30 cm længere end Mascot/
Partner Station Car og 10 cm lavere.
Vognen er bygget. førend man fik nys
om den nye Cooper model med tunet
motor og skivebremser. Zagatos ud-
formning virker gennemarbejdet or hel-
støbt.
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DEN MIDTJYSKE MOTORVEJ SOM LEDI

DANSK LANDSPLANLÆGNING
AF PROFESSOR JOHS. HUMLUM

Mi af de forhold, der bliver be-

stemmende for Danmarks fremtid ligger
helt eller næsten helt uden for vor ind-
flydelsessfære. Denne kendsgerning kan
virke deprimerende, men fra et objek-
tivt synspunkt må man gøre sig klart,
at politiske, økonomiske og sociale
standpunkter og afgørelser, som i 1960'
erne måtte blive taget af Mao, Kennedy
eller Krustjof kan få helt afgørende
indflydelse på, hvordan tilværelsen i
1970'erne vil forme sig for Danmark og
danskerne.

Medensvisåledes fra en realistisk be-
tragtning må imødese den eventualitet,
at vi muligvis ikke selv får megen ind-
flydelse på, hvordan vi kommertil at
leve om 20 år, så er den modsatte op-
fattelse — fiktion eller ej — et udgangs-
punkt vi må acceptere som grundlag
lor enhver handlingspræget, demokra-
tisk politik, der i større eller mindre
grad tager sigte på at lede udviklingen

i stedet for blot at lade sig lede af den.
Hoset flertal af den danske befolk-

ning og dens politikere er i løbet af de
seneste år den opfattelse modnet, at
mankan nåtil ct mere produktivt sam-
fund ved at regulere udviklingen med
hensyn til den geografiske lokalisering
af bosættelse, industrialisering, trafik-
linier etc. end ved at lade udviklingen
få mere frie tøjler. Man ønsker derfor
en landsplanlægning på langsigt.

Personligt føler jeg mig ikke overbe-
vist om, at det mest produktive sam-

fund ubetinget er identisk med det, der
rummer den mest lykkelige ogtilfredse
befolkning. Men det mener man, og
dermed kan det problem slettes af dags-
ordenen for cn realpolitisk forhandling.

Tilbage bliver så spørgsmålet: hvor-
dan opnår man i fremtidens Danmark
den størst mulige produktivitet?

Foruden al en række globale faktorer
vg derunder først og fremmest den al-
mene politiske og tekniske udvikling i
de nærmeste årtier, afhænger svaret på
dette spørgsmål i allerhøjeste grad af,
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hvordan vi vælger målsætningen inden
for en række vigtige og mere eller min-
dre stærkt korrelerede områder eller
»sektorer«, som bosættelsen, industriali-
seringen, landbrugets rationalisering,
naturfredningen, den højere undervis-
nings lokalisering og dens kvalitative
og kvantitative styrke samt sidst, men
ikke mindst, trafiksystemets udbygning
i by øg på land.

Geografisk spredning nødvendig
Allerede her i starten viser der sig dybt-
gående uenighed om den mest hensigts-
mæssige målsætning, når det gælder ef-
fektivitet i produktionen, idet to prin-
cipielt forskellige og diametralt modsat-
te opfattelser står overfor hinanden.

I følge den ene vil det være mest
hensigtsmæssigt fortsat at koncentrere
urbaniseringen, industrialiseringen og
den kulturelle indsats i de områder,
hvor de allerede er stærkt igang, dvs.
i og omkring København og det øvrige
Danmarksstorbyer. Det er den såkaldte
H-plan.

Efter den anden opfattelse vil man
vå længeresigt — og tidsfaktoren er me-
get vigtig i denne forbindelse — opnå
størst effektivitet og produktivitet, hvis
planlægningentilstræber en større geo-
gralisk spredning af den danske befolk-
ning og dansk industri, således at der
gøres en aktiv indsats fra samfundets
side for at fremme den erhvervsmæssige
og kulturelle udvikling i Nordjylland,
Vestjylland og Sønderjylland samt på
Lolland-Falster og Bornholm og — med
ct videre sigte — på Færøerne og i
Grønland.

For mit vedkommendeer der ud fra
erfaringer i mange lande ikke tvivl om,
at det sidste standpunkt er det mest
fremsynede, og det, der på langt sigt,
dvs. fra og med 1970'erne, vil give den
største effektivitet i det danske produk-
tionsliv.
Af de vigtigste sektorer inden for en

dansk landsplanlægning skal jeg frem-

MOVEDVEs 1
MOTORVEJ ESEJERG. KØHENKAVN ESBJERG -KOLDING

IVEJEN -VAMDRUP:55 g

i ' Idbkm ok

 

 

        

30 40

Forslaget om en midtjysk motor-

vej har skabt et helt usædvanligt

røre om deprincipielle planlæg-

ningsproblemer på vejområdet.

Professor Johannes Humlum,År-

hus Universitet, redegør her for

forslagets hovedpunkter. Han

fremhæverbl. a. de fordelagtige

anlægsvilkår for en midtjysk li-

nieføring i forhold til en østjysk.

Udfra  planlægningsmæssige

hensyn må en spredning af indu-

strilokaliseringen og befolknings-

fordelingen være i høj grad øn-

SEITE

En midtjysk motorvej kan bi-

drage hertil. Vi skal lede udvik-

lingen — ikke lade os lede af den,

siger professoren.

 

hæve fire. For det første naturfrednin-
gen, hvis hovedopgave må være at skal-
fe store rekreative områder såvel i nær-
hedenaf eksisterende storbyer somi til-
slutning til de regioner, som bliver ud-
set til nye byområder og nye industri-
områder.
Dernæst den højere undervisning,

hvor hovedopgaven bliver at få højere
læreanstalter og flere gymnasier i Vest-
Danmark. Jeg er tidligere gået ind for
tanken om tre nye danske universiteter
foruden de nuværende i København og
Aarhus og harforeslået dem lokaliseret
i Odense og Aalborr samtfor det femte
universitets vedkommende enten i Vest-
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jylland eller i Sydjylland (Lunderskov/
Vejen). Det skal blot anføres, at Sve-
rige har femuniversiteter, Finland fire
og Schweiz syv. Disse lande har for-
længst forsået, at højere læreanstalter
ikke blot trives i hovedstaden, men også i
sekundære befolkningscentre, hvor de
har den allerstørste betydning for den
kulturelle og erhvervsmæssige udvik-
ling, og dette har man taget konsekven-
sen af.» Ud fra et langfristet samfunds-
synspunkt ville det være rigtigere nu at
grundlægge to eller tre nye danske uni-
versiteter fremfor at videreudbygge
Aarhus' og Københavns og Danmarks
tekniske Højskole til mammutinstitu-
tioner.

Dentredie »sektor«, som skal frem-
hæves, er industrien, der i hurtigt vok-
sende tempo befæster og udbygger sin
stilling som landets hovederhverv.
Danmarks industri cer koncentreret i

og omkring hovedstaden i en sådan
rad, at man kun finder paralleller til
det i underudviklede lande — og kun i
et mindretal blandt dem. Denne kon-
centration kan i mange tilfælde have
visse produktionsmæssige og salgsmæs-
sige fordele; men efterhånden som Stor-
københavn vokser, fremtræder de nega-
tive sider ved den stærkere og stærke-
re; derunder ikke mindst problemerne
vedrørende pendultrafikken mellem bo-
væl og arbejdsplads.
Udfra et objektivt effektivitetssyns-

nunkt må målet for Danmarks industri
være større geografisk spredning, på
samme måde som man i udpræget grad
har det hos to af vore konkurrenter
blandt »De syv« (EFTA), Sverige og
Schweiz (for blot at nævne et par eks-
empler).

Schweiz har ikke Danmarks stærke
centralisering af befolkning, erhverv og
kultur, og dog, eller måske netop der-
for, har Schweiz nået en førerstilling
blandt Europas små, stærkt industriali-
serede lande, en stilling, som er medtil
at sikre Schweiz” stærke position på det
internationale cksportmarked og i den
internationale finansverden.

Profil af hovedvej 10 (E 3) på stræknin-
gen mellem Kolding og Randers og -
ovenfor - profil af den midtjyske mo-
forvej på det tilsvarende stræk.
De små tal angiver højder over havet
i mefer.
NB! Kørsel op ad bakke og ned ad
bakke koster også brændstof!

ave HOVEDVEJ 18.10 feuner 4 HERNING-VEJLE
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København er stør nok, mener professor Humlum. Skal vi gøre os håb om i frem-
tiden at undgå den trægetrafikafvikling i de store byer, må trafikskabende virk-
somheder placeres i områder, hvor afstanden mellem bolig og arbejdssted er
mindre, og hvor man på førhånd kan planlægge et hensigtsmæsigt transportsystem.

Derfor må et vigtigt mål for Dan-
marks industri være udbygning af se-
kundære centre, i Vestsjælland, på Lol-
land-Falster og på Bornholm samt i
Vest-Danmark, hvor jeg harstillet for-
slag til industriel aktivering i fire jy-
ske områder, således som det fremgår
af vedføjede kort. Vigtigt er det at gøre
sig klart, at enhver industriel egnsud-
vikling må være nøje korreleret med
andre centrale sektorer, som naturfred-
ning, højere undervisning, boligbyggeri
og sidst, men ikke mindst, trafiknettet.

Et rationelt trafiksystem
Et af de allervigtigste midler til lands-
udvikling og egnsudvikling er gennem-
førelsen af et veludbygget trafiksystem
— 4. sektor — inden for alle sider af mo-
derne samfærdsel. Og det er måske på
dette vunkt, at Danmark er længst til-
bage, der foreligger i alt fald i øjcblik-
ket et antal uløste trafikale opgaver,
som vil få afgørende betydning for den
kommende landsudvikling og for Dan-
marks konkurrenceevne i kommendeår-
tier på det europæiske marked og ver-
densmarkedet. Devigtigste af disse op-
gaver er:
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1. Et system af motorveje omfattende 2
høvedlinier, én fra København. til
Esbjerg og en anden på langs igen-
nem Jylland, fra Vendsyssel via
Midtiylland til landegrænsen og
Hamborg.

2. Elektrificerede hovedbaner og non-
stop hurtigtog mellem Danmarks
storbyer,

3. Faste forbnidelser over Øresund og
Storebælt samt en ny fast Lillebælts-
forbindelse syd for Kolding fjord
(mellem Fønsskov og Stenderup Hage).

4. I forbindelse med Øresundsbroenel-
ler Øresundstunnelen anlæg af en in-
ternational lufthavn på Saltholm,
fælles for København og Skåne. Der-
til udbygning af den indenrigske
lufttrafik i Danmark.

5. Udbygning af Storkøbenhavns lokal-
trafik, motorgader og muligvis tun-
nelbane.
Der er i den danske centraladmini-

stration et udtalt ønske om at give den
sidste plan førstepladsen, Det er jo of-
te sådan, at den, der råber højst, får
først og mest, men det vil være yderst
farligt for den kommende udvikling i
Danmark, hvis Københavns lokale pro-
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blemer får prioritet og bliver løst før
en række andre trafikale opgaver, som
set fra et landssynspunkt er vigtigere.

I denneforbindelse vil jeg fremhæve,
at en række af de organer, som bidra-
ger til den stærke trafiktæthed i Stor-
københavn, udmærket kunne forlægges
til områder i det øvrige Danmark. Det
gælder en række højere lærcanstalter,
og det gælder først og sidst centralad-
ministrationen, som lider frygteligt un-
der pladsmangel og i øjeblikket plan-
lægger en kæmpemæssig nybygning på
Slotsholmen, som arkitektonisk vil øde-
lægge store dele af det gamle Køben-
havn. Centraladministrationen kunne ud
fra et samlet dansk effektivitetssyns-
punkt lige så godt ligge på Fyneller i
Tylland; der er ingen som helst virke-
lig vægtige grundetil, at den i et mo-
derne samfund skal ligge i den største
by. Forholdene var anderledes i ene-
vældens tid, hvor trafiknettet havde en
helt anden primitiv karakter end i vore
dage.
Blandt de øvrige trafikale opgaver

vil jeg her koncentrere mig om motor-
vejsblanerne og snecielt de jyske.

Først nogle generelle synspunkter for
motorvejsanlæg:

Efter min mening bør kommende mo-
torveje så vidt muligt ikke falde sam-
men med allerede eksisterende hoved-
veje; disse bør bevares og udbyggestil
lokaltrafik og landsdelstrafik.

Motorvejene må normalt lægges uden
om byerne og disses potentielle vækst-
zoner og så vidt muligt undgå at ram-
me eksisterende bebyggelse. En østjysk
motorvej vil i så henseende kunne ska-
be store problemer både for Aalborg og
Aarhus.

Linieføringen skal i hovedtrækkene
nærmesig til »fugleflugtslinien«, men i
detailudarbejdelsen tilstræbe nogen kur-
valur.

Et hovedsynspunkt må i øvrigt være,

at linjeføringenbliver så billig som mu-
lig, dvs. man måtilstræbe at lægge mo-
torvejen gennem områder med lidet ku-
peret terræn, det er ct synspunkt. der
især kan få betydning i Jylland.

Antallet af ind- og udkørsler må be-
grænses mest muligt, gennemsnitligt
nævne over én pr. 10-15 km.

 

En østjysk motorvej
I vejdirektoratet har man hidtil regnet
med, at den kommende jyske motorvej
skulle ligge i Østjylland. Dens liniefø-
ring er kun skitseret i grove træk, men
det er i alt fald klart, at den skulle lø-
be fra Kruså mod nord via Aabenraa
og Haderslev og på højbroer over Kol-
ding fjord og Vejle fjord for at fort-
sætte tæt ind om Horsens, Aarhus og
Randers til Hobro og Aalborg. Motor-
vejen fra Sjælland og Fyn skulle kryd-
se Lillebælt på en ny bro nord for Mid-
delfart og få tilknytning til den jyske
motorvej i området syd for Herslev,
mellem Kolding og Fredericia.

Flyvepladsen, som Vejle, Fredericia
og Kolding har planlagt ved Herslev,
er nært knyttet til den østjyske motor-
vejsplan og må ses i nøje sammenhæng
med denne. Ligesom den planlagte ny
Lillebæltsbro cr denne [lyveplads en af
de ting, der kanbidragetil at fastslåse
den jyske motorvejs linicføring. Det er
ikke, som man umiddelbart tror, når
man læser om det i avisen, et lokalt
problem.
Den nyLillebæltsbro eller Lillebælts-
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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 linieføring. Vejdirekto-
ratet lægger hårdt op til at bygge en ny
bro to km øst for den nuværende, fra
Lyngsødde på [vllandssiden (øst for
Snoghøj) til området nord for Middel-
fart. Den eneste fordel, icg kan se ved
denforbindelse, er, at den er kort; der
er på det pågældende sted ca, 1,2 km
over bæltet. Men i øvrigt er denfra et
trafikalt synspunkt uhensigtsmæssig, idet
den ligger nær den gamle bro og med-
fører mange krydsninger af eksisteren-
de veje og mange kosthare udfletninger,
Den anden mulighed er cen bro eller

tunnel syd for Kolding fjord og Fænø,
mellem Stenderup Hage på lyllandssi-
den og halvøen Fønsskov på Fyn, en
distance på ca. 1,7 km over vand eller
under vand. En ren motorvejstunnel her
vil give cn næsten ideel forbindelse mel-
lem Fyn og lylland; ingen skæringer
af bane eller hovedveje og relativt få
krydsninger af andre trafiklinicr. Ad-
gangen fra øerne til Kolding, Sønder-
jylland, Tyskland samt Esbjerg og
Vest- og Midtjylland bliver kortere og
lettere, end hvis broen lægges ved Mid-
delfart. For den midtjyske motorvej er
en Lillebælts-forbindelse syd for Kol-
ding fjord ubetinget den mest rationelle.

Endelig kan der være god grundtil
at gøre opmærksom på et helt andet
synspunkt, som ikke er uvæsentligt: Når
manvil bygge to forbindelser over Lil-
lebælt, forekommer det meget lidet hen-
sigtsmæssigt at lægre dem tæt ved hin-
anden; det gælder uafhængigt af. om
man anlæøøer et militært, et trafikalt
eller et rent cgnsudviklingssynspunkt på
spørgsmålet.

Alt i alt finder je= det vil være uklogt
øg meget letsindigt at acceptere vejdi-
rektoratets nuværende plan, før der er
foretaget virkelig indgående tekniske og
erhvervsgeografiske undersøgelser over
andre muligt mere rationelle lokalise-

 

ringer af dette viglige nøglepunkt i det
danske trafiknet. Og i alt fald må man
gøre sig klart, at en bro ved Middelfart
næsten prædestinerer en østiysk motor-
vej.
Den eneste fordel, jeg kan se ved en

østivsk motorvej. er, at de nvil give en
direkte forbindelse mellem de større
østivske bysamfund, Men det kan ikke
være hovedvvgaven for en motorvej;
den opgave kan langt bedre løses af en
udvidet, firebanet hovedvej 10.
En østjysk placering af motorvejen

kan kun godkendes under én forudsæt-
ning, nemlig at man, som min gode ven
afdelingsarkitekt Gunnar Wienc — hvem
jeg er enig med om mange landsplan-
lægningsopgaver, men ikke om denne —
i en anmeldelse i Demokraten (5. 4. 61)
af min bog om landsplanlægning argu-
menterer: Vi vil fortsat koncentrere be-
følkning og industri i Østjylland, fordi
- og nu citerer jeg: »Ved placeringen
af en virksomhed er der mange hensyn
at tage, og det er ikke nok, at mani
Midtjylland kan reklamere med god
beliggenhed ved Europavej 3 samt bil-
lig og flad byggegrund. Der kræves en
stor, nærboende befolkning til arbejds-
kraft, der kræves specialister, der kræ-
ves kulturelle og andre institutioner, der
gør, at folk befinder sig godt, og for
mange virksomheder er det afgørende
at have et marked til afsætning af deres
produkter uden om virksomheden.«

Ja, men hvis det skal bruges som ar-
gumenter, der taler mod en udvikling i
Midt- og Vestivlland. så kommer vi jo
aldrig videre. Så er det, jeg krævede, at
vi ville lade os lede af udviklingen i
stedet for at lede den. Og her, når ta-
len er om koncentration kontra geogra-
fisk sprednine. er det, at opfattelsen så
let bliver noget subjektivt præget, for
det er næsten umuligtat levere stringen-
te matematiske beviser; det er jo ikke
let at lave forsøg med menneskesam-
fund. Men jeg byrger min opfattelse på
erfaringer fra andre lande med enlig-

Den midtjyske motorvej skal bidrag til en omfattende decentralisering af industrien.
Udviklingen i de industrifattige jyske egne skal fremmes, bl. a. ved anlæg af
tidssvarende trafikanlæg. Det er på tide, aft man gennem en konsekvent lands-
planlægning tager dette problem op.



nende samfundsstruktur som Danmark.
Schweiz, Sverige og Holland har, som
ieg nævnte det før, lagt vægt på den
geografiske spredning af befolkning og
erhverv og har høstet store fordele der-
ved, erhvervsmæssigt og kulturelt. Vi
vil også kunne opnå det, mener jeg. De
underudviklede danske landskaber er
for mig at sc cn uudnyttet reserve, som
snarest bør inddrages i det industriali-
serede produktionsliv,

Menhvis det synspunkt er rigtigt, så
er en østjysk motorvej utvivlsomt for-
fejlet. For det første vil den ikke kun-
ne tilfredsstille den kommende menne-
skealders samlede jyske og øvrige dan-
ske behov. desuden vil den underbinde
og nå forhånd umuliggøre alle forsøg
nå at udvikle Vestjylland industrielt og
kulturelt — tværtimod vil den i hurtigt
tempo bidrage til at uddybe og udvide
kløften og modsætningen mellem Øst-
og Vestjylland og endelig bliver den
i anlæg urimeligt meget dyrere end en
midtjysk ruteføring. Det må i denne
forbindelse fremhæves, at en motorvej
jo ikke anlægges af hensyntil trafikken
mellem Aarhus og Horsens celler trafik-
ken mellem Frederikshavn og Aalborg.
Bortset fra de specielle tilfælde, hvor
start og mål falder næsten sammen med
ind- og udkørsel fra en motorvej, kan
mangenerelt sige, at en fjerntrafikmo-
torvej ikke skal benyttes af trafikanter,
som ikke mindst benytter den på ct
stræk af størrelsesørdenen hundrede ki-
lometer.

I vejdirektoratet har man givet ud-
tryk for, at en østivsk motorvej må
kommei første række: så kan manaltid
senere tage spørgsmålet om en eventuel
midt- celler vestjysk motorvej op til
drøftelse. I den forbindelse er der én
ting, jeg gerne vil understrege så stærkt
som muligt:

Al tale om to motorveje på langs
gennem Jylland er helt urealistisk, let-
sindig og uden forbindelse med virke-
ligheden. Jer holder det for utopisk, at
Jylland i indeværende århundrede om
overhovedet nogensinde skulle få mere
end én nordsydgående motorvej. Al ta-
le om (0 er blår i øjnene. Det er derfor
så vigtigt, at den jyske motorvej bliver
placeret rigtigt. Dens forløb bliver be-
stemmende for befolkningsbalancen og
erhvervsfordelingen i lylland, ikke blot
for de nærmeste tiår. men for genera-
tioner.

