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Englands mest
succesrige GO-Kart

den fantastiske

med bl. a.
følgende
strålende resultater:

Spanske Grand Prix

26.-27. november 1960 første, 3. 4. 5. 6. 7.8.9.10. og 12. plads

Speke B.A.R.C. National første, 2. 3. 4. 5. 6. og 7. plads

Olivers Mount, landevejsløb første, 2. 3. 4. 5. og 7. plads

Shellingford race første plads

Aintree race første og anden plads

Castle combe race, åben første, 2. og 3. plads

Castle Comberace, hold første plads

Jersey race første plads

Catterick. Northern Championship første plads

Banbury, National første plads

nu i Danmark AVON

hvor priser og leveringtider Vester Fælledvej 8, V

opgives ved henvendelsetil:
tlf. VEster 1452

CONNOLLY har del i successen
tænker De på at bygge GO-KARTselv, bør Defra starten sikre Dem placering
i de internationale klasser ved af montere de originale CONNOLLY GO-KART
stålpladehjul med aftagelig nav og AVON specielle GO-KART dæk.

 

AVON3.00—5 ribbed AVON3.50—5 studded AVON 3.50—5 slick
forhjul med baghjul med kugle- eller rullelejenav eller med nav beregnet for anven-
kugle- eller rullelejenav delse af »Live Axle«.

 

JN
hvor priser og leveringsrider Vester Fælledvej 8, V

opgives ved henvendelse til:
tlf. VEster 1452

nu i Danmark
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raG SØVEJEN 11. FINLAND
Benyt den DIREKTErute

KØBENHAVN-HELSINGFORS

 

5'S .ARIADNE”

Undgå rejsebesværet - slap af og nyd en dejlig sørejse på de komfortable Finlandsbåde, kendt

for deres udsøgte køkken - men også for rimelige priser. Og spiritus og tobaksvarer sælges

naturligvis til populære »søpriser«.

I tiden 13/5 - 13/9 sejles i samarbejde med DFDS efter følgende sommerfartplan:

fra København hver onsdag og lørdag kl. 15,00
ankomst Helsingfors hver fredag og mandag kl. 10,00

fra Helsingfors hver onsdag og lørdag kl. 15,00
ankomst København hver fredag og mandag kl. 08,00

Den øvrige del af året afgang hveranden lørdag

BILLETPRISER:

     

 

før passagerer incl. kost: for motorkøretøjer:

Enekahyt iste klasse ........ kr. 280,- længdeindtil 2,85 m kr. 117,
Iste klasse Å ... .… kr. 260,- ii 2,86-4,25m 4045104 kr, 154,
Iste klasse B .… kr. 238,- ør 4,26-5,00m . .… kr. 203,-
Turistklasse kr. 184,- i over 5,01m . .… kr. 236
Børn under 12 år halv pris Motorcykler solo ...... m kr 357
Rabatter for grupperejsende Motorcykler m/ sidevogn .... kr. 52,-

Henvendelse til REJSEBUREAUERNEeller

FINSKA ÅNGFARTYGS AKTIEBOLAGET
Generalagent

FRANCK & TOBIESEN . St. Kongensgade 132 . København K
Telefon Central 55 . Telex 5676
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SAFETY FIRST
Door er i mange henseender et
mærkværdigt land, Snakker vi om so-
cial forsorg, rejser fremmede hertil for
at lytte og lære. Snakker vi om færd-
sel, er det som at høre de blinde skæn-
des om farverne. Densidste tids debat
om hastighedsbegrænsninger har været
en næsten uafhrudt række af følelses-
udbrud, hvor man mere har følt sig i
lægprædikanters vold end på saglig og
fornuftig grund.

Hvis vi skal dømmeefter fremmedes
udsagn, står Danmark på et meget højt
socialt stade. Og når nudet er tilfæl-
det, kan man godt sidde og undre sig
over, at noget så dynamisk og sam-
fundsvigtigt som trafik, bchandles med
så lidt sagkundskab, også lidt vilje til
at søge sagkundskaben.

Alle, der har kørt tværs over Sjæl-
land, har oplevet de mest slående eks-
empcl på manglende sagkundskab. Et
sted vest for Roskilde by fortsætter en
dejlig 4-sporet motorvej over i en 3-
sporet kørebane. Bilister, med blot rin-
ge indsigt i trafik, kan se at dette er
en dødsfælde. 3-sporede veje burde al
drig nogensinde forekomme i et moder-
ne vejnet. Den midterste såkaldte over-
halingsbane cr cn alt for farlig inv
tation til de mange uskølede bilister.

Stedet hvor motorvejen fortsætter i
den 3-sporede vej ligger og venter på
dén store ulykke, der skal fylde aviser-
nes forsider, og, vi ved ikke for hvilken
gang, give anledning til en langvarig
debat om rimeligheden eller urimelig-
heden i at have en vej med tre køre-
baner...

  

Nas helår man herhjemme har bygget om-
kørselsveje, dukker der med næsten
usvigelig sikkerhed randbebyggelser op.
Og lige så sikkert som huse og nysse-
lige haver skyder frem, lige så sikkert
skyder  hastighedsbegrænsningsskiltene
op og gør den »hurtige« omkørselsvej
illusorisk ….

Så har vi reglen omfærdsel fra min
dre til mere befærdet vej. I de allerfle-
ste tvivlstilfælde ender cen domsafgørel-
se med at begge parter får bøde. Fra
den mindre befærdede vej har manvi-
gepligt, heri ligger det, at færdslen på
den mere hefærdede vej skulle kunne
holde et vist tempo ug stvle på, at vige-
pligten bliver respekteret. Endnu i dag
er der ikke skabt tilstrækkelig klarhed
over, hvem der må hvad, og derfor
fortsætter den salomoniske »visdom« i
byretten med at »give smæk« i bogsta-
veligste forstandtil venstre og højre.

Vi kunne have undgået mange uri-
meligheder herhjemme, hvis vi havde
haft et sagkyndigt trafikudvalg, som
myndighederne kunne rådføre sig med.
både når det drejer sig om at bygge
veje ug give regler for, hvordanvi skal
køre på disse veje.

Da danske stat har nu i mange år
hårdnakket opkrævet skat på sikker-
hedsseler og styrthjelme. Den danske
stat vil fremover fortsætte med at be-
skatte ethvert forsøg på at bygge sik-
kerhed i biler. Ingen opmuntrer billa-
brikanternetil at bygge sikkerhedsmæs-
sigt bedre biler. Gjorde fabrikanterne
nemlig det, ville deres biler ikke kunne
klare sig i priskrigen,

Ford 1 USA forsøgte engang at sælge
flere biler på sikkerhed. Samme år re
klamerede General Motors med hurtig-
hed og kraftigere motorer. Ford havde
ingen succes. Det havde General Mo-
tors. Der er ingen penge i sikkerhed,
men der ville være mange penge i sik-
kerhed, hvis bilkøberne var opdragettil
at forlange: bildøre som ikke springer
op, præcist styretøj der ikke fjedrer,
biler med blokeringsfri bremser. biler
der ikke krølles sammen som blik ved
sammenstød, biler hvis instrument-
brædts knapper og kanter ikke spidder
knæskaller og knuser ben, biler hvor
sikkerhedsseler var standardudstyr, hvor
el-forrudevaskere var standardudstyr og
meget, meget mere.

Hem gårhen og fortæller bilkøberne
dette? Aviserne gør det kunlidt, Rådet
for større færdselssikkerhed må kunla-
ve propaganda for de gældende lærd-
selslove. Hvemhar vi til at fortælle os,
hvad der er det rigtige? Ingen! Vi
mangler teknikere, vi mangler sagkund-
skab. Vi må have ct trafikudvalg af
fagfolk, som kan skære igennemfølel-
sesbetonet debat og vise os hvilken vej
motoriseringen skal følge.

14.018 mennesker i Vesttyskland blev
i 1960 begravede, som ofre for trafik-
ulykker — 436.100 kvæstede fyldte op
på hospitalerne. Det er støre tal, men
det er også el stort land. Statistisk dræ-
bes mere end to mennesker hver dag i
Danmark, og mange, mangeflere bli-
ver kvæstede,
Sygdomme bekæmpes videnskabeligt.

bl. a. ved laboratoriearbejde. — Kunne
man tænke sig, at ct hospital ville lade
vågekonen, portøren og ambulanceføre-
ren være med til at stille diagnoserne?

 

um



ULLA

ARABELLA
nN ens jeg kørte ud ad motorvejen med Arabella, tænkte
jeg på minc første ridetimer i Nordsjælland. Vi havde redet
i skridtgang nogle runder, da berideren råbte: — TRAV! Og
af sted gik det med unge mig hoppende som en skade i
sadlen. — Læn Demtilbage, slip hænderne af sadlen. —
DE SKAL TVÆRE BAGDELEN UD I SADLEN! råbte
hantil mig. Det forsøgte jeg så, og derefter gik det meget
bedre.
Borgward Arabella her dette bygget ind i sig med at

»tvære bagdelen ud i sadlen«, her forstået på den måde,
at den med sine hjul ligesom har underlagt sig vejen, bidt
sig fast og er umulig at ryste af, ligegyldigt hvor mange
hop og krumspring kørebanengør sig.
Der er nøget frækt og kækt over bilens udseende. Den

minder mig omenafde piger, der både er søde og sporty,
og det, der charmerer mest, er de små finner i den lidt
opadsvungne bagdel. Linier er der i babybilen, og tempa-
rament er der også. Hvordan standard-udgavener, ved jeg
ikke, for jeg lånte de luxen, der er ca. 1500 kroner dyrere
og en del hurtigere.

  6  
Bortset fra, at jeg ustandsclig kom op at slås med bak-

gearet. var der ikke mange mislyde i bekendtskabet. Men
dette hersens bakgear voldte mig kvaler. Man skal trække
pinden på ratstammen ud til siden, cen præstation, som
mænd kanforetage med strakt arm, men piger næppe. Jeg
måtte bruge begge hænder. Og så skal man, ja, alvorlig
talt er jeg ikke i stand til at sige, hvad man skal. Jeg ved
bare, at det til sidst lykkedes mig at komme i bakgear, et
eller andet oppe i nærheden af, hvor første gear findes
Andre har jeg set skifte til bakgear, og det gik til min
store ærgrelse nogenlunde nemt, men jeg kunne vel også
nok have fået det lært, om jeg havde øvet mig en halv snes
tusind gange.

Tredic gear er godt. I det kan man suse af sted det
meste af dagen inde i byen, for her er der skup påtil
overhalinger og til at smutte på plads i trafikkens huller.

Hurtig er vognen også. Jeg kunne da glædestrålende med-
dele redaktionen, at Arabella »fik« fra 0 til 100 kilome-

 

ter på ca. 24 sekunder. — Hvor ved du det fra? spurgte
man med rynker i panden. — Dethar jeg da målt! — Målt
med hvad? — Mit armbåndsur, der er sekundviser på!
sagde jeg.

 

Kan De forklare mig, hvorfor de alle sammenlo skral-
dende? I øvrigt har jeg bagefter set i instruktionsbogen, at
fabrikken opgiver entid, der ligger nogle sekunder lavere
end min. Æh-bæh!
Sæderne i Arabella cr altså fine. De er i kunstlæder,

to-farvede og skålformet polstrede, så manglider lige præ-
cist på plads. Så godt har jeg ikke siddet i en bil før. Og
fra denne udmærkedestol kan mannåalt det, der skal pil-
les ved under kørslen. Det er for eksempel ikke sjældent på
andre biler, at man skal have pensionatsarme for at regule-
re på varmesystem-håndtagene. På Arabella sidder disse
knapper og dimserlige til venstre for instrumenterne, der
er anbragt nøjagtigt på midten over ratstammen. Det er
forresten nydeligt, instrumentbordet, og afskærmet, så der
ikke kommerlys op i forruden. Klare visere og klare tal
for speedometer, kilomctertæller, benzinstand og kølevan-
dets temperatur.
Der er et udmærket askebæger, og man behøver ikke at

have tændstikker med hjemmefra, brug vognensellighter.
Så har bilen noget, piger sætter pris på, sikring al for-

sædepassagerens ryglæn. Med en lille pal oppe på siden af
ryglænet kandet låses, så børn og hunde ikke rutscher ud
under motorhjelmen ved hidsige opbremsninger.

 

  

I bagagerummeter deri alle tilfælde i forhold til vog-
nens pris og størrelse bunker af plads. Jeg vil tro, at de
første seks kufferter al mellemstørrelse kan lægges ned
her, En af grundenetil. at det kan lade sig gøre, ligger i,
at det fjollede reservehjul er fjernet og anbragt i sin egen
hylde under vognen. Man behøver altså ikke engang at hive
kufferterne, en pose tomater, snavsetøj, termoflaske og
skiltesko ud på kørebanen, hvis man skulle dupere hoben
med at skille hjul på ferieturen.
Det cr ellers meget godt med at ofre pladsen før køre-

egenskaberne eller hvad mænd nuellers kan finde på at
ofre plads før. Men vi er nu nogle piger i dette land, der
også sælter pris på at kunne medtransportere nogle kilo

Be

 

  



r at sidde med madkass
armandleger Brabhamved rattet.

n lille, menslet i ubetydelig ting
i ide et spejl. Ja, grin I bare, men

hvor mange gange har manikke set hertugens ellers ny
lige profil fortrukket, bare fordi mangiv en gang
pudder i bakspejlet?

g bagage 0;

Der er for en pige ikke m: bella.
e skal manlige vænne i r] cket, man

al v at det cer uklogt
sving, hvis vejen er gruset eller det er gl

ynes jeg, man bedre end med
sig hurtigt frem på Nordsjæl-

Vognen virker i mange mådertiltalende. Udvendig
i g er den pænat se på. Dener heller ikke sj

å glad for den, at jeg virkelig komi vildrede,
skåd he-mansendte et skingrende fløjt hen

1

fløjte i og
var Sørens synes mægtig godt om denbil.

Ulla Boyander 
 



En baby som aldcig
bliver voksen…
DEN LILLE PEUGEOT BÉBÉ SOM
STADIGVÆK ER EN MEKANISK
TOMMELIDEN TRODSSINE 46 ÅR

ig
Sarund efter sekund tikkede af sted på
stopuret, så halve sekunder, så ... »Syv-
ogtyve!« sagde Hampton, med det cne
øje på speedometret: »ottcogtyve og et
halvt, niogtyve — åh nej, otteogsyve og
et halvt igen; niogtyve og et halvt, og
trekvart — tredive!« Stopuret viste
103,2 sekunder: Det lod til, at vi ikke
kunne måle accelerationstiden fra 0—
35 m. p. h. (56 km/t) på plan vej i dag
— dervar for kort tid til at varme den
lille motor ordentlig op, vg derfor var
vi tilfredse med at måle 35 "/4 m. p. h.
ned ad en bakke for fulde sejl …
Menfør vi kan fortsætte med at be-

rette om Peter Hamptons Bébé, må vi
først fortælle en kort historie. Der var
engang cen kunstnerisk begavet ung
mand med sans for mekanik ved navn
Ettore Bugatti, som var så talentfuld,
at han allerede blev kaldt fra sit ita-
lienske hjemland for at komme til
Frankrig og konstruere biler dér, før
han var fyldt tyve. Efter at have ar-
bejdet for forskellige fabrikanter i ad-
skillige år besluttede han at bygge vog-
ne undersit eget navn.
En af hans første frembringelser i

Molshcim i Alsace, hvor han oprettede
sin fabrik, var en virkelig baby-bil, men

 
  

fabrikationsretten overdrog han til Peu-
geot på licens, sandsynligvis fordi han
nu blev optaget af mere ærgerrige pro-
jekter. Dette skete i 1911, og mod slut-
ningen af 1912 kom Peugeot Bébé i
produktion som en up-to-date efterføl-
ger til den lille bitte en-cylindrede
vogn, der var kommettil verden i 1902.

Peugeot Bébé havde en presset stål-
chassisramme, hvis vanger var bøjet
indad foran, hvor deres cjendommelige
ekstra brede nederste flanger mødtes og
dannede et skjold under motoren. En
smukt smedet foraksel var ophængt i
halvelliptiske fjedre med tre blade, og
bagude fandtes de kendte kvartellipti-
ske fjedre (med 11 blade hver) som
kendetegner alle følgende Bugattier.
Vognen havde små Truffault friktions-
dæmpere i hvert hjørne, og dækkene
var før den tid meget små — kun 293/4
tomme i diameter (550 x 65 mm). De
var pumpet hårdt op — 70 pund foran,
90 i bag.
Bag cn lav køler sad en 856 cc Petit-

Four (boring og slaglængde 55 x 90
mm) med sideventiler, med separate
knastaksler for indsugningsventilerne i
den ene side og udstødningsventilerne i
den anden. Det var den gang sandsyn-
ligvis den mindste 4-cylindrede bilmo-
tor, der nogensinde var blevet bygget.
Ventildækslerne var af aluminium og
præget med Peugeois løveemblem, som
stadig kan ses på ratnavet i nye Pcu-
geot'er.
Takthjulene var af bronce og fiber

for at sikre lydløs gang, og motoren var
endog forsynet med vandpumpe. Krum-
taphuset og cylinderblokken var udført
i en kasseføormet støbning, der også om-
fattede bundkarret og var lukket med
en flad plade i bunden. Krumtapakslen,
der var meget spinkel efter datidens
standard, havde lange, tynde søler og
løb i to glidelejer, mens de små stemp-
ler havde længere skørter, end man fin-
der i dag — Edwardiansk dydighed,
uden tvivl. En Bosch magnet med fast
indstilling satte ild til, og over moto-
ren sad en smuk messingbcholder, fra
hvilken motoren forsynedes med olie
ved hjælp af tyngdeloven, i små dryp:
resten af smøringen var et spørgsmål
omstænk og held. Peugeot motoren ud-
viklede omkring 10 hk øg kunne rotere
med op til 2000 omdrejninger i mi-
nuttet.
En læderbeklædt konus-kobling i det

åbne svinghjul forbandt hestene med en
besynderlig transmission, som bestod af
to koncentriske drivaksler, der gennem
et kardanrør drev to koniske spids-
hjul i bagakslen. Begge sæt var i kon-



stant indøreb, men kun ct arbejdede ad
gangen. Valget mellem dem skete ved
hjælp af en glideklo, som forbandt kob-
lingen med den ønskede aksel. For beg-
ge drivakslers vedkommende var der
naturligvis tale om direkte kraftover-
førsel. Tandhjulet til bakgear løb på
en separat aksel og blev sat i indgreb
ved hjælp af en speciel trækstang via
et Bowden-træk, Senere blev en lille
gearkasse taget i brug. Bremser? Hvert
baghjul var forsynet med bremsetrom-
ler forsynet med udvendige bremse-
bånd, der blev trykket ind mod trom-
lerne ved hjælp af en trækstang, mens
man med en pedal bragte indvendige
bremsebakker 1 kontakt med den mod-
satte side af tromlerne.

Dette særlige chassis blev i Paris for-
synet med et to-sædet coupe-karrosseri
af Henri Gauthier på et tidspunkt, da
man kun sjældent så karetmagerarbej-
de af en sådan elegance og kvalitet på
et så lille chassis. Det må have været
som skabt til at invitere en ung dame
ud til Bois de Boulogne eller i Folics-
Bergére i. Mr, Hampton, som købte sin
Bébé fra en mr. Amey i Oxford i 1948
(den havde oprindelig tilhørt en ædel
lord), fik karrvsseriet restaureret. Hjelm,
skærme, tax og værktøjskasse blev
håndmalet i mørkchblåt og ferniseret,
menselve trækabinenfik lov at stå som
naturtræ og blot ferniseret. Hjul- og
bremsetromler er malet lyseblå.

Ligegyldigt, hvad vi end gjorde, kun-
ne vi simpelthen ikke vække babyen.
Det skal indrømmes, at dette ville blive
dens første tur i tre år, men den bor i
en opvarmet garage (og i det mest ud-
søgte selskab, som bl. a. omfatter en af
familien fra 1902), så der burde ikke
have været nogle vanskeligheder. Vi
fodrede den med den bedste benzin,
idet vi oversvømmede dens Zenith-kar-
burator, og skiftedes til at dreje dens
håndsving uden, at der kom den mind-
ste reaktion på trods af, at Bosch mag-
neten gnistrede kraftigt. Efter at have
prøvet at lokke med venlighed, hældte
vi en stærk dosis æter ned 1 dens tænd-
rørshuller, indtil man skulle have troet,
at den nu var blevct bedøvet før stedse,
og dette fik den til at springe i bevæ-
gelse for ct par sekunder. Så prøvede
vi at skubbe — og det var hårdt arbej-
de på grund af den indviklede trans-
missions mange smådele, som malede
rundt i tyk, kold olie.

Det var tydeligt, at der ikke nåede
noget brændstof [rem gennem mr. Bu-
gattis kobber-indsugningsrør og at dy-
sernes måtte være tilstoppede. En un-
dersøgelse viste, at tynd olie, der var
blevet sprøjtet ind i cylindrene ved op-
klødsningen, ganske rigtig var dryppet
ned i karburatoren og havde overtruk-
ket de næsten mikroskopiske dyser med
en oliefilm. En afvaskning i benzin og
et pust luft klarede sagen, og nustarte-
de hun straks med et blidt tandhjuls-
hvin og cn udblæsningslyd, der var ren
Bugatti.

Hvilken udblæsning: Luften blev me-
re blå end blå, og så tyk, at vi sim-
pelthen hurtigt måtte sætte i gang for
at undgå den. Til at begynde med kun-
ne vognen ikke flytte sig så hurtigt som
den lokale Sussex brise; vi blev over-
halet af vores egen udblæsning, og så
vendte vi rundt og kørte op mod vin-
den, indtil motoren blev varm og kun-
ne trække bedre.
Denne motor har tilsyneladende en

ejendommelighed; det tager adskillige
miles at få den varmet igennem,så den
udvikler fuld kraft, og når babyen så
harkønt omkring 50 km, mister den pu-
sten, hvorefter det er nødvendig med
cen kort pause for, at den kan få vejret
igen, Hampton hævdede, at andre Pcu-
gevt Bébé ejere oplever det samme, At
køre omkring i denne lille skat føles
somat blive sat tilbage i den elegante
Edwardianske tidsalder, i hvilken den
blev bygget. Man sidder ret op og ned
og meget behageligt — og tilstrække-
ligt højt oppe til let at kunne kigge
ind i andre folks haver over hækkene.
Foran og til siderne har coupéen om-
trent samme vinduesareal som en 1960
»Fordillac,« og den korte, lave motor-
hjelm gør det muligt at se ned på vej-
en kun en alen foran køleren.
Den er meget blødt affjedret, men

bevægelserne dæmpes nydeligt af mr.
Truffaults friktionstingester — som var
en næsten uhørt luksus i en så lille og
billig vogn i 1913, da den to-sædede
Bébé kun kostede 125 pund eller 2500
kr. Det var faktisk affjedringen, som
imponerede bladet »The Light Car«s
prøvckører mest. Han skrev i 1915 om
en rejse mellem Maidenhead og Coven-
try: »Jeg fattede en intens beundring
for dens affjedring. Vejene, som for-
binder disse to steder, hører ikke til de
bedste, og det er en kendsgerning, at
jeg bogstavelig talt ikke følte et eneste

stød på hele turen.« Og han fortsatte:
»Jeg var lige ved at finde mig selv i
færd med at søge efter et hul, som var
stort nuk til at få vognentil at hoppe«!
Samme prøvekører blev iøvrigt fyr og
flamme over at opdage, at værktøjskas-
sen indeholdt ikke færre end 24 instru-
menter. Men .., »i næste øjeblik sank
mit humør nedi det dybeste mørke, da
jeg fandt, at udstyret ikke omfattede en
donkraft! Men min kønc trøstede mig
ved at vise mig indholdet af en lang
trækasse med Michelin dækgrej, som
inkluderede tre gode dækjern.«
Når man skal tage accelerationstal

og måle tophastighed med cn gammel
og kostbar ekvipage, er det god politik
at lade ejeren selv køre, fordi han bedst
ved, hvornår han skal skifte gear, og
vil være mindre tilbøjelig til at skifte
forkert. Og desuden er nogle ejere så
stolte af deres biler, at de måske kunne
kommetil at trykke på stopuret bare
en brøkdel af et sekund fortidligt.