  

  

Den midtjyske motorvej
Det konkrete forslag til lineføring for
et dansk motorvejssystem. som fremgår
af kortet, omfatter to hovedlinier. Den
første, Bæltmotorvejen, går fra Køben-
havn via Storebælt og Lillebælt syd om
Kolding fjord til Esbjerg.
Den anden løber fra den dansk-tyske

grænse ved Tinglev vest for stambanen
via Vejen, Give, Gludsted og vest om
Viborg til Limfjorden, som den kryd-
ser vest for Nibe Bredning over Trold-
holmene og det vestlige Øland for at
fortsætte øst for Brovst gennem Han-
herrederne og ind i Vendsyssel ved Jets-
mark. I Vendsyssel løber den inden for
klitrækken til Hirtshals og videre over
Tværsted Rimmer og Råbjerg Hedetil
Strandby ved Frederikshavn. De to mo-
torveje krydser hinanden 15 kmvest for
Kolding i området mellem Vejen og
Vamdrup, 30 km fra Lillebælt og 40
km fra Esbjerg.

 

Hvor skal grundstenen til det 4. og 5.
universitet nedlægges? Professor Hum-
lum pegeri sin artikel på flere mulig-
hederi Midtjylland og Sydjylland.

Fra den midtjyske motorvej må der
gå to stikmotorveje mod øst, en fra
Gludsted over Ry mod Aarhus og en
fra Tranum mod Stor-Aalborg. Den
førstnævnte vil i forbindelse med mo-
torvejen Vejen-Esbjerg give Aarhus og
Esbjerg, Østjyllands største by og Vest-
jyllands største by, en førsteklasses og
meget hurtig vejforbindelse.
Jeg vil gerne fremhæve nogle af de

forhold, der efter min opfattelse taler
stærkt for at placere den jyske motor-
vej gennem Midtjylland.

1. For det første bør de store arealer,
som en motorvej lægger beslag på
og varigt tager ud af landbrugspro-
duktionen, fortrinsvis være mindre
værdifulde jorder, således som det
vil være tilfældet i Midtjylland. At
disse mindre produktive midtjyske
jorder også kan erhverves billigere
end de fede østiyske, er i forhold
der underordnet.

. En midtjysk motorvej vil desudenfå
langt mindre stigninger end en øst-
ivsk og også derfor være billigere at
anlægge og vedligeholde. På meget
store stræk er stigningen mindre end
4 %/00, Den østjyske hovedvej passe-
rer derimod mellem landegrænsen og
Frederikshavn ikke mindre end en
snes dybt nedskårne dale; det bety-
der stærkt øgede anlægs- og vedli-
geholdelsesudgifter for enhver vej,
men især for en motorvej.
Et andet ikke mindre vigtigt syns-
punkt er, at:

3. En midtjysk placering giver langt
færre krydsninger al andre trafik-
linier end en østjysk. »Trafiklinier«
tages her i ordets videste betydning:
vandløb, der er små i Midtjylland,
veje og baner, der er få.
Desudenskal anføres, at:

4. Når den jyske motorvej lægges midt
irennem halvøen, vil den overlade et
betydeligt opland til de mange skibs-
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ruter, der forbinder østjyske byer med
København og andre byer på Øerne;
som  Aalborg-København, Aarhus-
København, Aarhus-Kalundborg,
Grenaa-Hundested; ruter som det af
mange grundc må være i samfundets
interesse at bevare fremover, En øst-
jysk motorvej kan let tage livet af
en del af disse skibsruter og vil i alt
fald uvægerligt påføre dem en meget
hård konkurrence.

5. En midtjysk motorvej vil endelig
som anført betyde et meget kraftigt
incitament for erhvervsudviklingen i
hele Vest- og Midtjylland, uden at
hæmme Østjylland. I øvrigt må ho-
vedvej 10 formentlig under alle om-
stændigheder på lange stræk udbyg-
ges til cn 4-banet vej (men ikke fa-
cadeløs motorvej).

Den kommende jyske motorvej må
placeres. så den ikke blot løser det ek-
sisterende og kommende fjerntrafikbe-
hov før Østiylland, men så den derud-
over kan bidrage til at fremme befolk-
nings- og erhvervsudviklingen og speci-
elt industrialiseringen i Nordjylland,
Vestivlland og det vestlige Sønderjyl-
land.

Måjeg fremdrage nogle enkelte facts
ved den midtjyske motorvej,
Den løberpraktisk talt midt igennem

Tylland; 48 %o af arcalet ligger vest for
den og 52 9/0 øst for den.
Af landbefolkningen bor nu 40 Yo

vest for den og 60 %o øst for den.
Af bybefolkningen derimod kun 25 %0

vest for, mod 75 %o øst før.
Selvfølgelig kan linieføringens detal-

jer diskuteres. også selv om man går
ind for en midtivsk rute. Men hvis man
akcepterer en midtjysk linie, tror jeg
ikke, den her viste vejføring kan fra-
viges meget mere end ca. 5 km til beg-
ge sider. Af hensyntil Østjyllands by-
er kan den ikke ligge meget vestligere,
og lærres den væsentlig østligere går
alle terrænmæssige øg en række andre
økonomiske fordele tabt. Mest diskuta-
bel er linieføringen nord for Aars, hvor
man kunne søge nærmere Aalborg og
fortsætte direkte mod Frederikshavn.

Når jeg også i Nordjylland går stærkt
ind for den her angivne vestlige linie,
skyldes det især 6 forhold:

 

1. Den vestlige linieføring giver langt
færre terrænhindringer end den øst-
lige.

2. Den giver færre krydsninger af veje
og banerog større vandløb.

3. Den adskiller ikke Aalhorg fra by-
ens nærmeste udviklingszone.

4. Den vil bidrage til at (fremme udvik-
lingen i det nordvestlige ITimmer-
land og i Hanherrederne og Thy og
kan derved få betydning også for
den kommende trafik på Hanstholm
havn.

. Den fører direkte til Hirtshals, der
både som fiskeri- og trafikhavn har
stærkt stigende betydning og som
derfor, ligesåvel som Frederikshavn,
kan have krav på direkte tilknytning
til motorvejsnettet. I juli i år frag-
tedes ca. 10.000 biler ad Norges-ru-
terne fra Hirtshals, mod ca. 20.000
ad ruterne fra Frederikshavntil Gå-
teborg og Norge.

6. Den repræsenterer på strækningen
fra Aalborg til Løkken en af Aal-
børgs stærkest trafikerede rekreative
udfaldsveje.

ø«
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Fra Hirtshals til Tinglev grænse er
den midtjyske motorvej 320 km eller
ca. 5 %o kortere end hovedvej 10 mel-
lem Frederikshavn og Krusaa grænse.
Ialt er det her foreslåede jyske motor-
vejssvstem 475 km, inclusive det jyske
stræk af motorvejen Esbjerg-Køben-
havn. Det vil formentlig koste ca. 1
milliard kr. i anlæg.

Nye industriregioner
I tilslutning til den foreslåede motor-
vej ville det være hensigtsmæssigt at
udlægge visse store naturfredede regio-
ner med klit, hede, skov og eksisteren-
de agerlandskab. Men desuden måtte
man vælge andre områder, hvor indu-
strialiseringen og bydannelsen skulle
have de gunstigst mulige kår. Af så-
danne områder, der naturligt har gode
muligheder for at kunne udbygges og
industrialiseres, viser kortet lire, nem-
lig et nordjysk, et midtjysk, et sydjysk
og et sønderjysk. De har alle gode fersk-
vandsreserver. I øvrigt er det selvføl-
gelig kun en geografisk rammeordning.

1. Den nordjyske industri-region lig-
ger omkring Limfjordens mellemste del
og strækker sig syd for fjorden fra Aal-
borg til Nibe og Løgstør, og nord for
fjorden fra Nørresundbytil egnen vest
for Fjerritslev. Området vil industrielt
set blive en slags Stor-Aalborg, og det
kunne få havn i Aalborg, der også har
lufthavn. I øvrigt har denne region fine
trafikforbindelser til ind- og udland,
og erhvervsmæssigt skulle den kunne få
stor betydning ikke alene for Vendsys-
sel og Himmerland, men også i høj

 

grad for Hanherrederne og Thy (Hanst-
holm)!

2. Den midtjyske industri-region fo-
reslås udbygget fra Silkeborg over Her-
ning til Holstebro, og hele den østlige
del af den er forlængst grundlagt og
har længe været hurtigt voksende, re-
præsenteret af den livskraftige tekstil-
og konfektionsindustri i Herning, Ham-
ser. z2 lufthavn bør fortrinsvis søges
merum, Ikast og Silkeborg m. fl. byer.
Området har god kontakt med motor-
vejen og hæderlige jernbaneforbindel-
placeret nær motorvejsforgreningen ved
Gludsted,

3. Den sydjyske industri-region tæn-
kes placeret omkring motorvejskrydset
ved Vejen-Vamdruv, hvor den midtjy-
ske motorvej ville krydse en kommen-
de motorvej Esbjerg-København. Den-
ne industriregion ville hurtigt vokse i
ét med industribyerne Vejle, Fredericia
om Kolding, der samtidig er i stand til
at yde søværts import- og eksportbe-
tingelser før hele området, Trafikfor-
bindelse ville iøvrigt blive ideelle for
denne region, såvel med hensyntil vej-
som baneforbindelser. Et nyt centralad-
ministrativt bycentrum kunne med for-
del placeres vest for Kolding sammen
med et nyt universitet.

4. Den sønderjyske industri-region
skal, ligesom de forannævnte, bidrage
til at decentralisere dansk industri og
samtidig danne baggrund for en kraf-
tig lokal befolkningsforøgelse og er-
hvervstilvækst, specielt i Tønder amt
(der er et af de danske »problemam-
ter«), men også i Aabenraa-Sønder-
borg amt.

Området strækker sig fra Tøndertil
Tinglev og Aabenraa og kunne få hav-
nemuligheder ved den sidstnævnte by.
Det fortsætter på Nord-Als, hvor »Dan-
foss« har igangsat en stærk industriel
og bymæssig udvikling.

Fjerntrafikmotorveje contra
pendeltrafikmotorveje
Motorveje kan efter trafikkens art ind-
deles i to hovedtyper. Den første gruppe
omfatter de egentlige fjerntrafikmotor-
veje, som formidler person- og gods-
transport over hundreder af kilometer,
mellem landsdele og vver internationale
grænser. Til den anden gruppe henhø-
rer de relativt korte motorveje, som for-
binder en storby med dens forstæder el-
ler oplænd eller — i specielle tilfælde —
forbinder kvarterer eller distrikter in-
den for samme storbyregion. Hoved-
veje al denne sidste type kan ofte be-
tegnes som motorgader, og trafikken på
demhari reglen for en meget væsent-
lig del karakter af pendeltrafik, idet
beboerne i storbysamfundet benytter
dem til den daglige dobbeltrejse mel-
lem bopæl og arbejdsplads.
Eksempler på 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 — i
udpræget grad — Los Angeles, er typi-
ske storbymotorveje eller motorgader.
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Der er et Agfa-ka
til enhver bil-mod

Ogsikken en julegave, både for

Dem selv og for vognen! Det er jo netop

i selskab med den, De har så

mange spændende og dejlige

oplevelser... og hvortit har De ikke

ønsket Dem et kamera som »ekstraudstyr«.
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Skitse til en landsudvikling eller landsplanlægning. Målestok 1 : 1.600.000. Den kraftige sørte linie på kortet viser professor
Humlumsforslag til linieføring for danske rigsmotorveje, Med en stiplet dobbeltlinie angives vejdirektoratets forslag til en
østjysk motorvej. — De orange felter angiver de områder, hvor en stærk industrialisering er i gang eller kan ventes i

kommendeår samt — for de fire store jyske regioner — hvorforf. stiller forslag til en aktiv indsats fra såvel privat erhvervs-
liv som fra statens side med henblik på en industriel udvikling til støtte for erhversmæssigt tilbagestående jyske distrikter.
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Tv. Varzi's Alfa Romeo under lø-
bet i 1930.

På højre side: øvert: Ferdinand
Porsche overværer løbet 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 knæet,
ud og sagde: »Der er ingen ban-
ditter på Sicilien.«

TARGA FLORIO
T i

arga Florio er sammen med
Tourist Trophy og Grand Prix
de I A.C.F. de ældste af de end-
nu eksisterende løb fra de »glor-
værdige år«; det første T. T,-løb
kørtes den 14. september 1905,
G P. ETAGE.d. 28: juni 1905,
Søndag den 6. maj 1906 blev

grev Vincenzo Florio's første
»Targa Florio« kørt over tre om-
gange på den ca. 144 km lange
Madoniebane på Sicilien. Løbet
den I. maj 1961 var nr. 45 i ræk-
ken, og i øvrigt det sidste, der
talte til verdensmesterskabet for
sportsvogne.

Underhvilke former der frem-
tidig vil blive kørt løb på 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 sæson.

Grundlæggeren af løbet, grev
Vincenzo Florio, døde for to år
siden, men organisationen er på
familiens hænder, og hans øn-
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sker bliver stadig fulgt. Ingen
kanvel bedre end W.F. Bradley,
der var personlig ven med grev
Florio, fortælle historien om
Targa Florio.

For 55 år siden organiserede en ung
mand på 23 år et motorløb, der som
det ældste i verden er blevet gennem-
ført hvert år indtil nu, kun afbrudt af
verdenskrigene.

I dag er Targa Florio nok den mest
originale landevejsbane. Starten fore-
går endnu individuelt, og løbet afvik-
les uden opstilling af halmballer ved
svingene, advarselstavler, skilte 0. s. v.

Vincenzo Florio, født på Sicilien, mi-
stede sin fader, da han var 8 år gam-
mel. Hans 15-årige broder blev så fa-
miliens overhoved, overtog faderens
forretning og forestod lillebroderens
uddannelse. Vincenzo Florio blev ikke
opdraget med nogen særlig profession
for øje, men alligevel en kendt person
inden for de højere euronæiske klasser,
talte flere sprog og var meget interes-
seret i kunst og sport.
En stor dag i hans liv kom, da bro=

deren vendte hjemfra Paris med en De
Dion Bouton benzindrevet »bil«, Imid-
lertid mislykkedes cksperternes forsøg
på at starte motoren, og efter ct tele-
gram til fabrikanten ankom en inge-
niør, som straks påpegede det forkerte

1 at prøve på at starte en benzindrevet

motor med methylalkohol og lignende.
Florio var øens eneste motoriserede,

og det var svært for ham at finde pas-
sende konkurrence, men en cyklist og
en rytter stillede sig til rådighed, og
man kunnearrangere private løb i den
offentlige park. Resultatet blev, at cyk-
listen udgik med krampe, De Dion-mo-
toren blev overhedet, mens hesten løb
af med sejren.

Palermøs ungdom brød sig ikke om
denne unge aristokrat og benyttede en-
hver given lejlighed til at bombardere
ham med rådne tomater. I kraft af sim
families position kunne han sagtens ha-
ve fået politiet til at gribe ind overfor
ballademagerne, men Vincenzo øjnede
her en vidunderlig chance for sport.
Når tomat-kasternestillede op til an-

greb, kørte han med fuldt åbent .gas-
spjæld i sin 1%%4 hk vogn direkte mod
drengene, såde måtte flygte til alle si-
der for ikke at blive kørt ned. Dette,
at den unge aristokrat valgte egne me-
toder at ordne tingene på, gjorde, at
ungdommens følelser hurtigt skiftede
fra had til noget nær beundring.

I familien udviklede motor-feberen
sig hurtigt, og snart rejste de to brødre
til Paris, nærmere betegnet Avenue de
la Grande Armée, som på den tid var
motorverdenens Mekka. Dér købte man
en Peugevt med gløderørstænding og
styrepind, og lidt senere erhvervede



brødrene en Benz men motoren anbragt
under gulvet og remtræk. Når en fa-
brik lancerede en ny model, bestilte fa-
milien Florio omgående et eksemplar;
på den måde voksede deres samling jo
hurtigt. Endnu før Vincenzo var 20 år
engagerede han den franske væddeløbs-
kører Victor Rigal som chauffør, in-
struktør og motorekspert, Senere blev
han efterfulgt af Fiat-fabrikkernes prø-
vekører Felice Nazzaro, som måske var
den største racerkører dengang. Med
disse to kørere plus hamselv blev der
arrangeret løb i Favorita parken; alle
tre havde samme type vogn. menefter
hvert heat byttede manfor at få et me-
re ærligt resultat.

I 1902 deltog Vincenzo Florio i det
store Continental landevejsløb mod kø-
rere som Lancia, Cagno, Duray og Test,
men nu begyndte »storebror« at blive
nervøs. Ilan forsøgte at forbyde Vin-
cenzos deltagelse og påbød endog Fiat
ikke at sælge vogne til sin yngre bro-
der, der imidlertid omgik alle resrtik-
tioner ved at købe biler gennem sine
venner,

Under det sidste Gordon Bennett løb
i Frankrig svurgte en journalist Florio:
»IIvorfor arrangerer De ikke løb på Si-
cilien?« »Fordi vi ingen veje har,« lød
svaret, og så syntes det at være glemt.

Nogle få uger sencre begyndte Florio
dog at spørge sig selv, om det ikke var
muligt at afholde et løb på hans fødes
trods dens klipnefulde natur, dens ret
begrænsede antal vogne uvg den kends-

gerning, al der var langt flere æselstier
end rigtige veje,

Det første Targa Florio blev udskre-
vet i 1906, og løbet skulle køres på en
næsten 150 km lang bane, som startede
ved foden af bjergene og steg op til
2000 meter øver havet; bortset fra nogle
få kilometer ved havet snoede vejen
sig i zig-zag mellem en dyb afgrundtil
den ene side og en lodret bjergvæg til
den anden, gennemlandsbyer, hvor ha-
stigheder udover, hvad en æselkærre
kunne præstere, sjældent var set. Alex-
ander Cagno vandt det første løb med
cn gennemsnitsfart på knap 48 km ti-
men. Strejker i Frankrig havde redu-
ceret antallet af startende vognetil 11,
hvoraf kun 7 gennemførte. Ikke desto
mindre blev Targa Florio udråbt som
det mest krævende løb for både vogn
og fører. Det følgende år deltog 46
vogne bvoect i Frankrig, Italien og
Tyskland. Næsten alle kørere af inter-
nationalt format var mødt op. og vin-
der blev denne gang Floriv's eks-chauf-
før Felice Nazzaro, som nu kom på top-
pen af sin karriere ved at besejre de
støvede bjergveje uden andre depoter
end det ved start og mål. Gennem-
snitshastigheden var 33,5 mph (53,9
km/t).
Al arbejde på vognene inclusive dæk-

skift måtte udføres af kører og meka-
niker, men trods det var forskellen på
Nazzaro's første og anden omgang kun
23 sek., og på tredie runde, hvor han

fortsættes side 42
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VIRKNINGSGRADEN

Va virkningsgraden for en forbrændingsmotor forstås

forholdet mellem dentilførte energi og den afgivne effekt.

Denafgivne effekt måles ved hjælp af cn motorprøvestand

(Dynanomceter) på krumtapsakslen. Dentilførte energi kom-

mer i form af varme(kalorier) og man regner ud, hvormange

klørier en bestemt mængde og type brændstof indeholder.

Virkningsgraden fortæller så i procent hvor stor cn del af

dentilførte varme, man får igen som bevægelsesenergi på

krumtapakslen. Set økonomisk, er det uhyggeligt lidt, man

får igen. Den virkningsgradvi lige har talt om, er den totale

virkningsgrad for motoren. Den sammensættes af 2 »under-

virkningsgrader«: Motorens mekaniske virkningsgrad og

dens termiske virkningsgrad.

Den termiske virkningsgrad angiver, hvor stor en del af

den gennem brændstoffet tilførte varme, der omdannestil

arbejde, altså hvor store varmetabene er, og de er meget

store. De hovedsagelige tab hidrører fra opvarmning af kø-

levandet gennem strålingstab og gennem de varme udstød-

ningsgasser. Ved forhøjelse af kompressionsforholdet for-

bedres den termiske virkningsgrad, f. eks. giver en forøgelse

fra 6:1 til 7:1 en forbedring på ca. 8 Yo. Den termiske virk-

ningsgrad for en Otto-motor med et kompressionsforhold på

7:1 er cksempelvis ca. 38 Yo.

Den mekaniske virkningsgrad fortæller os, hvor stor en

del af den i cylinderne ved forbrændingen dannedeeffekt,

der når ud til krumtapaksen som nyttigt arbejde, altså hvor

store tabene i motorener.