Et ord om tallene på disse sider:
Gamle biler har en tendens til at kaste
olie ud af deres bagnav på hjulene og
bremsebelægningerne, Derfor fylder
Hamptun deres bagtøj med tyk Sternol,
der har konsistens som kukasser, når
den er kold, men bliver på plads, når
den bliver varm. Derved absorberes ad-
skillige al Peugeotens 10 heste i begyn-
delsen, men efter nøgle få miles gør de
det muligt at holde en konstant hastig-
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hed på 45—48 km/t og en tophastighed
på omkring 56 km/t på plan vej. Baby-
en kører omkring 17 km pr. liter benzin
og kan således tilbagelægge et pænt
stykke på sin 7-xgallons tank (godt 30
liter.) Før han overlod mig førersædet,
gav Hampton mig to råd om gearstan-
gen. Første gcar ligger til venstre og
bagud, men andet gear kræver ct U-
sving til højre og tilbage. Hvis man
glemmerdet, finder mansig selv i top-
gear. Det andet punkt er, at gearstan-
gen har det med at smutte ud af top-
gear, og for at forhindre det anbringer
manvenstre ben bag det højre og skub-
ber gearstangen frem med højre fod,
indtil det bliver nødvendig at skifte
gear næste gang. Hvis man vil, kan
man også holde gearstangen på plads
med højre hånd.
Der er ingen hoppen, stampen celler

dansen i forbindelse med igangsætnin-
gen, tilkoblingen sker på den mest be-
hagelige måde. Det er heller ikke nød-

 

vendigt at få motoren til at skrige for
at kommeafsted, selvom vor ven fra
»The Light Car« sagde, at dens motor
roterede som en gal. Den mærkelige
transmission lægger end ikke fælder for
folk, som er forholdsvis uvante med at
bchandle maskineri fra før-synchro-
mesh-tiden, og gearene gårstille og ru-
ligt i indgreb med en ganske let bevæ-
gelse. Denlille bil er faktisk så blid og
føjelig, som dens udseende giver ind-
tryk af. På grund af en lidt pludselig
virkning er fodbremsen på denne særli-
ge bil stort set reserveret til nødssitua-
tioner (der alligevel aldrig indtræffer
ved større hastigheder end 56 km/t),
men håndbremsen er fuldkommen ef-
fektiv; Justitsministeriets motorsagkyn-
dige ville intet have at klage over.
Med hensyn til styretøjet er dette

højt gearct og let nok, men man må
være over det, for ellers begynder ba-
bien at zig-zagge som en hund med
næseni jorden — det cr altså godt nok

 

til bilens ydeevne, men ikke helt optil
den superbe standard, som har gjort
Bugatti til næsten en legende. Vognen
har imidlertid så lille en vendediame-
ter, at den vender på en 5-øre. Her er
måske ct tidligt modstykke til Morris
850 — cen miniaturcvogn, der fungerer
nøjagtig søm en stør vogn i formind-
sket målestok.
Vor ekspedition blev velsignet med

vidunderligt efterårsvejr, og dette var
et betagende befordringsmiddel at pot-
te omkring på Sussex-bivejene i. Den
krøb støt op ad svage stigninger med
lave omdrejninger i topgear, og man
kunne ikke gøre noget som helst for at
sætte tempoet op — og hvorfor også
det? Da dagslyset begyndte at svinde,
huskedevi, at ingen af os havde tænd-
stikker til at tænde olielygterne på si-
derne og bagi med. Denstolte messing-
køler blev derfor vendt tilbage mod
Bolney, og den lille Peugeot sang hele
vejen hjem…
 

Den nye raffinerede Opel år
REKORD,fotograferet hos
Bilow.

Her står Opel KAPTAJN
parat til en prøvetur hos
Bulow.
ø

Rugaardsvej 20

OPELREKORD oP-
i
O
d
e
n
s
e
v
æ
l
g
e
r
m
a
n

b
i
l
h
o
s
B
i
i
l
o
w

 

   
  

  

  

  

mag
FoU ROTE:

F.BULOW & CO. ”/s
Tlf. 113700

CHEVROLET

- Odense -

ELKAPTAJN

  2 af årets topsucces'er ...

OPEL KAPTAJN

OPEL REKORD
- tog vogne, deri kraft af deres dejlige
linier, fine køreegenskaber og gennem-
førte kvalitet har haft alle muligheder
for at blive publikumsfavoritter.

GM
autoriseret forhandler

GENERAL

MOTORS 

 

VAUXHALL



fy man kører så

| 7 k |FIRESTONE P 300 er det personvogns- UI ("4 $ Qon "4

dæk, der giver Dem flest kilometer p ÉDD
        

 

pr. kr. og samfidig den komfort og

kørselssikkerhed, der gør turen til en

fornøjelse.

Skriv efter gratis bog

»MED FIRESTONE PÅ TUR I DANMARK«

 

| Send mig gratis bøgen

»MED FIRESTONE PÅ TUR I DANMARK«Så længe oplaget rækker, sender vi

Dem gratis den smukke bog af Tage

 

Christiansen meddetaljeret beskrivelse Navn

af 10 fure i Danmark, illustreret med —

25 fotos og 10 kortskitser. - Indsend Stilling i he

ku n- De vi inspirati i = babepone: og vil få inspiration til Ree |

mange hyggelige Firestone-ture ... På tet BRAd Adresse
 

Udfyldes og indsendes til:
Skandinavisk Motor Co. A/S Firestoneafdelingen

ERESESEEELSE

SRP

HESSAEKREDERREEENSRRER

Østerbrogade 136, København Ø



43

Edt LETETK mm

VOIGT-NIELSEN &

FRANZ GIERSING

prøvekører

2100 

var et stort navni inter.
national automobilsport
engang for mangeårtil

bage, men hvordan ser det ud i dag?
Udadtil synes Fiat ikke længere at væ-
re med, men undersøger man sagen
nærmere, opdager man, at forbindelsen
ikke cr afbrudt. Der er snæver forbin
delse mellem Fiat og Ferrari, og Fiats
chefingeniør på det motormæssige om-
råde er Aurelio Lampredi, der tidlige-
re var chefingeniør hos Ferrari ogbl. a.
konstruerede den 12 cylindrede Grand
Prix-motor, som FART & FORMi el-
teråret bragte en udførlig gennemgang
af. Lampredi cr endnu en ung mand,
ikke fyldt 44 år. Han har konstrueret
nøgle af de højstydende og mest påli-
delige racermotorer, der har været byg-
get, og kender man Fiats historie, er
der intet opsigtsvækkende i at finde en
racerkonstruktør på cen af fabrikkens le-
dende poster.

Fiat-navnet var øverst på resultatli-
sten allerede i 1902, da fabrikken vandt
»Giro Italia«, der var et 2000 km langt
landevejsløb. Ved Gordon Bennet 1ø-
bene i 1905 kørte Vincenzo Lancia, den
senere grundlægger af Lancia fabrik-
ken, den hurtigste omgang i cn 16li-
ters Fiat, mens et andct af datidens be-
rømte navne, Nazarro, placerede sig
som nr. 2

I 1907 vandt Nazarro både Targa
Florio og det franske Grand Prix for
Fiat. Fabrikken fortsatte denne linje,
indtil man i 1927 pludselig forsvandt
fra arenaen. I vinteren 1926-27 bygge-
des ganske vist en ny racermotor efter
den daværende formel I med et cylin-
dervolumen på 1.5 liter med kompres-
sør. Fiat havde her udviklet cn fanta-
stisk motor, der skulle få en ikke min-
dre fantastisk skæbne.

Signor Agnelli var fabrikkens grund-
lægger og direktør. Han var efterhån-
den blevet en ældre herre, der føre-
trak den italienske Riviera, fremfor en
fortsættelse af fabrikkens deltagelse i
den tekniske kappestrid og hvad deral
følger af udgifter og besv Agnelli
havde derfor bestemt, at fabrikken ik-
ke skulle udvikle nye racermotorer til
1927 sæsonen, — en beslutning, der
vakte stor fortrydelse hos fabrikkens
ingeniører.

I al hemmelighed besluttede ingeniø-
rerne sig til at gå i gang alligevel. En
12-cylindret, 4-takts motor med 3 over-
liggende knastaksler og 2 lodretstillede
blokke med hver 6 cylindre blev resul-
tatet. Man tegnede iøvrigt også cn 2-
takts udgave af fænomenet! Fra tegne-
stuerne gik en strøm af tegninger til
værkstederne, der intetanende fremstil-
lede de forskellige motordele, På sam
me måde kom selve vognentil verden.
Det hele blev samlet, prøvekørt og ud-
viklet og stod færdigt i foråret 1927,
uden at Agnelli havde fåct anelse om,
hvad der foregik.
Motoren arbejdede pålideligt ved

8000 0. p. m. — noget hidtil uhørt, og
det samme gjaldt ydelsen på 187 hk
fra en motor på kun 1.5 liter. Først 10
år senere dukkede tyske kompressørmo
torer op med enstørre ydelse.

I al hemmelighed anmeldte Fiat in
geniørerne vognen til et løb på Monza,
og løbet der kaldtes »Milano Grand
Prix« fandt sted samme dag som det
italienske Grand Prix. Vognens kon-
struktør vovede ikke at lade Bordino,
som var udset til at køre vognen. starte
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i selve det store Grand Prix. Det gjaldt
om, at Agnelli ikke erfarede noget om
vognen, førend den var fuldt udviklet,
og Milano Grand Prix'ct var tilpas
overskygget af dagens hovedløbtil, at
der var en god chance for at journali-
sterne ikke ville interesserer sig videre
for vognen, hvordan denend artedesig.
Dagen oprandt og Benoist vandt det

italienske Grand Prix i Delage med
hurtigste omgang på 3 min, 57 sek. Så
kom turen til Milano Grand Prix'et,
der var udskrevet for vogne under2 li-
ter og kompressor var tilladt. Den nye
12 cylindrede Fiat måtte således give
500 cc væk i det 100 km lange løbbl. a.
til Alfa Romeos 2 liters kompressorvog-
ne og de 2 liters Bugatti uden kom-
pressor. — Det katastrofale skete; Bor-
dino ikke blot vandt, men var udenfor
konkurrence, og det så grundigt. at
journalisterne hurtigt fandt ud af, at
han efter al sandsynlighed ville have
vundet det italienske Grand Priy, hvis
vognen ellers havde været anmeldt og
deltaget i dette løb. Benoist's hurtigste
omgangstid i Delagen var som nævnt
3 min. 57 sek.: mens Bordino var nede
på 3 min. 5l sek. Fiat-vognen kunne
altså have afværget, at en fransk vogn
skulle vinde dct italienske Grand Prix.

Avisernes overskrifter om mandagen
var for store til at der var noget håb
om. at Agnelli skulle overse dem. Da
han mandag morgen havde læst de hec-
gejstrede referater om cn ham ganske
ubekendt 12-cylindret Fiat racervogns
glimrende præstationer, brød uvejret
løs. Inden aften var hver eneste del al
vognen, tegninger, reservedele, støbe-
forme, værktøjer, kort sagt als slået i
stykker med store hamre eller brændt.
Enkelte lystryk og nøgle få fotografier
var alt, hvad der blev reddet. — Sådan

kan det gå, når italiensk teknik og lem-
perament kolliderer. Men cfter storm
komstille, og om ikke formelt så dog
reelt blev der hurtigt knyttet nye for-
bindelser mellem Fiat-fabrikken og den
racertekniske specialproduktion. Det er
på denne baggrund man må se Aurelio
Lampredis overgang fra Ferraritil Fiat.

Frat 2100
er fabrikkens største model. Den ind-
frier i højere grad end sin forgænger
ens umiddelbare forventninger til netop
denne fabriks store vogn. Et helt igen-
nemkultiveret køretøj, der både på de
afgørende områder og i et væld af de-
taljer bærer vidnesbyrd om den høje
standard, der præger og altid har præ-
get hcle den italienske bilindustri. In-
gen nation er så patriotisk indstillet
som italienerne, når det gælder biler.
I Italien ser man færre importerede
vogne end i noget andet af de bilpro-
ducerende lande. Fiat 2100 er nok Fiats
største standardvogn, men det er værd
at bemærke sig, at den (sammen med
model 1800, der hverken prismæssigt
eller på andre punkter adskiller sig
nævneværdigt fra 2100 modellen) er
den billigste vogn i klassen på det ita-
lienske marked. Dette viser, til hvilken
høj standard, der skal produceres for
at indfri italienernes mindstekravtil en
større familievogn.

Begrebet husholdningsbi
så overhovedet ikke på
Af de tidligere Fiat-modeller i sam-

me klasse (med type betegnelsen 1400
B og 1900 B) er kun baghjulsophæng-
ningen bevaret i de 2 nye vogne. og
hvoraf kun Fiat 2100 sælges her i lan-
det, da prisforskellen mellem den og
1800-modellen med de danske beskat-
ningsforhold bliver for ringe til, at der

 

  

er marked for modellen med denlidt
mindre motør.

Motor
Den 6-cylindrede motor har med 8,8:1
el efter europæiske forhold usædvanlig
højt kompressionsforhold, og det er et
spørgsmål om det gængse oktantal for
europæisk benzin er tilstrækkeligt højt
til at få det bedste ud af motoren. For
overhovedet at muliggøre anvendelsen
af et så højt kompressionsforhold har
Lampredi anvendt et såkaldt poly-sfæ-
risk eksplosionskammer, og der er i
virkeligheden tale om 4-halvkugler;
nemlig selve hovedkammeret, hvori der

sel $ mindre halvkugleformede
i hvilke ventiler og tændrør er

placeret.
Eksplosionskammerets facon er be-

stemt ved praktiske forsøg. Topstykket
er af aluminium og forsynet med skråt-
stillede ventiler i V-form, noget lignen-
de ventilarrangementet i Peugeot 404.
Hver ventil har 2 ventilfjedre og akti-
veres via stråtstillede stødstænger fra
en i motorblokken placeret knastaksel.
Tuningsspecialister vil smile genken-
dende til de mellem ventilfjedrencs ne-
derste skåle og topstykket anbragte
dæmpningsskiver af gummi. Én dobbelt
faldstrømskarburator af Weber fabrikat
(ejes af Fiat) sørger for karbureringen
til de 8 forreste, respektive 3 bageste
cylindre. Karburatoren cer forsynet med
automatisk koldstartregulering og acce-
lerationspumpe. Weber karburatorerne
er et præcisivnsinstrument af højeste
klasse, og dobbelt karburatoren er jo i
realiteten 2 karburatorer der af vægt-
og pladshensyn er sammenbygget til en
enhed. Når disse karburatorer bekom-
mer snart sagt enhver motor godt, lig-
ger det antageligt ført og fremmest i
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Fiats sidste formelvogn - type 406 på 1500 ccm, 12 cylindre, kompressor og
187 hk ved 8000 0. p.m. - blev bygget i 1927 - vandtsit første løb og blev
derefter slået i stykker med en hammer. En fantastisk vogn med en endnu
mera fantastisk skæbne. Bordino ses bag rattet.
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Den i største hemmelighed - uden direktørens vidende - fremstillede motor
havde to parallelle cylinderblokke med hver 6 cylindre - 3 overliggende
knastaksler. Tændfølgen var som i en sekscylindret motor, idet hvert cylinder-
par i højre og venstre blok fik tændstrøm samtidig. Roois kompressor var
monteret mellem karburator og motor - dengang var kompressorer normalt
monteret foran karburatoren.

den pinlige nøjagtighed, hvormed de
enkelte dele er fremstillet,
Krumtappen er usædvanligt kraftig

dimensioneret og anbragt i 4 hovedlej-
er og fuldt afbalanceret. Forrest på
krumtapakslen findes en Fiat-specia-
litet i form af et centrifugal olicfilter,
der meget snildt er indbygget i kile-
remshjulet. Dette centrifugalfilter blev
introduceret i Fiat 500 og har en stor
fremtid for sig, Foruden oliecentrifu-
gen findes et sædvanligt oliefilter i for-
bindelse med oliepumpen. Mellem olie-
centrilugen og motorblokken er der
på krumtapakslen monteret en dæmper
af hensyntil torsionsvibrationeri krum-
tappen.
Gearkassen er fuldt syncroniseret og

betjenes af et ratgear, der har usæd-
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vanlig korte bevægelser, omend del ar-
bejder lidt trægt navnlig i indgangen
til første gear. Fjerde gear går direkte
gennem gearkassen uden omsætningtil
kron- og spidshjulet, der cr gearct i
forholdet 4,3:1.

Kardanakslen cr usædvanlig. idet den
er opdelt i to aksler, hvoraf den forre-
ste er fast monteret i chassiset. Forde-
lene ved delte arrangement skal vi ven-
de tilbage til.
Den 6-cylindrede motor har et svagt

overkvadratisk forhold mellem boring
og slaglængde (77 x 73,5 mm = 2,054
cc) og yder 95 hk SAE ved 5.200 om-
drejninger og det maximale drejnings-
moment andrager 17 mkg SAE og rå
ved 3000 omdrejninger. Ventilljedrene
følger med helt op til omkring 6000

 

 

 

 

omdrejninger, hvad der i 2. gear svarer
til en effektiv hastighed på ca. 85 km/t
og på speedometeret ca. 94 km/t.

Karosseri og hjulophæng
Vi ved ikke, hvad det koster at tage
Pinin Farina med på råd, Farina kan
omforme linjer, så det kluntede eller
opstyltede forvandles til diskret ele-
gance, men der er grænser selv for en
Farinas fantasi, og denne kendsgerning
er i nogen grad gået ud over BMC
mellemstore vogne, som Morris, MG
Magnette, Wolseley, Austin og Rilcy,
samt Peugeot 404 og Fiats 2100 og 1800
modeller. De tre fabrikker har åben-
bart alle konsulteret Farina nogenlunde
samtidig. Mon ikke begejstringen er
kølnet nuget, efterhånden somhver især
erfarede, at Farina ikke havde taget
det så nøje med de enkelte creationers
øriginalitet. Resultatet er blevet, at 5
engelske, 1 fransk og 2 italienske vog-
ne er kommettil at ligne hinanden næ-
sten til forveksling. Farina har kopieret
Farina, og mon ikke der har været cn
kende slagsmål bag kulisserne, efter-
hånden søm det gik op før den om-
sværmede italieners tre kunder. Der er
imidlertid fin »stil« i Farinas oplæg til
disse vogne, og de skarpt skårne linjer
virkede ved sin fremkomst som en be-
friclse ovenpå den strøm af udflydende
slaphed, man igennem en årrække hav-
de fået serveret. Farina har udryddet
angsten før denlige linje øg den skar-
pe kant. Mange vil måske synes, han er
gået for konsekvent til værks, men gi-
vet er det, at Farina trapez'en, som den
er blevet udformet i Fiats. Peugeots og
BMC's vogne har forlenet disse mær-
ker, med en formgivning, der har vir-
ket inspirerende på alt, hvad der siden
er bygget, og hvoraf den nye Taunus
17 M vel nok cr udtryk for det mest
selvstændige forsøg på at nå et yder-
ligere skridt frem. Trapezformen lader
imidlertid hånt om aerodynamiske hen-
syn, og dette er dens åbenbare svaghed
og sikkert den væsentligste del af for-
klaringen på, at testvognens præstalio-
ner ligger i underkanten af hvad vog-
nens tekniske specifikationerstiller i ud-
sigt

Når en baghjulsophængning medstiv
bagaksel konstrueres med så stor om-
tanke som tilfældet er i Fiat 2100, op-
står beviset for, at en vogn med denne
bagakseltype kan forene gode køre-
egenskaber med stor kørckomfort. Med
delingen af kardanakslen i to er den
uaffjedrede vægt reduceret og kardan-
tunnelen gjort lavere, ligesom glideno-
ter bliver overflødige, idet den bevæge-
lige kardanaksel er afpasset, så den
gcometrisk svinger i samme bue som de
langsgående bladfjedre, der lokaliserer
bagakslen i længderetningen.

I tværretningen styres bagakselbroen
af en forkortet Panhardstang, mens ho-
vedelementet i affjedringen består af to
spiralfjedre, der er lagt så tæt udtil
hjulene som muligt. Teleskopstøddæm-
pernc cer ikke sammenbygget med spi-
ralfjedrene, men monteret foran disse.
De langsgående bladfjedres opgave er
først og fremmest at holde akslen på
plads, og i tilgift — ofte en farlig til-
gift iøvrigt — bibringe en vis fleksibi-
litet i hele ophængningen, ligesom de
optager mumentkræfter i længderct-
ningen.
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kationer og testresultater

Motor: sekscylindret, vandkølet rækkemotor med aluminiumstop-
stykke med polysfæriske forbrændingskamre og skråtstillede top-
ventiler i V-form, aktiveret, fra knastaksel placeret i motorblokken.
Boring 77 mm,slaglængde 73,5 mm, slagvolumen 2045 ccm. Kom-
pression 8,8 :1. Maximale hk-ydelse 95 (SAE) v. 5.200 0. p. m., og
maximale ømdrejningsmoment 17 mkg [SAE)v. 3.000 0. p. m. Krum-
tappenlejret i 4 hovedlejer, foran forsynet med svingningsdæmper
og centrifugal-oliefilter, En Weber dobbelt-karburator af fald-
strømstype 34 DAS, med automatisk koldstartautomatik og accele-
rationspumpe. Mekanisk benzinpumpe og kølevandspumpe med
fermostat. Benzintank rummer 60 liter. Stempelhastighed v. maxi-
mal effekt andrager 12,2 m/sek.
Kraft/vægtforhold: 13 kg pr. 1 hk.

 

   

Transmission: tør enkeltplade kobling, der aktiveres hydraulisk.
Fuldsyncroniseret 4-trins gearkasse med rafgear ég følgende ud-
vekslinger: I. 3,215. Il. 1,895. ill. 1,403 og IV. 1,0. Bakgear: 3,0.
To-delt kardanaksel til kron- og spidshjul i udvekslingsforholdet
(EH ER
Over-all udvekslingsforholdet bliver herefter:

   

l. gear . 13,825
gear 8,149

Il. gear 6,033
IV. gear . Ent)
  Olieindhold i gearkasse 1,8 ditferentialhus 1,25 liter.

Chassis: selvbærende karosseri med forhjul ophængt i to tvær-
arme, hvoraf den øverste er udformet som triangel og nederste
er forbundet med langsgående torsionsfjeder samt krængnings-
stabilisator og skråt fremadvendt momentarm. Teleskopstøddæm-
pere både for og bag, hvor den stive bagaksel er affjedret i
spiralfjedre og lokaliseret i længderetningen af to kvarte blad-
fjedre. Bagakslen styres i tværretningen af en Panhard-stand.
Hydraulisk fodbremse med Baldwin forstærker til forhjulsbremser
ONESSEEST ETTERSAETTTEEETBEENTER
bremseflade 1256 cm?. Dæk 5,90 X 14 med slange, lufttryk 241,3
Ibs. foran, 24,1 Ibs. bag. Ved fuld belastning forhøjes trykket til
"dd Ibs. bag. Under prøvekørslen anvendtes 22 Ibs. foran, 27 Ibs.
ag.

Mål og vægt: hjulafstand 2650 mm,sporvidde foran 1340 mm, bag
1307 mm,frihøjde ca. 150 mm,største længde 4465 mm,største
bredde 1620 mm,største højde 1470 mm. Vendediameter ca. 12 m.
Autoriseret vejning under testen medfuld tank: 1237 kg egenvægt.

 

Accelerationstider til effektive hastigheder:
   

  

0-40 kmt. [(speedometerhastighed ca. 45 kmt.J] 4,1 sek.
UL n FL ÆR LOE
(EDR " UR.ET LF
(ALEEN i n 110 …)..181 …
0-120 , Å( 2 » 4132 …,…).. 302 …
Testvognens tophastighed ca. 140 kmt. (største aflæsning
på speedometeret androg 154 kmt. i den ene retning, 142
COTÆER ET REDESTRESSE

 

 

Benzinforbrug:
Bykørsel ca...
Jævn landevejskørsel, ikke over 80 kmt
Hurlig motorvejskørsel, over 120 kmt. ..
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Forhjulene er ophængt i dobbelte
triangler, hvoraf den nederste dog er
udformet som en enkelt tværarm, der
indvendigt er i forbindelse med en
langsgåendetorsionsstav. På denne må-
de er hele forhjulsaflfjedringen over-
gået til den affjedrede masse. Ligesom
for baghjulenes vedkommende dæmpes
affjedringsbevægelserne ved hjælp af
teleskopstøddæmpere. Til optagelse af
de kraftige påvirkninger forhjulsop-
hængningen kommer ud for under hår-
de opbremsninger, er den nederste
tværarm forstærket med en skråt (rem-
advendt momeniarm, der iøvrigt synes
at være årsagen til vognens noget rige-
lige vendediameter. En krængningssta-
bilisator forbinder de to nederste tvær-
arme,

Vognens vægt og potentielle hastig-

 

hed bringer den indenfor den kategori.
hvor skivebremser i øjeblikket er ved
al trænge igennem. Endnuer Fiat ikke
gået så vidt, men bremserne på 2100
modellen er desuagtet et fint og effek-
tivt aggregat. 'Tromlerne er støbt i alu-
minium og forsynet med talrige kølerib-
ber. Indvendigt er tromlerne forsynet
med enstålforing, og i det hydrauliske
system cer der mellem bremsehovedcy-
linderen og førhjulenes bremsecylindre
indskudt en såkaldt Baldwm forstær-
ker, der synes at være et meget sne-
digt apparat konstrueret af Mr. P, 5…
Baldwin, — en amerikaner. Det er al-
lerede flere år siden Fiat og Ferrari
tog denne forstærker i brug, som bl. a.
også findes på Aston Martin DB Mark
3, hvor den imidlertid er indskudt mel-
lem hovedcylinderen og alle fire brem-
secylindre, således at forstærkningen
her optræder i alle fire bremser. Dette
ville ikke være hensigtsmæssigt på Fiat
2100, hvor det tværtimod gælder omat
få en forstærket bremsekraft alenc på
forhjulsbremserne, der skal udføre langt
det største bremsearbejde, idet en væ-
senlig del af den samlede vognvægt
hviler på forhjulene. Op til et forud
fastlagt pedaltryk er der fri passage
gennem Baldwin forstærkeren og altså
lige stort tryk til alle 4 hjul. Hvis pe-

 

 
daltrykket forøges yderligere medfører
forstærkeren, at trykket til forhjulscy-
lindrene bliver kraftigere end til cylin-
drene i baghjulsbremserne, og trykfor-
skellen stiger progressivt jo kraftigere
der trædes på bremsevedalen. Selve
forstærkeren udmærker sig ved at væ-
re uafhængig af nøgen form for ydre
krafttilførsel, men medfører alene i
kraft af sin konstruktion den ønskede
servovirkning. Den praktiske fordel ved
systemet er naturligvis, at man undgår
en blokering af de under opbremsnin-
gen relativt ubelastede baghjul, på et
tidspunkt, hvor der endnuer langt igen,
før pedaltrykket er så højt, at forhju-
lene blokerer. Det ideelle er naturligvis
at alle 4 hjul blokerer samtidigt, idet
manda ved al holde pedaltrykket lige
under blokeringsgrænsen opnår maxi-
mal retardation,

Vognens interiør er gennemført i sin
udprægede italienske elegance.
Kun forsædets ryglæn er separate og

iøvrigt forsynet med hvilebeslag. I bag-
siden af ryglænene er der to prakti-
ske og meget raffinerede bagagenct;
midt i bagsædet cr indbygget et arm-
læn. Der er ventilationsruder i alle fire
døre, og søm passager føler man det
nærmest som en ære al få tildelt en
plads på bagsædet, hvor der faktisk by-



des passageren højere kørekomfort end
foran.
Testvognens indtræk var i sort læder

og kameluldsfarvet uldent betræk; ud-
søgt raffineret og udpræget italiensk.

Instrumenteringen er 1 topklasse og
hensigtsmæssigt placeret bortset fra
kontakterne for  vinducsviskere og
sprinkleranlæg, der af en eller anden
ubegribelig grund er placeret inde un-
der instrumentbrædtet. For at betjene
disse to kontakter må kørestillingen æn-
dres så man halvvejs hviler ind over
rattet i en akavetstilling, der bestemt
ikke forøger førerens herredømme over
vognen, Rattet forekommerfor højt pla-
ceret og noget voldsomt i dimensioner-
nec. På dette vigtige punkt var vognen
ikke helt, som man kunne ønske sig.
Med to ulige lange kontaktarme på

venstre side af ratsøjlen betjenes par-
keringslys og projektører samt blinkly-
sene. Højre hånd er således fri til be-
tjening af ratgearet, Ratrearet udmær-
ker sig ved at man kan gå ind i 1. og
3. gear uden at ændre kørestilling.
Af instrumenteringen skal vi iøvrigt

fremhæve olietryksmanomeler og køle-
vandstermometer, triptæller og elek-
trisk ur med sekundviser. Det burde
være overflødigt at fastslå, at der er
benzinstandsmåler med advarselslampe,

der tændes, når der er mindre end 5
liter i tanken, Der burde ikke bygges
biler uden et sådant instrument! Lys-
styrken i instrumentbelysningen kan ju-
steres, og helt rigtig er den indskudte
modstand til blinklysenes kontrollam-
per. Når der køres i dagslys lyser kon-
trollysene kraftigt, men kører man der-
imod med lygterne tændt, indskydes
der automatisk en modstand, så kon-
trøllamperne kun blinker så svagt, at
de ikke blænder føreren, Er håndbrem-
seu aktiveret lyser en rød advarsels-
lampe. Bakspejlet har indbygget lys og
afblændingsindstilling.  Cigartænderen
er svagt belyst, så man både kan finde
den og få den på plads igen under kør-
sel i mørke. Over begge bagsæder [in-
des belysning, der automatisk tænder,
når en af de fire døre åbnes. Der cr
lys både i motorrummet og i bagage-
rummet. Ialt er der 35 lampesteder i
en Fiat 2100, uden at der kansiges at
være én overflødig pære.

Ventilations- og varmeapparat er
meget effektivt med 4 mød normalt
kun 2 defrosterspalter til frontruden.
Under bagruden er der to luftudtag
samt en blæser, der betjenes fra instru-
mentbrædtet. Lufttemperaturen kan ju-
steres efter behag, vg en særlig termo-
stat gør indstillingen uafhængig af va-

 

 
 

 
rierende kølevandstemperatur. Derimod
tillader systemet ikke samtidig tilførsel
af uopvarmet luft til frontruden og
varm luft til fødderne, hvilket cellers er
en »mixture«, der formindsker dugdan-
nelser og døsighed og døg holder pas-
sagererne varme,

Køreegenskaber

Selvstarteren på testvognen viste sig at
være defekt og støjede kraftigt, men er
aggregatet i orden, fungerer det næsten
så lydløst som selve motoren, hvis blide
og afbalancerede gang straks bemærkes.

Den automatiske chokerautomatik var
ikke tilstrækkeligt fintmærkendetil at
undgå, at motoren satte ud af og til
under de første par minutters kørsel.
Det er dog antagelig kun et justerings-

 



 

   

 

Bagakslen er j længdereiningen lokali-
seret med en kort bladfjeder i hver
side, i tværretningen af en kort Panhard-
stav. Kardanakslen er delt i to aksler,
hvilket medfører flere fordeie.

Førhjulenes affjedring sker ved langs-
gående torsions-stave, hvorved den uaf-
fjedrede vægt af forhjulsophængningen
reduceres, Der er monteret en kræng-
ningsstabilisator samt to skråt fremad-
vendte momentarme til optagelse af
bremsepåvirkninger.

spørgsmål. Motoren kommer imidlertid
hurtigt op på en passende arbejdstem-
peratur, og cfterhånden som også gear-
kassevlien var blevet varm. gled rat-
gearet let ind i de forskellige positio-
ner. Kun 1. gearet virkede stadig lidt
trægt. Accelerationsevnen var god spe-
cielt i lavere hastighedsområder, men
det blivende indtryk var alligevel en
smule skuffende; det var som om man
savnede endnu en tomme under spee-
derpedalen. Egentlig fejliustering skul-
le være udelukket, da vognen forud var
gennemjusteret, og motoren gik fint,
omend den manglede det bid specili-
kationerne lover, Vore accelerationsre-
sultater ligger sikkert i underkanten af,
hvad vognen kan præstere, når moto-
ren er i sit bedste trim, og trods tra-
pezlinjen skulle tophastigheden ligge
nærmere de 150 km/t end de 140 km/t
vi kunne opnå som gennemsnit af gen-
tagne forsøg i hver retning og efter
meget lange tilløb. At karosseriet og
specielt frontpartiet yder stor luftmod
stand synes iøvrigt også at fremgå af
den relativt flade accelerationskurve
ved accelerationer fra 100 km/t. Var
vognens accelerationsevne mindre end
ventet var de elementære køreegenska-
ber som kurve- og rctningsstabilitet til
gengæld gode.
Vognen er ufølsom overfor sidevind

og styrer efter cen snor, uden at føre-
ren har noget videre at bestille. Gen-
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Den sekscylindrede Fiat 2100 motor er konstrueret af Aurelio Lampredi, der tid-
ligere var chefingeniar hos Ferrari.

nem kurver stræber vognen efter at
forøge kurveradius, således at man
trygt får vognen gennem kurven ved
simpel, konstant styring uden at skulle
slække på styreindslaget. Affjedringen
var en tand hårdere end i de vogne
vi har prøvekørt i den senere tid, og
krængningen var mindre. På disse om-
råder var vognen efter vor mening me-
get nær det perlekte. Vognen forblev
så godt som uberørt selv overfor grove
provokationer. Af denne grund er det
en meget færdselssikker vogn, hvor f[ø-
reren ikke bliver ladt i stikken, men
tværtimod kan være sikker på, at vog-
nen følger hans intentioner uden at be-
gynde al »lænke selv«, som man siger.

De store Fiat-vogne har forsåvidt ud-
mærket sig ved disse egenskaber i så
mange år, at manbliver lidt forstemt
over, at flertallet af 1961 modellerne
endnu møder frem medstive bagaksler
i en simpel og billig ophængning. Vil
man ikke vove en uafhængig ophæng-
ning, kunne man dog i det mindste ofre
den lille smule mere, der skal til for at
få det bedst mulige ud af den stive
bagaksel. I virkeligheden cr vi her inde
på det sikkerhedsmæssige spørgsmål.
Grundentil den store tilbageholdenhed
fra fabrikkernes side med hensyntil cn
virkelig indsats for en forøgelse af pro-
duktionsvognenes køreegenskaber må
nødvendigvis være dikteret af økono-
miske hensyn al den stund det ikke læn-

 

gere kan være en hemmelighed, at der
i de sidste 10 år er opnåct nærmest
utrolige resultater på dette område in-
denfor den racertekniske specialproduk-
tion, og hvor problemerne i virkelighe-
den har været de samme,
Også bremseegenskaberne står i godt

forhold til kørcegenskaberne. Vi fore
tog gentagne katastrofeopbremsningeri
træk, og først da vognen var nede på
en ganske lav hastighed blokerede bag-
hjulene; men vognen var forisat ret-
ningsstabil, kunne styres, og var i det
hele taget under kontrol.

Vindstøjen er faktisk større end mo-
torstøjen i alle hastighedsområder, men
trods de mange skarpe kanter, forekom
den nu ikke kraftigere end normalt.

Benzinforbruget syncs lidt rigeligt
stort, men kan være påvirket af, at mo-
toren som sagt ikke var i sit allerbed-
ste trim.

Trods ydre lighed med vozne fra an-
dre lande er Fiat 2100 en typisk repræ-
sentant for italiensk bilkonstruktion.
Det samlede indtryk blev en smule di-

aheret af, at vognen ikke havde fuldt
så frisk en acceleration, som det var
tilladeligt at påregne. Borlsel herfra
var prøvekørslen af Fiat 2100 en nv
og overbevisende dokumentation på, at
italienerne ikke blot stiller store krav
til biler, men også har udpræget sans
for at bygge dem.
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OGsimmere skænker danske O-kørere ikke pointstil-
deling eller beregningsform nogen tanke - hverkenføreller
under løbet. Med kun meget få undtagelser tildeles man
nemlig strafpøoints i henhold til et reglements punktet eller
andet, der foreskriver et bestemt antal strafpoints for mang-
lende kontroller, for tidlig eller for sen ankomst, forkert
ankomst osv. Og den, der har færrest strafpoints, har vun-
det. Voila. Ved blot små variationer og kombinationeri
dette ortodokse beregningssystem gives der imidlertid væl-
dige muligheder for at fremhæve en disciplin, for at in-
cludere specielle prøver under et løb i det generelle resul-
tat, eller måske kan man medet sindrigt handicapssystem
give deltagere med ellers vidt forskellige betingelser nogen-
lunde lige muligheder. Og uagtet jeg ikke nærer noget
ønske om at få ethvert lukket O-løb gjort til et studie i
points, inden man overhovedet kommertil start, finder jeg
mulighederne i varierede systemer så store og underhol-
dende, at der er god grund til at få trukket dem (rem.

  

Bonuspoints
En enkelt eller et par hastighedsprøver indlagt til separat
præmiering og tjenende til afgørelse ved eventuel points-
lighed på orienteringsruten cr efterhånden en ret alminde-
lig foreteelse, Det simpleste er naturligvis da at lade den
samlede tid på prøverne være den afgørende. Anvendende
bonuspointssystemet er der ved hver prøve et antal bonus-
points til fordeling efter placering. Antallet for nr. 1 vil
ofte være antallet af startende minus et og dernæst falden-
de medet pr. plads, således at nr. sidst får nul. På denne
måde får man ganske vist ikke gradueringen i de opnåede
resultater ind i billedet, men dette forhold kan der tildels
kompenseres for ved at lade de enkelte prøver tælle med
forskellige multipla af »grundpointstallet« — afhængig af
prøvernes længde og den vægt, man ønsker at lægge på
dem.
Summen af bonuspoints er udtryk for det relative resul-

tat i prøverne, og fordelen fremfor placering efter en di-
rekte opsummering al forbrugt tid ligger klart i en besva-
relse af interessen lige til den sidste prøve, idet en »bom-
met«prøve blot vil medføre ringe scoring af bonuspoint ved
netop den prøve. Ved direkte anvendelse af tid medfører en
ekstrem dårlig tid almindeligvis, at chancen for placering
er væk.
Man er dog stadigvæk ikke kommet længere end til at

lade prøverne være tællende i tilfælde af pointslighed, og
her kommer den anden mulighed for anvendelse af bonus-
points. I ct stort løb, hvor ledelsen har indlagt dire disci-
pliner, orientering, pålidelighed, specialctaper og special-
prøver, ønsker man at lade demalle tælle lige kraftigt.
Hvordan? Ved for hverdisciplin at beregne placering(stral-
points efter reglements) og på grundlag al den at tildele

Holger Møller Nielsen

BEREGNINGSFORMER
bonuspoints som beskrevet ovenfor. Vinder af en klasse er
da holdet med flest bonuspoints. Vil man fremhæve f. ex.
orienteringen som det afgørende i løbet, er det blot at lade
denne afdeling tælle med døbhelt eller flerdobhelt antal
bonuspøints. Ved anvendelse af dette sidste system kan
mannaturligvis ikke uden videre sammenligne resultaterne
for to deltagere fra forskellige klasser, thi mulighederne
for at score bonuspoinis stiger automatisk med voksende
deltagerantal i klassen. Forat få et generalklasscment frem,
må der for hvert hold ved siden af den klassevise udreg-
ning af bonuspoints foretages en, hvor alle indrangeres uden
hensyn til klasse, og hvor maximalt antal bonuspoints er
løbets deltagerantal minus en(eller et multiplum heraf).

  

Handicaps, klasseinddeling

Så længe den personlige indsats er den afgørende, bekym-
rer man sig almindeligvis i om, hvilken vognstørrelse
eller -type et hold benytter, Vi må ju se i øjnene, at obser-
vatørens job i de fleste danske løb er næsten helt afgøren-
de, medens førerenspiller anden violin og vognen kuni de
færreste tilfælde kan tillægges betydning. Efterhånden som
hastigheden stiger, vokser førerens og vognens indflydelse
på resultatet, og på regulære hastighedsprøver kan bilen
let blive det meget tunge lod i vægtskålen. Da vor for-
modede sportslige indstilling imidlertid får os til at se den
personlige indsats som det essentielle, er svaret klasseind-
deling efter vogntype og/eller handicaps.

Klasseinddeling efter vogn bør naturligvis ikke finde sted
på normale P- og O-etapcr. På specialetaper kan den imid-
lertid bringes ind i billedet på den simple måde, at man
lader idcalhastigheder variere efter klasse. Øg med det hav
af klasser, som efterhånden er oprettet, må der naturligvis
blive tale om grupper af klasser — jeg vil mene, at man
ved at skille ved 750 og 1300 får en grov, men før vore
forhold tilfredsstillende inddeling. På hastighedsprøver kan
arrangørerne 1 nogen grad overflødiggøre klasseinddelingen
ved at lægge prøverne op således, at det i højere grad bliver
et spørgsmål om vognens manøvredygtighed og kørerens
færdigheder — fremfor slet og ret et spørgsmål om rå
kraft. Hvordan man forsøger at give alle fair kønkurrence
uden hensyn til vogn, kan jeg bedst illustrere med et par
konkrete eksempler fra kørte og kommende løb.

 

De mange muligheder
Det første danske løb, hvor der blevspillet på næsten alle
strenge, var Trelleborgløbet 1957. Det var delt op i tre
grupper: orientering, pålidelighed og specialprøver, og i
hver gruppe udregnedes klassevis (sen-jun-beg.) placering
og generel placering, og der gaves tilhørende bonuspoints,
hvis sum gav et holds endelige placering. Men der gik an-

læs videre nederst på næste side
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RAC WEST

 

Ved midnatstid mellem den1. og 2. maj
ruller den første af et par hundrede
vogne ud på det 13, Tulipanløb. De
starter fra den hollandske badeby,
Noordwijk aan Zee, som dermed
småt vågner op af sin vintersøvn, kø-
rer gennem Belgien, Luxembourg, Vo-
geserne, Jurabjergene og de franske Al-
per til Monaco, hvor der er 18 timers
hvil. Derpå går turen gennem de sam-
me områdertilbage til Noordwijk, hvor-
til man ankommerfredag aften den 5.
maj.

I dette rally, der også i år er tællen-
de til Europamesterskabet, har mani 12
år holdt fast ved, at afgørelsen fortrins-
vis skulle ske på vanskelige nat-rally-
etaper, og at hastighedsprøverne kun
skulle spille ind ved pointslighed. I år
har man forladt dette system og lader
alt tælle i én pulje. På »Secteurs de Lia-
son« (rallyetaper) og »Secteurs de Chro-

  

  

 

nométré« (specialetaper) gives strafpu-
ints pr. sekunds afvigelse fra fastsat kø-
retid, mens strafpoints på Elcminating
Tests er lig med antal sckunder brugt
på prøven gange en faktor, der opgives
for hver enkelt prøve. Man kan altså
stadigvæk håbe på en hård rallyrute og
moderate testlaktorer, således at taktisk
og velberegnet kørsel også kan blive ho-
noreret. I modsat fald må manbeklage,
at rallysporten har mistet endnuet vir-
keligt rally og i stedet for fået en spe-
cialprøvesamling.

Klasserne er de normale, spændende
fra biler med motor på under 400 ccm
til kæmper på over 5 Itr., og der køres i
2 kategorier, første omfattende gruppe
1-2 standardvogne og anden omfattende
gruppe 3 plus Grand Tourisme vogne.
Hastigheden varierer på rallyetaperne
til 55 km/t og på specialetaperne til 70
km/t!