En del af disse tab hidrører fra friktion i motorens lejer

og andre bevægelige dele, f. eks. friktionen mellem stemp-

ler og cylindervægge, i plejlstængernes lejer både på krum-

tap og oppe i stemplet, i krumtapakselen og knastakselens

lejer ete, etc;

Andre tab fremkommer somden kraft, der skal brugestil

at drive motorens hjælpeaggregater: Oliepumpe, benzin-

pumpe, fordeler, lysmaskine 0. s, v. Den mekaniske virk-

ningsgrad angiver forholdet mellem den udtagne effekt på

krumtapakslen og den indikerede effekt, denne — den så-

kaldte »indre« ydelse af motoren. Denne tegnes ved hjælp

af et måleapparat som et indiktatordiagram. Den mekaniske
virkningsgrad for en Otto-motor (benzinmotor) ligger på

ca. 75 %o, for en dieselmotor på ca. 70 %0a.

Multiplicerer man den mekaniske og den termiske virk-

ningsgrad får vi den først omtalte virkningsgrad for mo-

toren.

Den er for fire-takts Otto-motorer 20-29 %a (to-takts mo-

torer ligger lavere) for dieselmotorer 23-28 "0. Dette er —

som tidligere nævnt — ikke særlig meget og denbliver, da

den jo er målt på krumtapakslen endnulavere, inden vi når

ud til trækhjulene, idet vi også har tab i gearkasse og dif-

ferentiale.
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I denne frakke af denletteste, luneste, lækreste uld har

stoffet fået sit blå stempel af det berømte NEWSOME

firma i England, og CHRISTONETTEharsørget for

god pasform og internationalt snit. Der er verdens-

fornemmelse i uld - og der er verdens-velklædthed i

CHRISTONETTE- et verdensmærke i herrefrakker!

EN DEJLIG FORNEMMELSE
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Neubauer: »Stirling, you break my
heart. ….«

Herunder: Trods en skovtur sejrede
Stirling Moss og Peter Collins i Targa
Florio 1955. Moss springer ud af Mer-
cedes'en, mens Neuhauer instruerer

mekanikerne.

………… Targa Florio

måtte skifte dæk to gange, var tiden
kun fem minutter mere.
Nu hecsluttede Vincenzo Florio, at

Targa Florio skulle afholdes hvert år,
uanset hvad der måtte ske.
De første vanskeligheder kom i 1909,

da franske automobilfabrikanter syntes,
det begyndte at blive en for dvr spøg
at organisere Grand Prix løb, som de-
res konkurrenter lavede penge på. Flo-
rio kom igennem dette ved at købe 7-8
vugne og fordele dem blandt sine ven-
ner, mens han beholdt en for sig selv.
De såkaldte Voiturettes kom på mo-

de, og Tabrikanterne af disse billige,
men primitive apparater var ikke tryk-
ket af spørgsmålet om prestige, hvorfor
de gladeligt deltog i det sicilianske løb.
Efter flere oprørende ulykker i Mille
Miglia bekendtgjorde den italienske re-
gering, at man ville forbyde landevejs-
løb, men Floriv's argument var, at Si-
cilien ikke var italiensk, og det blev
godtaget i Rom. Der blev også sagt, at
Targa Florio var det sikreste løb i ver-
den. I mere end 50 år skete kun to al-
vørlige uheld, det ene nå grund af en
fejl i et bremsesvstem, det andet brand,
og ingen deltagere kom noget til. Alli-
gevel var Tarza Florio en torn i øjet på
den italienske regering. »Bene,« svare-
de Vincenzo. »Der vil måske ikke blive
noget løb, men der vil blive et Targa
Florio.« Derefter udstedte han et sæt
reglementer, som ville have været bar-
neleg at køre efter nå en normal banc,
men det krævede stor dvgtighed på en
bane, der aldrig nøgen sinde var hver-
ken jævneller lige.
Targa Florio's mest succesfulde tid

var mellem de to verdenskrige fra 1919
til 1935. Banen var reduceret til 45 mi-
les (72.4 km). Her havde Bugatti og
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Alfa Romco deres storhedstid. Ikke tid-
ligere har landevejsløb kunnet fremvi-
se så mange kørere af alle nationalite-
ter, og løbene afvikledes med en bril-
liant kørekunst af samtlige deltagere.
Gennemhele sit liv prøvede Florio at

få en af sine ideer gennemført; at der
ikke skulle udbetales startpenge til kø-
rerne, som jo i forvejen blev betalt af
bilfabrikkerne.
Han havde også den idé, at sporten

skulle være så vanskelig som mulig.
Halmballer, advarselstegn, officials var
måske nødvendige i et løb for novicer,
sagde han, men virkelige store kørere
behøver ikke sådanne ting, og de blev
heller ikke brugt, ligesom et sving al-
drig er blevet rettet ud for at gøre lø-
bet hurtigere.

Florio's største fornøjelse var, når
konkurrencen var rigtig hård fabrik-
kerne imellem, Under Frankfurt auto-
mobiludstillingen i 1955 blev Mercedes
Benz" pressechef spurgt, om man skulle
deltage i årets Targa Florio. »Løbet er
aflyst.« svarede han.

Enitaliener forsikrede ham, at dette
ikke ville blive tilfældet, så længe Flo-
rio levede. Pressechefen fo'r straks til
en telefon, og 24 timer senere sad scl-
veste Neubauer i en flyvemaskine på
ve] til Palermo, og 48 timer senere var
45 mekanikere, 15 passagervogne, 6
lastvorne, 3 radiovogne og omkring ct
dusin ingeniører og officials klar til at
køre sydpå. Stirling Moss, Juan Fangio
og Peter Collins fik telegram om, at
de skulle starte i Targa Florio før før-
ste gang.
Man var alle klar over Moss' emi-

nente kørekunst på en bygget bane, men
hvordan på den vanskelige landevej?
Svaret kom hurtigt: Moss satte en helt



 
 

fantastisk rekord med 100 km i timen
(62 m.p.h.), hvilket Vincenzo Florio tro-
ede umuligt vå de dårlige veje. Neu-
hauer sad i depotet og modtog radio-
meldingerne, og hver gane en ny mel-
ding indløb, mumlede han: »For hur-
tigt, for hurtigt, bad boy,« og det var
da også for hurtigt. Den engelske me-
sterkører kørte i grøften på fjerde om-
gang, men arrangørerne havde for man-
ge år siden indført den bestemmelse,
at kørerne måtte modtage al den hjælp
fra udenforstående, som de kunne skaf-
fe sig. Møss fandt en landsbyskolelærer
og tre-fire bønder, som ved fælles hjælp
fik den let beskadigede vogn op på
vejen.

Sicilien har ry for at være hjemland
for banditter, og øen har også sendt en
del gangstere til USA, forøvrigt eksi-
sterer Mafiaen endnu, men Florio har
ikke villet indrømme banditternes til-
stedeværelse,
Da afdøde Gordon Crosby tegnede

et impressionistisk billede af Targa Flo-
rio banen, så mani forgrundenensici-
lianer sidde medriflen over knæet. Flo-
rio prøvede at viske banditten ud med
bemærkningen: »Der er ingen bandit-
ter på Sicilien.«
Greven prøvede tillige at bygge bi-

ler. Han fik en ung mandtil at lede
den nye koncern, menefter få år trådte
firmaet 1 likvidation. Den unge mand,
som Florio engagerede, er professor
Vittorio Valletta ,administrerende di-
rektør for Fiat-fabrikkerne i Torino.
Ca. et år før sin død spurgte Florio
mig: »Kunne du tænke dig at leve dit
liv om?« Jeg parerede med: »Kunne
du?« Hvortil han svarede: »Ja, hver en
time, det har været vidunderligt.«

Først i 1959, mens han var ved at
lægge planer for det 43. Targa Florio,
følte han sig svag. Han kaldte på sit
barnebarn og sagde: »Vincent, jeg le-
ver måske ikke længe noktil at se flere
løb, men jeg ønsker, at du skal føre
det videre. Mange ting vil gå dig imod,
mensørg for at løbet bliver kørt.«
Grundlæggeren er død. Af de mange

mænd, som holdtes i spænding, er Alex-
ander Cazno stadig levende. Desværre
er den værdifulde præmie for det før-
ste løb forsvundet, men traditionerne
lever fortsat. Fra 1906 til i dag er Tar-
ga Florio blevet gennemført...

ry

 

Targa Florio plaquetten - og herunder:
tyskeren Christian Werner (Mercedes)
fører løbet i 1924.
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DÅ: .
Som lille bitte drømte jeg en-
gang, at en eller anden kom og
gav mig en rigtig pose penge. Jeg
fik den stukket 1 hånden, og jeg
blev rød i kinderne og varm over
hele kroppen af glæde over den
tunge pengepose. Nu kunne jeg

få alle mine ønsker opfyldt, og
det var så usigelig dejligt, at jeg
knugede posen, til mine knoer
blev hvide.
Mens jeg var ved at vågne op, kunne

jeg tydeligt mærke, at jeg virkelig rig-
tig havde posen i hånden. Så var det
altså slet ingen drøm, men et levende
og ægte eventyr. Tanken gjorde mig
lvsvågen — og jeg havde stadig posen
i hånden —indtil jeg kikkede ned og så,
at jeg krammede det venstre hjørne af
dynentil knøerne blev hvide.

Skuffelsen var selvfølgelig megetstor.
Det er svært, når mankuncrotte år, al
miste så mange penge på få sekunder.

Dajeg for kort tid siden prøvekørte
SAAB 96, havde jeg næsten en drøm
magentil. Jeg drømte densituation, at
jeg var ude hos importøren, og at salgs-
chef Svend Melchiorsen overrakte mig
nøglen med ønsket om held og lykke.

Se, dertil var drømmen i overensstem-
melse med virkeligheden. For salgsche-
fen havde virkelig gjort så og sagt så
- da jeg afhentede bilen til prøvekørs-

len. Men da jeg — i drømmen — kørte
bort, lå der papirer i handskerummet
med mit ejernavn på, og bilnøglerne
var slet ikke nogle upersonlige nogle,
som skulle afleveres igen. Efter fryde-
fulde stunder i drømmeland, vågnede
jeg op og blev lyksalig ved svnet af
nathordet. for dér lå jo nøglerne til
SAAB'en! Og blev jeg vågen nok — og
ked, fordi det jo slet ikke var mine
alligevel.
Nu kan læsere, der af vanvare har

læst mine udgydelser i dette blad, må-
ske huske mine begejstringsudbrud over
for eksempel den lille Åustin Sprite,
MG Midget og MGA, og sige: jamen
lader hun sig sådan ophidse over hver
anden bil. Dertil kan jeg sige, at det
gør jeg aldeles ikke, og jeg vil også

 

godt forklare, hvorfor jeg blev »skudt«
i SAAB'en.

Sportsvogn ville jeg meget gerne ha-
ve, men det nytter desværre ikke at væ-
re smart og hurtig. når man også har
brug for plads til ben og tøj og venner.
SAAB giver, selvom det er en 4-5 per-
soners bil alligevel noget sporty til
kørslen. Den er hurtig over krydsene,
og den er da pragtfuld på landevejen.
Styringen er ikke noget med at skulle
vrikke frem og tilbage på rattet. Selv-
om bilen kører 120 km/t kan man sidde
rolig og behøver kun at bevæge rattet
få millimetre for at kunne køre ligeud.
Der er den samme måde at lystre på,
som i én sportsvogn — og det er vist
meget sjældent at finde på en familie-
bil, tror jeg.
Manhører så meget sludder om to-

taktsbilers lyd. Disse indvendinger
stammer måske fra den gang totaktsbi-
ler havde to cylindre og sagde plotte-
lotplotplotplottelot som fire slubrende
frøer i 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 kørte
170 km/t...
Og så er der noget andet, som er

svært at forklare med SAAB. Der er
ikke så mange andrebiler, hvor jeg har
følt mig så sikker. Det kommeraf, at

dørene er tykke og solide, sæderne er
gode, instrumenterne er væne, ja, hele
instrumentbrædtet er i mine øjne kønt.
Der er ikke noget, der hu hej skal se
smart ud. Bilen virker gedigen, både
når man banker med en kno på metal-
let, og når man tager i rattet og træder
på speederen — og så har man bevidst-
heden om,at der står svenske, omhyg-
geligt arbejdere bag. Jeg har for eks-
empel fået at vide, at SAAB's hjørne-
stolper, der er meget smalle, så de ikke
generer udsynet, indeni sig har en ek-

stra forstærkning alf stålrør, (flyprofil),
der er så stærk, at stolperne næsten ik-
ke ér til at bøje. Det vil sige, at skulle
man være så uheldig at blive påkørt og
trille rundt, vil karosseriet vanskeligt
kunne trykkes sammen. Sidder man så
i sin sikkerhedssele, sker der ikke andet
end at man får nogle knubs, men er
klar til at rulle vinduet ned og aflevere
et møgfald til sin modpart.
Det virker også betryggende at få

udpeget de mange tekniske ting på den-
ne bil. Der er et rullegardin, som inde
fra vornen kan trækkes op og lukke for
luften ind til køleren. Derved bliver
motoren hurtigere arbejdsvarm — og
det sparer både penge og giver hurti-
gere varme ind i vognen. Der er noget
med et rør, som suger varm luft ind til
motoren og forhindrer isdannelser i  
 



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

Så er der en masse instrumenter og
et ur, og der er alle tiders varmesy-
stem! Ved bagruden har SAAB en ræk-
ke huller forneden, hvorluften kanfor-
svinde ud igennem. Ved forruden fin-
des defrosterspalter langs hele ruden,
og når varmen kommer,bliver hele ru-
den dugfri på cen gang. Med hullerne
ved bagruden opnår man dels afdug-
ning af bagruden, dels af luftfornyel-
sen i bilen sker uden den mindste træk.
Mankan nemlig køre medalle vinduer
lukket tæt til, og alligevel strømmer
sig jævnt og stille om passagererne for
at fare ud gennem hullerne ved bag-
ruden.
Desuden har SAABventilationshuller,

der spuler sideruderne fri for eventuel
dug. Den slags findes da vist kun på
de dyre Mercedes Benz biler.
Det er den slags små opdagelser ved

vognen, der gør en begejstret og får
én til at sukke af længsel.
Og så! Altså den bil på snoede bi-

veje. Det kilder i maven, når man har
lært at turde tør at køre den stærkt på
vanskelige veje, Hvis vejen er tør, bi-
der vognen sig fantastisk fast i sving,
og hvis vejen er glat... Der er forre-
sten noget der. Forenede Danske Mo-
forejere og Politiken ved jeg, har flere
gange præket om de gyldne regler ved
vinterkørsel. Der står i teksten, at man
ikke må styre og bremse på sammetid,
og der står, at i vanskelige sving på
isglatte veje, skal man koble ud forat
lette hjulene arbejdet med at holde
vognen i kurs i svinget. På SAAB be-
høver man bare ikke køble ud, man
skal kun slippe speederen, så sørger det
indbyggede friløb automatisk for fra-
kobling.

 

Friløb kan manselvslutte til eller
fra med et håndtag i gulvet. Det vil
sige, har jeg fået at vide, at man ved
bjergkørsel kan bruge motoren som
bremse, som man gør det ved nedgea-
ring med firetaktere,
Handskerummet er stort og det kan

låses af, bagagerummet er også stort
med et helt plan gulv. Skal man have
særlig store ting med, kan ryglænet på
bagsædet lægges ned fremefter i vog-
nen.

Forstolenes ryglæn kanstilles i man-
ge forskellige positioner, der er dog ik-
ke sovebeslag, men det er nemt at fin-
de sin rigtige kørestilling. Et lille cn-
kelt håndtag kan låse det højre forsæ-
des ryglæn, så børn ikke bagfra kom-
mer strygende om ørerne på én under
en hård opbremsning.
Og så har SAAB noret ingen anden

bil har. Dens bagsæde kansættes i tre
forskellige højder. Ønsker man f. eks.

at børn skal sidde så højt, at de nemt
kan kikke ud, kan sædetstilles til vand-
ret — og skal man køre med meget høje
voksne, kan det sættes med en dyb
hældning.

Endelig er der vognens udseende.
Uden dikkedarer, strømlinict, virkelig
kønfra siden og bagfra, hvor den min-
der om de lækre Alfa Romeo Giulietta
Sprint — og skråt forfra kun den i far-
ten ligne cn Jaguar på detlille gitter-
portagtige luftindtag.
Minusserne er ikke mange, Og defle-

ste er ikke storc. Jeg kunne godt tæn-
ke mig, at der var lys i bagagerummet,
når klappen åbnes, jeg kunne ønske mig
større askebægre, jeg kunne ønske mig
sidespejl med i standardudstyret, og jeg
kunne til bykørsel ønske mig en fire-
trins gearkasse — eller at første gear
også var synkroniseret.

lo, der er dog een kæmpefejl: bilen
er ikke min.

ulla

 

EN DAGDRØM ---OG EN RIGTIG DRØM

 



  

  
Nye sejre hver dag…
Aldrig er en nem bil blevet så forkælet med succes som

Morris Mascot. Over hele verden vinder den ustandseligt

økonomiløb, rallies og baneløb. Den høster ros for sin

driftssikkerhed, økonomi og rummelighed. Den vinder

anerkendelse for sin acceleration, hastighed og køre-

måde. Den har simpelthen skabt en helt ny standard for,

hvad en ,stor" lille bil skal kunne gøre for sin ejer; en

standard De vil kommetil at nyde godt af år frem i tiden.earntre MMODDEG
MASCOT BETYDER SIMPELTHEN MEREBIL FOR FÆRREPENGE.PRØV DEN.

KZ
NDOMI/
W

38HK - 4 cyl. - forhjulstræk - 4-5 passagerer - 8 modeller - personv. fra kr. 12.179. excl. lev.omk.
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Mercedes 3 liters racersportsvogn, som var praktisk talt

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

Tilsammen repræsenterer de to vogne noget af det yp-

perste som automobilteknikken hidtil har kunnet opvise.

Af civilingeniør Jørgen Maimann

Grand Prix sport og i det hele taget
enhverform for racerløb stiller selvføl-
gelig støre krav til vognens fører, men
selv den bedste racerkører må give op,
hvis ikke materiellet har den nødven-
dige tekniske standard. En racervogn af
virkelig klasse repræsenterer derfor en
arbejdsindsats, der både med hensyntil
det teoretiske forarbejde, den erfarings-
mæssige baggrund og den tekniske ud-
førelse står som det ypperste, bilindu-
strien kan præstere,
Mange — og for så vidt udmærkede

— racervogne har set dagens lys i små
virksomheder, som et resultat af en en-
kelt eller få specialisters erfaring og
kunnen, mennår de store fabrikker går
ind for opgaven med hele deres uhyre
menneskematcriale og tekniske appara-
tur og samtidig ervillige til at bringe
de nødvendige økonomiske ofre — ja, så
må de små i reglen trække sig tilbage
or overlade valpladsen til kæmperne.
Mercedes 300 SLR var et eklatant eks-
empel på denne udvikling, idet Daim-
ler-Benz racerafdeling gennemårs mål-
bevidst arbejde skabte en racervogn,
der i de år firmaet deltog officielt i
racersport, herskede fuldstændig suve-
rænt på Europas baner, Et så vellyk-
ket resultat opnås ikke ved held, men
kun gennem en målbevist gennemgang
og stillingtagen til de tcorctiske og
praktiske problemer, og det er derfor
lærerigt at se de betragtninger, Daim-
ler-Benz har offentliggjort over Mer-
cedes 300 SLR's tilblivelse, og se hvor-
ledes problemerne er løst i praksis.

KØREEGENSKABER
I racerløb gælder det om at køre stærkt
— helst stærkere end konkurrenterne, og
oplyldelse af dette krav forudsætter
selvfølgelig, at vognen er udstyret med
en passende stor motorkraft. Men høje
kørehastigheder cr også — og måske i
langt højere grad — ct spørgsmål om
køreegenskaber. Det bedste bevis her-
på, er for så vidt den nye formel 1-

klasse, der med maximalt 1,5 liter mo-
tører opnår stort set samme rundetider
som den gamle formel, hvor motorerne
havde slagvolumer i nærheden af tre
liter.

Defaktorer, der bestemmer en vogns
køreegenskaber, er imidlertid mangfol-
dige, og desuden hænger de ofte sam-
men på en meget kompliceret måde,
således at det er meget vanskeligt — for
ikke at sige umuligt — at forudberegne,
hvorledes køreegenskaberne vil blive,
Man kan analysere problemerne kvali-
tativt, men nogen eksakte beregninger
kan kun sjældent gennemføres, og den
endelige fastlæggelse af de for køre-
egenskaberne betydende størrelse sker
derfor i reglen ved forsøg, hvorefter
man bagefler udmærket kan forklare
hvorfor en eventuel ændring af kon-
struktionen har haft den konstaterede
virkning.