  

En af de danske kørere, som møder med
størst chance for pæn placering i TUL-
PEN RALLY,er søraneren Jørgen Nielsen

Arrangørerne har afstået fra enhver
form for brug af handicaps, Eftersom
resultaterne fra hastighedsprøverne nu
tæller direkte med i strafpointssummen,
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BEREGNINGSFORMER

| det forud. Før løbet havde ledelsen vurderet hver vogntype
| med henblik på de 6 prøver, der var tale om, og på basis
| heraf tildelt hver et handicap udtrykt i Wo, der varierede
| fra 0 til knapt 20. Først opsummerede manaltså tiden fra

alle prøver — korrigerede efter handicap — udregnede pla-
cering i klassen og generelt — tildelte bonuspoints derefter
— adderede tilsvarende bonuspoints fra P- og O-etaperne
og kunne dernæst finde endelig placering!! Jeg kender et
ægtepar, som ved denlejlighed var tæt ved en skilsmisse —
han: i løbsledelsen — him: leder af beregnere! Dette års
Monte Carlo Rally anvendte også handicaps på specialprø-
verne til udligning af forskellen fra vogntil vogn. Her var
handicaps udregnet som faktorer, der multipliceret med
forbrugte sekunder på prøverne gavstrafpoints. Faktorerne
var udregnet på grundlag af formler afhængende af tu-
ningsgrad, motorvolumen og vægt, og strafpoints'erne talte Storbyen med del skønne opland krydses afde
direkte i summenafstrafpoints. For detailler henvises til
; 2; ; k é ikårer: o te Berlin-Køln og
jan.nr, af Fart & Form, hvor mani formlerne dog skal læse største trafikårer autobanerne Bertin-Khln, ”E

Cc Prankfurt-Hamburg
P

 
Vejen gennem Europa via

HANNOVER

 

 

VE og ikke
I Tulpen-Rally har man i 12 år sværget til princippet:

Løbet afgøres på rallyetaperne — kun ved pointslighed er ag å
resultatet fra hastighedsprøverne afgørende. Og på prøver- I Hannover finder De de fineste kurbade, 1. kls
ne — somregel ca. 10 — gaves der bonuspoints til de før- hoteller og restauranter vekslende fra de hyggelige
ste fem i hver klasse, varierende for den bedste tid fra 30
til 10, Står nu en Fiat 600 og en Aston Martin DB4 begge
med 0strafpoints, afgøres deres indbyrdes placering fak-
tisk på grundlag af deres resultater opnået blandt lige-
færd! »Grosse Garten IIerrenhausen«. Om sommeren dag-

I stedet for bonuspointssystemet benyttede man i 1955 i lige kurkoncerter, ballet, opera og skuespil.
sammerally handicaps opgivet i tid, således at en Citroen

ølkældre til de eleganteste natklubber med fineste

varietéoptræden. Elegante og velassorterede forret-

ninger, dejlige parker bl. a. den verdensberømte

2 CVstartede med 0 minutter, medens f. ex. en Mercedes
300 SL forlods havde en køretid på 20 min.! Ideen er ikke
blevet gentaget, og i almindelighed finder man blandt kø-
rerne uvilje mod faste handicaps. I år vil man i lighed med
Monte Carlo Rally lade hastighedsprøverne tælle direkte

 

ind i resultatet — efter et meget interessant system, som
| er beskrevet i dette nummer af Fart & Form i omtalen af Forlang oplysninger og prospekt hos Deres rejseburean

| årets Tulpen Rally. e
Som et pudsigt eksempel på handicap kan jeg sluttelig eller hos Tysk Turist Central, Vesterbrogade 6.

nævne, at englænderne ved bil-trials ofte giver Volkswagen    |

| og Dauphine et handicap i Yo — — fordi de er for vel-
| egnede fortrials!! obo.

|
| 20
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Koiaing Automobil Club stodforfør-
ste afdeling af DMd. 25. 2. med 81 star-
tende fra Skamlingsbanken. Løbet var
hårdt og reelt som altid, når KACstår
for arrangementet, selvom en enkelt kø-
reordre er indlemmet i samlingen af
tvivlsomme ditto. Seniorklassen og hele
løbet vandtes af et nyoprykket hold, og
med få undtagelser blev de gamle rot-
ter, nærmest kørt bagud.

Sonibr BT lndendel
1. Ejvind Jensen/Robert Christi-
ansen AAS 1% 14 KORK SEA SENE 67 sp

2. Palle Møogensen/H. Møller Ni-
elsen AAS . hirse 95 sp

3. Bent Schrøder/Steen Schrøder
KDAKSp, Haderslev ; 98 sp

Junior (29 startende):
1. Peer Brodersen/
KAC Ll... 152 sp

2. Børge Christoffer:
Jonse KOM 2 ca su svee

  

  

. 1845p

Begynder (16 startende — ikke tællen-
lende):
1. Frode Lauritzen/K. N. Juhl
KAC

J. M. O.s klub i Kibæk arran-
gerede og afviklede d. 25. 2. et løb for
den lokale børgerforening til fordel for
anlæg al et svømmehbasin. Hovedpræ-
mien, som uddeltes ved lodtrækning,
var cn køreklar FORD T, årgang 1923!
Løbet (90 km, mest private vogne) vand-
tes af A. Bøndergaard/C. Aa. Pedersen.
240 startende vogne er utvivlsomt ny
rekord. Blot tror jeg, at man af hensyn
til O-sporten fremover skal afstå fra
videre rekordforsøg i den retning.

 

Åutomobit Sports Klubbens årlige
»Monte Carlebo« havde 136 startende
hold og gik over 120 km med start og
mål ved Karlebo forsamlingshus

  ASK/MGCC
Beg. Holmstrup/P. H. Tesp
KDAK Sp/Kbh.

 

yt

Slottet er begyndt at strømme, og af
mange knapt så afgørende løb plukker
vi Morsø Motor Sports løb den 16. 2.
Længde ca. 50 km, 42 startende, let ru-
te for begyndere, en bunke arbejde for
vbservatøren og noget mindre for køre-
ren. Klassevindere:
Sen. Søgaard/Skydsgaard, 81 sp — jun.
S. Sørensen/Korsgaard, 244 sp. — beg.
J. Sørensen/Kortegaard, 68 sp.

I Norge har man også afviklet første
P/O-løb tællende til mesterskabet, Det
stod NAF's (svarende til FDM) Asker-
Bærumafdeling for den 4.-5. marts, og
det blev en alvorlig affære over 320 km,
hvor meget uanselige veje gjorde det
mere end vanskeligt at leve op til de
forlangte 50-55 km/t. Bedst gjorde Kjell
Gudim/Jan Kolstad det i en næsten al-
mindelig VW,

Ma i endnu højere grad har nord-
mændene været optaget af Vinterløbet,
det talte til det skandinaviske R.
mesterskab. Løbct afvikledes den2.
feb. med KNA (Kongelig Norsk /
mwøbilklub) som arrangør og 48 starten-
de, hvoriblandt var 5 finske, nogle rent
svenske samt et par svensk-norske hold.
I betragtning af at en ren O-ctape ind-
gik i »løypa«, kunne man have god
grundtil at anse norske hold som favo-
ritter, Men et finsk hold løb såmænd
med totalsejren, (og sejr i klassen til
1300 ccm), efterfulgt af ct svensk-norsk,
Rune Larsson/Rolf Nullmeyer i VW.
Vinderne,  Carl-Otto  Bremer/Juhani
Lampi i Saab 96, kørte aldeles overle-
gent på den islagte rute, der nærmest
var at sammenligne med cen bobslæde-
hane. For fabrikanten af de finske vin-
slidbaner, NASTA, blev løbet i særde-
leshed en succes, idet alle topplacerin-
ger vandtes på denne bane,der viste sig
enhver anden bane eller kæde overlc-
gen. Som det ses på illustrationen, be-
står banen af en samling knopper med
cirkulær trædeflade. Banen kan (ås
uden eller med 60, 80 eller 100 Yu af
knopperne forsynet med indlagte stål-
spiraler.

På 3. pladsen finder vi »rallyræven«,
Harry Bengtsson, som altid i VW og
med nordmanden Ivar Eikrem som med-
kører. Nr. 4 (og vinder af klassen over
1600) finnerne Toivonen/Hurme i Ci-
troen ID 19, og som nr. 5 »Carlsson på
laget«/Th. Berntsen, Saab 95 (station-
car). Nr. 7, bedste rent norske hold og
vinder af klassen 1300-1600, blev Skol-
seg/Nitschke i Volvo 544 Sp,

Det var ingen skovtur — 750 km,is-
lagte veje, gennemgående 60 km/L, sno-
ede veje, som mange gangeførte delta-
gerne op og ned mellem 100 og 8-900
meter over havet.

   

 

I landets O-klubberer afholdt et utal
klubaftener af både instruktiv og under-
holdende art. FART & FORMbidrog i
februar ved at besøge Kolding A. C.…
Jydsk Motor-Orienterings Univn, Hol-

   

OLEBOE OLSEN:

2 Nyt fra 0-løb, P-løb, Rallies
stebro M. S. og Esbjerg M. S. + Es-
bjerg A.S.K. Programmet bestod af O-
foredrag, demonstration af O-tilbehør
samt fremvisning af film, hvoraf Shell's
»Alperally 1958« næsten ikke kan ro-
ses nok.

LØBSKALENDER- APRIL:

DAU — DMU:
8. april: KDAK/Sp. Randers, KDAK/

Sp, Hjørring. KDAK/Sp, Aabenraå
'ejle MS, Korsør - Slagelse MK/

(SM). MK. Fredcrikssund. Køge og
Omegns A. Løgstør OM.

15. april: Hølstebro MS (JM). Sønder-
borg Amts MKS. Gladsaxe OA
(Speed Watch). Esbjerg MS. Nordre
Birks MK.

22. april: Silkeborg AMK (Neptun løb).
Ballerup OM. Nordjysk AS. Esbjerg
ASK, Sjællands AS (Jubilæumsl.).
Nykøbing F. MS. Aabenraa og Søn-
derbørg AMK. Fakse OMK,

27.-28. april: Lolland-Falsters AK (Be-
dedagsløb).

29. april: Aarhus AS
Næstved MK, KDZ

  

  

3MK Roskilde.
Tønder.

 

IMO:

6, april: Struer.

8. april: Vinderup, Ringkøbing. Ribe.

9. april: Nykøbing M.

15. april: Thisted, Varde.

16, april: Videbæk.

22. april: Skive, Lemvig, Grindsted.

april: Tarm.

. april: Bedsted.

29, april: Haderslev.

1. maj: Tarm.

6. maj: Thisted, Skive.

FMOU:

8. april: Fåborg MS.

16. april: Tempo, Od.

22. april: Morrisklubben. Svb.

6. maj: Vestfyn, Aarup.

 Norge:
9, april: Norsk MK, Drammen, P/O II.

15. april: Norges Autom. Forb., Bergen,
DY0 IL
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Læs om BMW 700
i næste nummeraf Fart & Form
Se og prøv BMW 700 nu... hos

Bedre. Larsen
Auto- og Motorcykelforretning

Tomsgaardsvej 82, København NV, tlf, Ægir 9903    
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PLASTICBIL
For varecvognen, som vi præsente-
rede i forrige nummer,er nubefriet for
sin karosse. I takt med lærlingenes flid
fyldtes værkstedsgulvet under vognen

 

bå F
E
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BYGGER EN

med rust. — Årgumenterne for at byg-

ge biler i plastik voksede i takt med
rustbunken. Vejr og vind har gjort
vognen betydeligt alvorligere fortræd
end de små 200.000 kilometer, den har
tilbagelagt i løbet af de 11 år, den fo-

reløbigt har på bagen.
Selve afmonteringen af det gamle ka-

rosseri voldte ingen vanskeligheder, —
og vil heller ikke volde amatøren n0o-
gen. Værre var det, at bundpladen si-
ne steder var gennemtæret, Da den skal
bruges i den fornyede vogn, må den
ialtfald nu underkastes en grundig ud-
bedring. Men reparationen er heldigvis
af den slags, der koster mere i tid end

i materialer.

  

Sætter vi os i selvbyggerens sted er
en sporadisk gennemtæret bundplade
ikke det værste at komme ud for, så
sandt som vi må regne med. at amatø-

ren er parat til at investere sin fritid på
at blive kørende.
Mcdens lærlingcholdet hos Febr &

Co. er i færd med at adskille motoren
for at se, hvilke reparationer der cer
tiltrængt, vil vi se nærmere på selve
plasticskallen og dens tilblivelse.
Nord for Londoni cnlille forstad,

der hedder Epping, ligger Falcon Shells
Ltd… der udelukkende beskæftiger sig
med at bygge plastickarosserier. I ja-
nuar bosøgte vi fabrikken, der beskæf-
tiger en lille snes mennesker. Ens før-

  

 

2. del
   

steindtryk understregede, hvilke van-
skeligheder der må være forbundet med
en storproduktion af plastickarosserier,
Falcon folkene er stadig på eksperi-
mentstadict, skønt de nu har 5 års er-

faring bag sig. Det ville være misvi-
sende at tale om rationalisering, og
man er i virkeligheden ikke nået så
langt, at det ville være rimeligt at ofre
udgifter til en effektiv planlægning af
produktionen. Sagen er, at man endnu
efter 5 års produktion høster nye arfa-
ringer så ofte, at man simpelthen ikke
ville have råd til stadigt at forbedre
produktionen, hvis man hver gang skul-
le foretage store omlægninger i et fast-
lagt produktionsapparat. Hvor langt
andre af de mange engelske fabrikker
er kommet, ved vi ikke bestemt, — vi
har før et par år siden besøgt Elva Ltd,
i Hastings, og dér arbejdede man i
princippet efter samme metoder, En-
gelsk Citroen har fornylig afgivet en
ordre på 1000 plastickarosserier til en
speciel engelsk udgave af Citroen 2 CV,
Denne ordre gjorde det muligt for den
pågældende fabrik at foretage betyde-
lige udvidelser, således at man kan
fremstille 8-10 »Citroen Bijvu« karos-
serier om dagen. Ikkc noget impone-
rende tal, men alligevel så tilpas stort,
at der på denne fabrik må være forc-
taget en betydelig rationalisering for at
klare en sådan produktion. Det ville

 

 



unægteligt være interessant at få lej-
lighed til at se, hvordan General Mo-
tons har tilrettelagt sin produktion af
10.000 plastickarosserier årligt til Cor-

vetten.

Falcon , fremstiller to hovedtyper.
»Bermuda«-skallen er beregnet til en
fire-personers  standardvogn, medens
sportsvognstypen har fået navnet »Car-
ribean«, og det er den, vi benytter.
Praktisk talt hele karosserict »støbes« i
een arbejdsgang, — det giver styrke, og
man undgår tillige en række tilpas-
ningsproblemer. Selve støbningen fore-
går i en såkaldt »moderskal«, der selv
er fremstillet af plastic, og dens ind-
vendige flader står som et spejl. Ud-
vendigt holder en rørkonstruktion sam-
men på moderskallen, således at støbe-
formen er en kompakt og stærk enhed.
Forinden støbningen bliver moderskal-
lens indvendige plasticllader neutrali-
seret, så de ikke påvirkes af de kemi-
kalier, der anvendes ved støbning af
kanvosseriet, Derefter udføres moder-
skallen med glasfiber-plader (det ligner
nærmest en slags grove vat-plader) som
simpelthen udklippes i store stykker,
Udklipningen af disse stykker kræver

ikke nøgen særlig stor nøjagtighed. Når
moderskallen er udforet med glasfi-
ber påsmøres et kemikalium med en
pensel, og det mærkelige sker, at »vat-
pladerne« går i forbindelse med hin-
anden og bliver til det vi kalder »pla-

stic.« I kcmikalict cr det farvestof til-
sat, som man ønsker karosseriet skal
have. Efter nogen tid afmonteres mo-
derskallen, og et karosseri står færdigt

i den ønskede facon, med fuldstændigt

jævne og blanke flader. Princippet er
faktisk så let. Udforinger til døre, in-
strumentbrædt og lignende fremstilles i
separate forme efter samme princip.

Ffter at karosseriet er poleret, står
det med en finish, der uden videre be-

handling er på højde med enfin cel-
luløse lakering.
Ved en meget grundig gennemgang

af overfladen kan man finde enkelte
støbefejl i form af små uregelmæssig-
heder på størrelse med hovedet af en
tændstik. eller mindre. Men man skal
se godt efter, for at bemærke dem. Det
er yderst sjældent at de engelske selv-
byggere ofrer en lakering al karosse-
riet, og os forekommer det ikke blot at
være overflødigt men uhensigtsmæssigt,
da det rå materiale i det lange løb be-
varer en bedre finish.

Skal vognen bevare sin glans, må den
imidlertid passes med rensning og po-
lering, ganske som en lakeret vogn.

»Carribean« fås i tre udgaver — som

åben sportsvogn eller som lukket coupé.
Den tredie mulighed er coupé-modellen
men med løs hard-top, Det cr den
sidstnævnte type, der er vist på tegnin-
gen, øg altså den vi bygger.

3850 mm totallængde

  
Øverst: tre situationer fra Falcon Carri-
bean plasticskallenstilblivelse. I England
er der et meget stort udvalg af disse
plastickarosserier - ialt fremstilles for ti-
den nær op mod100 forskellige model-
ler. Selv om kvaliteten bliver stadig
bedre, er der endnu mange problemer
at overvinde.

Nedenfor: Målsat tegning af Falcon Car-
ribean.
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John Bolster prøver

 

FACELLITIA
Face Vega har i adskillige år været den eneste hurtige
luksusvogn, som bygges i Frankrig. De store modeller med
amerikanske motorer har forekommet nogle kundeemner at
være lovlig store og tørstige til hverdagsbrug, men vognens
almindelige udformning og udscende er meget tiltrækkende.
Introduktionen af Facellia — en Facel Vega af mellemstør-
relse — er derfor blevet hilst med betydelig begejstring.
En virkelig robust rørramme danner grundlaget for Facel-

lia. På denne er fastsvejset et pressel stålkarosseri, og resul-
tatet er en yderst stiv konstruktion. Forhjulene cr ophængt i
triangler og skruefjedre med torsionskrængningsstabilisator.
Styretøjet er cen snekke-vg-hjul type. Bagude finder man en
stiv, hypoid bagaksel og halvelliptiske bladfjedre. Direkte
virkende hydropneumatiske De Carbon støddæmpere er
brugt hele vejen rundt.

Alle fire hjul er udstyret med Dunlop skivebremser. De
specificeres egentlig som ckstra udstyr, men ingen ønsker
vognen leveret medde alternative tromlebremser. Pladehju-
lene er forsynet med kølehuller og monteret med 5.90 X 14”
dæk.
Hele vognens personlighed stammer uden tvivl [ra dens

4-cylindrede motor. Den har en eminent kraftig støbejerns
cylinderblok, og krumtappen løber i fem hovedlejer. Let-
metaltopstykket har otte porte og er af tværstrømningstype.
De to overliggende knastaksler er kædedrevne og løber i
kuglelejer og aktiverer skråtstillede ventiler i halvkuglefor-
mede forbrændingsrum. En dobbelt Solex faldstrømskarbu-
rator forsyner motoren med brændstof, og udblæsnings-
manifoldet er af heroiske dimensioner. Et stort letmetal-
bundkar fuldender motoren. En Pont-a-Mousson gearkasse,
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der er bygget sammen med motoren, har syn-
chronisering mellem alle fire gear og betjenes
med en bundgearstang al remote-control type.
En almindelig åben kardanakscl overfører
trækkraften til den hypoide bagaksel.
Vognener ganske vist kompakt, men den er

også yderst kraftig konstrueret og har et over-
dådigt udstyr. Det overrasker mig derfor, at
vægten nærmer sig 1 ton. Til gengæld udvikler
den let overkvadratiske 1646 ccm motor ikke
mindre end 115 hk med sit høje kompressions-
forhold 9 : 1. Der er således rigeligkraft til at
trække vognen, og frontarealet er ganske lille.
Det åbne karosseri er to-sædet med rulle-

vinduer, og en løs hard-top med panorama-
bagrude leveres som ekstraudstyr. Der er et
nylligt bagagerum i bagvognen og plads bag
de to sæder til mere bagage eller en (meget)
lejlighedsvis passager. Vognen er hell igennem
egnet til lange ferieture.

Facilla er meget hurtig, men skal ikke be-
tragtes som cn regulær sportsvogn. Den løber
lige så blødt og lydløst som de fleste person-
vogne og byder på en tilsvarende grad af
komfort. Men ydeevnener helt al sportsvogns
standard.
Dørene er store og gør ind- øg udstigning

let på trods af den lave konstruktion. Man
sidder»fladt«, og rattet er anbragt tilstrække-
lig langt fremmetil at muliggøre en behage-

 



lig kørestilling med strakte arme. Straks, når man sætter i
gang, er det klart, at motoren har masser af kraft, og hjul-
spin frembringes let i 1. gear. Det er dog umuligt at frem-
kalde bagakselhop, hvilket er usædvanligt i forbindelse med
konventionel hjulophængning. Det kan skyldes det ual-
mindelig stive chassis eller De Carbon støddæmpernes frem-
ragende egenskaber — sandsynligvis begge dele.
Udvekslingsforholdene er gode kompromisser, idet gea-

rene ligger tilstrækkelig langt fra hinanden til almindelig
landevejs- og bykørsel samtidig med, at de giver tilstræk-
kelig høje maksimalhastigheder til at gøre hurtig kørsel til
en virkelig fornøjelse. Gearskiftet er let, når først man har
vænnet sig til den lange vandring mellem 2, og 3. gear.
Koblingen griber straks fat efter hurtig skiftning.
Det er meget bemærkelsesværdigt, at accelerationen er

hurtig helt op til tophastigheden. Man synes at overskride
160 km/t på de mest uventede steder uden nogen somhelst
dramatik. Motoren er med sin ultrastive konstruktion og
fem høvedlejer blødere end visse 6-cylindrede, jeg kender,
og synes at være hjemme, ligegyldigt hvor omdrejningstæl-
lerens viser befinder sig. Fabrikken hævder, at motorener i
stand til at overskride 7000 0o/m, og jeg tror den gerne, selv
om jeg ikke har prøvet det. Det er i hvert fald sikkert, at
den ved 6000 0/m endnuikke synesat have travlt. Officielt
kontrollerede prøver på Jabbeke motorvejen i Belgien har
vist, at Facellia har en tophastighed på 182 km/t, ogjeg
var nær ved at gennemføre en hel omgang på Montlhcry
banen i Frankrig med sammefart. Dens tophastighed lader
sig således fuldt ud sammenligne med dens konkurrenters.
Med hensyn til kombinationen mellem vejbeliggenhed og
affjedring er den et godt stykke foran disse. Der er ikke
ringeste tendens til, at bagenden hopper over ujævnheder,
og kørslen føles til enhver tid jævn.

Styretøjet virker let og temmelig »dødt« i begyndelsen,
men manbliver hurtig vanttil det og føler sig luldstændig
som situationens herre. Prøveeksemplarets bremsepedal

 

 
havde en foruroligende lang vandring, men dette er nu
blevet korrigeret med en anden type hovedcylinder. Dunlop
skivebremserne er naturligvis immune over for fading.
God vejbeliggenhed ogen arbejdsvillig motor gør Facel-

lia'en til en vogn, som man ganske naturligt skyndersig i.
Min prøvekørsel var ikke lang noktil at tillade de sædvan-
lige omhyggelige målinger af benzinforbruget, men vognens
tørst var bestemt moderat. Det bekræftes al kendte prøve-
kørere, og man kan med sikkerhedsige, at man har lov at
vente 9 kmpr. liter, helt op til 10 under gode forhold.

Facellia's udseende er tiltalende, Dens linier mindersl
ende omdens større søster, og udeladelsen af ufunktivnali-
stisk crom-pynt må bifaldes. Interiøret er også enkelt med
instrumentet med runde let læselige skiver. Heller ikke her
findes nogen dekoration. Alligevel er der noget patricier-
agligt og »dyrt« over vognen, som øger glæden ved at køre
den.

Facellia er en ny vogn af fuldstændig konservativ kon-
struktion, men den rummerpraktisk taget alt, hvad manhar
lært om 4-cylindrede motorer og konventionelle chassisser.
I overensstemmelse hermed er den sandsynligvis den mest
forfinede 4-cylindrede sportsvogn, der hidtil er blevet frem-
stillet, om den kombinerer fuldblods-køreegenskaber med
en bemærkelsesværdig blød kørsel. Denne Iranske luksus-
sportsvogn må betragtes som en meget vigtig tilføjelse til
klassen.
Ydevenc: Tophastighed 182 km/t, tophastighed i gearene:

III 151 km/t, II 90 km/t, I 56 km/t. Acceleration: 0-60 km/t
ca. 4 sekunder, 0-80 km/t 8.6 sekunder, 0-100 km/t ca. 12,2
sekunder, 0-130 km/t ca. 22 sekunder.
Supplerende data: Boring 82 mm, slaglængde 78 mm.