 

NSKABER OG VÆGT-
G

Envogn og i særdeleshed en racervogns
kørcegenskaber opstår som et resultat
af de friktionskræfter, der virker mel-

Mercedes

300 SLR…

Type M196

lem hjulene og vejbanen, og dækkenes
egenskaber sammen med vægtfordelin-
gen eller rettere de enkelte hjuls ind-
byrdes hjultryk bliver derfor af den
største betydning for vognens reaktion
under kørslen.

Et dæks evne til at overføre side-
kræfter afhænger i første række af den
vertikale belastning, der hviler på dæk-
kene, og i det viste diagram findes op-
tegnet kurver for sidekraftens variation
med hjultrykket (de kurver, der udgår
fra diagrammets 0-punkt) og det ses
her, at sideføringskræfterne er rclativt
faldende ved stigende hjulbelastning.
Ved lave hjultryk er sideføringskræf-
terne nærmest proportionale med hjul-
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Fordelene ved de tvangstyrede ventiler
fremgår umiddelbart, når man får 100
hk pr. liter slagvolumen ud af en motor
med et kompressionsforhold på kun
SØrT;
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Vægtfordelingen i længderetningen. De
tunge aggregater er placeret så langt
ude ved vognens ender som muligt for
at få et stort inertimoment om vognens
lodrette akse.

trykket (det retlinede stykke), men se-
nere bøjer kurverne nedad, såledesat si-
deføringskraften nu er procentvis min-
dre end før.
Da konstruktøren af let forståelige

grunde ønskersåstor en sideføringsevne
som mulig, betvder dette faktum, at
han må vælge dæk med så stor bære-
evne som mulig, hvorved det specifike
hjultryk bliver relativt lavt, og dette
er en væsentlig grundtil at racervogne
udstyres med forholdsvis store dæk —
for Mercedes 300 SLR 7,00 x 16, der
nærmest er lastvognsstørrelse.
Den procentvise aftagen af sidekral-

ten med stigende hjultryk peger direkte

henimod, at hjultrykkene skal ændre

sig så lidt som muligt under de for-
skellige kørselsforhold, således at der
altid cr den størst mulige sidekraft til
rådighed til sikring af vognens stabili-
tet. Ved kurvekørsel kan det selvfølge-
lig ikke undgås, at de inderste hjul af-
lastes samtidig med at belastningen på
yderhjulene forøges, men belastnings-
forskydningen må gennem konstruktive
forholdsregler holdes på et minimum.
Sporvidden gøres derfor bred på racer-
vogne, samtidig med at tyngdepunktet
for vognen placeres så lavt som over-
hovedet muligt.
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Den ottecylindrede M 196 motor
monteret i 300 SLÅR chassiset, i en
hældning på 33? fra vandret.

 

  

 

. Torsionssvingningsdæmpere.
-» Opbygget krumtap med Hirth-for-
tandede samlinger og dobbelte rulle-
lejer.

. Gennemgående samlebolte.
» Bolte for hovedlejedæksel.
. Kraftudtag fra krumtap.
.Tandhjul for kraftoverføring til kob-

Nummerfortegnelse: ling.
» Indsugningsrør medstor diameter og 16. Torsionsaksel til kobling.

  
afstemt længde, 17. Oliepumpe.

» Direkte benzinindsprøjtning. 18. Forpumpe for smøreoliepumpe.
. Indsprøjtningsmanifold. 19. Udvendig monteret oliepumpe.
»Træk for knastaksler og hjælpe- 20. Oliestyringsringe.

J Motorens mest bemærkelsesværdige aggregater. 21. Oliekanaler til ventilstamme.
| konstruktionselementer er lange indsug- 5. To tændrør i hver cylinder. 22. Oliedyse til smøring af ventilknaster.
i ningsrør med  svingningsafstemning, 6. Hul knastaksel med knaster fil den 23. Nålerulleleje i stempelpinde.

tvangstyret lukning af ventilerne, top- tvangstyrede ventilbevægelse (ind- 24. Vandkappedæksler.
stykke og cylinderbløk støbt ud i et, sugning). 25, Kølevandsafgange for hver cylinder.
stempler, der løber i hårdtforchromede 7. Knastaksel (udstød). 26. Dæksel for knastakseltræk.
cylindre, rullelejer overalt, sammenbyg- 8. Cylinderblok og topstykke ud i ét 27. Enkeltpladet kobling.
get krumtap og kraftudtag fra moto- (2 blokke på hverfire cylindre). 28. Natriumkølede indsugnings- og ud-
rens midte. 9, Krumtaphus. stødsventiler.
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Monteret motorklar
til indbygning.
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Kurverne viser drejningsvinklen i for-

hold til tiden for en vogn i udskridning.

Øverste vogn har et lille inertimoment

om lødret akse. Vognen i midten et

større, medens den nederste har det

største inertimoment af de fre vogne.

For at imødekomme dette krav, har

Daimler Benz konstruktører taget vidt-

gående forholdsregler på 300 SLR. Mo-

toren er placeret meget skråt i vognen

(309 vinkel med vandret), således at

den relativt store motorvægtfår enlille

tyngdepunkthøjde. Kraftudtaget sker

somdet vises senere fra midten af krum-

tappen, og denne konstruktion har mu-

liggjort en yderligere sænkning af mo-

toren på ca. 60 mm. Normalt bestemmes

krumtappens centerhøjde over jorden

nemlig i virkeligheden af den bagved
liggende kobling, men med kraftudtag

i midten flyttes den relativt lette kob-

ling op, og krumtapmidten kan sænkes.

Dette kraftudtag bevirker tillige, at

kardanakslen naturligt placeres i vog-

nens ene side, således at føreren kan

anbringes meget lavt. Gearkassener li-

geledes placeret ligeså lavt som vognens

minimale frihøjde over vejbanen - 105

mm —tillader.
Alle hjælpeaggregater er selvfølgelig

anbragt så lavi som muligt, og gen-

nem disse forholdsregler er det lykke-

des at holde den køreklare vogns tyng-

depunkthøjde helt ned på 310 mm,Til

sammenligning kan nævnes, at en al-

mindelig moderne persongvogn har en

tyngdepunktshøjde på 600-650 mm.

UÆGTFORDELINGENI
LÆNGDEAKSEN
Tyngdcpunktshøjden har stor indfly-

delse på køreegenskaberne, men også

vægtfordelingen i vognens længdeakse
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spiller en betydelig rolle — især ved en

så hurtigt vogn som en 300 SLR. Det
er nemlig vægtføordelingen, der er be-
stemmende for masseinertimomenterne
(træghedsmomenterne) omkring den
vandrette tværakse og den lodrette akse
gennem vognens tyngdepunkt. Daimler-
Benz er af den overbevisning, at begge
disse momenter må gøres så store som
mulig, og man har gennemført dette ved
at placere alle vognens tunge aggrega-
ter langt væk fra tyngdepunktet. Moto-
ren er skubbet helt ud i vognens næse,
medens gearkassen er bygget ind bag
bagakslen. Føreren er anbragt umiddel-

bart foran bagakslen, og benzin og olie-
beholdere er placeret helt ude i hæk-

nartiet.

  
Begrundelsen for denne opbygning er

først og fremmest teknikernes ønske om

at 300 SLR'en skal kunne køres hurtigt

gennemen kurve så risikofrit som over-

hovedet muligt. Ved store kurveha-

stigheder kommer man på grund af den

voldsomme centrifugalkraft meget tæt

på dækkenes udskridningsgrænse, og

overskrides denne, kan situationen kun

klares, såfremt udskridningen sker på

sådan en måde, at der levnes førerentid

til at udføre de nødvendige styrekorrek-
tioner, I matematisk forstand kan en

udskridning i denne førbindelse betrag-
tes som en drejning omkring vognens

lodrette tyngdepunktsakse, og drejnings-
hastigheden eller rettere vinkelhastig-
heden i denne bevægelse afhænger di-

Kurver visende, hvorledes dækkets sideføringsevne

varierer med det lodrette hjultryk. Det er kurverne, der

udgår fra O-punktet, der har interesse i denne forbin-

delse, og man ser, hvorledes sideføringsevnen pro=

cenivis falder med stigende relativt hjultryk. a er hju-

lets skråstilling (slipvinkel).
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4 Nummerfortegnelse:

1.8-cylindret Bosch indsprøjtnings-
pumpe.

2. Indspøjtningsdyser.
3. Indsugningsmanifold.
4. Tandhjulskoblede tændingsmagneter
5, To tændrør pr. cylinder
6. Dæksel over indsugningsventil-

vippetøj.
7. Dæksel over udstfødsventil-vippetøj.
8. Cylinderblok og topstykke.
9. Udelt krumtaphus.

10. Torsionssvingningsdæmpere.
11. Udluftningsrør til krumtaphus.
12. Udvendig oliepumpe (returolie).
13. Olietilførsel til knastaksel (indsug-

ning.
14. Olietilførsel til knastaksel( udstød-

ning).
15. Olieforbindelse fra forreste hoved-

lejer til indsugningsventiler.
16. Oliedyser for ventilernes åbnings-

knaster.
17, Olietilførsel til ventilvippearme.
18. Olietilførsel.
19. Kølevandspumpes indtag.
20. Kølevandspumpe.
21. Kølevandsrør til motor.
22. Kølevandsafgangsrør til tank.
23. Vandkappedæksler.
24. Startermotor.
25. Dynamo.

rekte af vognens træghedsmoment om
denne akse, Jo større træghedsmomen-
tet er, desto langsommere er hastighe-
den i drejningsbevægelsen, og den drej-
ning vognen når at foretage i reaktions-
tiden, d. v. s. inden føreren kan nå at
korrigere, bliver mindre. Daimler-Benz
har lavet forsøg med cn førsøgsvogn
medrelativt lille masscinertimoment og
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Her ses den samlede krumtap, som
står af 19 enkeltdele. Der er to ba-
lancevægte over for hvert krumtap-
slag.

En plejlstang og dens rulleleje

to udgaver af 300 SLR,og kurverne vi-
ser, at medens 300 SLR kunhar drejet
en vinkel på ca. 15% i den normale
reaktionstid — 0,4 sek. —, har den mere
»nervøse« forsøgsvogndrejet ca. 22", og
bliver vinklen stort større, vil det sim-
pelt hen være umuligt at nå at rette
vognen op rettidig.
Drejningskurverne viser tillige, at

den energi der skal til at bringe vognen
vå ret kurs igen efter en udskridning,
er mindst for vognen med det største
inertimoment. Den energi, der bindes i
drejebevægelsen vokser selvfølgelig med
inertimomentet, men da drejningsener-
gien ligeledes er proportional med drej-
mningsvinklen, og denne som det ses er
langt mindre for den »træge« vogn,
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Skematisk oversigt over kraftoverførin-
genfra krumtappens midte.

 

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

UNDER- ELLER OVERSTYRING?

Deter efterhånden trængt indi de fleste
bilinteresseredes bevidsthed, at cn såkaldt
»sikker og spurtspræget« vogn har en
retnings: il styring, eller sagt på en
anden måde: at neutral styring eller ud-
prægede understyringstendenser er et
plus for enhver vogns køreegenskaber.
Under- og overstyring er begreber,

man gang på gang støder på i mvutor-
pressen, og der kan måske være grund
til kort at fastslå, hvilke egenskaber,

disse betegnelser dækker.
En understyret vogn vil ved gennem-

kørsel af en kurve med en bestemt ra-
dius kræve stadig større ratindslag med
stigende hastighed. I fysisk forstand er
slipvinklen ved forhjulene større end
baghjulenes på en understyret vogn,
medens det omvendte er tilfældet for
en overstyret vogn, der ligeles ved kur-
vekørsel vil kræve mindre styreindslag
med stigende hastighed, når kurvera-
dius skal holdes konstant — ja, i ekstre-
metilfælde kan vognen køre i en kurve,
selvom hjuldrejningen er nul eller end-
da negativ.

  



  

Hvis en understyret vogn tvinges
bort fra den lige kurs af en kraft, der
f. eks. angriber i vognens tyngdepunkt,
vil den på grund af, at slipvinklerne
bliver større foran end bagtil dreje væk

fra den forstyrrende impuls. Vognen
går derved ind i en kurvebane, og der
opstår derfor en centrifugalkraft, der
er modsat rettet den forstyrrende på-

virkning, således at dennes virkning i
store træk udlignes, Efter nogle over-
gangsfænomener vil vognen derfor søge
tilbage i sin oprindelige kurs, uden at
føreren behøver at korrigere med rat-
indslag, og betegnelsen »stabil« er til-
syneladende hæftet med rette på en
vogn med denne egenskab. I modsæt-
ning hertil vil cen overstyret vogn au-
tomatisk dreje i en sådan retning, at
de fremkomne centrifugalkræfter for-
stærker den forstyrrende impuls og der-
ved forværre situationen. Én oversty-
ret vogn kan derfor kun bringes tilbage
på ret kurs ved et passende ratindslag.
Medens understyring som nævnt er

den foretrukne egenskab hos de fleste
fagfolk, har Daimler-Benz teknikere
deres egen mening om denne ting. Man
mener her at have konstaterct, at den
mest hensigtsmæssige styrekarakteristik
for hurtige racervogne er en neutral
styring, helst med en svag overstyrings-
tendens, når vognen køres til grænsen,
dvs. at en udskridning indledes med at
baghjulene skrider ud.

Begrundelsen herforer, at der da under
en begyndende udskridning stadig er
mulighed for at styre med forhjulene,
der på grund af de mindre slipvinkler
har større sideføringsevne end baghju-
lene, og føreren skulle derfor have mu-
lighed før at korrigere og derved bringe
udskridningen til ophør. Om denne teori
har bund i virkeligheden .eller Merce-
des her har gjort cen dyd af nødvendig-
heden, idet 300 SÅR vitterlig har en
sådan styrekarakteristik, er svært at si-
ge, men i racermodellens storhedsper
ode havde vognen tilsyneladende ofte
vanskeligt ved at komme lige så hur-

tigt gennem kurverne som andre ud-
præget understyrede modeller. Omdette
forhold så har andre årsager kan ikke
siges, kan Daimler-Benz teori på dette
punkt kan imidlertid ikke uden videre
anses for bevist.

Fortsættes i næste nr.

  

Bageste cylinderbank med dækslet for styringen af indsug-
ningsventilerne fjernet. Man ser gruppenaf knaster for åb-
ning og lukning af ventilerne. De fire huller på linje med
cylindrene er beregnet til indsprøjtningsdyserne.

 

1ST. ORDER

2ND.ORDER

3RD.ORDER —-  

 

Motoren set fra siden med den
karakteristiske dobb. letmetals-
plade mellem koblingshus og
krumtaphus og topstykke. Pladen
benyttes ved motorens fastmon-
tering i chassiset.
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NATURAL. FREQUENCY 7%
= 26500 R.P.M.
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1000 3000 5000 7000 RPM.
RESONANCE

Svingningsoversigt og kontravægtenes anbringelse på en
8-cylindret Mercedes Grand Prix-motor. Tændfølgen på
300 SLR-motoren var lidt anderledes, men svingningsfor-
holdene nogenlunde analoge med deherviste.
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Direkte sammenligning mellem løfte- og accelerationskurver
for en racermotor med fjederbelastede ventiler og med
tvangstyring af ventilbevægelsen.
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Philips Portalet Auto

Den transportable
transistorradio, der også

er en rigtig bilradio. Kr. 475,-

Philips Sport
Mellem- og langbølger. Trykknapbetjent
bølgelængdsomskifter, Kr. 395,-
Med højtaler, antenne og mont. ca, kr. 600,-

leveres gerne på en rentefri KONTOeller
med en passende KONTANTRABAT

BAGGER
NØRREPORT

Hj. af Frederiksborggade MI "8245

Rosenørns allé 2 ...... NOra 7590

Valby Langgade 203 .. VAlby 323
Brøndbyøster Torv 22 .... 75 05 99
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50 19 38

Stjernegade12, Helsingør..

Saltværksvej 65, Kastrup ..
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Der blev først og fremmest et
godt år for de fabrikker, der var
kommet bagefter — en slags op-
samlingsår, hvor efternølerne fik
tid til at hale ind på foregangs-
folkene fra 1959, der til gengæld
var et af de bedste år, bilhisto-
rien har kunnet opvise, et så-
kaldt vintage år.

Deoprørske temperamenter har
for hovedpartens vedkommende
holdt sig hjemme, og for serie-
produktionens vedkommendesy-
nes jeg kun, der er egentlige ny-
heder fra Renault og Jaguar; ny-
heder der går ud over de ram-
mer, som blev afstukket allerede
i 1959,

Er den for fransk?
Renault R 4 er interessant, fordi den

som en potentiel folkevogn lægger ho-
vedvægten på noget helt andet end det
Wolfsburg har koncentreret sig om isit
svar til samme problem. I VW1500 er
man gået megetstille med dørene. Det
er en vogn, der glider ind i øjebliksbil-
ledet uden at skabe ret meget postyr om
sig. Renault'en derimvd vil sætte dis-
kussionen i gang: den er en udfordring
til det borgerskab, den henvendersig til.
Mens VW1500 på næsten alle områder
søger at imødekommedetstore flertals
forventning til Folkevognenaf i morgen,
er Renault R 4 en karseklippet fransk

eksistentialist, der giver pokker i tradi-
tionerne og melder sig til den pressede
citrons brigade. Det er en vogn de un-
ge forhandlere vil få lettere ved at sæl-
ge end de ældre, og den henvendersig
kun til den moderne indstillede del af
ungdommen, der vil synes om den både
som værktøj og ikke mindst somvisit-
kort.
Menvil det brede publikum være i

54

Af Franz Giersing

AUTO
ANNO
1961

.…. hvad mon gamle Bugatti

havde sagt til Enzo Ferraris

formel I vogn?

                  

stand til at overvinde de indledende
synkebesværligheder? Helt udelukket er
det ikke. Tænk blot på hvordan Folke-
vognen virkede, da den kom frem. Det
vil være letsindigt at se en ny Folke-
vogn i Renault R 4, men den er ikke
uden appel — og en komfortabel Jeep
kan godt gå hen og blive et populært
køretøj.

Britisk Leadership
Den anden al de mere betydningsful-

de nyheder jeg kan få øje på ligger
unægtelig i prisskalaens modsatte ende,
nemlig Jaguar Mark X og E-typen. Her
ser man for første gang de nyeste ra-
cerkonstruktioners uafhængige baghjuls-
føring anvendt i en serieproduceret
vogn. Daimler-Benz har så afgjort
æren af at være pionér på dette områ-
de, men svingakselophængningens my-
sterier har altid været for store til at
andre end Daimler-Benz selv kunne op-
vise virkeligt overbevisende resultater.
I Jaguarerne benytter man i stedet en

triangelophængning. Det er selve driv-
akslen, der fungerer som øverste »tri-
angel« eller tværsvingarm om man vil.
Fordelene ved den uafhængige bag-
hjulsophængning kan kort samimenfat-
tes i følgende: Man opnår en mere kon-
stant kontakt mellem dæk og vejbane
samtidig med at tendensentil hjulspinn
under acceleration bliver mindre, lige-
som  accelerationsegenskaberne er de
samme, hvad enten der accelereres ud
af en venstre eller cen højre kurve. Vog-
nens tyngdepunkt kan sænkes og dil-
ferentialhusets faste montering til chas-
siset giver mulighed for en bedre ud-
unyttelse af karosseriet. Da vi i den se-
nere tids prøvekørsler ofte har været
inde på disse spørgsmål, skal jeg ikke
komme nærmere ind på dem her.
Formålet med den nye ophængnings-

metode er at få det udvendige hjul i
kurventil at stå lodret uanset vognens
krængning. Disse nye tanker vil vi kom-
me nærmere ind på i en kommende ar-
tikel.  



I praksis har bilindustrien vist den
største tilbageholdenhed og med Daim-
ler Benz som eneste nævneværdige und-
tagelse er frontmotorede vogne med
baghjulstræk — som jo stadig udgør det
støre flertal — stadig forsynet med en
stiv bagaksel og alle dens fortrædelig-
heder, Både for denne vogntype og for
de efterhånden mange fabrikater med
motoren placeret umiddelbart ved de
drivende hjul — såvel front- som hæk-
motorede — tror jeg, at det system Ja-
guar særdeles beslutsomt har sat i se-
rieproduktion vil vise sig at blive to-
neangivende for den fremtidige udvik-
ling på hcle dette område. Systemet
sikrer alle den uafhængige baghjulsop-
hængnings fordele, uden at man får
svingakslens snart klassiske ulemper
med i købet. Hvis det virkelig kommer
til at gå sådan, vil det være et nyt eks-
empel på denlille og af den store of-
fentlighed ukendte specialproduktions
indflydelse.
Da Ferdinand Porsche efter at have

I bygget datidens mest fremsynede ra-
cervogn nedsatte sig som rådgivende
ingeniør i Stuttgart resulterede det i
Folkevognen. De store sensationer er
ofte blevet født i dølgsmål, og vi bchø-
ver såmænd ikke at gå så langt tilba-
se for at finde eksempler, Felix Wan-
kel havde også sin private tegnestue,
da han som rådgivende ingeniør fandt
på Wankelmotoren, som han kom på
sporet af ved at arbejde med noget så
superspecielt som en ny kompressortil
NSU's verdensrekordmaskiner.

 
  
   

 

   

     

 

   

   

      

 

   

  

 

      

  

  
  

  

  

 

  
  

     

 

  

 

    

Lille notits med perspektiv
Årets største sensation er måske, når

alt kommertil alt, en lille Daimler-
Benz notits fra de sidste dage af okto-
ber. Meddelelsen går ud på, at man har
erhvervet »omfattende licensrettigheder
til bygning af Wankels drejestempel-
MotLor,«

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

Øverst th.: Renault R4 - fransk
eksistentialisme. Herover: med
uafhængig baghjulsophæng-
ning er Jaguar Mark X betyde-
ligt lavere, men lige så rum-
melig som Mark IX.

 

rørende motorens videreudvikling.« Som
bekendt har Curtis-Wright i Amerika
og Perkins i England allerede indgået
lignende, men dog sikkert mere begræn-
sede overenskomster med NSU.
Der synes nu at være mere endfifty-

fifty chance for, at århundredets stør-
ste matorsensation bliver en rcalitet in-
denfor få år... men glcm nu ikke
hvad det var, der inspirerede Felix
Wankel!
De store fabrikkers laboratorier er

sjældent det rette klima for store op-
findelser, fordi fabrikkernes seriepro-
duktion ifølge sagens natur kun lang-
somt er modtagelig for forbedringer.
Fabrikkerne må først og fremmest kon-
centrere deres forskning om rationali-
sering af det bestående, medens de cpo-
keskabende nyheder som regel fremstår
vå det lille tegnebrædt i den grønne
lampes skær,

Terguson og firehjulsdrift
Harry Ferguson var også en mand,

der måtte gå sine egne veje. Som be-
kendt konstruerede han Fordson trak-
toren for Henry Ford, og det affødte
en af verdens største processer, som
Ferguson vandt. Han kunne rejse til-
bage til England som multimillionær.
Her skabte han Ferguson traktoren, i
hvis produktion han økonomisk var in-
teresseret igennem en årrække; men
hans virkelige interesse lå helt andre
steder, nemlig i det forsøgslaboratorie
»Harry Ferguson Research«, som han
anvendte en stor del af sine penge på
at etablere og sikre ud i fremtiden. Fra
dette laboratorie er der i 1961 fremstil-

 

let to forsøgsvøgne, en sportsvogn og
en veritabel formel I konstruktion. Det
markante træk i konstruktionen er »et
dette laboratorie er der i 1961 fremstil-
tredje differentiale« placeret midt i
vognen. Fra dette differentiale trans-
mitteres motorkraften både fremad og
bagud, således at vognen bliver 4-hjuls
drevet. Det elegante ved konstruktio-
nen er dens »tænkeevne.« Hvis forhju-
let viser tendens til at gå ind i ct ac-
celerationsspinn (eller baghjulene viser
tendens til at blokere), sørger central-
diflerentialet automatisk for at dæmpe
krafttilførslen til forhjulene og forøge
krafttilførslen til baghjulene. Omvendt
hvis det er baghjulene, der vil gå i
spinn eller forhjulene der vil blokere.
Svstemet er kombineret med Dunlops
Maxaret aggregat, der forhindrer brem-
seblokering. (Systemet er udførligt om-
talt i F & F, juli 1960.)
Formel 1 vognen sejrede i Gold Cup

løbet på QOulton Park sidst i september
over fabrikshold fra Cooper og Lotus,
men Stirling Moss sad bag rattet, og
hvor meget det har betydet er vanske-
ligt at afgøre. At der ligger åbenlyse
fordele i 4-hjuls drift har man længe
været klar over. Porsches Cisitalia hav-
de 4-hjuls drift, men krigen satte en
stopper for projektet, der nok blev fuld-
ført, men vognen komaldrig til at del-
tage i europæiske løb. I Cisitaliaen var
føreren i stand til at veksle fra 4-hjuls
drift til almindelig baghiulsdrift, idet
Porsche selvfølgelig var klar over de
problemer, der ville opstå ved kørsel
gennem kurver. Han sprang over pro-
blemerne og konstruerede Cisitaliaen
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Fergusons forsøgsvogn (Fl) med træk

på alle hjul via et tredie differentiale

placeret på venstre side af gearkassen.

Stirling Moss kørte vognen til sejr i

dens første løb.

 

således, at 4-hjuls driften kun var tænkt
at skulle benyttes på de lige stræk. I
Harry Fergusons centraldifferentiale er
mroblemet løst i alt fald teoretisk, og
den videre praktiske afprøvning vil fort-
sætte i næste sæson, hvor vognen vil
blive monteret med Coventry Climax'
nye 8-cylindrede Grand Prix motor.
Selv om de fortsatte forsøg skulle falde
heldigt ud, tror jeg ikke, systemet [år
let ved at slå igennem. Ligesom lultaf-
fjedring, benzinindsprøjtning og tvangs-
styrede ventilmekanismer cr centraldif-
ferentialet et komvliceret og kostbart
aggregat, hvis praktiske betydning i
høj grad afhænger af. om de lader sig
simplificere. Trods de dobbelt overlig-
gende knastakslers uforlignelige egen-
skaber, er de endnu 50 år efter frem-
komsten forbeholdt de dyreste motorer.
Hvilke skånselsløse krav serieproduktio-
nenstiller på det økonomiske område
fremgår af den kendsgerning, at Fords
1172 ccm's motor (iøvrigt den sidste
sideventilede personvognsmotor i pro-
duktion) koster ca. 130 kr. pr. stk. i
ren fremstillingspris!

14 modeller af samme vogn
En vognder bliver spændendeat føl-

øc i de kømmendeår cer den lille Mini
Minor fra BMC, Den produceres nu i
14 forskellige modeller under 5 for-
skellige navne: Cooper/Morris/Austin/

Riley/Wolseley.
Med 1961 blev de sidste børnesyg-

domme overvundet, 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 også noget der duer. En habil
sportskører vil uden vanskeligheder
kunne tage en Cooper/Morris/Austin
hurtigere rundt på Nirburgring end
Caracciola formåede i 1931 med en 7/2
litersMercedes Benz SSKL med kom-
pressor! Personligt synes jeg ikke, man
gør Issigonis mesterværk nogen tjene-
ste ved at forsyne den med Riley og
Wolscley kølere, der med al ære og re-
spekt for disse mærker, kun kan virke
påklistret på en Mini Minor. I stedet
for at producere 14 forskellige modeller
burde kræfterne koncentreres omat fø-
re finist'en op i et plan, der svarer til
vognens tekniske kvalitet. For- og bag-
fra ser vognen godt ud, men profilen
kunne en italiensk blyant gøre meget
bedre.

Sporten og teknikken
Forbindelsen mellem specialproduk-

tionen og den internationale automo-

bilsport er »i tonven« så snæver, at de
to begreber faktisk falder sammen. Eng-
lænderne gik sejrrigt ud af den gamle
21/2 litors formel, der udløb $1. 12. 1960,
og samtidig trådte den nye 1/2 liters
formel i kraft.
Englænderne forsøgte at holde liv i

den gamle formel ved at opfinde en
»interkontinental« formel, men den
gamle sandhed: at automobilsport er en

teknisk sport. viste sig endnu en gang

at være rigtig.
Skønt de gamle« 27/2 liters vogne

endnu i år var hurtigere cnd de nye

1/2 liters vogne, var det de nye vogne

nublikumville se. Den interkontinentale
formel var uden interesse, fordi den
savnede autvmobilsportens salt, nemlig

den internationale tekniske kappestrid.
Englænderne troede, at sporten kun

var til for sportens skyld, og det koste-
de dem dyrt i 1961. Først nu har de
indset fejltagelsen og er i fuld gang
med udviklineen af nye 1!/2» liters Grand
Prix motorer (Climax og BRM). Enzo
Ferrari var klogere, og havde allerede
i 1960 sin nye 1//2 liters V-6 motor fær-
dig, og den sikrede ham verdensmester-
skabet for 1961. Porsche fortsætter ud-
viklingen af nye 6- og 8-cylindrede
boxermotorer, og »rygterne vil vide«,
at Daimler-Benz har cn 1!/a liters Grand
Prix motor på prøvebænken.
Hvad Formel Junior løbene angår

fortsattes jagten på Fangios rekorder.
der blev nedlagt planmæssigt. Unægte-
ligt en eftertrykkelig demonstration på,
hvor hurtigt udviklingen skrider frem.
Den nye »Simca 1000« motor med 5

hovedlejer og indsugning og udstød-
ning til hver sin side, giver franskmæn-
dene et længe savnet grundlag i formel
I-klassen,

Stanguellinis junior vil i 1962 af yd-
re ligne Ferraris formel 1 fra i år. Hjul-
ovhængningen vil være bygget over en-
gelsk læst, og Fiat motoren yder nu
over 100 hk.

Stanguellini vil som alle øvrige kon-
struktører benytte skivebremser i 1962,
idet Formel Junior reglementet nu ikke
længere stiller krav om, at bremseprin-
cippet skal være det samme som på den
vogn, hvorfra motoren stammer.

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

 

  
   

 

 

 

 



 

 

 

   

 

Vellykket

- men vanskeligt

seks-dagestrail

I]
SS æsonens hårdeste prøve for både ma-

teriel og kørere inden for motorcykel-
sporten blev iår afviklet i de skønne,
men vildsomme bjerglandskaber i Wa-

les i England. Fra alle sider betegnes

dette års trial som det hidtil bedste i

mange år først og fremmest på grund
af den nye bestemmelse om, at der i
hver af de første fem dages løbsstræk-
ninger indgår to specialetaper samt på
sidste dag en hastighedsetape, for hvil-
ke der gives bonuspoints. For selve
løbsstrækningerne gives der som sæd-
vanlig strafpoints, som stadigvæk er de
mest betydende, men gennemfører to
hold med samme antal strafpoints, har
herefter holdet med flest bonuspoints
vundet.

Tidligere blev placeringerne afgjort
under rene hastighedsprøver på løbets
sidste dag. Det nye system anvendtes
for første gang i Østrig i 1960, men da
skæmmedes afviklingen af så mange
fejl og unøjagtigheder, at man derfor
taler om dette års trial som det første
vellykkede efter det nye system.
Som sædvanlig kørtes der om en stor

nokal, og hver nation måstille med et
hold på 6 kørere. Desuden må der for
hver nationstille to hold a 4 kørere til
kampen omsølvvaser, som tildeles straf-
points-frie hold. Fabrikshold a 4 kø-
rere og klubhold a 4 kørere opnår også
præmier ved gennemførelse uden straf-
Doints,

Endelig opnår kørere, som gennem-
fører uden strafpoints og med mindst
500 bonuspoints, en guldmedalje, køre-
re med indtil 25 strafpoints og med
mindst 300 bonuspoints en sølvmedalje,
og kørere, som gennemfører og opnår
mindst 1 bonuspoint, får en bronceme-

dalje.
Mandag morgen stillede 271 kørere

fra 15 nationer til start. Fjorten østty-
ske kørere nåede ikke med, fordi de i
sidste øjeblik var blevet nægtet udrej-
sevisum. Vor hjemlige ekspert i disse
trials, Poul Bøgehøj, som har deltaget

Verner Poulsen-Jørn Aamann under en
formidabel lufttur ved fjerde afdeling
af danmarksmesterskaberne, der blev
kørt ved Myrup i nærheden af Næs-
tved.



 
      

i flere af de hidtil afholdte 35 seks-
dages troals, startede kl. 6,30 på en 49
cc. S. C. O. sammen med Kappeli fra
Schwciz på 49 cc. Kreidler som de før-
ste på dagens 345 km lange rute. Vej-
ret var diset, og ruten prægedes af for-
udgående regn. Allerede i starten fik 7
kørere hver 20 strafpoints for ikke at
have fået maskinenstartet inden for 1
minut efterstartsignalet. På ruten veks-
lede det mellem løse klippestykker,
mudder og vandløb. Bedst klarede kø-
rere fra Sverige, Finland, Tjekkoslova-
kiet og England sig, mens de russiske
kørere døjede en del ekstra ved hele ti-
den at finde de dybeste vandveje og det
værste mudder. To engelske holdkørere
var uheldige at få strafpoints, dels ved
et styrt og dels ved en havareret gear-
kasse. Den svenske holdkører, Isaksson
(175 cc. Husquarna) fik læsioner i an-
sigtet ved et styrt, men fortsatte efter
at være blevet forbundet, 15 kørere ud-
gik i dagens løb, og 2 af de 8 nations-
hold samt 3 af de 16 sølvvasehold fik
strafpoints.
Tirsdag skulle der køres 335 km, og

Bøgehøj var med endnu, men senere 1
løbet måtte han dog udgå. Iøvrigt kla-
rede kørerne med de mindste maskiner
sig bedst i det hårde løb. Adskillige kø-
rere, deriblandt en russer, skred på den
fedtede hjergvej i et skarpt sving og
trillede 30 meter ned ad en skråning,
men de kunne dag alle fortsætte efter
et hårdt slid med at slæbe maskinen op

 

på vejen igen. Endnu en engelsk hold-
kører måtte udgå med havareret gear-
kasse, og en østrigsk holdkører fik
strafpoints, så nu var kun 5 nationshold
og 10 sølvvasehold uden strafpoints.
Onsdag styrtede en af de russiske

holdkørere, så han måtte udgå, hvoref-
ter kun Vesttyskland, Sverige og Tjek-
koslovakict var uden strafpoints efter
den 335 km dagsrute. Regnen strøm-
mede ned fra morgenstunden, og i da-
gens løb udgik ialt 21 kørere.
Torsdag måtte den svenske holdkører,

Sjåsvard, udgå med ødelagt baghjul,
så var der kun 2 nationshold fri for
strafpoints. Endnu en engelsk holdkø-
rer fik gearkasseskade ligesom en af de
polske holdkørere. Efter en nats stærk
regn var det fint vejr hele dagen, men
alligevel udgik 16 kørcre på den 370
kmlange rute.

Fredag kørtes der atter 370 km, og
18 kørere udgik i dagens løb.
Lørdag røg Tjekkoslovakiets chance

for at vinde nationsnokalen, fordi en
af holdkørerne først sprængte sin kæ-
de og senere ødelagde sin gearkasse.
Nublev Vesttyskland vinder foran Ita-
lien, Østrig, Tjekkoslovakiet, Polen,
Rusland, Sverige og England. Det vest-
tyske hold sejrede på et helt udvalg af
forskellige tyske motorcykler, nemlig:
175 cc. Hercules, 175 cc. Zundapp, 250
cc, Zundapp, 250 cc. Maico, 300 cc.
NSU og 600 cc. B.M.W.

Sølvvaser blev vundet af begge hold

fra Tjekkoslovakiet (C, Z. og Jawa), 1
fra England (Triumph, Ariel og Gree-
ves) og 1 fra Finland (Tawa).
Af fabrikshold vandt Caprivlo og

Moto-Guzzi fra Italien foran C. Z. og
Jawa fra Tjekkoslovakiet. Hercules og
Kreidler fra Vesttyskland og endelig
det finske Jawa-hold.
Løbets bedste resultat opnåedes af

italieneren Vergani (100 cc. Capriolo)
med 659 af 660 mulige bonuspoints, og
nr. 2 blev hans landsmand Bertotti (75
ce. Capriolo) med 653 points. Finland
præsterede som cneste nation, at alle
startende kørere fuldførte, om de vandt
alle guldmedalje foruden holdpokaler.

Interessant er det at se nærmere på
forholdet mellem de startende maski-
ners størrelser og resultater. Af 101 ma-
skiner på op til 175 cc, udgik kun 28,
og 43 fik guld, 22 fi ksølv og 8 bronce.
Af 108 på mellem 175 og 250 cc. udgik
derimod 38, og kun 27 fik guld, 23
sølv og 20 bronce. Af 62 på over 250
ce. udgik 20, 17 fik guld og 7 bronce.
Mærkemæssigt klarede Greeves sig

bedst, idet der af 28 kørere på denne
maskine blev vundet guld af 7, sølv af
6 og bronce af 8. Den tyske 49 cc.
Kreidler klarede sig også fint, idet 7
startende maskiner opnåede 6 guldme-
daljer og 1 sølvmedalje. Alt i alt blev
det store trials resultater et nyt vidnes-
byrd om, hvor driftsikre og stabile
mange af de små motorcvklerefterhån-
de ner,

 

 

som biler erbedst

ikke som bilerer flest

-…… udstyr og indtræk
er så lækkert og
gedigent, som De kan
forlange det. - Prøv
den hos en af vore
forhandlere
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Der står fly-konstruktører bag SAAB automobiler.
Konstruktører, der ikke nøjes medat skele til mode-
præg. De laver biler, som biler bør være. Derfor er
SAAB forhjulstrukken - aerodynamisk - forsynet med
Lockheed-bremser - friløb - forstærket karrosseri -
indstillelige sæder og et overskud af motorkraft, der
giver den hurtig acceleration og høj marchfart.

   

   

 

Importør: Automobilforretningen ICI A/S - Industrivej 7 - Glostrup " Tlf. (01) 96 1900



 

 

JAGUAR mark X

 

Den nyeste Jaguar

med 3,8 liter motor - 265 hk

Uafhængig baghjulsophængning

og 2 separate fodbremsesystemer

ANT94
Udstillings- og salgslokaler: GOTHERSGADE14 - Mi "4828

Hovedkontor og værksteder: UPLANDSGADE72 - SU "68 68  
 

FORSIKRINGS-AKTIESELSKABET

(Jydsk Grundejer-Forsikring A/S)

- der er Dealtid sikker forsikrer også

på en god dækning Deres køretøj

Hovedkontor: Vestergade 98 . Odense . Tlf. 114715 Hovedkontor: Kystvej 23 . Århus . Tlf. 27027
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Så 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 høre det 31. Monte Carlo Rally

refereret — mere eller mindre sagligt,

men overalt med største energi, Op-

lægget er det sædvanlige med tilkør-

selsruter fra forskellige startsteder i Eu-

ropa til mødested for starten til den

alvorlige del af festlighederne: fælles-
ruten fra Chambéry til Monaco, i år

en ubetydelighed af ca. 900 km uden

pauser af nogen art! Og det ovenpå

et par døgns is- og snekørsel,

pauserne har indskrænket sig til nogle

få halve eller i heldigste fald hele ti-

mer.

Startstederne er de samme, som man

har set gennem nøgle år: Lissabon,

Athen, Paris, Frankfurt, Monte Carlo,

Oslo, Glasgow og Warszawa. Stock-

holm var det skandinaviske startsted i

1961, og i 1962 er det altså Oslo's tur.

Manskal ikke være i tvivl om, at der

er tale om ct eksklusivt rally, for reg-

lerne ofrer ikke så få linier på at op-

give de kvoter af startende, som ertil-

delt hvert land, samt til at forklare,

hvordan man måske alligevel kunne

blive blandt de udvalgte, hvis man op-

rindeligt hørte til sit lands udskudte

blandt rallykørere. Tallene fortæller jo

forresten bedre end noget andet om

Monte Carlo interessen rundt om i Eu-

ropa:

hvor
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OMUnger"om

   

Eigland 5048 100 NOfØE smausu 25

Danmark .……. 15 Polen 24655 8

Holland .... 20 Portugal 10

Frankrig .... 85 Spanien . 10

Tyskland .... 30 Sverige s 85

Mørite 0. åd Scheele £ 5 8

Klasseinddelingen er ret grov, for-

mentlig udfra den betragtning, at mo-

torkraften ikke er så afgørende i et løb

af denne type, hvor kunstenligger i at

hølde vognen på vej(is)banen — ikke i

at »stå på«. Med 500 ccm som mindste

motorstørrelse inddeler man dernæst

ved 1000 — 1300 — 1600 og 2000 ccm.

Ved at lade grupve-l og gruppe-2 vog-

ne starte sammen, og gruppe-3 for sig,

bliver der tale omialt 10 klasser.