Maksimaleffekt 114 hk ved 6400 0/m. Tør enkeltpladekob-
ling. Gearkassens udvekslingsforhold 4,1, 5,26, 8,04 og
14,14. Akselafstand 245 cm, sporvidde for og bag 130 cm,
længde 412 cm, bredde 162 cm, højde 127 cm, fri højde
18 cm, vendediameter 9,8 m. Egenvægt 990 kg.
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— Hvordaner det De kører mand!
— Kører, hvad mener De?
— Ved De ikke, at cyklister skal hol-

de sig til højre? Og se dog hvad De har
lavet mand!!
— Hvadhar jeg lavet?
— Kan Deikke se, De harridset min

vogn?
— Jeg kan ikke se nogen ridse.
— Nå, det kan De ikke, næ, det kan

De vel ikke, når De ikke engang kan
se Dem for på gaden.
— Se mig for, hvem påkørte hvem

må jeg spørge?
— Ja, det var da så sandelig Dem,

der slingredelige ind i mig.
— Så ku' De lade være at overhale

så tæt på, cyklister må vel også have
lov at være på gaden.
— Have/ov. De har ikke noget at

gøre herude, må jeg få Deres navn!
— Hvad skal De med det?
— Nå, nå, så kan vi hente en be-

tjent, hvis det skal være på den måde.
De laver en dyb flænge 1 minbil, og
nu nægter De at opgive navn.
— Hvader det for en flænge, De ta-

ler om?
— Dendér, ja lige dér.
— Mener De den bitte skramme?
— Det cr ikke nogen bitte skramme.

Man kan høre på Dem, at De ikke aner
hvad De taler om. Er De klar over,
hvad det koster at få repareret sådan
en vogndør? Næ, det aner De ikke,
men jeg kan love Demfor, at det ikke
blir mig, der kommertil at betale den.
Jeg skal ikke ofre min bonus og give
penge ud, for at fjollede cyklister kan
ligge og ødelægge andre folks biler. —
Hallo, en betjent, kan vi ikke få til-
kaldt en betjent?
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— Gå De bare ud og led efter en,
jev skal nok vente på Dem.

" — Hallo, hallo, en betjent, er der
ikke nøgen, der kan ringe efter en be-
tjent, det er vigtigt dette her.
— Jamen Gu-ud dog, hvad er der

sket, er nogen kommet nogettil?
— Derersket det, at ham cyklisten

der, har væltet sig ind i min bil midt
ude på kørebanen og kradset vogndø-
ren op.
— Érhansåret? Skal der ikke kaldes

på en ambulance?
— Såret, vist er han ikke såret, men

han nægter at det cer hans skyld.
— Jaså, men så skal der altså ikke

kaldes på en ambulance?

— Goddag, overbetjent Nielsen, hvad
er der sket her?
— Hamcyklisten der nægter at op-

give sit navn, efter at have væltet sig
ind i min vogn ude midt på kørebanen.
og se dér, en lang ridse laver han i
vogndøren,
— Ja-hm, jaså, og De, hvad siger

D

 

— Jegsiger, at jeg kørte, hvor jeg
hele tiden havde kørt, og så vil bilisten
indenom sporvognen og klemmer mig.
— Deter den sorteste lø...

HarDenogle vidner på dette her?
— Vidner, vidner — cer der nøgen

her, der har set hvad der skete?

— Ilør nu engang. Ingen af dherrer
er kommet noget til. De har fået en
mindre overfladisk skramme i lakken
på Deres vogn. Påstand står mod på-
stand, og der er ingen vidner. Hvis vi
tager rapport, bliver det bare en bøde

 
til hver. Var det ikke en ide, at ordne
det indbyrdes.
— Jeg forlanger, der blir taget rap-

port! Jeg kender disse cyklister og jeg
skal ikke betale for deres ødelæggel-
sestrang.
— Så, så, nu går De vist lidt for

vidt.
— Nå, det gør jeg! Der kan Deselv

høre hr, betjent, og den slags menne-
sker slipper man ud i trafikken uden
kørckort, uden kendskab til færdsels-
reglerne. Og en anden énbliver eksa-
mineret på kryds og tværs, betaler jeg
ved ikke hvor mangeskatter. øg så skal
vi finde os i at sådan nogle cyklister
hare stikker af.
— Måjeg lige gøre Dem opmærk-

som på, at jeg ikke er stukket af, og må
jeg lige fortælle Dem, at De bad om
mit navn og at jeg tillod mig at spør-
ge hvad Deville med det — intet an-
det, men så laver De det omtil at jeg
nægter at opgive det...
— Må jeg se Deres kørekort, hr?

 

— Og må jeg bede om Deres navn

 

  
— Ja, tak, så vil de herrer høre nær-

mere fra os, nu skrives der rapport, og
bøde tror jeg De begge kan være sik-
ker på.

En af de omkringstående:
— Dusig mig engang, rakte bilisten

ikke tunge efter cyklisten da han kørte?
— Ja. jeg ved ikke rigtigt, men jeg

synes osse, jeg så noget lignende. —
Jo, du har ret, han rakte s'gu tunge...
Kender De ham?

brorrasmus



 

Hvad er egentlig en

LUFTKORREKTIONSDYSE
Kkarburators arbejdsområde kan
deles i 3 hovedpunkter:

Denskal ved motorens start, tom-
gang og under alle kørselsforhold
afgive en brændbar benzin-luftblan-
ding. Karburatoren er derfor førsy-
net med særlig start- og tomgangs-
udrustning, som vi ikke skal komme
nærmere ind på, foruden selve ho-
vedkarburatoren. Denne består af 3
udskiftelige dele, der cer ansvarlige
for  bhenzin-luftblandingens tilpas-
ning til bedste ydelse og gunstigste
forbrug for motoren.

Disse dele cr:
1. IIovedstrålerøret, der doserer den

afgivne mængde benzin.
2. Førsnævringsringen i  karburato-

rens indsugningsrør, der sammen
med gasspjældet regulerer den
indsugede mængde luft.

3. Luftkorrektionsdysen.
Ser vi på karburatoren finder vi.

at der inde i midtenrageret rør op.
føderøret, som har en række huller
udfor forsnævringsringens mindste
tværsnit. Skruet ned i føderøret
ovenfra sidder først luftkorrektions-
dysen og under denne blandingsrø-
ret der helt nede i bunden har lerfe
rækker små huller.
Hvad sker der nu i karhuratøren?

Når motoren står stille er vædske-
standen i svømmehus og føderørli-
ge høje, nemlig lige under fødere-
rets  udstrømningshuller og ingen
benzin kommer ud i karburatøren, i
modsat fald ville den jø »svømme«
over,
Under tomgang er gasspjældet

næsten lukket d. v. s. at der i for-
snævringsringens areal ikke hersker
undertryk og benzinstanden i føde-
røret er stadig under udstrømnings-
hullerne, Motoren får derfor benzin
gennem en særlig dyse i tomgangs-
dysen, der udmunder lige under
gasspjældet.
Åbnes mu gasspjældet strømmer

 

  

Svømmerhus-Udluftning
Neoale- gr
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af dennes form opstår et undertryk.
Benzinen i føderøret stiger op og
strømmer ud gennem dettes huller
og blandes med den indstrømmende
luft.
Ved stigende lufthastighed bliver

undertrykket større og cn større
mængde benzin trykkes ud. Benzin-
mængden passer meget godttil luft-
mængden ved lave lufthastigheder
(små omdrejninger), men når luft-
hastigheden stiger, vokser benzin-
mængden hurtigere end luftmæng-
den, hvorfor man får før fedt et
blandingsforhold. Da man tilstræber
et ensartet blandingsforhøld ved alle
omdrejningstal, må man altså ned-
sætte benzinmængden. Dette sker
på den måde, at der indsuges luft
gennemluftkorrektionsdysen. Denne
luft strømmer ned gennem blan-
dingsrøret og ud gennem de små
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—Stortspiæld med Luftventil

…— Luftkorrektionsrør a
Indsprøjtningsrør med

-— Luftkorrektionsrør
EP TT Pumperør
ser Holder for Blandingsrør

med Blandingsrør
———— Forsnævringsring K

cc Membrøntjeder

"TT Pumpemembron

Nisbpleenes
med Fjeder

Gosspjæld

emulsion der som før stiger op og
ud genncmføderørets udstrømnings-
huller. Denne luft tager plads op
for noget benzin og gør derved
blandingsforholdet magere, og »kor-
rigerer« altså blandingsforholdet.
Den mængde luft, der suges ind

denne vej cr afhængig af under-
trykket og dermed lufthastigheden,
(større undertryk tørre luft-
mængde) og naturligvis af korrek-
tionsdysens størrelse. Korrektionsdy
se og hoveddyse skal være afstemt
efter hinanden. Ønsker manat skifte
dyser på sin karburator gælder føl-
gende retningslinier:

Større hoveddyse: større ydelse og
større forbrug.
Mindre hoveddyse: mindre ydelse

og mindre forbrug.
Større  korrektivnsdyse:

topydelse og mindre forbrug.

   

mindre

luften hastigt ned gennem forsnæv- huller i bunden, her blandes den Mindre korrektionsdyse: større
ringsringen, hvorved der på grund med benzinen i føderøret til en  topydelse og større forbrug.

Un
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SPEED: August: 6. Sverige Karlskoga

April: 3. Frankrig Pau G.P. 26-27 Danmark Danske G.P.
25 Italien Syracusa G. P. September: 10 i Italiensk G. P
30 Danmark Rvskilde Ring Oktober: 8 Watkins Glen G. P.

Maj: 1. Italien Targa Florio November: 25-26 United States G. P.

5 England Silverstone
14. Monaco Monaco G.P. RALLY:
22 Holland Tlollandsk G. P. April: Svejis Geneve Rally
28 Tyskland Nirnburgerring 1000 km Maj: Holland Tulpen Rally
30 Danmark Roskilde Ring Grækenland Akropolis Rally

Juni: 10-11. Frankrig Le Mans Italien Mille Miglia
18 Belgien Belgisk G. P. Juni: Sverige Midnatssol Rally
29 Italien Loteria de Monza G. P. Frankrig Alpe Rally

Juli: 2. Frankrig Fransk G. P. August: Finland De 1000 Søers Rally

15. Fngland Britisk G. P. Aintrec September: Belgien Liege-Rom-Liege

23 "Tyskland Solitude G. P. Oktober: Tyskland Tysk Rally

August: 6 Tyskland Europæisk G .P. November: England R. A.C. Rally

 

 

 



 

 

Moønte-Carlo rallyet blev i år vundet af
en vøgn, hvis navn herhjemme efter-
hånden er næsten ukendt - den franske
Panhard. Mærket repræsenteres i Dan-
mark af Citroén-importen, idet Citroén
har interesser i Panhard-fabrikkerne,
men der er hidtil kun blevet solgt et
forsvindendelille antal vogne. Den me-
get overbevisende Moønte-Carlo sejr -
Panhard besatte søm bekendt de tre
første pladser - har dog vakt en vis
nysgerrighed, som her skal søges til-
Tredsstillet.
Panhard er et af verdens ældste bil-

mærker, og den sidste konstruktion hø-
rer til efterkrigstidens mest særpræge-
de, Den havde i sin oprindelige form i
1954 rent aluminium-karrosseri, som se-
nere er blevet afløst af stålkarrosseri.
Basis (or konstruktionener en platform-
ramme. Forhjulene er uafhængigt op-
hængt i to fælles bladfjedre anbragt
øver hinanden, og baghjulene sidder på
en stiv bagaksel, som lokaliseres al
svingarme og er affjedret med tværlig-
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TAGE SCHMIDT:

BAG RATTET AF

PANHAR
gende  torsionsstænger. Støddæmperne
er både før og bag af hydropnecumatisk
type. Motoren trækker på forhjulene
gennem en firetrins gearkasse, har et
slagvolumen på 851 cc fordelt på to cy-
lindre anbragt horisontalt over for hin-
anden, og yder maksimalt 50 DIN-hk
ved 6300 0/m. Motorkonstruktionen cr
på flere måder meget avanceret med
letmetaltopstykker og skråtstillede top-
ventiler, som lukkes af torsionsfjedre.
og hvis spillerum kvntrolleres automa-
tisk ad hydraulisk vej.
Udseendet er aparte, men indretnin-

gen praktisk med overraskende god
plads, ikke mindst til bagage. Vognen
sælges som 5-personers, men der er
plads til tre ikke alt for kraftige per-
soner på både for- og bagsæde — idet
forsædet dog er bredest. Indtrykket af
rummelighed understreges af det luld-
stændig planc gulv og denrigelige loft-
højde samt en usædvanlig stor afstand
frem til forpanel og forrude. Bagage-
rummet er meget stort og veldimensio-
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neret - manfristes næsten til at beteg-
ne det som værende af amerikansk for-
mat.

Sammenhøolder man rummeligheden
og ydecvnen med prisen på 20.296 kr.
eksklusive levering, forstår man vog-
nens ganske pæne udbredelse i Frank-
rig — samtidig med, at man undrersig
lidt over, at så få tilsyneladende finder
kombinationen tillokkende her. Det sid-
ste hænger dog måske nøget sammen
med enlidt pauvert virkende udførelse.

Tændingsreguleringen på prøvecksem-
plaret fungerede ikke helt så godt som
muligt, men alligevel måltes præstatio-
ner i overkanten af, hvad manpå for-
hånd ville vente i betragtning af slag-
volumenet og bilens størrelse. Accelle-
ration fra 0 til 60 km/t tog ca. 9.0 sc-
kund, fra 0 til 80 km/t ca. 14,0 sekund
og fra 0 til 100 km/t omkring 25 se-
kunder. Tophastigheden var i modvind
125 km/t og i medvind 131. Speedome-
teret havde allerede ved 60 km/t en
fejlvisning på mere end 10 pct., og ved



ægte 100 km/t viste nålen 114 km/t.
Ved den højest målte tophastighed
(medvind) på plan vej stod speedomc-
teret på knap 150 km/t, og på Hel-
singørvejens fald nåede nålen op på
160 km/t. Fabrikken opgiver selv top-
hastigheden til 145 km/t, hvilket måske
er lidt optimistisk, selv om vognen
utvivlsomt kan løbe hurtigere i perlekt
trimmet stand end under prøvekørslen.
Panharden cr rect højt gearet i for-

hold til motorstørrelsen, og det teore-
tiske omdrejningstal ved 130 km/t er f.
eks. 5100 0o/m. Som følge af, at moto-
ren kun har to cylindre, lyder vognen
endda endnu mere »langbenet«, end den
faktisk er - og man skal vænnesig til,
at man kun hører halvt så mange eks-
plosioner i forhold til farten som i en
normal 4-cylindret vogn. Man har kort
sagt usædvanlig lidt fornemmelse af
farten i Panharden, selv ved tophastig-
hed - og det er selvfølgelig meget kom-
fortabelt, da vognen i alle henseender
egner sig godt til meget hurlig kørsel
på hovedveje, men del kræver omtanke.
Motorens støjniveau er i øvrigt særde-
les acceptabelt på trods af, at den er
luftkølet.
Man kan køre højt op i gearerne.

De 6300 0/m, ved hvilke maksimaleffek-
ten ydes, svarer i tredie gear til tcore-
tisk 118 km/t, og motoren virkede ikke
overbelastet ved de 80 km/t og ca. 115.
som jeg kørte op til i henholdsvis an-
det og tredie gear. Motorsmidigheden
må samtidig karakteriseres som god un-
der hensyn til motorenshøje liter-effekt
på 58,5 DIN-hk og det lave cylinder-
antal. Jævn gang opnåedes dog kun ved

55-60 km/t i topgear, og tredie gear må
benyttes meget ved kørsel i tættere lan-
devejstrafik. Man kan sætte i gang i
andet, selv om det principielt må fra-
rådes.

Ratgearskiftet er ret upræcist og lang-
somt, men bliver akceptabelt ved til-
vænning. Gcarkassen er vel synchroni-
seret mellem de tre øverste gear, og
selv de hurtigste nedgearinger ved høj

fart sker l[uldstændig lydløst. Det er
i øvrigt på trods af manglende syn-
chroniscring nemt at sætte ned i første
gear, sclv om vognen ruller.

Panhardenstår så godt fast i svin-
gene, at der skal køres usædvanlig hur-
ligt (or at nå skridegrænsen, og den
føles overordentlig stabil under al nor-
mal, hurtig kurvekørsel, så længe man
har træk på forhjulene. Men i modsæt-
ning til de fleste forhjulstrukne vogne,
der er ret kraftigt understyrende, har
Panharden påfaldende neutrale styre-
egenskaber - og kører man den forsøgs-
vis med meget stor hastighed gennemet
sving med motoren koblet fra, bliver
den udpræget overstyrende.. Kommer
manfor hurtigt ind i et sving, vil man
således ved at slippe gassen kunne
fremkalde cn baghjulsskridning, der
kræver kontrastyring og i øvrigt bedst
rettes op med kraftig gasgivning. Vog-
nen står dog så fremragende godt fast
- selv i vådt føre - at man uden at
komme i nærheden af den kritiske
grænse kan køre hurtigere med den i
svingene, end de fleste vil synes om. og
overstyringsfænomenet vil derfor kun
have teoretisk betydning i normalt føre
for langt de fleste bilister. Den neu-
trale styretendens bidrager til at gøre
vognen let og behagelig at køre på
snoede strækninger, og selve tandstangs-
styretøjet er forbilledlig præcist, letvir-
kende og højt gearet (27/4 ratomdrej-
ning for fuldt styrcudslag fra side til
side).
Panhard Tigre er standardmonteret

med Michelin X dæk, som i sig selv
på alle vejtyper undtaget de værste,

  

har enestående tag i vejen, men som
dog også til gengæld er karakteristiske
ved, at en eventuel udskridning kom-
mer ret pludselig. Eksperimenter med
styretendenser ved meget høje hastig-
heder må derfor i almindelighed fra-
rådes.

Affjedringen er meget fin - ret hård
med fast dæmpning, men komfortabel

fortsættes side 34

PHILIPS
AUTORADIO
Model Sport

Pris excl. antenne og højttaler

kr. 395,-

Stort udvalg i
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Transistorradio i bilen include-

res i familielicensen, når der

ikke anvendes antenne!
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Valby Langgade 203 VAlby 323

  

Brøndbyøster Torv 22 .. : 750599
Stjernegade 12, Helsingør . 21 12/93
Saltværksvej 65, Kastrup ..... 50 19 38

 

 

Læs om BMW 700
i næste nummeraf Fart & Form
Se og prøv BMW 700 nu... hos

Bedr. Larsen
Auto- og Moforcykelforretning

To wsgaardsvej 32; Køb-nhovn NV, Ulf Ægir 9502 
 

 

CHIPfør brug CHIPi brug

Det et naturligt og bevisligt, at
Cxir magnetiske bundpropperfor-
længer bilens levetid og sparer for
ærgrelser og unødige udgifter. Alle
biler trænger til CHIP, Forlang
dem isat motor, gear og differen-
tiale, hos Deres servicemand.

En gros:

Als NIPLEX
Tlf. Søborg 8900
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Med Ferraris nyeste racersportsvo:

udgangspunktet for al chassiskonst

ring. Cooper, Lotus, BRM, Emerys

Porsche selvfølgelig, placerer mo

eller vogne efter formel 1 eller fr

også umiddelbart ud til de drive

forhjulstræk. Motorerne i disse vi

og vognenevejer fra 360 til ca. 5

Ferraris nyeste racersportsvogn se

med cylindre udlagt i V-formi

endnu lavere. Meget kunnetydep

følger de engelske pionerkonstrul

frontmotorede 2953 ccm sporisvo

indbyrdes placering vil derfor bli

Nederst tv. ses en sportsvognfra (

en OSCA G. T. med en 1600 ccm

 



 

rsportsvogn er overgangen til hækmotorer fuldbyrdet. På få år er

assiskonstruktion blevet underkastet en revolutionerende omvurde-

A, Emeryson, Lola, Elva, Gemini, Stanguellini, Maserati, Ferrari og

cerer motoren i hækken, hvadenten de bygger racersportsvogne

1 eller formel J. Der er to undtagelser - men her ligger motoren

de drivende hjul - nemlig Saab og Bond, der begge benytter

i disse vogne spænder over hele registeret fra 75 hk til 275 hk,

0 til ca. 560 kg.

tsvogn ses på de fire øverste billeder. Motoren er på 2416 ccm

V-form i 60%, Førmel 1 motoren er udlagt i V-form i 120” og altså

ne tyde på, at vi er på vej til boksermotorer. Vognens hjulophæng

erkonstruktioner fra 1959 og 60, Ferrari vil også benytte sidste års

sporisvogn med 315 hk fra 12 cylindre. Ferrari sportsvognenes

Jerfor blive fulgt med opmærksomhed i denne sæson.

sogn fra OSCA på Fiat 1500 basis, Under disse linjer og nederst th.

1600 ccm Osca motor på 110 hk v. 6.700 o. p. m.

               

  



 

   

Når man skal til at formindske det
skadelige rumfang i krumtaphuset, så
skal manførst og fremmest se på krum-
tappen, Den har enten afhalancerings-
huller — søm vi så på sidste gang —
eller den er forsynet med kuntravægte
der, uanset udførelsen, giver anledning
til forøgelse af krumtaphusets skadelige
rum. Endvidere vil mellemrummet mecl-
lem krumtap og krumtaphus give føor-
øget volumen i krumtaphuset ved større
afstand, og da dette mellemrum gerne
skulle reduceres, så kan det i mange
tilfælde kombineres med arbejdet på
krumtappen.
Den bedste måde til reduktion af det

skadelige rum er følgende metvde, der
tillige også er den vanskeligste, men
har den fordel, at den kan anvendes
ved alle krumtaptyper, idet man dæk-
ker kroppladerne med tynde cirkulære
aluminiumsplader af samme diameter
som disse,

Inden vi begynder at adskille krum-
tappen, er der imidlertid nogle mål, vi
først skal have taget, Først måles den
totale bredde af krumtappen — altså
målt fra ydersiden af den ene kroppla-
de til ydersiden af den anden — og
dette mål noteres op. Dernæst måles —
bedst ved hjælp af et spærmål — den
totale indvendige brødde af krumtap-
huset, idet der ikke tages hensyn til
eventuelle grater, støbelinner el. lign.
da disse senere skal fjernes. Forskellen
mellem disse to mål vi har taget, giver
det samlede luftrum, der er mellem
krumtaphuscts sider og krumtappens
kropplader. Dette mellemrum skal nu
formindskes mest muligt under hensyn
tagen til endeslør 0. lign. Når krum-
tappen igen er monteret og krumtap-
huset spændt sammen, skal krumtappen
have et endcslør på ca. 0,3 mm, ogend-
videre 1 der være ct mindre mel
tappen igen er monteret og krumtap-
hus på 0,3-0,5 mm i hver side, hvilket
der altså skal tages hensyntil, når man
bestemmer tykkelsen af udfyldnings-
pladerne. Nævnte tolerancer skal tages
medel vist forbehold, men kan i man-
gel af cksakte tolerancer fra fabrik an-
vendes.