Rimelige faktorer i år

Løbets længde er en smule forskelligt

fra startsted til startsted, Billigst slip-
per Glasgow-startende med 4044 km,

medens vognene fra Lissabon med 4251

kmvil have tilbagelagt længst stræk-

ning. Et par hundrede km fra celler til

på de lange tilkørselsetaper betyder

imidlertid ikke så meget, for de sidste

fælles 900 km er de alt afgørende. Her

er manfor det første nået til den van-

skeligste del af kørslen — for det andet

er deltagerne ved at blive møre og en-

delig ligger her de fem hastighedseta-

per, hvor ingen hastighed cer givet, men

rouLous
135 mer å i,
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hvor der falder strafpoints pr. sekunds

køretid. Hvor mange points afhænger

af vognens sammenligningsfaktor, r,

som udregnes efter følgende formler:

r (gruppe 1) = 8C + 1, hvor C er cy-

lindervolumenudtrykt i liter. For grup-

perne 2 og 3 fås r ved at gange oven-

stående udtryk med henholdsvis 1,03

og 1,06. Medens forrige års formel fa-

voriserede tunge vogne ganske kraftigt,

er der jår, som manvil se, overhovedet

ikke taget hensyn til vognens vægt. Man

kan heller ikke, somdet var tilfældet i

1961, udpege et bilmærke søm en næ-

sten sikker vinder af løbet, Faktorerne

ligger omkring 0,350 og vokser kun gan-

ske langsomt med motorstørrelse og tu-

ning. Det er ensbetydende med ca. 20

strafpoints pr. minuts køretid på de

136,5 km prøver fordelt på fem stræk-

ninger. På tilkørselsetaperne gives der

30 strp. pr. påbegyndt minuts overskri-

delse al køretid, på normale ctaper fra

Chambéry dog 60. I Monte Carlo er der

for de 120 bedst placerede hold en ek-

stra prøve på Grand Prix banen, hvor

man før har set meget ændre sig i sid-

ste øjebli

 

Derer således allerede med reglernes

udsendelse lagt op til et hårdt rally,

hvor enhver kører i en god vogn har en

fair chance. Det bedst mulige oplæg.

I januarnummeret brinrer vi de sid-

ste nyheder før løbet, derunder listen

over danske deltagere, obo



    

       

  

   

  

Ende Toe KS
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Pjerre Plate
na Corde

N.D. de da Men:
   

E Gorges

Fa

Ogherses densidste af de fem prøver. Fra 600 meter
stiger man til 1600 på Col de Turini, for dernæst at gå
over målstregen 665 meter øver havet, Længde: 35 km.

RUDOLPH SCHMIDT
NY CARLSBERGVEJ 66 - KØBENHAVN V - CENTRAL 5165 

 

 
   
Er De5kle

spor hund
men sætter Depris på, at

Deres vogn får det bedste

af det bedste, så forær den

fire, fine nye

HENLEY
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FIRE-TAKTS MOTOR

TREDIE DEL - tidligere afsnit i denne serie

har været bragt i Fart & Form

nr. 10 og 11.

Manharofte hørt den udtalelse, at en sideventilet motor

kan ikke tunes, idet dens opbygning vg ikke mindst dens
ventilarrangement, ikke tillod nogen effektforøgelse af be-
tydning. Dette er imidlertid ikke helt rigtigt, for selvfølge-
lig kan man tune en sideventilet motor, man må blot ikke

forvente at kunne opnå samme effekt af en sådan motor
som af en topventilet motor, Dette være skrevet til beroli-
gelse for de læsere, der har sideventilet motorer, og det kan
måske lige være på sin plads her at nævne, at man for et
par år siden så en mindre engelsk sportsvogn deltage i
sportsvognsløb på Roskilde Ring, hvor den gjorde sig rct
pænt bemærket, især når man tager i betragtning, at den
var forsynet med en tunet sideventilet Anglia-motor,
Vi så sidste gang på, hvilke faktorer der influerer på mo-

torens hk-ydelse, det var middeltrykket i cylindereo og om-
drejningstallet, og da man ikke umiddelbart kan forøge om-
drejningstallet, så bliver det i første omgang middeltrykkets
forøgelse vi skal se på, og heldigvis viser det sig så, at man
samtidig får en forøgelse af omdrejningstallet.

Nårvi skriver, at det kun er middeltryk og omdrejnings-
tal, der influerer på hk-ydelsen, så er det ikke helt i over-
ensstemmelse med sandheden. Man kan naturligvis bore sin
motor op, og eventuelt kan man ændre slaglængden, men

begge disse operationer vil kræve brug af specialværktøj,
ikke mindst ved ændring af krumtappen. Ønsker man at

bruge sin motor til konkurrencebrug, så bør man selvfølge-

lig bore den så meget op som det pågældende reglementtil-

lader. Indenfor Dansk Automobilsports Union's reglement,

der ér i nøje overensstemmelse med det internationale reg-

lement for automobilsport, må man for serieproducerede
standardvogne i gruppe 2 forøge boringen i den pågælden-
de motor med maksimalt 1,2 mm. Har man en motor med
72 mmboring og tilsvarende slaglængde samt fire cylin-
dre, så har denne motor et slagvolumen på 1172,6 ccm.

Forøger vi nu boringen med 1,2 således, at boringen bliver
73,2 mm, så bliver motorens slagvolumen 1212,0 ccm. Ved
en sådan opboring må manimidlertid påse, at man ikke

overskrider den pågældende klasses maksimalt tilladte slag-
volumen.
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Den her foretagne opboring giver altså en forøgelse af
slagvolumenet på 39,4 ccm, svarendetil 3,360, og da mo-
turens hk-ydelse er ITgefrem proportional med slagvolumen,
så vil man herigennem opnå entilsvarende effektforøgelse.
Selvfølgelig lyder 3,36 Yo ikke af ret meget, men man må
stadig huske på, at det er alle de mange små procenter, der
giver det store resultat.

Inden vi går i gang med at tune vor motor, så kunne det
være ret interessant at få fat i nogle målinger af en eller
anden art, som kunne fortælle os lidt om motoren i sin nu-
værende stand. Det er jo ikke alle og enhver, der er i be-
siddelse af en afbremsningsdynamo således, at man kan an-
bringe motoren i denne, og derpå ganske nøjagtigt aflæse,
hvor meget hvert enkelt indgreb forøger motorens ydelse
(eller forringer denne), så vi må finde andre udveje.
Vi kan altså se bort fra målinger på prøvestandell. lign.

og vender os da mod naturen, og her cer der rige mulighe-
der, idet vi finder en god lige og jævn vejstrækning, helst
uden alt for meget trafik således, at vi kan få foretaget vo-
re målinger i fred ogro.
De målinger vi kanfå til at fortælle os en hel del om mo-

toren, er accelerationsmålinger, målinger der dog ikke di-
rekte fortæller noget om motorens hk-ydelse, men de kan
give et sammenligningsgrundlag, for det kan i de fleste til-
fælde være af underordnet betydning. om man kansige at
ens motor cr forøget med så og så mange procent hk, man
kan akkurat lige så godt sige, at accelerationstiden fra 0-80
km/t er faldet med så og så mange procent.

For at borteliminere eventuelle fejl ved gearskiftning,
bør man ikke foretage målinger fra 1. gear, men begynde
ved andet gear således, at man lader vognen køre med 20
km/t og derefter accelerere op til f. eks. 100 km/t, og for
hver 20 km/t spring notere tiden i sec. Man bør forinden
finde frem til det rigtige tidspunkt for gearskiftning mellem
2, og 3. gear således, at man får den absolut hurtigste ac-
celeration. Disse prøver foretager man gentagne gange hver
vej for at udelukke misvisninger på grund af vind, fald på
vejbane el. lign. Når manså harfået sig en hel serie må-
linger, kan man finde middeltallene og ved hjælp af disse
tegne sig en kurve over accelerationsforløbet, idet man
vandret afsætter hastigheden, medens man lodret op afsæt-
ter accclerationstiden — se fig. 1.
Når disse målinger er foretaget — vi går naturligvis ud

fra, at det er en frisk og sund motor vi skal bearbejde —
kan vi begynde at se lidt på topstykket. Topstykket er i en
sideventilet og ikke mindst i en topventilet motor, noget af
det vigtigste når talen falder ind på tuning, idet kompres-
sionsrum, ventiler og kanaler er af meget stor betydning
for motorens ydeevne,

Inden vi demonterer topstykket foretager vi en udmåling
af motorens kompressionsrum, det foretages lettest som be-
skrevet i Fart & Form nr. 2, 1961 side 25, så vi kan se, om
der vil være grundlag for en forøgelse af kompressionsfor-
holdet. Hvor højt man skal gå op med sit kompressionsfor-
hold må blive en skønssag, ikke alene giver det forøgede
tryk sig udslag i store belastninger på cylindre, stempel,
lejer og krumtap, men der sker ugså en væsentlig tempera-
turstigning således, at man får mere varme fra stempel- og
cylindertop.
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I 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 fortegnet (overdrevet).  
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Har Fig. 2

Fig. 2 viser et normaldiagram med kompressionsrum Vki,
hvor kompressionstryk er 6,5 at, medens maksimaltrykket er
32 at. Formindsker vi kompressionsrummet - som beskrevet
i artiklen - til Vk2, så vil dette resultere i en stigning af
både det maksimale kompressionstryk og forbrændingstryk.
Gevinsten vi får ud af dette arbejde, vi har haft med at
»høvle af topstykket«, er markeret ved det skravedeareal.

Inden vi begynder at spekulere på at formindske vort
kompressionsrum, må vi først lige se på, hvad vi egentlig
får ud af dette arbejde, og det kan et arbejdsdiagramsige
lidt om. I fig, 2 er vist et teoretisk arbejdsdiagramfor en
firetaktsmotor, hvor kompressionstrykket er 6,5 at, medens
forbrændingstrykket er 32 at. Formindsker vi nu vort kom-
pressionsrum Vk., så trykkes den indsugede gasblanding
mere sammen,altså får vi et større kompressionstryk, og i
det viste tilfælde får vi en stigning på 1 at til 7,5 at, Denne
stigning virker ikke umiddelbart afskrækkende, men når
manser på det maksimale forbrændingstryk, så er der her
sket en stigning på 7 at optil 39 at, medens deneffektfor-
øgelse der er opnået svarer til det skraverede arcal. Dect
maksimale forbrændingstryk er altså steget med ca. 22 9/0,
medens effektforøgelse vi henter ud af motoren ikke vil an-
drage mere end ganske få procent, i gunstigste tilfælde op
til 3-4 9/9.

Sammenligner man imidlertid det teoretiske arbejdsdia-
gram med et såkaldt indiceret diagram, så ser man, at det
indicerede gram viser en ganske gevaldig forringelse af
den teoretiske effekt, og dette skyldes den dårlige »fyld-
ningsgrad« af cylinderen. Cylinderenfår ikke lovtil at yde
det den kan, og en dårlig fyldning af cylinderen skyldes
normalt en dårlig »vejrtrækning« — såvel indsugning som
udblæsning, så derfor skal vi nu til at se lidt på »ånde-
drætsorganerne.« Ved »åndedrætsorganerne« tænkes der i
første omgang på hele indsugningssystemet, lige fra luftfil-
ter, gennem karburator og indsugningsmanifold til indsug-
ningskanaler og ventiler, Vi har nævnt komponenterne i den
rækkefølge de passeres af den indsugede luft, men ved en
tuning skal man gå baglæns således, at man først ser på
ventilerne, Det tværsnit der fremkommernår en ventil er
fuldt åbent kaldes for ventilens gennemstrømningstværsnit
og er for en stor del bestemmende for, hvor meget gasblan-
ding, derslippes ind i cylinderen, og bestemmeraltså cylin-
derens fyldningsgrad. At dette er rigtigt, kan man umiddel-
bart se af det forhold, der fremkommer når mandrosler en
knallertmotor. Her begrænser man indsugningskanalens
tværsnit hvorved cylinderen kun fyldes så meget, at moto-
ren ikke kan udvikle mere end de lovbefalede 0,6 hk. Det
samme fænomen findes ved flere firetakts-matorer, idet
konstruktørerne herigennem begrænser motorens fyldnings-
grad og derved sætter en kunstig grænse for motorens og
køretøjets maksimale ydeevne. Vi har tidligere omtalt dette
fænomen, der af tyskerne kaldes at vogen er »Autobahn-
fast«, og det viser sig som regel, at motorer der er begræn-
set på denne mådealle er lavt belastede og derved udmær-
ker sig ved lang levetid.
Når man derfor skal forøge fyldningsgraden, undersøger

man først hvilke muligheder der er i forbindelse med æn-
dring af ventilen. Det bedste man kan gøre er at bore ind-
sugningskanalen op (derom senere) og montere en større
ventil. Har manimidlertid en vogn, der skal køre i den så-

   

 

  

  

 

 

 

   
Fig 3

På grund af den i teksten omtalte dårlige fyldningsgrad
i cylinderen, så vil et arbejdsdiagram få et udseende om-
frent som vist i fig. 3. Det skraverede areal angiver det
arbejde, man kan få ud af den pågældendecylinder i et
gunstigt tillælde. Den tynde streg angiver det teoretiske
arbejdsdiagram, og ved en sammenligning mellem diagram-
merne kan man tydeligt se den dårlige fyldningsgrad.

kaldte gruppe 2 ved konkurrencekørsel, så må manikke ud-
skifte en ventil med en større, thi i det omtalte reglement
står der, »at det er tilladt at tage af, men ikke at lægge på.«
Uanset hvilken ventilstørrelse vi vil anvende, så skal ventil-
hovedet underkastes et nærmere eltersyn, for sædebredden
kan ganske givet gøres væsentlig mindre således, at vi kan
opnå bedre ogfriere gennemstrømningsforhold. På skitserne
er vist hvorledes man kan forbedre ventilhovedets facon, og
næste gang skal vi se på, hvorledes man kan forbedre strøm-
ningsforholdene omkring ventilstammen og ved topstykket.

Neco de Mus.
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Det var jo sjovt, hvis selv husets og
bilens fader som juleoverraskelse fik en
gave, han virkelig havde ønsket sig.
Slipset fra tante i Aalborg passer al-
drig helt til hans smag, cigarerne, som
onkel plejer at have med, har giveren
selv mest glæde af, når modtageren kun
ryger cigaretter, og lommetørklæderne
fra børnene, tja, der er jo grænser for,
hvor mange man kan have liggende,
hvor ofte man kan pudse næse, og hvor
megen glæde, man har af at udøve den-
ne sport.

Uselvisk som husets herre er, ønsker
han sig såmænd slet ikke noget til sig
selv. Han har jo alt. Næh, vil manrig-
tig glæde ham, skal man meget hellere
købe en fin gave til hans kære køretøj.
Noget, der gør gavn, noget der skaber
komfort og velvære eller noget, der ser
godt ud.

En diskret ønskeseddel
Der er nok at finde på. Denbilejer
findes vist ikke, hvis vogn har alt, hvad
den og han kan ønske sig. Her skal gi-
ves en oversigt, ikke over alt, hvad der
kan tænkes som julegave til bilen og
dens ejer, men over nøgle af mulighe-
derne, således som de dukker op, når
man går på strejftog på hylderne i en
forretning for automateriel.
Kone og børn kan hente ideer, og den

smarte bilfader kan renttilfældigt kom-
metil at lade sit decembernummeraf
Fart & Form ligge åbent fremme på
skrivebordet med nogle understregnin-
ger, et par kuglepenneudråbstegn og
eventuelt e tnotat om, at sådan en skul-
le man måske købe sig, når man engang
fik råd, eller sådan en skulle man bare
have i vognen inden næste langtur syd-
på. Der er jo ingen grundtil, at han,
der ønsker sig en lcopard skal få et va-
cuumeter — og omvendt.

(I denne parantes bemærkes, at red-
aktionen ikke vil tage stilling til, hvil-
ke julegaver, der er fornuftige og smag-
fulde. Vi nævner blot muligheder, der
er begge dele eller ingen af delene og
re resten til det private initia-

tiv.

En »ægte« hund
Nuvi var ved leoparden, som fås i fle-
re forskellige prislag mellem 20 og 50
kr. så findes der en tilbehørshund, der
er nok så morsomt at have liggende på
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 spøgefulde hund, der ser lidt
hoven ud, som om den er vanttil at
køre i lange, sorte biler, er lavet med
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”DUICK-SERVICE
n hele døgnet

rigtige, lange hundehår. Måske fælder
den, men andet gør den i hvert fald
ikke. Prisen er godt 40 kr, Et vacuu-
meter er dvrerc, det koster op imod de
70 kr. — nå, vi skulle jo ikke tale for-
nuft, men have det rette barnlige jule-
nissesind.

Selv om han selv må betale
monteringen
Der findes også billigere instrumenter,
som mange biler mangler og mange
bilejere savner. Et køletermometer f.
eks. er endnu ikke standard i alle min-
dre vogne. Det fås for knap 40 kr., og
et amneremeter koster ikke mere end
20-25 kr.

Selv om gavens modtager selv skulle
kommetil at bekoste monteringen vil
han sikkert være glad for instrumen-
terne, enten fordi han mener, de kan
være ham til stor nytte, eller fordi han
elsker at have mange, fine instrumen-
ter at kigge på.

Skal det være en lidt mindre instru-
mentgave, et lille stykke legetøj, som
overflødiggør diskussioner om, hvorvidt
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der er frygtelig varmt eller hundekoldt
i vognen, så kan man købe et fikst ter-
mometer med sugeskive, lige til at sæt-
te på en af ruderne, for kun 6,50 kr.

Praktisk legetøj
Næsten alle bilister elsker deres søge-
lys lige så meget som de i 5-års alde-
ren elskede deres første lommelygte.
Dette at kunne dreje på håndtaget og

 

svinge lyskeglen rundt kan ovenikøbet i
nogle tilfælde være vældig praktisk.
Vi fandt en meget enkel type, en

Tohnson med direkte styring, kipbar og
drejebar i en gummimuffe, en sealed
beam lygte til 146 kr. Vil man ikke
bore hul i sit vogntag, findes der den
type, som suges fast på forruden. På
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 hævdes at være ver-
dens eneste helt blændfri lygte. Forbe-
hold tages her, fordi man aldrig helt
ved, hvad japanerne kan have fundet
på. Denne kørelygte fås i priser fra 110
til 145 kr., og hemmeligheden ved den
er, at der foran lygteglasset sidder et
metalnet, formet som en bitavle.

Et flot sidespejl
Sidespejl — eller bagspejl, som færd-
selspropagandaens folk kalder det — er
endnuikke standardudstyr på alle vogn-
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mærker, og titusinder af bilister kører
uden. Det er i reglen, fordi de aldrig
har prøvet andet, for erfaringen viser,
at det er én gang sidespejl altid side-
spejl.
Et almindeligt, udmærket sidespejl

fås for 15—20 kr., men der findes man-
ge specielle sager for liebhavere. F, eks.
et helt nyt tysk spejl, Talbot, som af-
gjort ikke hører hjemme på enlille
Lloyd, men vil gøre sig bedre på en
Mercedes. Det er en flot, massivt ud-
seende torpedo i forkromet messing,
vandtæt, rustfri og rystefri selv ved
store hastigheder. Een gang justerettil
denrigtige stilling, bliver den sidden-
de. Spejlet koster knap 60 kr., men man
kan trøste sig med, at skulle glasset gå
sig en tur, kan det udskiftes for 85 øre,
hvadenten man foretrækker fladt eller
konvekst spejl.

 

Bagblænding og bagblik
Til bakspejlet er mange, som kører me-
get på lande- celler motorvej om natten,
glade for et blændskjøld. Se-max til
6,75 kr., fås nu i en større udgave, for-
met til de møderne bakspejl.

Vil man se bagud under bakningen,
en en baklygte praktisk. Den behøver
kun koste 25 kr., men monteringsudgil-
terne kan let gå hen ogblive større, da
der er en del ledningsføring og skal
monteres en kontakt, der sikrer, at lyg-
ten kun kan tændes, når vognenstår i
bakgear.

Til arbejde og advarsel
Står manstille på en mørk landevej og
skal skifte hjul eller lignende, er man
glad for lygter til to formål: arbejde og
advarsel. Der findes efterhånden nem-
me ting, der tjener begge disse formål.
For 25 kr. kan man få en udmærket
lygte til 4 runde 1,5 volts stavlygtetør-
elementer, en arbejdslygte med prak-
tisk håndtag og udrustet med et lille
»tårn« med en rød lanterne med blink-
relæ.
Apropos advarsler: horn med melodi

på er jo ikke tilladt, men man må godt
have et, der giver flere toner på én
gang og derved får en smuk eller im-
ponerende klang. Blandt dem er det
italienske Pøli kompressorhorn, der fås
med lige eller bøjede horn, to eller tre
toner for henholdsvis 175 eller 330 kr.

inklusiv kompressor. Et helt hornorke-
ster,

En sjov vaske»maskine«
Super Magic Spooler er cen sjov nyhed
for den, der vasker bil uden at have ha-
veslange ved hånden. En svær gummi-
ballon fyldes med godt en snes liter
vand og giverså stort tryk, at det er ri-
gelig til at skylle vognen med. Hele
herligheden fylder i tomtilstand ikke
mere end en sammenclaquet chapeau,
og den koster knap 40 kr. Udrustet med
et lille brusehoved, kan den give cam-
pingturisten hans private dousche.