Vi ser på et eksempel på en mindre
motor:
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Krumtappens totale bredde er målt
til 46,3 mm, medens den indvendige
bredde af krumtaphuset er målt til 50,1
mm. Det totale mellemrum bliver altså
50,1 — 46,3 = 3,8 mm, Sættes krum-
tappens maksimale endeslør nu til 0,3
mm, og det luftmellemrum, der skal
være mellem krumtap og krumtaphus
til 0,4 mmi hverside, så får vi, at den
samlede tykkelse af udfyldningsplader-

Fig 2b

0.04-0.06

Fig. 2a

0.52-0,55

  

 

 

 

TO-TAKTS
MOTORER

4. del:
krumtappen og

krumtaphuset

ne skal være: 3.8 — (0,3 + 0,4 — 0,4)
= 2,7 mm hvilket svarer til, at der i
hver side skal anvendes en pladetyk-
kelse på mm. En sådan pladcetyk-
kelse kan være vanskelig at fremskaffe,
men mankan så anvende et stykke fo-
lieplade på I. eks. 0,3 mmtykkelse og
der uden på anbringe en 1 mmplade,
og derved opnå den ønskede tykkelse.
Mellemrummet mellem krumtappens

   

  

0,05-0,07

  013- 016

 

     
    

  
 

 

Fig 2

>]

Fig. 2 viser den i teksten omtalte opstilling af måleure og pino!er, der skal anven-
des for opretning af en krumptap. I fig. 2a ligger tolerancen for hvert enkelt
måleur inden for det tilladelige på 0,03 mm, men ser man på deres samlede tole-
rance, så er den 0,52 — 0,13 = 0,39 mm, aliså langt over de tilladte 0,05 mm.
I fig. 2b ser man en meget fin indstilling af krumtappen, idet hvert enkelt måleur
ikke har større udsving end 0,02 mm, og den samlede tolerance er 0,07 — 0,04 =
0,3 mm, hvilket vil være under den maksimalt tilladte tolerance.



 

Figi

På fig. 1 ser man, hvorledes udfyld-
ningsskiver og udfyldningsring om selve
svingvægtene vil reducere det skadelige
rumfang i krumptaphuset.

to kropplader skal også reduceres, men
her sætter plejlstangsskaftets bredde en
grænse for, hvor tyk en plade man kan
anvende. Af plade af de beregnede tyk-
kelser skærer man nu de nødvendige
rondeller, og i de røndeller, der skal
anbringes yderst på krumtappen bores
hul for akslen således, at pladen lige
kan presses på plads, medens der i de
plader, der skal anbringes på de ind-
vendige sider af krumtappen bores hul
af cn sådan størrelse, at plejlstangens
nederste øje ikke kan komme1 klemme.
Pladernes fastgørelse til selve kroppla-
derne sker ved hjælp af undersænkede
skruer, hvis hoveder bliver låst med
kørneprikker efter fastskruning. Det
skal påses, at skruehovederne ligger i
plan medfladerne, og er dette ikke til-
fældet, må manhavefati filen og fjer-
ne det overflødige af skruerne, men der
skal dog være mulighed for at fastlåse
skruerne med kørneprikker,

Det er ikke alene mellem krumtap-
pens sider og krumtaphuset, at der er et
skadeligt rum, vi skal have reduceret,
det samme gør sig gældende mellem
krumtap og krumtaphusets bund, og er
krumtappen forsynet med svingvægte,
så skal manikke fastskrue udfyldnings-
pladerne søm ovenfor beskrevet, men
gå frem efter følgende metode.
Ligesom før udskæres det nødvendige

antal rondeller, og disses yderdiameter
skal svare ganske nøje til kropplader-
nes (svingvægtenes) hjul for henholds-
vis aksel og søle bores således, at pla-
derne kan anbringes. Til hver krumtap-
plade skal der nu fremstillet en ring i
aluminiumplade, og ringbredden skal
være lig med kroppladens bredde plus
tykkelsen af en indvendig og en ud-
vendig afdækningsplade, medens vi skal
måle os frem (il ringtykkelsen, idet
krumtaphusets indvendige diameter mi-
nus kroppladens diameter 1 1 mm gi-
ver det mål, der er til rådighed, og
halvdelen af dette mål er lig med ring-
lykkelsen. Ringens indvendige diame-
ter skal være 0,05-0,2 mm mindre end
kroppladens udvendige diameter såle-
des, at ringen eller opvarmninglige
kan presses ind over kroppladen og
derefter krympe fast på denne. Afdæk-
ningspladerne anbringes nu på plads og
hæftes til den påkrympede ring med
svejsning langs hele omkredsen. Svcjs-
ning i aluminiumsplade foretages let-

  

test som (Jastolin-lodning, der ikke ale-
ne er meget let at udføre, men også
holder særdeles godt. Svejsekanten af-
rettes nu med smergellærred, pudses og
poleres.
Inden man begynder at adskille en

krumtap, må man undersøge, om man
er i besiddelse af det nødvendige værk-
tøj for samling af krumtappen, eller
har mulighed for at benytte sådant
værktøj.

Til adskillelse og samling skal man
først og fremmest anvende en dorn-
presse eller hydraulisk presse, og der-
næst skal man have det nødvendige
måleværktøj. Skal man adskille en
krumtap, så presser man først krumtap
sølen ud af den ene krumtaphalvpart
og derpå presses den ud af den anden.
Pas på nålerullerne og eventuelle ski-
ver, der kan være anbragt på begge si
der af rullerne. Sølen må ikke presses
igennem plejlstangslejet. Når krumtap-
pen er adskilt, vil det være passende al

se på plejlstangen, idet den skal pole-
res op således, at dens overflade bli-
ver fuldstændig blank og glat. Nogle
vil måske spørge om, det er nødvendigt
og hvilket formål det tjener. Hertil er
at sige, at en plejlstang der cr blevet
poleret og altså har fået fjernet alle
grater, støbefinner og lignende samt
fået rundet overgangen mellem skaft og
henholdsvis plejlstangsøje og plejl-
stangshoved vil have en væsentlig stør-
re styrke end en rå plejlstang, og den
vil derfor være i stand til at tåle de
større accelerations- og  piskningspå-
virkninger, den kommer udfor i en tu-
net motor. Når man polerer en plejl-
stang, vil der være væsentlig ringere
sandsynlighed for kærvvirkningsbrud,
og da et brud altid vil opstå i forbin-
delse med en kærveller cen revne, har
man førhalet tidspunktet for brud ved
den omtalte polering. Én sådan pole-
ring skal udelukkende foretages med
smergellærred eller carborundum, og

 

CITROEN

ID 19 luxe kr. 26.241.—

ID 19 Confort kr. 28.250.— 

-honnør for dembegg HE

 

excl. leveringsomkostninger
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AUTOMOBILES CITROEN A/S - KØBENHAVN. - ÅRHUS

Udstilling:

Vester Farimagsgade 21

Telf. MI 38 14 - 38 29  
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TUNING
kun ved fjernelse af støbefinner0, lign.
må der anvendes en fil således, at kun
et absolut minimumaf materiale bliver
fjernet.
Når manskal samle krumtappen, så

samles plejlstang med leje og søle først,
og derpå presses sølen først i den ene
krumtaphalvpart og dernæst i den an-
den. Derefter kontrolleres det, at plejl-
stangen går megetlel rundt lejet, uden
al der dog er slør. Nu skal man til den
vanskeligste del af arbejdet, nemlig op-
retning af krumtappen, og hertil skal
man anvende to måleure samt mulighed
for al spænde krumtappen op mellem tv
pinoler, se fig. 2. Når man holder i
plejlstangsøjet og drejer krumtappen
rundt, må akslen ikke slå, og ved hjælp
af to måleure, der er monteret på ct
fast underlag og med følerne anbragt
på de steder af krumtappen, hvor lejer-
ne er anbragt, kan man nu kontrollere
og måle udslaget. Den tolerance, der i
de fleste tilfælde kantillades - alt er jo
afhængig af målene fra hver enkelt fa-
brik - er et udslag på hvert ur på mak-
simalt 0. 03 mm og på begge ure tilsam-
men mn. Er udslagene på urene
større, kan man forsigtigt slå på den
ene kontravægt og derved dreje den
ene akselhalvpart 1 forhold til den an-
den, men kun ved forsøg kan man nå
frem til den førstnævnte nøjagtighed.
Er manikkei besiddelse af ovennævnte
værktøj, skal man under ingen omstæn
digheder gå i gang med at adskille en
krumtap.

Formindskelsen af det skadelige rum
i krumtaphuset bevirker som tidligere
beskrevet, at såvel over- som under
i krumtaphuset forøges, og for at
sig en fuldstændig tætning mellem tæt-
ningsringe (simmerringe) og krumtap,
skal løbelladerne på krumtappen pole-
res. Overfladen på krumtapakslen, hvor
simmerringen dannertætning, skal være
fuldstændig glat og rund, og overflade-
ruheden skal helst holdes nede på ca.
0,002 - 0,005 mm. Ved sammelejlighed
kan man passende se simmerringene
efter og kontrollere, at deres læber er
skarpkantede og hele, og er dette ikke
tilfældet. så må de udskiftes. Husk iøv-
rigt, at kuglelejer og simmeringe ikke
må slås ud af et krumtaphus i kold til-
stand - manskal altid varme krumtap
huset op - eventuelt over et gasblus -
og ved forsigtigt at slå krumtaphuset
modct stykke træ, vil kugleleje og sim-
merringe falde ud. Ved montering gæl-
det ligeledes, at man aldrig måslå leje
eller simmerring i et koldt krumtaphus,
det skal opvarmes inden monteringen.
Vi skal lige se lidt mere på simmerrin-
gene. Ved udskiftning af simmeringene
så bør man kun anvende de ringe, der
leveres fra den pågældende motorfabrik
idet simmerringe med samme mål f. eks.
20 x 35 X 7 kan leveres medforskellige
fjederspændinger. Forlille fjederspæn-
ding giver utæthed, idet simmerringen
ikke kan holde til det tryk eller uum,
der opstår i krumtaphuset, medens en
simmerring med forstor (jederspænding
ret hurtigt vil blive slidt på den skarp-
kantede læbe meddet resultat, at også
denne simmering bliver utæt. Vi skulle
nu være færdige med krumtapakslen og
den tilhørende plejlslang og simmer-
ring og vil i næste afsnit beskæftige os
med selve krumtaphuset.

Neco de Mus.
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TULPEN RALLY
fortsat fra side 20

må de små vogne formodes at være rin-
ge stillet ved udregning af generalklas-
sement. Det har man forsøgt at råde bod
på ved at indføre en i første omgang be-
snærende placeringsmetode. Ethvert
holds strafpoints udtrykkes som ct pro-
centtal i forholdtil klassens gennemsnit,
der er baseret på de tre klassen bedst
placeredes antal strafpoints. Man kan på
forhånd indse, at der for hver enkelt
klasse bliver mindst en og højst to un
der 100 %o, og det gør jo systemet lidt
stift, idet procenttallet alene afgør ge-
neralplaceringen. Man kunne ønskesig,
at gennemsnittet var baseret på en vis
del af de startende i cnklasse, f. ex. 1/3
eller halvdelen.
Det bedste danske resultat i Tulpen

Rally opnåede Jørgen Nielsen/Vagn
Dami 1958, da de vandt klassen 1300-
1600 ccm og blev nr. 6 generelt. Igen i
år kan vi sikkert vente danske »rally-
fans« i dette kontante og velarrangere-
de løb, hvor man i modsæining til an-
dre mere publicity prægede rallies del-
tager for at køre rally. obo

  

Nyt fra O-løb, P-løb, Rallies
fortsat fra side 21

Dansk Automobilsports Union afhol-
der i dagene 23. april og 6.-7. maj
kursus for løbsledere (O-løb) i hen-
holdsvis København og Århus. Program-
met er omfattende, og kursus skulle ikke
efterlade mange ledermæssige O-løbs-
problemer uløste. DAU- og DMU med-
lemmer med deres klubs anbefaling kan
deltage, og deltagelse er for øvrigt
vederlagsfri. Der både bør og vil blive
fuld tilslutning, tør manvist roligt sige.

   

 

 

Aj mange kommendeløbskal vi lige
omtale det, som Esbjerg Motor Sport
afholder den 15. 4. På 90 km har løbs-
ledelsen koncentreret pålideligheds-, ori-
enterings- og specialelape samt afslut-
tende hastighedsprøve på klubbens egen
bane, Korskrobanen, der også cr start og
mål. FART & FORMhar støttet, og
løbsledelsen vil udnytte sin følgende
økonomiske uafhængighedtil at lave et
100 %0 arrangement og til at præmiere
ud over det sædvanlige.
 

PANHARD PL 17
hullede grusveje. Almindelige store og
små ujævnheder absorberes fortrinligt.

Retningsstabiliteten er så god, som
den kan være, og det synes også at
gælde ufølsomheden over for sidevind.
selv om der ikke varlejlighed til at
undersøge det i andet end almindelig
blæst. Rattet ligger fuldstændig stille 1
hånden, og vognen følger al sig selv
en snørlige kurs på lange, rette stræk.
En kørehastighed på ægte 120-130 km/t
føles således i alle henseender naturlig
og behagelig, og kun lidt vindfløjt
sladrer om farten.
Bremserne er kraftige og påvirkes

ikke mærkbart af hård brug, idet trom-
lerne er af letmetal og forsynet med

eribber, De har god gradvis virk-
ning, men kan dog fornemmes lidt rå
Håndbremsen virker på forhjulene.

Kørestillingen er god i et forholdsvis
lavt sæde med ret skråtstillet ryglæn.
Rattet sidder dog lidt højere end nor-
malt og vil muligvis forekomme at væ-
re for tæt på kroppen for korthenede
bilister. Alle instrumenter og kontakter
er samlet i en kraftig konsvl omkring
ratstammen, og indretningen forekom-
meri det støre hele at være fornuftig.
Den kombinerede lys-, nedblændings-,
blinklys- og hornkvntakt er dog tem-
melig forvirrende, idet man som regel
kommertil at betjene den på mindst én
måde mere endtilsigtet - så man [. eks.
viser af til bøjre samtidig med, at man
blænder ned. Den lyse konsol reflekte-
res ret kraftigt i forruden.

Instrumentudstyret omfatter speedo-
meter, amperemeter, benzinstandsmålcer,
kilometertæller, triptæller og kontrol-
lampe for olietryk, og instrumenterne
er letoverskuelige og -aflæselige.

Udsynet ér usædvanlig frit i alle
vinkler bagud, hvilket bl. a. er en stor
behagclighed ved udkørsel på motor-
vej. Forrudesprosserne kunne til gen-
gæld ønskes lidt smallere. Vindspejls-
viskerne arbejder normalt, men usym-
metriske bevægelser har muliggjort stor
overlapning. Det indvendige bagspejl er

 

 

fortsat fra side 29

konvekst og suppleres med et plant ud-
vendigt spejl.

Standardudstyret omfatter en tredelt
hylde under hele forpanelet med laag
for hver sektion, spejl med tilhørende
lille lampe i solskærmen foran passa-
geren, lommer i begge fordøre, loftlys
i begge sidev, askebæger i forpanelet og
på bagsiden af forsæderyglænet. Bag-
sæderyglænct kan lægges forover og er
plant på bagsiden således, at bagvog-
nen kan udnyttes til bagage evt. i for-
længelse af bagagerummet, da der in-
gen yderligere skillevæg er mellem
bagsæde og bagagerum. Mellem bag-
sæde og bagrude er der i øvrigt cen
bred, let forsænket hylde, som kan
bruges til småting.

Vejret var meget mildt under prøve-
kørslen, og der var derfor ikke lejlig-
hed til at prøve varmeanlæggets ellek-
tivitet.
Panhard er hidtil kun taget til Dan-

mark i Tigre-versionen, men leveres i
Frankrig normalt med motøren tunet
til en noget lavere effekt på 42 DIN-hk,
som ydes ved 5300 0/m. Denne stan-
dardudgave af PL 17 er monteret med
almindelige dæk.

Benzinlorbrugstallene for standard-
modellen er af The Autocar's prøvestab
målt til 17,6 og 5 km pr. liter ved
henholdsvis 80 og 112 km/t på planvej,
og forbruget ved konstante hastigheder
kan erfaringsmæssigt formodes at være
praktisk taget det samme for Tigre,
idet tuning af en motor sædvanligvis
kun medfører øget benzinforbrug gen-
nem kraftigere accelleration. I hvert
fald kan det umiddelbart fastslås, at
Panhard PL 17 blandt sine mange dy-
der også tæller et beskedent benzinfor-
brug.
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EN HØJT UDVIKLET MOTORFREMSTILLET HOVEDSAGELIG I ALUMINIUM

Rons Røoyce's vidtrækkende produk-
tion, der omfatter biler, bilmotorer,
flyvemotorer og stationære anlæg, bærer
et umiskendeligt præg af at have under-
gået et intensivt udviklingsarbejde in-
dentilblivelsen, og selv om det næppe
er rigtigt, som spøgefugle ynder at på-
stå, at fabrikken overhovedet ikke har
en konstruktionsafdeling, men kun ar-
bejder med forsøgsafdelinger, cer der
dog så meget sandt i denne påstand, at
forsøgsarbejdet i dette firma er sat i
højsædet, idet Rolls Royce har forholds-
vis flere folk beskæftiget i disse special-
afdelinger end noget andet engelsk fir-
ma i denne branche.

Dette faktum har bevirket, at Rolls-
Royce's produkter gennemgår stadige
detailændringer, uden at dette giver an-
ledning til større slag på reklametrom-
men, ligesom radikale konstruktionsæn-
dringer sker uregelmæssigt - tilsyne-
ladende uden forbindelse medudviklin-
gen inden for de øvrige producenter i
samme branche.

  

V8-motoren afløser den 6-cylindrede
En af Rolls-Royce's nyeste frembrin-

gelser er den store V 8-aluminumsmo-

V 8-konstruktionen giver en høj, kort og megetstiv cylinder-
blok. Knastakslen løber i hvidtmetallejer.

Forbrændingskamrene er fuldt bearbejdede, og tændrørs-
gevindet er skåret direkte i aluminiumsgodset.

tor, der skal afløse den tidligere benyt-
tede 6-cylindrede motor i alle firmaets
modeller. Begrundelsen for modelskiftet
skal hovedsagelig ses i dette firmas
krav om lydløs og vibrationsfri motor-
gang. Når kravene til disse motoregen-
skaber er så vidtstrakte som tilfældet
er her, kommer der et tidspunkt, hvor
en hidtil anvendt grundtype ikke mere
kanbringes til at opfylde fordringerne,
når der samtidig skal tilgodeses ønsker
om stadig større motorkraft. Dette gæl-
der især, når der som her er tale om en
meget stor 6-cylindret rækkemotor.
Den oprindelige 6-cylindrede  kon-

struktion cer mere end 20 år gammel,
idet det grundlæggende konstruktions-
arbejde fandt sted i 1939. I Silver
Wraith-modellen i 1946 anvendtes mo-
toren første gang, og den havde da et
slagvolumen på 4256 cm? med boring
og slaglængde på henholdsvis 89 og 114
mm.I årene, der fulgte, undergik mo-
toren adskillige detailforbedringer: I
1951 blev gliderdiameteren forøget til
92 mm, og denne udvikling fortsattes i
1955, hvor boringenblevsat op til 95,25
mmog slaglængdentil 114,3 mm - sva-
rende til ct slagvolumen på 4887 cm,

  

   

Særpræget ventilarrangemenl
Den 6-cylindrede motor havde Rolls-

Royce's særprægede ventilarrangement
med hængende indsugningsventiler (top-
ventiler) og lodretstående udstødsventi-
ler (sideventiler). Da motoren komfrem.
indebar det F-formede forbrændings-
kammer, der muliggjordes ved dette
ventilarrangement, store fordele, når
kompressionsforholdet ikke skulle være
større end de her ønskede 6,4 : 1. For-
brændingskammeret blev kompakt, og
indsugningskanalerne kunne få en hen-
sigtsmæssig udformning medlav strøm-
ningsmodstand.

I 1955 blev Rølls-Royce's ingeniører
klare over, at der måtte sættes ind på
at udvikle en helt ny motortype. Den 6-
cylindrede types slagvolumen kunne
ikke forøges, uden at motorens længde
blev større, og længdeførøgelsen gjorde
det meget vanskeligt at konstruere cy-
linderblokken så solid og stiv, at vibra-
tioner kunne undgås.

Disse overvejelser viste klart henimod
en løsning med enV8-type, idet bygge-
længden her er kort, og konstruktionen
alene på grund af cylinderblokkens ud-
formning giver stor stivhed. Styrkefor-



 

Venstre: Ventildækslet aftaget for at vise vippearmsmekanismen. Der benyttes kun én fjeder på hver ventil. Det automa-
tiske chokesspjæld i midterrøret er vist i delvis bukkettilstand.

Højre: Krumtappenhar 4 slag, og den er lejret i 5 hovedlejer. Man ser fordelingen af kontravægte, og de to forreste
plejlstænger er monteret.

øgelsen er så betydelig, at den mulig-
gjorde en udstrakt anvendelse af alu-
minium, således at vægtforøgelse kun-
ne undgås, selv om slagvolumenet blev
større,

6,23 liter slagvobamen
Ved overgangen til V 8-typen er cy-

linderdimensionerne forøget meget be-
tydeligt, idet slagvolumenet cer sat op
fra 4887 cm? til ikke mindre end 6230
cm2, og da det samtidig fremgår, at den
nyc motor er droslet ret kraftigt ned i
indsugningssystemet, således at den af-
givne literydelse er beskeden, er det ty-
deligt, al man har ønsket at fremstille
en motor, der i lang tid fremover kan
imødekomme udviklingens krav omfor-
øget effekt uden radikale ændringer i
dimensioner og opbygning.

Cylinderdimensionerne cer typisk
»overkvadratiske« med cn diameter på
104,1 mm og cn slaglængde 91,4 mm
- svarende til et cylinder/slaglængde-
forhold på 0,88 :1. Der ligger utvivl-
somt meget dybtgående overvejelser
bag dette dimensions-valg. Den korte
slaglængde gør det muligt at holde mo-
torens udvendige breddemål nede på
rimelige værdier, hvilket ellers er svært
på en V8-motor med 90" vinkel mellem
cylinderrækkerne. Dette forhold er sand-
synligvis også begrundelsen for anven-
delsen af meget korte plejlstænger, idet
disse kun måler 165 mm mellem centre-
ne. Forholdet mellem plejlstangslængde
og slaglængde bliver derved 1,805, hvil-
ket er relativt lavt selv efter moderne
praksis, men da plejlstangsforholdet
især har indflydelse på størrelsen af en
motors uafbalancerede kræfter af 2. or-
den, får dette ikke større indflydelse
her, fordi cen V-motør med 90?-vinkel
ikke har frie kræfter af 2. orden, såle-
des at plejlstangens vinkelændringer
under omdrejningsbevægelsen ikke får
nogen betydning.

  

 

   

Højt omdrejningstal
Den korte slaglængde og deraf føl-

gende relativt lave stempelhastighed
muliggør anvendelsen al høje omdrej-
ningstal, og selv om der ganske vist
ikke er frigivet nærmere data for mo-
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toren, kan det dog fastslås, at f. eks.
5000 o/min kun svarer til en middel
stempelhastighed på 15 m/sek.
Den største fordel ved den relativt

store cylinderdiameter er dog mulighe-
den for at placere ventilerne side om
side i topstykket, samtidig med at der
kan udformes et i forbrændingsteknisk
henseende meget hensigtsmæssigt for-
brændingskammer. Hver ventil kan for-
synes med en separat kanal, og den ri-
gelige plads tillader store kølevands-
Åbninger omkring hver kanal og den
del af forbrændingskammerets vægge,
der berøres af de varme gasarter.
Motorens opbygning er meget enkel -

sandsynligvis for at gøre bearbejdnings-
processerne så ligetil som mulige. Cy-
linderblok og krumtaphus udgøres af et
enkelt stykke støbegods, og de to top-
stykker er ens, således at de kan byttes
fra side til side. Fordækslet er to-delt,
og for første gang noterer man sig cn
Rolls-Royce motor med et bundkar af
presset stålplade.

Plejlstængerne er anbragt side om
side på de fire plejlstangssøler, og de
to cylinderrækker er derfor forskudt
en smule i længderetningen i forhold
til hinanden. Den højre cylinderrække
- mærket »A« - er den forreste, medens
den venstre (»B«) begynder ca. 25 min
længere tilbage. Cylinderafstanden er
ens mellemalle cylindre - 121 mm.

Cylinderdiameteren er 104 mm, og
pakningsarcalet mellem to nabocylindre
bliver derforrelativt lille. Målt i radial-
retning er afstanden mellem de to cy-
dre kun 8 mm, mencylindrenes tvp-
flange ligger 0,1 mmover cylinderblok-
kens plan. Toppakningen er udformet
som en korrugeret stålplade. De løse
foringer, der holdes på plads af topbol-
tene, hviler ligeledes på cn meget smal
reces, Den er kun 2,5 mm bred, men
takket være den store cylinderdiameter
bliver der alligevel et betragteligt areal
til at optage bolttrykket.

Derligger års erfaring bag disse kon-
struktioner. Rolls-Royce har her draget
nytte af erfaringer fra mange tidligere
bil- og flyvemotorer, og selv om andre
fabrikker ofte anvender væsentlig stør-
re (langearealer, mener Rolls-Royce's
teknikere, at dette let fører til uønske-
de bøjningspåvirkninger, der kan frem-
kalde blivende deformationer i de på-

 

   

gældende (langer. Efter Rolls-Roycc's
meningbyder en smal reces i forbindel-
se med en tyk flange (her omtrent 20
mm) på denstørste stivhed og soliditet.

Kølekappe
Stemplets tre kompressionsringe kom-

mer alle uden for vandkapppen, når
stemplet befinder sig i den øverste død-
punktsstilling ,og dette er et forhold,
der ofte har været genstand for stærk
kritik. Tænker man imidlertid proble-
met, nærmere igenncm, cr der ingen
grund til ængstelse. Den tid, stemplet
befinder sig i denne stilling, er ved
moderne, hurtigløbende motorer redu-
ceret til et minimum, og lages samtidig
aluminiumsblokkens gode varmeled-
ningsegenskaber i betragtning, er der
næppe tvivl om, at der også i dette om-
råde vil herske meget moderate tempe-
raturer.
Kølcvandstætningen omkringcylinder-

føringen udgøres foroven af en rund
gummiring, medens to gummiringe med
rektangulært tværsnil tætter forneden.
Alle tre ringe er anbragt i spor i cy-
linderblokken.

Krumtap
Krumtappener lejrel i 5 hovedlejer,

og alle lejepander er udført i stål med
belægningeraf blybronce. Hovedlejerne
har cen diamcter på 63,5 mm, og de før-
ste fire lejer er 27 mm brede, medens
baglejet har en bredde på 37 mm.
Der cer anvendt varmebehandlet, olie-

hærdet stål med en brudsstyrke på
65 kg/mm?til krumtappen, og krumtap-
stillingen er den sædvanlige med 90?
mellem slagene. Slag nr. 1 og 2 er pla-
ceret diamentralt modsatte, og de to
midterste har ligeledes en indbyrdes
vinkel på 180?, samtidig med at de er
forskudt 90? for yderslagene.

I en V 8-motor med den her nævnte
krumtapstilling findes kun én uafbalan-
ceret kraft - et kraftpar der tilsammen
udgør et drejningsmoment - og delte
kraftpar må afbalanceres med kontra-
vægte. Disse er anbragt på de yderste
krumtapslag, og krumtaparmene pådis-
se slag er derfor bredere end de øvrige,
idet de måler 26 mm imod 16 mm.

Fra hvert hovedleje føres smørcolien
op til de nærliggende plejlstangslejer
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3) »B«-række,
indsugning OR

Ø

b) Vandkappe

c) »A«-række,
indsugning

 

d) Øverste indsugningsdel

  

    

t) Kølevands-
thermostat

g) Nederste indsugningsdel

Venstre: Arrangementlejring af det todelte indsugningsrør med tilhørende
vandkappe.

Højre: De vigtigste komponenter i motoren. Den ret støre materialeklump
på plejlstangens lejeoverfald er bearbejdet og benyttes til afbalancerings-
formål.

gennem kanaler i krumtaparmene. De
tre midterlejer føder på denne måde
hver to plejlstangslejer, medens de
yderste hovedlejer kun smører et enkelt
hver. På plejlstangssølen føres olien ud
til lejet gennem en tværboring, der er
placeret ca. 10 mm fra lejets midte.
Plejlstangslejerne er 50 mm brede, og
diameteren er 44 mm.

Stempler og knastaksel
For at Ictte stemplerne og samtidig

skaffe plads til de relativt store kon-
travægté, er stemplernes »skørt« redu-
cerede mest muligt. Den nederste del af
stempelskørtet er skåret væk under stem-
pelpindene, idet denne del alligevel
ikke medvirker til at optage sidetryk-
ket. Stemplerne cr forsynet med tre
kompressionsringe, hvoraf den øverste
er forchromet, og en delt olieskrabering
- alle placeret over stempelpinden. Stem-
pelpinden cr af den hel-flydende type,
og grunddiameteren er 22 mm. Midt i
stempeltoppen findes en ret stor for-
dybning, der ved udlyldning muliggør
en eventuel senere forhøjelse af kom-
pressionsforholdet.

Knastakslen er lejret i spidsen af
»V«-et mellem cylinderrækkerne, og den
trækkes fra krumtappens forreste ende
ved hjælp af tandhjul med skråtskårne
tænder. Det store tandhjul på knast-
akslen er fremstillet af smedet alumi-
nium - et materiale der også anvend-
tes til den 6-cylindrede forgængers
kamhjul. Rolls-Royce er af den bestem-
te opfattelse ,at et tandhjulstræk kører
mere lydløst end kædetræk, og samtidig
er levetiden langt større. Nå delte store
tandhjul laves af aluminium, er det for
at holde de roterende masser så små
som muligt, idet dette også spiller en
væsentlig rolle for støjen. Hjulpladen
mellem nav og tandkrans er forsynet
med afribninger for at forøge stivhe-
den, og desuden undgås herved den
klingende lyd,, der ofte er knyttet til
anvendelse af tandhjul.

Selvjusterende ventilløflere
Aluminium har en temmelig stør var-

meudvidelseskoelficient, og dette nød-
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venddiggør anvendeslen afen cller an-
den førm for selvjusterende ventilløfte-
re. Et sådant arrangement hartillige
den fordel, at det tillader brugen af en
knastform med korte opløbskurver, så-
ledes at ventilens effektive åbningstid
kangøres større, ligesom accellerations-
påvirkningerne bliver mindre, Rolls-
Royce's konstruktion er baseret på en
type, der oprindelig blevlavet af Chrys-
les, og de første ventilløftere er da og-
så indført fra USA, medens produktio-
nen først senere vil blive påbegyndt i
England.

I selve ventilløfterhuset er der ind-
bygget et stempelarrangement beståcen-
de af et stempel med påkrympet leje-
plade for ventilens stødstang, indløbs-
ventil med fjeder og en kontraventil,
der pakker på et knivskarpt sæde. Olie-
tilførslen sker fra motorens smøresy-
stem, hvor olien ledes ud i et ringfor-
met rum i ventilløfterens lejehus. Her-
fra føres den gennem radiære kanaler
til endnu et ringkammer indvendigt i
ventilløfteren og videre gennemet hul
til stemplets indre.

Il den periode, hvor cylinderventilen
er lukket, kan olien strømme nogenlun-
de frit gennem kanalerne og gennem
kontraventilen i stemplets bund, således
at kammeret under ventilløfterstemplet
fyldes op. Olietrykket løfter derved
stempel og stødstang, hvorved et even-
tuelt ventilspillerum udlignes. Det »for-
spændingstryk«, der opnås, reguleres af
den olicstrøm, der passerer kontraven-
tilen og dennes åbningstolerancer, må
derfor kontrolleres meget omhyggeligt
inden fremstillingen.
Når knasten nærmersig, og cylinder-

ventilen skal til at åbne, er det første,
der sker med ventilløfteren, at olietil-
førslen afbrydes. Dette bliver tilfældet,
når stemplet er løftet så højt, at ring-
kammerets underste kant passerer over-
kanten i den tilsvarende rille i ventil-
huset, og da kontraventilen samtidig
klapper i, løftes stødstangen på denolie-
pude, der er indespærret i kammeret
underløftestemplet.
Det er af meget stor betydning for

ventilløfternes funktion, at olien er fuld-
stændig luftfri (ikke skummer), og for
at skabe sikkerhed herfor anvendes
smørcolic, der ledes fra systemet så nær 

op mod pumpen som muligt, d.v.s. fra
de to langsgående hovedkanaler i blok-
kens underste del. Samtidig cr den ind-
satshærdede trykplade i løfterstemplets
top forsynet med en fin gennemboring,
der tillader eventuelle luftblærer at und-
vige gennem den hule stødstang.

Topstykke
Topstykkerne er ligesom cylinderblok-

ken fremstillet 1 aluminium, og venti-
lernes støbejernssæder er presset fast i
godset. Forbrændingskamrene er næsten
rektangulære med ventilerne anbragt
side om side. Ventilstammen danner en
vinkel på 28? med cylinderens center-
linie. Der er et betydeligt klemareal på
begge sider af forbrændingskammeret,
og dette er arrangeret således, at de
hvirvler, der ved stemplets klemvirkning
opstår i cylinderindholdet hovedsageligt
rettes over mod tændrøret, der sidder
på topstykkets yderside - nærmest ved
udstødsventilen.
Tændrørene er gemt under udstøds-

manifvldet ,o0g det er ikke let at kom-
me til dem, når motorenerinstalleret i
chassiset. Udstødsventilerne arbejder i
broncestyr, og ventilerne er fremstillet
af specialstål (KE 965). Ventilernes
sædeflade og nederste del af stammen
er belagt med Stellit, og hele ventiltal-
lerkenen er dækket af et særlig beskyt-
telseslag.

Tænding og karburatorer

Motoren harfølgende tændingsrække-
følge: Al, Bl, A4, A4, B2, A3, B3, A2
d.v.s. at den ene cylinderrække har
tændfølgen 1432, medens den andenhar
1423, Der anvendes to 13/4" S.U. kar-
buratvrer, og indsugningssystemet er
konstrueret specielt til Rolls-Royce med
direkte henblik på at opnå den jævnest
mulige luftfordeling til de forskellige
cylindre.
De to karburatører sidder på tværs

midt over motoren, og de (0 sammen-
byggede (men dog adskilte) indsugnings-
rør er udformet i to lag, og betragtes
motoren ovenfra, ligger rørene fra den
højre karburator over den venstre kar-
burators rørsystem. Fra hver karbura-
tor fører to indsugningsrørtil ialt fire



 
 

 

 
 

     
Lufifilteret er hængslet på karrosseriet,
og det kan løftes op og fastgøres til
hjelmen under reparationsarbejder.

Denselvjusterende, hydrauliske ventil-
løfter er et fint eksempel på præcisians«
arbejde. Løfierens underflade, der træ-
der på knasien, er kurvet med en
radius på ca. 750 mm,således at løfte-
ren roterer under gangen.

cylindre, og rørføringen er således, at
yderste cylinder i den ene række og
den nærmeste midtercylinder i den an-
den fødes fra sammerør, og tilsvarende
for den anden karburators rørsystem
(se fig.).

Karburatorernes luftside er forbun-
det indbyrdes af et U-formet rør, og
midt i dette findes en elektrisk choker-
anordning til forbedring af kold-start-
egenskaberne. Den arbejder automatisk,
idet chokervirkningen reguleres fra en
thermostat i det ene udstødsmanifold,
og gennem et stangtræk overføres re-
guleringsbevægelserne til SU-karbura-
torens chokeranordning.
Det lange kombinerede luftfilter og

lyddæmper er anbragt oven på imoto-
ren, Det er skruet fast med en vinge-
skrue, men da forbindelsen med moto-
rens luftindtag udgøres af en blød
slange, kanfilteret løftes op og fastgø-
res til motorhjelmen ,når der skal ud-
føres justeringsarbejder på motvren.

Kølevandssystem
Motorens hjælpemaskineri trækkesfra

et 4-sporet køleremstræk, hvis remskive
er anbragt på krumtappens forreste en-

 

de. To af de fire smalle remme cr ord-
net i et »trekants«-træk, således at
vandpumpe og den påbyggede ventila-
tor og oliepumpetil servostyretøjet dri-
ves al samme remmc. De to yderste
kileremme trækker dynamoen, der er
anbragt øverst på motoren, og er vog-
nen udstyret med klimaanlæg, bliver
dette anlægs kølckømpressor også truk-
ket herfra.
Vandpumpen har tv afgangsrør, og

vandet trykkes herfra ud i tværgående
rør, der fører kølevandet ind i den øver-
ste del af hver af de to cylinderræk-
ker. Vandet strømmer op i topstykker-
ne gennemtre relativt små huller, så-
ledes at kølevandet rammer topstykket
omkring udstødsventilerne med stor ha-
stighed og dermed bedre køleevne. I
afgangssiden deles systemet op i to
grene, idet der findes et afgangssted
mellem hvert topstykkes indsugnings-
kanaler. Herfra føres kølevander gen-
nemindsugningsmanifoldets vandkappe,
hvorved indsugningsluften bliver for-
varmet, og derefter passeres kølevands-
thermostaten, der er forbundet med
vandpumpens indsugningsåbning.

Alle de støbte overflader, der om-
skylles af kølevandet, er elektrolytisk

  

 

beskyttet for at hindre korrosion, og
cylinderforingerne er af samme grund
lakerede på ydersiden.

 

Motorens dala
Motorog gearkasse vejer ialt 400 kg,

og dette er 5 kg mindre end dentidli-
gere 6-cylindrede udgave. Det har så-
leds ikke kostet merc vægt at forøge
motorens slagvolumen med 27%, og da

motorens totallængde er stærkt formind-
sket, er de tekniske fordele indlysende,
selv om de selvfølgelig cr opnået på be-
kostning af en forøget motorbredde.
Men Roalls-Roycc's biler er dog til-
strækkelig brede til, at dette forhold
ikke skaber problemer.
Blandt Rolls-Royce's mange særpræ-

gede traditioner hører også, at motor-
effekten aldrig angives. Spørgsmålet om
»hvor mange hk motoren udvikler« be-
svarcs kort og godt med et »nok!«, men
da det sandsynligvis har nogens inter-
esse (også ikke-købere!), kan man jo
prøve at skønne lidt. Undersøger man
den gamle 6-cylindrede 4,8 liter-motors
indsugningskanaler og -ventiler, kan
man udfra de beregnede lufthastighe-
der med nøgen sikkerhed fastslå, at

 

Motor:

Cylinderantal: 8 i V-form,
Boring og slaglængde: 104,44 X 91,44 mm.
Slagvolumen: 6230 cm?.
Ventilstilling: Topventilet med hydraulisk løfter.
Kompressionsforhold: 8,0 :1
Karburator: 2 stk. SU, 1 13/4”.
Benzinpumpe: 2 stk. SU, elektriske og uafhængige af motor.
Tankindhold: 105 liter.
Smøreolieindhold: 7 liter.
Oliefilter: Gennemstrømningsfilter.
Kølessytem: Centrifugalpumpe og ventilator.
Batteri: 12 volt, 65 ampéretimer.

Transmission: Phantom V

Automatik: Vædskekobling. 4 fremadgående gear med rat-
skifte. Totale udvekslingforhold:

 

BEN 25 3,89
i Be 5,64
2.gear . 10,23
l.gear . 14,86
Bakgear .. 16,72
Bagaksel 3,89:1

 

TEKNISKE DATA

Chassis:

Bremse: for: Hydrauliske med servo.
bag: Hydraulisk-mekaniske med servo.

Tromlediameter: 290 mm.
Affjedring: for: Uafhængig, skruefjedre, krængningsstabi-

lisator.
bag: Assymetriske bladfjedre.

Støddæmpere: Hydrauliske, indstillelige bagtil.
Hjul: Stålpladehjul.
Dækstørrelse: 8,90 X 15
Styretøj: Snekke-tap med hydraulisk servo,
Rat: Tre rat-eger.

8,20 X 15.

Ratomdrejninger fra side til side: 4,25.
Silver Cloud

Akselafstand
Sporvidde: for:

ba
Totallængde.
Bredde ...
Frihøjde
Vendediameter

Vejledende dimensioner:

 

  

  

Phantom V Silver Cloud

368 cm .. 321 cm
185 gø 147 +
1625 sy —— 7152 4
6045 » .. DS8 ms
200,6 » 190 5%
18,4 » 17,8
14,9 m 12,7 m
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ROLLS-ROYCE V8

denne motor har udviklet mellem 182
og 185 hk.
Den nye motor har trods det væsent-

lig større slagvolumen kun to 17/4" kar-
buratorcr, og sammenlignes dette med
den gamle types betydeligt mere ud-
viklede karburatorsystem, er det næppe
helt galt, at den nye V-8 sandsynligvis
udvikler en effekt på omkring 210-
220 hk.

   

Rolls-Royce -

bilernes konge?
Når man nuhar læst lidt om vel nok

verdens mest berømte bilmærke, vil
man let komme ind på spørgsmålet:
Hvad er det, der har gjort denne bil
berømt? Er den virkelig så enestående,
at den fortjener betegnelsen »Bilernes
Konge«, eller beror det hele på et dyg-
tigt reklametrick?
Udkomdette blad i England, skulle

vi nok lade være at prøve at besvare
sådanne spørgsmål, for alene at frem-
sætte det ville sandsynligvis blive be-
tragtet som noget nær en fornærmelse

af det engelske imperium, og alt hvad
der er engelsk, og reaktionen ville give
sig føleligt udtryk i et pludseligt og
kraftigt abonnementfrafald. Da vore
abonnenter i England imidlertid er ret
fåtallige (1), vover vi at berøre pro-
blemet.

Endel af Rolls-Royce-myten må gan-
ske givet skrives på den psykologiske
side af regnskabet. I en verden fuld af
strømlinede konstruktioner og især i en
branche sombilbranchen, hvor det ene
outrerede påfund afløser det andet -
og har gjort det i årevis - virker det
chukerende at møde ct stokkonservativt
bilfirma, der - ofte alene af principielle
grunde - hager sig fast i fortiden (i
hvert fald hvad udseendet angår) og
som kun nødtvungent tager hensyn til
tidens fremskridt. Hertil kommer, at
man simpelthen ved at holde vognens
pris i en så høj klasse, at kun de færre-
ste kan betale den, automatisk får en
kundekreds, der ifølge erfaringen har
stor reklamemæssig virkning.

Disse ting er dog rent fiktive forhold,
Rolls-Royce har verdens fineste kunde-

 

service, og der er i virkeligheden livs-
varig garanti på vognen - også enting,
der er medvirkende til at styrke vog-
nens renommé for at være i særklasse.

Ser man rent tcknisk på vognen, ud-
mærker den sig for så vidt ikke sær-
ligt. Det er godt arbejde, men ofte er
konstruktionerne mere indviklede end
nødvendigt, og den håndværksmæssige
præcision er såmænd ikke megetstørre,
end man finder den på dyre seriebyg-
gede vogne som f. eks. Cadillac.

IIcmmeligheden hag  Rolls-Royce's
uomtvistelige holdbarhed og driftsikker-
hed skal sandsynligvis søges i det for-
hold, at køretøjets vægt ikke har spillet
den støre rolle for kvnstruktørerne. En
Rolls-Royce vejer ca. 2400 kg, og når
manfår lov at putte så meget jern i en
bil, kan alle påvirkninger holdes på
moderate værdier, og forsynes vognen
så samtidig med en stør, men ret lavt
ydende motor, skal resultatet blive: so-
liditet og driftsikkerhed.

Ogsolid cr en Rolls-Royce! Der kører
stadig utallige eksemplarer rundt med
op til 40 år på bagen, men dette gæl-
der ugså vogne som Ford T,så forkla-
ringen på det [antastiske renommé må
tøges et andet sted, og mon ikke man
kommer sandheden nærmest med de
mere psykologisk prægede argumenter?

 

 

Læs om BMW 700
i næste nummeraf Fart & Form
Se og prøv BMW 700 nu... hos

Bede. Larsen
Auto- og Motorcykelforretning

Tømsgaardsvej 32, København NV, tit. Ægir 9903  

Læs om BMW 700
i næste nummeraf Fart & Form
Se og prøv BMW 700 nu... hos

Bede. Larsen.
Auto- og Motorcykelforretning

Tomsgaardsvej 32, København NV, tlf. Ægir 9903 

Læs om BMW 700
i næste nummeraf Fart & Form
Se og prøv BMW 700 nu... hos

Bedre. Larsen
Auto- og Motorcykelforretning

Tomsgaardsvej 32, Købennevn NV, tlf, Ægir 9903  
 

 
 

Forsikret rigtigt - er meget vigtigt …

Hovedkontor: VESTERGADE 98 - ODENSE

er De altid sikker

på en god dækning

- TELEFON 114715   
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Vil De i år, på én nat, opleve noget helt usædvanligt og eksklusivt, så skal De flyve
med Finnair til Midnatssolens land op over den nordlige polarkreds, og opleve en
midsommernatsdrøm, så eventyrlig at skue, at det bliver Deres livs største oplevelse. -
Flyveturen foregår med den topmoderne »Convair Metropolitan«, som på udturenflyver
Dem hen over Europas største søområde. På tilbage-turen passerer De hen over Vest-
Laplands højdedrag og ned langs den Botniske havbugt.

FINLAND

  
ME SÆJ/VAVÆTIR

Der bliver ophold i Rovaniemi, Laplands hovedstad, hvor cocktails
serveres for selskabet. Små veltilrettede måltider og drinks serveres om
bord. - I danske kroner bliver prisen alf incl. (også med sight-seeing)
kr. 564,- fra Helsingfors. Fra København er der daglig 2 gode forbin-

delser med Helsingfors. - Tal med Deres rejsebureau om arrangementet af

alle tiders flyveoplevelse.  
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barmen,

D« er synd og skam, danskerne ikke kender noget sær-
ligt til Finland.

Smart sagt enhver dansker med respekt for sig selv har
været i det sydlige udland og dyppet tæerne i Middelhavet
eller ladet Mallorcas bagende sol give sin hud lige netop
den kulør, som får én til at huske en af danskernes ynd-
lingsforsyndelser: brunede kartofler.

Enstadig strøm går sydpå mod det fremmedartede, det
særprægede, som vi mener kun kan findes i de latinske
lande. Og så er der heroppe i vort eget godt, gamle Nor-
den et land så fremmedartet og smukt, at dets lige ikke
findes mange steder. Og det består vel at mærke ikke alf
halvdøde turistkulisser — det er ægte og levende.