Til vognens vask kan også bruges en
snulebørste til at sætte på haveslangen.
30 kr. koster den i god nylon. En lig-
nende børste, men ikke til at sætte på
slangen, fås for 8 kr. Og vil man bare
støve køretøjet af uden brug af vand,
kan manfor 9,50 kr. få en dejlig, blød
moppetil formålet. Eller man kankla-
re sig med en polish af den nye type,
der både polerer, renser og vasker på
én gang. Den fås for en halv snes kro-
ner eller for en hel snes — så det cr
bare med atsc sig for, før gaven købes.

Når fodkontakten »drukner«
Også en anden form for vask kan kom-
me i betragtning ved julegavekøbet:
vinduesvaskeren. Den glade giver skal
blot sikre sig, at modtagerens bil ikke
i forvejen er udrustet med apparatet.
Det er jo ikke så usædvanligt længere.
En god vinduesvasker med hånd-, fod-
eller knækontakt fås for 30 kr. Fore-
trækker man én medelektrisk pumpe,
skal man op på 90 kr. eller måske end-
nu mere.
Apropus fodkontakt: hvis der er tyk-

ke kokosmåtter i vognen. kan det som-
me tider knibe for afblænderkontakten
i vognbunden at holde hovedet oven
måtten. For 3,75 kr. kan købes en gum-
miforlænger, der sikrer kontakt mellem
fod og kontakt.

Pyntekrom i løs vægt
Blandt de gadgets, der først og frem-
mest har til formål at pynte og få vog-
nen til at se ud af lidt mere, end den
er, finder man et udvalg af hjulpynte-
ringe lige fra beskedne ting til 65 kr.
vr. sæt på fire ringe og til impone-
rende eksemplarer med trådhjulseffekt,

 

plade, skjold eller fløjmøtriksattrap for
helt op til 240 kr. sættet, Løse, hvide
dæksider koster 15 kr. stykket.
Der findes mere enkle metoder til at

få fikset op på køretøjet. F. eks. ejerens
initialer, der klæbes på som hæftepla-
ster, Bogstaverne findes i to størrelser
til 1,50 og 2,00 kr.

Pyntestjerner fås for 1,40 og 2,60 kr.
efter størrelsen, en forkromet hestesko
en miniature koster 4,50 kr. og pyntc-
ringenes pris er 6,25, så familiebilen
kan gøres til en »fourholer« for 50 kr.

Kunstige buketter til bilvasen
Nogle betragter blomstervasen som for-
ældet pynt i bilen, andre er stadig gla-
de for at få lidt natur med i det tek-
niske vidunder, Vasen med sugekop fås
for 2,75 kr., og hvis man i vintertiden
ikke vil ofre formuer på friske blomster
fås der kunstige til formålet i buketter
til 3,50 kr. De visner ikke lige på en
studs.
Bagsædepassagerer er ofte glade for

en strop at holde i. Den fås af silke i
mange forskellige farver og forsynet
med en robust tøjkrog for 11,50 kr.
Flagstangen til forskærmen koster 8,50
kr. og den lille dannebrøgsvimpel 4,50
kroner,
Det mere praktiske nationalitetsken-

detegn, DK-skiltet kan foruden i emal-
jerede udgaver til 10-15 kr. fås som
selvklæbende plastic for 5—6 kr. eller
som plasticplade til at sætte i gummi-
kanten inden for ruden og formet, så
den tillige kan fungere som isskraber,
for 4,00 kroner.

I mandelgaveklassen
I mandelgaveklassen er også sminke-
spejlet med klæbeflade for 4,50 kr., dob-
beltsvampen til både almindelig vask
og fluefjernelse for 2,75 kr., tuben med
krompudsemiddel til 3,75 kr. eller tu-
berne med shampoo ogsilikonfjernertil
3—4—5 kr. Ét godt vaskeskind kommer
derimod Ict op på 20 kr., men mange
bilister ønsker sig det.

Menspibeholderen til 3,75 sættes på
instrumentbord eller rude med to suge-
kopper, kan det ekstra askebæger eller
cigaretpakkeholderen fås med magnet
for 4,50 og 8,50 kr, Mangebilister er
glade for ikke at skulle røde i lommer-
ne under kørslen efter tobakken. Et su-
gekaopstativ, der har plads til både ci-
garetpakken og tændstikæsken fås for
6,75 kr, Magnetknannertil at holde på
papirer 0. 1. koster kun 1,50 kr.

Til at lune fingrene
Antidugkluden koster 3,25 kr., antidug-
ruden med klæbekant til bagruden fås
i flere størrelser fra 11,50 til 22,00 kr.,
og en bagrudeventilator kan købes for
mellem 45 og 60 kr.

I den kolde tid vil mange gerne køre
med ratovertræk — det koster 18,50 kr.
og fås i alle tænkelige farver, til og
med leopardmønstret, så det passer til
dyret i bagruden. Et par gode handsker
luner jo også og giver et godt ratgreb,
menderes priser vil det føre for vidt at
komme ind på. Fra 20 til 200 kr. kan
det vel gøres.

Det der mangler i
værktøjsmappen
Vognen har i reglen en værktøjsmappe,
men noget af det, der erfaringsmæssigt

fortsættes side 72
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kræfter d. v. s. står bedre fast i en kur-
ve, men har mindsket fjederevne, og
derfør vil »danse«« på vejen, medmin-
dre vognens affjedringskarakteristik er
afstemt efter dækkest egenskaber.

Jo større dækkets sideføringskraft bli-
ver, jo vigtigere bliver det at få »græn-
seområdet« så bredt, at en udskridning
ikke indtræder så pludseligt, at føreren
ikke når at reagere. Ikke mindst på
dette punkt er VW 1500's dæk en fin
præstation.
På VW1500 viser baghjulsstillingen

svag positiv camber sålænge den kun er
belastet med en fører og en enkelt pas-
sager. Ved større vægtbelastning går
hjulene over i enstadig kraftigere ind-
adhældning (negativ camber), og lige-
som i VW1200 er det karakteristisk at
køreegenskaberne først når sit maxi-
mum, når vognens vægtbelastning er re-
lativ stor,

Affjedringen er ligesom i VW 1200
særdeles veltempereret — ingen voldsom
krængning i kurver, og ingen ubehage-
lige nikkebevægelser på lappede asfalt-

strækninger. Hvad retningsstabiliteten
angår har manikke længere nogenfor-
nemmelse af »stadigt at skulle styre«
for at holde en stabil ligeud kurs. En
vågående sidevind under en del af prø-
vekørslerneviste imidlertid, at der under
sådanne betingelser er tilbøjlighed. til
»vandring« af samme karakter som bl.
a. i VW 1200.

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

Motorstøj er ikke længere noget »em-
ne«, hverken i den nuværende folke-
vogn eller VW 1500. Udefra kan den
dogstadigt virke lidt påfaldende — men
den lyder jo ganske frisk. Op til 110
km/t. er accelerationentilfredsstillende,
Tophastigheden når manførst efter læn-
gere tids kørsel, Det egentlige accelera-
tionsområde strækker sig fra 30 til ca.
90 km/t., og indenfor dette hastigheds-
gebet er det en absolut lebendig vogn.

 

PORSCHE RAMTE PLET

Det mest forbavsende ved VW 1300

er trods alt så lidt der er forandret på

alle de afgørende punkter. Det er me-

re bilarkitekter end bilingeniører, der

har været i sving. Selve folkevognenvi-

ser sig endnu 25 år efter fødslen at væ-

re et så fremsynet og gennemtænkt pro-

jekt, at man vel roligt tør sige, at der-

som en bilkonstruktør overhovedet no-
gensinde har ramt plet, må det være
Ferdinand Porsche.

JUNog FG

FØRST PÅ MÅNEN
af Wernher von Braun

PARAT TIL AFGANG
Vi skal nu deltage i to unge amerikan-

ske flyveres tur til Månen. Som de første

mennesker skal de skydes ud i det øde

verdensrum, lande på Månens ukendte

overflade og helst vende tilbage til

Jorden igen.

         

  

      

  

    

  

  
  

Lige fra de første spændendeøjeblikke,

da raketten affyres, følger man minut

for minut begivenhederne i og omkring

raketten. Man får videnskabelige be-

skrivelser af Månens overflade, af for-

søget på at spise og leve i den vægt-

løse atmosfære, af de farer der opstår

ved at flyve med en fart af 40.000 km

i timen og endelig af den omhyggeligt

planlagte landing på Jorden.

Forfatteren WERNHER VON BRAUN's

navn er kendt over hele verden. Han

er i dag Amerikas førende raketeksperi

og leder af den amerikanske hærs af-

deling for udvikling af raketvåben. In-
gen kan medstørre autoritet udtale sig

om raketter og rumfart.

Bogen er på 96 sider med et væld af

illustrationer og koster indbundet

kr. 16,00.

Se venligst vedlagte bestillingskort.

MUNKSGAARD
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WINTER TRACTION-

trækker vognen En

gennem snefyldte veje &

Dekører hurtigst og sikrest gennem sneen an

med Winter Traction. Det skridsikre dæk

står fast i sving og ved opbremsninger..
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OLE BOE OLSEN:

Bilsport pålandevej
UDE OG HJEMME

Man kunnetro, at bilsport på offent-

lig vej var ct færdigskrevet kapitel i

bilsportens historie. Der er mange grun-

de [or, at det ikke ertilfældet. Først og

fremmest den kendsgerning, at de le-

dende kræfter inden for sporten stort

set har forstået stadigvæk at ændre reg-

ler og oplæg for konkurrencer på of-

fentlig vej, så de er uden eller i hvert

fald til et minimum af gene for den

lokale befolkning og tilfældige trafi-

kanter.

Denførste bil var knap færdigbygget,
før de første tillægsregler for rallies
var udsendt. Det var grove løjer med
race døgnet rundt på ikke-afspærrede
veje. Gennemgående kunne det nu være
ret ligegyldigt, for der var i forvejen
ikke mange på de dårlige veje, hvor
racet da også blev farligst for deltager-
ne selv, Efterhånden som trafikken er
vokset, har sporten søgt de øde steder.
Man kører fortrinsvis om natten, og

helst på øde veje. Hastigheden afløses
ofte mere eller mindre af nøjagtighed
og beregning på forskellig måde. Skal
hastigheden være det afgørende, sker
det med få undtagelser på afspærrede
strækninger. Inden for disse rammer er
bilsport på offentlig vej — med varie-
rende indskrænkningerbetinget i diverse
landes trafikforhold — godkendt af myn-
dighederne overalt i Europa. At de hår-
deste løb har betydning ved at fungere
som fabrikkernes uovertrufne prøveba-
ner, er cn given ting, som i sig selv er
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en god grund for afholdelse af sådan-
ne løb. Men herudover er sporten givet-
vis legaliseret for det første i toleran-
cens navn ud fra den betragtning, at
man ikke bør forhindre folk 1 at udøve
en sport, der — uanset hvor tåbelig den
må forekomme det gode borgerskab —
kan drives med rimelig ulempe for an-
dre. For det andet ud fra den meget
realistiske betragtning, at det må være
at foretrække at have de gale menne-
sker, som ser en sport i at køre deres
bil, under kontrol og ansvarlig ledelse,
hvorunder de kan afreagere.
Det er den opgave 1 balancegang,

somstilles ledere inden for bilsporten:
De skal arrangere konkurrencer, der på
én gang byder på sportslig kørsel og ta-
ger fuldt hensyn til normal trafik.
Det er morsvmt at se de forskellige

former for løsninger på denne opgave,
som afspejler sig i løb overalt i Éuro-
pa. I udlandet har man set Tulpen-
Rally, der arrangeres af og har start/mål
i Holland, undergå en forvandling. For
et par år siden skulle man være en hur-
tig kører for at slippe igennemrally-
etaperne uden forsinkelse, og prøverne
talte kun ved pointslighed, I år skulle
der ikke megen kørekunst til at køre
straffrit gennem rallyetaperne, der til-
med kun talte med en brøkdel af de
strafpoints, hvormed man belastedes på
specialprøver og -etaper. Man har med
andre ord ikke ment at være i stand til
at finde veje, hvor hensynet til trafik
og befolkning tillod hurtig og sikker
kørsel som det afgørende, men har
foretrukket at føre deltagerne ad gode

landeveje mellem afspærrede stræknin-

ger. Denne tendens har været alminde-

lig inden for den internationale rally-
sport. Samtidig har dog tilhængere af
den oprindelige rallystil, hvor det korte
og det lange var hurtig og konstant
kørsel over lange strækninger, fundet
udvej for at bevare denne idé.
Tre må nævnes før nogen andre:

Alperralliet, Liege - Sofia - Liege og
Tour d” Europe. Det første har gennem
mange år haft start og mål (det sid-
ste traditionelt for et yderst reduceret
antal deltagere!) ved Rivieraen, og ru-
ten er i store træk den samme: I øst-
vestlig retning tur-retur gennem de
mest uanselige og frygtede pas i Alper-
ne, og dertil et smut ned i Jugoslavien.
Der findes indlagte prøver undervejs,
men de tæller kun ved pointslighed.
Det, som alle først og fremmest kører
efter, er en »Coupe des Alpes«, som gi-
ves til alle hold, som kører straffrit på
»rallyetaperne«. I år blev der kun brug
for en enkelt! Den fik de engelske brø-
dre Morley i en Austin Healey.
Den kongelige automobilklub i Liege

foranstalter et frygtet rally med start
og mål i Liege. Oprindeligt gik det til
Rom og tilbage, og senere har det (un-
der samme navn) taget turen rundt i
Alperne plus den sædvanlige car-break-
ing-exercise i Jugoslavien, men i år var
det ikke nok. Nu skulle det være slut
med en så stor overlevelses-%%0 som
25 (i 1960). Derfor blev det til Liege-
Sofia-Liege med 8 gennemførende hold
af 85 startende!
Desværre medførte en tanketorsk i

reglerne en slags rovdrift på den ud-
prægede rally-good-will, som findes på
Balkan. Reglerne angav faste åbnings-
tider for alle kontroller i løbet, og en-
hver startende ville være straffri ved
ankomst på ethvert tidspunkt inden for
åbningstiden; desuden kunne manstraks
afgå på ny etape. Det medførte, at alle
kørte som Moss, for det første for at få
noget tid i hånden, og for det andet for
at være blandt de først startende ved
alle kontroller, hvilket er en enorm for-
del på de støvede Balkanveje. I Sofia
ankom 20 vogne i det minut, hvor kon-
trollen åbnede. Efter 4 timers hvil kun-
ne de derfor også starte i første minut
af åbningstiden for restarten, og det
gav naturligvis alle tiders Grand Prix-
start i byens centrum!

DM 1960 - Chr. Lundsteen/ib Rasmus-
sen, ASK.



 

Danmarksmestre 1961?
Ejvind Jensen/Robert Christiansen, AAS.
Her skudt under1. afd. af DM i Kolding

Tour d' Europe passcrede ligeledes
Balkan, idet man efter nedtur gennem
Italien tog færge til Grækenland, hvor-
fra ruten med hvil i Sofia og Budapest
gik til Kiel — alt uden prøver af no-
gen art.

Europamesterskabet i rallykørsel er
endnu ikke afgjort ved redaktionens
slutning, men svenskeren Gunnar An-
dersen og tyskeren Joachim Walter lig-
ger bedst.

I Monte Carlo Rally som andenkører
i Dyna Panhard — på samme plads med
Harry Bengtsson i  Midnatissolralliet
(Porsche S 90) og De 1000 Søers Rally
(VW) og resten af løbene som første-
kører i Porsche Carrera. Gunnar Ån-
dersson har en række klassesejre i Vol-
vo bag sig.

Fra Danmark har som sædvanligt del-
taget en halv snes hold i Monte Carlo
Rally (hvor Jørgen Nielsen/K. E. Jen-

sen blev bedste danske hold), 6 hold i

Tulpen Rally og enkelte hold i Dolo-
mitter Rally — Tour d' Europe og Mid-

nattssollralliet. Carl Syberg/Kjeld Jør-

gensen opnåede en andenplads i klas-

sen i Dolomitter Rally, medens samme

kører med Guldmark Hansen fik til-

svarende placering i Tour d” Europe,
alt i Volvo. Palle Mogensen/O. B. Ol-
sen blev med en klassesejr i Midnatts-

solrally årets eneste danske hold med
points til Europamesterskabet.

ig

På den hjemlige O-løbsfront gør de
i indledningen nævnte problemer sig
ikke mindre gældende end i de store
internationale rallies. Problemet ligger
ikke i, at deltagerne med stor fart pas-
serer tætbebyggede eller -trafikerede
egne. Her er det mængden af løb og
deltagere, der let en skønne dag kan
blive en plage for befolkningen. Skal
det blive ved, må de ansvarlige unio-
ner gøre cen indsats for at begrænse

  

antallet at løb, og ikke hæmningsløst
konkurrere på antal af løb. Desuden må
den instruktion af løbslæggere, som
startede i år, fortsættes og gøres grun-
digere med henblik på at sikre, at lø-
bene er tip-top i ordenset fra såvel be-
folknings som deltageres side. For vi
må se i øjnene, at der som i erhver-
vene også inden forbilsport er et udæk-
ket behov for ledere,

Landet over er der i løbet af året ud-
skrevet næsten et utal af mesterskaber
spændende fra Danmarksmesterskab over
over landsdelsmesterskab (to i Jylland,
DAU og JMO hversit) og bymester-
skaber til rene klubmesterskab. Og det
er jo kun en fornøjelig idé, som sæt-
ter lidst ekstra kolorit over løbene, Me-
dens landsdelsmesterskaberne endnu er
ret uafklarede, kan det allerede nu med
ret stor sikkerhed siges, at Danmarks-
mesterskabet for første gang vil gå til
et rent jysk hold, Ejvind Jensen/Ro-
bert Christiansen, rhus Automobil
Sport. De er tidligere blevet skamrost i
Fart & Form, men vi vil gerne endnu
engang pointere, at et DMtil Thisted-
holdet vil være både populært og for-
tjent.
Det synes, som om reklameløbene er

noget på retur. Et antal af dem optræ-
der årligt på kalenderen og har opnået
velfortjent popularitet. Men generelt

Carl Syberg/Guld-
mark Hansen ved
kontrol i Bolzano
under
Tour d' Europe

kan det slås fast, at O-kørerne efter-
hånden har fundet ud af,at et firmas
betitling af et løb ikke yder nogen form
for garanti for løbets kvalitet.
Afviklingen af løbene er snart den

bedst tænkelige overalt. Sådanneirrita-
tionsmomenter som fejlplacerede kon-
troller, forkert celler manglendeskiltning
og mangelfuldt instrueret kontrolmand-
skab er blevet en sjældenhed. Derimod
skydes der ofte, selv i store løb, oven
over eller ved siden af målet m. h. t.
den stillede opgave. Det er næsten al-
tid misforhold imellem den forlangte
nøjagtighed og de opgivne data. Og så
er der for megen »maskinkørsel«, hvor-
med jeg mener slavisk kørsel på trip-
tæller efter skitser i ofte varieret måle-
stok og med de fire verdenshjørner an-
givet ved pile som spredt for vinden.
Jeg slutter mig helt til en af vore gam-
le observatører, som mener, at plombe-
ring af alle triptællere ville bringe en
fornyelse i sporten og fremtvinge den
oprindelige orientering efter kort, hvor-
af vi har så mangefortrinlige.

K

Al bilsport i Danmark er desværre
ikke under en hat. For øjeblikket opere-

rer vi med Dansk Automobilsports
Union og Danmarks Motor Union i

samarbejde med O-løbene - 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 finde sag-
lige argumenter for denne opdeling, som
medfører ikke koordinerede løbskalen-
dere — for mange løb af hensyn til
kampen om medlemmer — indskrænkede
muligheder for at komme til at køre
overalt i Danmark og — ikke mindst —
splittet stilling over for myndigheder-
ne. I en tid, hvor Europas nationer fri-
villigt giver afkald på dele af deres
suverænitet for at skabe en større og
stærkere enhed, kunne man med rette
håbe, at vi herhjemme med denne in-
spiration for øjnene kunne nå frem til
en slags fællesbilsportsmarked!

obo
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NYE BØGER

FANGIOS ERINDRINGER: »My Twenty
Years of Racing« er titlen på den 5-
dobbelte verdensmesters længe ventede
selvbiografi.
Vi kan takke Marcello Giambertone

for, at denne bog er blevet skrevet.
Fangio har mange gange afslået opfor-
dringer om at skrive sine erindringer,
og først efter Giambertones tilbud om
medarbejderskab lod Fangio sig over-
tale,
Langt den største del af bogen er

skrevet af Fangio selv, mens de passa-
ger Giambertone har skrevet er sat med

EUTGE TEE,

AMTWENTY YEARS
—OFRACING-

BEENTOTAN2
THE FIVE TIMES WORLD CHAMPION

 

kursiv. Mens Fangio fortæller om begi-
venhederne set fra førersædet, suffle-
rer Giambertonefra sin plads i pitten.

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

10.000 km lange sydamerikanske lande-
vejsløb er den hårde skole, han skal
igennem, før han kan gribe den store
chance og følge sine landsmænds råb:
»Go to Europe Juan, — go and race
them.« Chancen kom, da han i en æl-
dre Maserati d. 27. februar 1949 slog
samtlige de europæiske mestre. Samme
år kørte han sit første europæiske løb,
San Remo-Grand Prix, øg i den gamle
Maserati lykkedes det ham at vindesit
første europæiske løb. Knapt var løbet
forbi før han telegraferede hjem til fa-
milien i Balcarce. Siden gik det slag i
slag, og i løbet af få år var han aner-
kendt som den største af samtidens kø-
rere, og endnu inden han i 1958 lagde
op, var han anerkendt som alle tiders
største kører, Det siger sig selv, at hans
egen beretning om denne karriere er
enestående læsning, hvor man pånyfår
underbygget sit indtryk af hans hel-
støbte karakter, utrolige beskedenhed
og aldrig svigtende dømmekraft. (Tem-
velpress Ltd. kr. 26,85.)

w

RENNFAHRERer en usædvanlig fornem
billedbog i stort format om 44 af de
største kørere. Fotografen er den tyske
læge Benno Miller, og teksten er skre-
vet af H. U. Wieselmann, redaktør af

Das Auto, Motor und Sport. Prisen kr.
72,20 fortæller lidt om bogens udstyr.
Bogen er trykt i Stuttgart, men man
har måttet helt til Berlin for at få bil-
ledklicheerne frem i så fremragende
kvalitet som tilfældet er, (Motor-Pres-
se-Verlag).

Xe

FORMULA JUNIOR COMPETITION
CARS. Ikke mindre end 86 formel Ju-
nior konstruktioner er gengivet og ud-
førlig beskrevet, og trods den hurtige
udvikling er alle de nye 1961 modeller
med. På 6 sider bringes en interessant
gennemgang af den tuning, der er ka-
rakteristisk for samtlige de standard-

motorer der hidtil har været anvendt i
denne klasse. Materialet er hentet fra
mange forskellige kilder, og fotografi-
erne er suppleret op med 16 røntgen-
tegninger. De vigtigste resultater fra
1959 og 1960 mangler heller ikke. Det
er en handy oversigt, der fortæller om,
hvordan ideen til denne internationale
klasse tor form og til 8,75 kr. er bogen
nærmest en foræring. (Temple Press
Ltd.).

w

THE GRAND PRIX YEAR. Bogen kon-
centrerer sig om de 99 verdensmester-
skabsløb i 1960, som den dækker med
et billedmateriale, der er betydeligt
bedre end samme forfatters tidligere
bøg vom verdensmesterskabsløb i 1959.
Denne gang sørger Louis Stanley om-
hyggeligt for at få den specielle stem-
ning fra hver af de store Grand Prix
baner frem. Der er udførlige skitser af
alle banerne og begivenhederne i hvert
løb er grafisk fremstillet omgang for
omgang. Selve løbsreportagen bringer
både træningstiderne, startopstillingen
og de endelige resultater, som tilmed
kan sammenlignes med resultaterne fra
tidligere løb helt tilbage til 1952. Louis
Stanley nøjes ikke blot med at angive
vinderne, men noterer omhyggeligt de
5 bedste placerede gennem alle årene.
Omgangstider, rekorder, løbenes læng-
de, kort sagt alt er med for alle ver-
densmesterskabsløb 8 år tilbage i tiden!
Det er en imponerende indsats, som af-
sluttes med korte portrætter af hele den
internationale væddeløbsverden. Prisen
er 47,25 kr. (Max Parrish & Co., Ltd.)

vr

JAGUARBIOGRAFI. Endelig en bog om
Jaguar og skrevet af ingen ringere end
Lord Montagu. Det er en rigtig entu-
siastbog. SS Vernes og Jaguarernes lø-
bebane er analyseret under mikroskop.
Vi har kun hafttidtil at blade lidt hist
og her mellem de 273 sider. Skønt Ja-
guar hører til de unge fabrikker, skal
vi alligevel tilbage til 1922 for at få
begyndelsen med, — sidevognsværkste-
det i Blackpool. Jaguarens historie er
en moderne udgave af Bentleys.
Vi glæder os til mange aftener med

denne bog. Pris kr. 31,50 (Cassell).
(Samtlige bøger er tilsendt fra bog-

handler Knud Rasmussen, Vesterbroga-
de 60, København V.)

Racegoer.

 

kun af køre baglæns.

som bundgear.

 

WASO gearlås spærres i bakgear, og ingen biltyve synes om

WASO gearlås bliver en del af vognen, da skruehovederne

efter endt montering bliver slået af, så låsen er plomberet.

WASO gearlås findes i 150 forskellige modeller til såvel rat-

Import og en gros

SKANDINAVISK AUTOMOBIL UDSTYR
KØBENHAVN . ODENSE . AARHUS - AALBORG

En STJÅLEN bil bliver brutalt behandlet

WASO gearlås kan forhindre dette, da den er uopdirkelig.

   
»WASO hånden«(transfer) an-
bragt på sideruderne afviser

uønskede gæster.  
 



 

GIV MOTORBØGER

x SOM JULEGAVE
BILSPORT FOR HVERMAND- orienteringsløb

og rallies - af redaktør Hans Eriksen. Eneste    danske bog om bilorienteringsløb. Hfi. ...... 22,75

Eero28,75
Stirling Moss: Motor Sport (på dansk) ib. .... 17,50

Juan Manuel Fangio: My Twenty Years of

Billig sose ereresener 26,25

Stirling Moss: A Turn at the Wheel .......... 26,25

L. T. Stanley: The Grand Prix Year .......... 47,25

Boddy: The Sports Car Pocketbook .......... 9,80

The Vintage Motor Car Pocketbook ........ 9,80

Walkerley: Motor Racing Facts & Figures .... 19,80

Vintage Cars in Colour, 24 farveill,. .......... 13,75

Joakim Bonnier: Forf - Fortare - Forfast ...... 13,65

Berg: Tackle Karting this Way 2....20000004… 13,75 |

Taruffi: The Technique of Motor Racing ...... 36,75

John Surtees' Motor-Cycling Book .......... 16,50 EH

Lild Menfagur DUN 2202 PANELER 31,50
Spørg efter platdholderen

KNUD RASMUSSENS BOGHANDEL vEkstrn Soupte at Deres Forhandlere
Fås fir ilkelastex + for. , g,

Vesterbrogade 60 . Københavnv . Hilda2055 Så hi seste silkelastex i or skellige farver

Danmarks eneste specialforretning for motorlitterafur A/S STIIG KØNIG-PETERSEN

Bøgerne sendes overalt Ranunkelvej 5 - Gentofte - Tlf. Ge. 8677 
 

 

 
Normalt Med MOLYKOTE MOLY

 

   

     
     

  
  

spar
tid hver 1.500 km hver 5.000 km

og smøring . . ca. kr. 7,50 smøring ... . kr. 12,00 a
penge Lolle. e.kr. 9,00 3SINKoleR kr al

ialt kr. 16,50 føle kasse
på 30.000 km på 30.000 km
20 gange kun 6 gange

kr. 330,- kr. 177,- 5.000 km
smøre-service

MOLYKOTE-SERVICE en direkte

OVER HELE DANMARK besparelse

forlang stationsliste tilsendt på 153 kr.

Jungfalk & Mulvad
AKTIESELSKAB

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

AARHUS

Havnegade 34

MOLYKOTEA
nu i portions-pakninger

til alle vognmærker

- også til Deres

gør som den erfarne bilist - brug MOLYKOTE's 5.000 km smøring og kør billigere, bedre og længere  
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Også Helsingørvejen hører til denne
gruppe.

Dafjerntrafikmotorveje ifølge sagens
natur ofte fører igennem [lere storby-
ers oplande og i visse tilfælde har stik-
motorveje til storbycentrer, vil man på
visse stræk af sådanne [jerntrafikmo-
torveje i trafikal henseende ofte få en
sammenblanding af de to ovennævnte
forskellige tarnsportarter, idet pendel-
trafikken benytter fjerntrafikmotorvej-
en på de stræk, der ligger storbyerne
nærmest (og svarende dertil er disse
stræk ofte udbygget med flere spor end
den øvrige del af motorvejen). Hvis
man derfor tæller trafik på en motor-
gade eller på en fjerntrafikmotorvej i
nærheden af storbyer, får man ct tra-
fikbillede, der er fuldstændigt afvigen-
de fra [jerntrafikmotorvejenes typiske,
idet pendeltrafik og anden oplandstra-
fik bliver helt dominerende i billedet.
Blandt andet vil man derved selvsagt
få en helt anden og langt kortere gen-
nemgsnitlig køredistance, end hvis man
tæller trafik på en fjerntrafikmotorvejs
typiske afsnit.
Medens fjerntrafikkens gennemsnitli-

ge distancer andrager 100-300 km eller
mere (selvfølgelig 1 meget høj grad af-
hængig af, hvor lang den motorvej er,
som man tæller på!), vil pendeltrafik
eller storbyoplandstrafik meget ofte om-
fatte rejser, der i gennemsnit er af
længder mellem 10 og 50 km (stærkt
afhængig af storbyens størrelse og den
pågældende motorgades længde).

Måler mantrafikken på en fjerntra-
fikmotorvej nær storbycentrer, får man
en sammenblanding af ovennævnte to
helt forskellige transportarter og tra-
fiklængder, og i så fald er de opnåede
tal over kørt gennemsnitsdistance ikke
af nøgen som helst værdi i en argumen-
tation over trafikkens art på fjerntra-
fikmotorveje; de lider i udpræget grad
af det statistiske gennemsnits principi-
elle mangel: det modsvarer ingen vir-
kelighed.
Det er en sådan forkert tydning af

udenlandske trafiktællinger på motor-
veje, som stadsingeniør Rich. Honoré
gør sim skyldig i i en artikel i Ingeni-
ørens Ugeblad (d. 14, 10. 1961), hvor
han på grundlag af en del amcrikanske
og europæiske tællinger konkluderer, at
der normalt køres meget korte stræk på
motorveje (kun sjældent over et halvt
hundrede kilometer og ofte kun 10-30).
Mange af de i artiklen nævnte veje er
motorgader eller oplandsmotorveje og
andre passeres tæt om storbyer og bli-
ver delvis benyttet som pendeltrafik-
veje. Desværre giver artiklen ikke do-
kumentation med hensyn til tælleste-
dernes lokalisering, men det er ganske
klart, at et stort antal og formentlig ho-
vedparten af tællinger er udført på mo-
torveje, der enten er motorgadereller
nå visse stræk har en trafik, der mod-
svarer cn sammenblanding af fjerntra-
fik og lokaltrafik ved millionbyer. Så-
danne motorveje får vi i Danmark kun
ved Storkøbenhavn, hvorimod vi i det
øvrige land må regne med udprægede
fjerntrafikmotorveje med langt større
gennemsnitlige køredistancer, end dem
stadsingeniør Honoré kommer fremtil
ved at inddrage storbyernes lokaltrafik
i et uvirkeligt statistisk gennemsnitstal,
der desuden er udokumenteret med hen-
syn til et så afgørende forhold som
tællestedernes geografiske lokalisering.

N »

Enfremsynet politik
Den kommendejyske motorvejs linie-
føring kan i meget høj grad blive be-
stemmende for, i hvilken grad det i
praksis bliver muligt at decentralisere
Danmarks industri og ophjælpe under-
udviklede områder og sprede befolk-
ning og bebyggelse på en måde, der på
langt sigt kan blive til gavn ikke alene
for de udviklingsmodne områder i Midt-
og Vestjylland samt Sønderjylland,
menogså for det danske samfund som
helhed. Og der er dybest set ingen mod-
sætning mellem Øst- og Vestjyllands
interesser i spørgsmålet om en motor-
vej. Begge landsdele — og hele landet
- vil vinde mest ved en midtjysk mo-
torvej. I den forbindelse må man erin-
dre, at det ingenlunde er givet, at den
vejføring eller industrilokalisering, der
giver den største effektivitet og det
største nationalprodukt i 1965 eller 1968,
er den samme som den, man måsigte
efter, hvis det gælder produktionen i
1970'erne og i 1980'erne. Tidsfaktoren
er ved en konstruktiv landsplanlægning
vigtigere end samtlige andre led i prog-
noseformlen.
Når man drøfter linieføringen for

den kommende jyske motorvej, er det
derfor ikke blot spørgsmålet, om den
skal ligge i Østjylland eller i Midtjyl-
land, men diskussionen er udtryk før
et problem, der er langt vigtigere, og
som der cr langt større perspektiv 1,
nemlig hvilken målsætning. tilstræber
manfor det danske samfunds fremtidi-
ze udbygning befolkningsmæssigt og er-
hvervsmæssigt. Nærmere betegnet: øn-
sker man på langt sigt den størst mu-
lige effektivitet 1 produktionen — i så
fald må mansprede industrien geogra-
fisk — eller vil man foretrække at lade
sig lokke af den størst mulige effekti-
vitet på kørt sigt — dvs. inden for de
nærmeste 10-15 år — så skal man blot
lade erhvervsudviklingen fortsætte ad
de hidtidige baner, og det vil først og
fremmest blive i og omkring hovedsta-
den og de vestdanske storbyer. Men
det bliver dyrt i længden, og regnin-
gen vil blive præsenteret i løbet al
1970'erne og 80'erne, bl. a. i form af
kæmpemæssige udgifter til opretholdel-
sen af et kompliceret trafiknet i en for-
vokset hovedstad, der vil bruge en uri-
melig stor del af landets produktive
kraft på at transportere sine indbyggere
mellem bopæl og arbejdsplads.
En fremsynet afgørelse vil allerede

nu føre til, at trafiknettet og den kom-
mende befolknings- og erhvervsudbyg-
ning tilrettelægges med henblik på en
stærk spredning til det øvrige land —
og specielt Nordjylland, Vestjylland og
Sønderjylland.

Julegaver til bilen
Jorisat fra side 65

først forsvinder fra den, er skruetræk-
kerne, De fås i mange prislag og stør-
relser, men f. cks. kan ct helt sæt dej-
lige kromvanadium skruetrækkere på 6
stk. fra 3” til 8” købes for 30 kr. Smø-
rekande er der ikke i værktøjsmappen,
og en sådan er uundværlig. Den kan
koste 5,50 kr. celler den kan købes for
14,50 kr. eller endnu mere.

En anden ting, som værktøjsmappen
måske burde indeholde, men somvist
nok ikke findes som standard i nogen
vogn, er en ildslukker. Det behøver ik

ke være en rigtig stålbeholder, men
blot en aerosol-dåse til 14,50 kr. Den
skal skiftes ud en gang om året, selv
om den ikke har været i brug.

Rigtig rygstøtte
Hold i ryggen er en meget almindelig
lidelse blandt bilister, fordi alt for få
bilryglæn er formet anatomisk rigtigt.
For mange vil det være en hjælp og
derfor cn kærkommen julegave med et
løst ryglæn, der giver rigtig lændestøt-
te. Det koster med plasticfletværk 40,00
kr. Behageligt om sommeren kan det
også være med en hynde i sæde og ryg
med flctpolstring om spiralfjedre. Den
fås for 28,50 kr.

Transistorantennen
Til bilejeren, der ikke har autoradio,
men har en transistorradio i familien
— på familielicensen — er der en oplagt
julegave: en transistorantenne. Det kan
enten være en teleskoptype i 4 led, el-
ler det kan være en fantastisk bøjelig
antenne af glasfiber i festlige farver.
Begge typer sættes på siderudekanten
med en nylonholder, der blot klemmer
fast om glasset, og begge typer koster
32 kr. Det sidste nyc cer, at antennesno-
ren fæstnes til holderen med en tryk-
lås. Når døren ubetænksomt åbnes, sker
der ikke andet end, at tryklåsen luk-
kes op.

Til den yngste bilist
Rigtigt legetøj, der ikke så meget cr
julegave til husfaderen som til fami-
liens yngste, er en fornem barnestol til
at sætte på for- eller bagsæderyggen,
på forkromet stel og udrustet med sik-

kerhedsbælte, legerat og ditogearstang.

så lillebror rigtig kan føle, at han sty-
rer. Den koster 45 kr., mens den almin-
delige barnestol i bambus fås for 24,50
krone.

Hele familiens ve og vel
Endelig er der to julegaver, der nær-
mest må siges at være til hele familien.
Et slæbetov koster i nvlon 25,00 kr. og
fås lidt billigere i hamp. der fylder lidt
mere, Og så kultvciltedetektoren (som
burde have klæbeflade bagpå, så den
lige kunne smækkes på forruden). Den
kan muligvis redde ikke blot familiens
jul, men dens hele eksistens — for 3 kr.
og 75 øre.
 

DAU - DMU
-. ASK, Kbhvn. (DM-afd.)

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

JMO
3. dec. Bramminge
Ved redaktionens slutning cr Dan-

marksmestrene og landsdelsmestrene for
1961 endnu ikke udpeget. På trods af at
der mangler hele to afdelinger, før DM
er afgjort, kan der ikke herske megen
tvivl om, at mesterskabet går til Thi-
sted-holdet, Eivind Jensen/Robert Chri-
stiansen, AAS, De sidste afdelinger er
de hurtige holds chance, idet der i såvel
Jydsk Automobil Sports løb den 18. nu-
vember som i ASK's 2. december er ind-
lagt hastighedsprøver, som tæller direk-
te med i resultatet. I Fart & Form's ja-
nuarnummer vil De finde en udførlig
omtale af 1961's mestre.



 

 

CHROMGLANS

CHROMFEDT
til kofangere m. m.

 

HØJGLANS-POLISH
uden silicone

 

HØJGLANS-VOKS
uden silicone

 

SHAMPOON
til vognvask

 

NYLON-SVAMP
Insekt- og vaskesvamp

 

KLARTSYN
Antidug-vædske

 

SILICONE-FJERNER
til vindspejl- og vasker

 

AFISNINGS-VÆDSKE
til islagte ruder

FORHANDLES — OVERALT  

 

 

KØRIKKEFORBI

NÅRDEKØRER FORBI

   fra kr. 18,- til 25,-

frå kr; 72; Hi 125;

fra kr. 62,- til 92,-

PIBE

1 times parkering DAN

VESTERGADE 13 - KØBENHAVN K  
 

— åtenej, Amalie, pas dog på
min CHRISTONETTEfrakke

CHRISTONETTE TOPCOAT
Fu
cd

NISy
SEN

lidt dyrere —

    
era 67007/Å enmrornmenenen

 

 

meget bedre...  
   QO i, kf y

f w gf få i Å KA Illgi, NDR, bå i

—— ANA Melg  t, Vy

Voattin C.

Mekanik interesserer ikke min kollegu!
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MED SECUMETER
el- omdrejningstæller

får Deres personvogn et sporty præg

og De kan opnå:

& Maksimal acceleration

€ Fejlfri kurveteknik

e Lynhurtig nedgearing

Brochure tilsendes på forlangende

SECUMETER
Wilkensvej 8 - KøbenhavnF - Telf. FA 7095

 

 

 

Nu er det snartjul

==» og så kommernytår

MERCED

 

ES-BENZ

 

220 220S
   

De eftertragtede 6 cyl. MERCEDES-BENZ model-

ler 220 og 220 S, kan De regne medat få leveret

i år... hvis De bestiller NU !

SUPER SERVICE
St. Kongensgade 118 - Minerva "87 70 - Automobilhjørnet over for Nyboder

Mercedes-Benz Service v. Svanemølleværket, Kalkbrænderihavnsg. 34 - RY "96 50  
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VW - bundærlig - heltigennem ...!

I hele sin idé, i hele sin konstruktion er VW

en ærlig vogn --- helt igennem! Tag en ting

som bunden, som De måske aldrig ser. Den

har har ikke alene gennemgået en kemisk

antirustbehandling med efterfølgende grun-

ding og speciel asfaltlakering, der modstår

salt og stenopslag, men den ertillige kon-

strueret plan og glat, helt uden hjørner og

krinkelkroge - både for at mindske luftmod-

standen og for at undgå rust og tæring.

Som bunden hele vognen - gennemtænkt

grundighed overalt uden hensyntagentil til-

fældige modeluner. Få en prøvetur og kig

den efter i sømmene serene s så

É

SKANDINAVISK MOTOR CO. %
København Odense

 

- derfor bliver

der stadig flere …



 

HILLMAN

SUNBIRD 1600
Endnu større motorkraft -

endnu bedre køre-

egenskaber. Man skal

prøve den, før man tror det.

Pris kr. 17.575,

(excl. lev, omk.)

    
Se og prøv HILLMAN SUNBIRD 1600 og HILLMAN SUPER MINX hos Deres BRITMO forhandler

 

HILLMAN

SUPER

MINX
Sæsonens elegante nyhed.

En større og mere

rummelig vogn medalle

Sunbirdens bedste

egenskaber.

Pris kr. 20.671,-

(excl. lev. omk.)

 