Finland har mange ting at byde på, Det er blot de færre-
ste, der ved det.
Hånden på hjertet — hvad kenderDetil Finland og fin-

nerne? Gamle geografibøgers ammestuehistorier om, at
hverandenfinne har en dolk klar i ærmet, og at den andel
halvdel drikker sig fra vid og sans i træsprit, er vi vel efter-
hånden holdt op medat fæstne lid til. Vi ved, finnerne er
Iremragende sportsfolk, specielt inden for atletik, vi har
gennem Gunnar-Nu-Hansens fodboldrepartager fået begre-
bet: det finske SISU terpet ind i knolden (SISU er kort
og godt det specielle for finnerne, at de bliver ved med at
kæmpe længe efter, at de fornuftigvis burde have indset,
at de var slået. Det var denne sære, tåbelige egenskab, der

Til højre ser De Riksdagshuset i Helsinki. Den storslåede
søjlefacade giver et godt billede af en linie inden for finsk
arkitektur: den klassisk betonede, som man træffer mange
eksempler på i Helsinki. På tegningen ser De indsejlingen
til Helsinki, med domkirken som det naturlige midtpunkt.

 

FINLAND
- de 60.000 søers land

gjorde, at de gentagne gange slog os!). Der var også noget
med en olympiade tor et par år siden, og så — ja, så ved
man, at finnerne nærmest cer cen slags mongoler. De fleste
danskeres viden holder vist op her.
Og det sidste er i øvrigt ikke engang rigtigt — finnerne

er ligeså meget europæere som vi andre, også som folke-

  



 

element betragtet. Men naturligvis kan Finland — eller
SUOMI, som det hedder i landets eget sprog — ikke undgå
at blive præget af den østlige beliggenhed.
Det er netop dette præg — med de mange byzantinske

enkeltheder — søm gør stærkest indtryk første gang man
kommertil Helsinki (Helsingfors). Hele atmosfæren i byen
bærer præg al det — og som rigtig dansker vil De i hvert
fald lægge mærketil det på restauranterne, hvorspisesed-
lerne bl. a. rummertypiske slaviske delikatesser.

Helsinki cr en ung by — manfinder ikke mange gamle
bygninger. Adskillige krige i forbindelse med den udbredte
anvendelse af træ som byggemateriale har gjort sit til at

 

Fjerne oldsagerne — den ældste bygning er kun ca. 200 år
gammel. Idag er byen stærkt voksende — der bor omkring
en halv million mennesker, og det er ikke småting, der
bygges.
Et par timers togrejse nordpå, ved Hamcenlinna. kan

manopleve den finske »Silver-live«, en sejlrute gennem de
smukkeste dele af det sydlige net af søer. Det cr en aldeles
vidunderlig tur på det klare, gennemsigtige vand, forbi
tunge, mørke nåletræsklædte øer, pyntet op med lyse klat-
ter af birk.

Sejlruten går til Tampere, den næststørste by i Finland
(Tammerfors). Også den er hastigt voksende, en industriby
og samtidig noget af et kulturcentrum. Der cer f. ex. tre
teatre samt et friluftsteater, som nok cr et besøg værd. Vi
har drejescene på mange af vore teatre, men Tampere er
det eneste sted i hele verden, hvor det ikke er scenen, men
tilskuerpladsen der drejer. På den måde kan der skiftes
scene fra skovtil cng, til sø, til gårdsplads osv. (søsyge-
tabletter udleveres på anfordring).

Videre mød nord har vi Jyvåskylå, også en industriby i
voldsom vækst, papir- og metalindustri — —
Kuopio ligger højere oppe, ved Europasstørste søområde:

Saimaa-søerne, en storslået kæde af søer og en helt fanta-
stisk labyrint af sunde og småsver, som må tælles i titusin-
der. For sejl- og fiskeglade er dette simpelthen Nirvana.
Oulu (Uleåborg) er centrum for industrien og kultur-

goderne i det nordlige Finland, med stor cxport af jern-
malm fra den storc havn.
Og ikke mange kilometer nordligere kommervi til det,

som for os syd-skandinaver har eventyrets glans: vi over-
fortsættes side 45

   
På øverste billede får De en fornemmelse af de udstrakte
vidder ved Jyvåskylå i Midtfinland. De mørkegrønne nåle-
skove og de blinkende søer danner en sjælden smuk enhed.
Derunder: Den ikke helt almindelige udendørs-drejescene
i Tampere, Til en afveksling er det ikke selve tribunen, der
drejer, men derimod filskuerpladserne.

Nederst et af de helt eventyrligt smukkenaturscenerier, som
man kan opleve ved Kuopio. Saimaa-søerne byder på et
utal af de herligste og ejendommeligste landskaber og
søpanoramaer. Tegningen viser en særpræget befordrings-
måde, som De kan forlyste Dem med i Kuopio.
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Vår dårr står 6ppen

for Er …

Våilkommentill

den stora svenska

sparbankeni

Helsingfors.

Vid våra 16 kontor

står vi till Er

tjånst i valuta-

frågor och åvriga

bankårenden.

Vi siitter sårskilt

virde på att få

betjåna

 

skandinaviska giister.

Huvudkontøret
Alexandersgatan 7

Filial
Centrum Mannerheimvågen 12

 

  

IFINLAND

- Helsingfors   
finder De de skønneste af de berømte

finske glas- og porcelænsvarer hos

JULIUS TALLBERG
HELSINGFORS, ALEXANDERSGATAN21 . Tel. 13611
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HOTELLI N.N.K.Y.-K.F.U.K.
Helsingfors - N. Jårnvågsgatan 23

72 velindrettede værelser - med moderne bekvemmeligheder

Opholdsrum med TVog radio

Egen restaurant og bageri. Moderate priser

Centralt beliggende
5 min.fra hovedbanegården  
 

I de sidste 100 år er vort firma blevet kendt

og anerkendt, når talen har været om juvel-
smykker i både klassisk
sølvsmedearbejdeogsærprægede bijouterivarer

øg moderne design,

 

Henvend Demtil os:

CSillander
Alexandersg. 48 - Helsingfors - Finland
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skrider polar-cirklen, kommertil lappernes rige, hvor det
er dag et halvt års tid ad gangen — og nat lige så længe.
En trediedel af Finland ligger nord for polar-cirklen, og

selv om civilisationen også breder sig den vej, er der så
enormt store områder med den skønneste natur, at det kun
er en bittelille brøkdel, menneskene har kunnct vandalisere.
De venlige, små folk, lapperne, eren farverig og pitto-

resk oplevelse, som er toppen på den kransekage af cven-
tyrlige og fremmedartede indtryk, som ligger og venter på
Dem i Finland.
Den, somsøger dct ægte, kan ikke rejse bedre sted hen.

K.E.K.

   

  
  

  

  

   

 

- mjålk år hålsa också hår!
øl Å sk
EF Fås Overallt.

 

Vålkommen till Finland

MJOLK OCH HÅALSA

 

 

SVENSKA TEATERN
I HELSINGFORS

FINLANDS SVENSKA NATIONALSCEN 
Allsidig och omvåxlande repertoar! !

Obs! Den enda svenskspråkiga teatern i Finland som
har såsong till midsommar.

Biljettbest. skriftligt eller per tel. 10438

vard, kl. 10-19.30, sén- och helgd, kl. 13-19,30

 

 

  

VALKOMMEN

VIA TIL FINLAND

SPAR-=

BANK  
- den stårsta banken i Åbo

Å BO »Finlandstrafiken« går via Åbo. Centralt

FINSKA - vid Salutorget - står Åbo Finska Spar-

bank (Turun SuomalaincnSååtst&pankki)

Eder til tjinst. Det lånar sig att komma

ihåg ÅBO FINSKA SPARBANK
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JÅRNVÅAGSRESTAURANGEN
i Helsingfors

 

Finlands stårsta svenska dagliga tidning er let at finde på centralstationen

Abonnementspris i Danmark i .
ij åt A 90:90: dkr. 1/, år A 49:80 dkr. Kafé og spisesal i venteværelset

1, kl.s restaurant på 1. så
Bestilles hos postvæsenet kl.s restaurant på 1, sal 11, år A 27:10 dkr. mån . . . 9:65 dkr. |

 

 

 

Det store moderne stormagasin

med hotel, restaurant, cafeteria og sauna

==R()AO
OULU (ULEÅBORG)
— les til Lapland 
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Med sine tre hundrede fem tusinde kvadratkilometer er

Finland godt syv gange så stort som Danmark (og der bor

ikke flere mennesker end herhjemme, så der kan nogle

steder være lidt langt mellem naboerne!).

De store afstande kan godt berettige til at spørge, på

hvilken måde det er mest hensigtsmæssigt at rejse i Fin-

land, altså hvilke af overskriftens muligheder man skal

vælge?

For de (leste af læserne vil svaret nok give sig af sig

selv - bilister slipper jo kun nødigt rattet i 14 dage, end-

sige 3 uge. Men der er nu andre rejsemuligheder, som det

ctr værd at tage med i overvejelserne.

TOG, FLY, BÅD,
Lad os tage flyvningen først. FINNAIR (lyver med de

billigste billetpriser i Skandinavien, og det cr i øvrigt

nogle af de billigste i hele verden, De kan kommetil prak-

tisk talt ethvert hjørne af Finlands med Finnair, og det er

en cnormt smuk oplevelse at se de mange søer og øer ligge

spredt ud langt nede under éns fødder.

Kun fire timers flyvning fra Helsinki, så er De ved

Polarcirklen og lander i Rovianiemi, det finske Laplands

hovedstad.

Heri det barske nord cr tegn på menneskets vandalisme

særdeles sjældne, også fra fly. Det er forbløffende at tænke

på, der i vor tid kan være en sådan udsøgt ensomhed, en

sådan virkelig uspoleret natur så relativt tæt ved Europas

storbyer. Her har tiden simpelt hen stået stille.

 

Her ser De en model af den nye færge, som i
denne sæson indsættes på ruten Norrtålje-
Turku (Åbo). Det er en bilfærge med badstue,
biograf og børnesalon. Af biler kan den rum-
me ca, 175.

Til højre har De en af bådene på Saimaa-søerne.,

 

BUS - eller BIL
Menlad os nu ikke fortabe os i luftige problemer - der

er jo døg et nok så naturligt clement at rejse i, når det

gælder de 60.000 søers land.

Vi har fortalt om »T'he Silver Line«, som går nordpå

gennem nogle af Finlands smukkeste søer, »The poet's

line« har også været omtalt - den går længere nordpå, men

er ingenlunde mindre smuk end den første.

Mange smådampere sejler her, og turisterne kan leje

særlige kanoer og få de herligste ture ud af det.

Har De Deres bil med - og vil De undgå denlange, lidt

triste køretur nord om den botniske bugt - slipper De ikke

for bilfærgen mellem Norrtålje ved Stockholm til Åbo i

Finland. Færgen gør også holdt ved de små Ålandsøer.

En ny færge: Skandia, sættes ind på ruten i år, og den

 



  

En af de forhindringer, som
ikke er ganske ualmindelige i
Lapland. (Dette må ikke for-
lede Demtil at tro, at alle de
ren-gevirer, man kan se turi-
ster bringe med fra det nord-
lige, er erhvervet ved i en
sådan sittuation blot at sætte
speederen i bund. Man køber
dem almindeligvis ….)

bliver ikke ganske almindelig. En finsk badstue - Sauna -

er der om bord, ligesom en biograf til 100 mennesker - og

hvis De har børn, som De ikke kan finde noget sted til

imens, så er der på promenadedækket en speciel børne-

salon med rutschebane, gynger m. v., hvor ungerne kan

være så længe. Bilerne? Nå ja, dem er der da også bereg

ne plads til - 175 personbiler kan den rumme. Sejlturen

varer en 8-10 timer ialt.

Skal Derigtig meget rundt i landet, er en bil jo nok at

foretrække. Men den kan også komme ud for forhindrin-

ger. I Lapland er det ikke usædvanligt at blive stoppet af
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dyr, som De kanse på billedet, selv om man vist må ind-

rømme, at på de egne er et andet dyr en større fare for

trafiksikkerheden. i hvert fald i maj-juni. Det er myggen,

vi tænker på. Den optræder i enorme mængder, og skal

mansidde og skubbe myg bort hele tiden, kan det jo være,

der ikke bliver tid til at styre køretøjet også.

Og en anden ting i Lapland. Benzintankene ligger ikke

helt så tæt som i Danmark. Lidt mere reservebenzin end

sædvanligt vil det nok være klogt at have med.

Tag- og busforbindelserne er udmærkede, og de kan jo

på bedste vis kombineres med sejlture og flyture.

Men i øvrigt: ligegyldigt hvilken trafikform, De fore-

trækker - landet ligger åbent for den. som har ct modtage

ligt sind og lyst til at rejse i ect land, som endnu ikke er

overrendt,

Og så kan De rejse på vandcykel, hvis De har lyst….

Endnuet par billeder fra bådfarten på Saimaa-søerne. Selv
om De måskeer bilendetil Finland, må De ikke snyde Dem
selv for en tur på de klare, friske søer. | Venedig ville De
jo heller ikke snyde Dem selv før en iur på kanalerne,



 

den urgamla finska formen av bad vinner dag

får dag nya anhångare runt om vårlden. Allt

fler har kommit till insikt om vilken avkoppling

och energi samt kånsla av vålbefinnande den

finska Saunan kan skånka sina utåvare,

Koppla åven Ni av och finn hålsa och veder-

kvickelse genom att inreda åt Er en egen Sauna

forsedd med en modern Helo mårktfinsk elugn.

Vår mångåriga erfarenhet år en garanti får

Helo elugnarnas håga kvalitet. Vi kan dessutom

som specialister stå till tjinst med alla de råd

och anvisningar som Ni behåver får att Eder

Sauna skall bli en fulltråff.

Tag kontakt med vår agent i Danmark:

H. FØLSGAARD

20 Amelievej - Kopenhagen V

KARJALAN SAÅAHKO OY
HELSINKI - FINLAND   

  

Det fortælles, at når en jyde kommer et fremmed sted hen,

hvor han skal opholde sig et stykke tid, så stiller han sig

op og siger:

»Hær ær Å — og hær ær Nord — øg hwor ær min
madpakk?«
En finne ville bære sig anderledes ad. Hanville se sig

omkring, og hvis han ikke fandt, hvad han søgte, ville han

uden et ord begynde at samle tømmer sammen,

Hanville bygge sig en Sauna,

Det er i den grad endel af en rigtig finnes liv at kunne

gå i Sauna, at hans tilværelse kunville være halv, hvis han

i længere tid skulle undvære sit saunabesøg.

Sauna er den specielle finske badstue, eller rettere badet

i den. Det særlige ligger i, at det er skiftevis tør varme og

damp, man opholder sig i — og når dampener på, basker

man sig over hele kroppen med ct knippe birkegrene (på

billedet kan man se hvordan) — det sætter gang i blod-

omløbet og svedudsondringen. Derpå går mani det fri og

køler af under hvile — eller man hopper i vandet (en

masse af Sauna'erneligger lige ved søbredden med bro ud).

Saunaens oprindelse fortaber sig i det uvisse, men dens

historie går i hvert fald et tusind år tilbage.

I de større byer findes offentlige fælles-saunaer, men de

»rigtige« skal man finde på landet — hver gård harsin,

hver villa sin. Har De mulighed for at gæste en sådan

Sauna, må De ikke snyde Demfor den fornøjelse — men

der er en risiko ved det, som De ikke må overse:

De risikcrer, det bliver en last høs Dem!

— For, ih, hvor har man det dejligt bagefter — —.

 

For discriminating
visitors

top modern hotelrooms

air conditioned restaurants

famous French and Finnish

cuisine

genuine Finnish SAUNA-
bath

HELSINKI HOTEL
Hallituskatu 12 - Tel. 30701

$
4
%

%

 

   
49



 

SEMESTRA I

FINLAND 1961

 

Våra Elitsresor »BLUE WHITE TOURS«

ger Er en inblick i Finland av i dag:

Lappland:

midnattssolen - sportfiske

Saimen:

Europas stårsta sjådistrikt

Silverlinjen:

Finland i ett nåtskal

Garanterade avgångsdagar en gång i veckan.

Erfarna och språkkunniga rescledarc medfåljer

varje tur

UuderErvistelse i Finland rekommenderarvi

ven en avstickare till Leningrad

Vi utfår 4-5 dagars resor flere gånger i veckan

med både buss, båt och tåg

Begår prospekt genom Er egenresebyrå

eller genom

Ab Finlands Resebyrå

Centralgatan 1

PO.Box 319

Helsingfors  
  

Kun et hundrede kilometer fra den finske grænse ligger

Sovjetunionens næststørste by, de tidligere St. Petersborg.

Denne millionby ville det være synd at gå udenom. når

Finland står på rejseprøgrammet. Og nu er det ikke svært

at komme entur ind bag jerntæppet.

St. Isaac-Katedralen, det storslåede og smukke Vinter-

palads, Petropavlovsky-katedralen og ikke at forglemme

Eremitagen, den storslåede malerisamling med gamle og

nyc mestre, og den verdensberømte livsnerve gennem Le-

ningrad: Nevski prospektet — alt det er inden for række-

vidde, når De alligevel er i Finland.

De kan lave det som en privattur i Deres bil. eller De

kan (ug det er på mange måder det letteste) deltage i en

grupperejse fra Helsinki. Turene arrangeres af Finlands

Rescbyrå — og de er både veltilrettelagte ogbillige, Men

én ting skal De huske

hjemmefra. Der går meget let cn 14 dage med at få det

bragt i orden — og så er det jo et spørgsmål. hvor meget

ferie der er tilbage.

De kan også handle i Leningrad, og De må toldfrit ud-

føre f. eks. 20 grammofonplader, 1 liter vodka, 2 liter vin,

1/4 kilo kaviar (inden for cen værdi på ialt ca. kr. 200,—).

Et besøg i den gamle kulturby vil bringe Dem fortid og

nutid ind på livet, Czarernes pragtuldfoldelse og de lidel-

ser, byen og dens borgere måtte udstå under nazisternes

årelange belejring under sidste krig.

- at få ordnet Deres visum her-

 

  

   

    

Leningrad er på mange
måder modsætningernes
by. De møderkirker af
sjælden skønhed side om
side medrealistiske min-
desmærker fra det store
Ragnarok under 2. ver-
denskrig.



 

ET PAR
PRAKTISKE

VINK Helsinki - Helsingfors
Nordens hvide by

Den finske møntenhed cer MARK — og I mark er
ca, 2 øre, nærmere bestemt får De ved omveks-
ling 46 markfor 1 kr.
De må indføre lige så mange mark, De har lyst

og råd til, men når De rejser hjem fra Finland
igen, kan De højst medtage 20.000 mark (ca. 400 Bilister vil med førdel kunne rejse til Helsingfors således:
kr.) i kontanter, samt - foruden personlige effek- - med bilfærge fra Travemiinde til Helsingfors
ter - gaver til et lignende beløb. Det er forbudt . ENES
at udføre kaffe, sukker og tekstil-metervarer, - med bilfærge fra flere kystbyer i Sverige til
mens mantoldfrit kan udføre 250 cigaretter eller Åbo og derfra ad den nylig åbnede bilvej til
75 cerutter, samt I liter alkohol og 2 kg choko- .
lade ø. l. Helsingfors

Cigaretter er iøvrigt billige i Finland. 20 stk.
hverdagscigaretter koster kun 108 mark (ca. kr.
2,25),

Benzin koster 52 mark pr. liter. Super 55 mark.
Skal de have vognen vasket, koster det en 400-500 Rejsebureauerne er parate til at vejlede Dem i valget

mark.
Hotelpriserne i Helsinki ligger for en enkelt

personi I. kl. hotel på en 100-1500 mark, på bil-
ligere hoteller ned til en 500 mark. Drikkepenge
(150) skrives på regningen. Hotelværelseanvis-
ningen er på jernbanestationen. -

Restauranterne findes i to udgaver: dem med Velkommen
A-rettigheder serverer alle slags alkoholistiske , ,
drike, dem med B-rettigheder kunvine. A-resta til Finlands hovedstad
ranterne er desuden inddelt i 3 prisklasser. Så
findes der billige spiserestauranter og selvbetje-
ningssteder uden alkoholrettigheder. Drikkepenge
(10%)skrives på regningen. Portieren får almin-
deligvis en 50-100 mark. Restauranter med A-ret-
tigheder lukker ved 1-2 tiden, de andre tidligere.
Biograferne begynder 18.45 og 20.45, billetter

til en 200 mark.
Og nogle posttakster: Postkort til Danmark ko- DE BLÅ

ster 20 mk, brev indtil 20 g koster 30 mk, små- SØERS
pakker indtil 250 g koster 75 mk. Skal De have BY
sendt Poste Restante fra Danmark. er adressen:
Huvudpostkontoret, Mannerheimvågen 11, Hel- FINLAND
sinki, eller i provinsbyerne blot: postkontoret og
byens navn.

af den mest førmålstjenlige rute

 

    
Sporvogne i Helsinki: 35 mk i engangsudgift, Vi står til Deres tjene-

rabatkort til flere rejser: 300 mk. . i
Taxi kan bestilles fra bilstationerne eller hyres ste i alle rejsespørgsmål

på gaden. Grundafgiften er 130 mk og stiger i
forhold til turens længde, bagagemængdenog an- TAMPEREEN KAUPUNGIN
tallet af personer. Til gengældcr der ingen drikke- AT K A | L U TO | M | STO
penge.

Ogendelig: Finland harfri hastighed på lande- M
vejene, og almindeligvis 50 km-begrænsning i Rautatienkatu 18, tlf. 26652
byerne og på tætbebyggede steder. Med påhængs-
vogne 60 km på landevejene. Vejene er i det
store og hele af god kvalitet bo bekvemt  

og behageligt 

ne . e Udflugtshotel
Delicious Teas,

4 Sandwiches e Vaskeri e Finsk badstueQ
lÅ

ENELISH md Der Stade e Svømmehal

e Restaurant e Bar

TEAKOOM ø Tagterrasse - kaféFavourably located in

ne mer the centre of town
Helsinki-Helsingfors

Unionink 30 Unionse U I M A H A L L I TA LO

Open workdays 10-19 Pirkankatu 10-12 - Telefon omstilling 29460  VELKOMMEN TIL TAMPERE!
 



 

==
PALACE HOTEL

HELSINKI - FINLAND

Vor perfekte service og vort fine internationale

køkken garanterer Demet 1. kl.s ophold på vort

moderne hotel og vore hyggelige restanranter.

 

 

 

Hotel

DOMUS

AGAÅADEMIGA

et hyggeligt sommerhøotel

i Helsingfors cemtrum….

Åbent 1/6-31/8

Alkårrsgatan 9, tel. 440171

 

 

   

  

  

50 moderne indrettede rum med alle be-

kvemmeligheder. Finsk Sauna i hotellet, hyg-
gelig bar og 2 restauranter

Dans og musik hver dag

KEMI

TIE 3437
Telegramadr. Meribovi - Kemi

Nyt 1. klasses hotel med alle

moderne bekvemmeligheder,

egen restaurant. 28 moderne

værelser. Midt i centrum. In-

gen spiritus.

 

 

 

 

Når det gælder

lystfiskeri

sport eller camping
er KATISKA stedet. Vi haraltid et

kæmpeudvalg i specialgrejer til ud-

førelse af Deres yndlingssport.

 

Åbo, Kristinegatan 5, Finland

 

   
HOTELL KALLA

KUPIO

Et første klasses hotel i byens centrum

To restaurange og elektrisk finsk Sauna-bad

Tel. 14521 jk.

KAila &-

 

  Kære turister!

Dertinere finske Aresfdidværk
bl. a. hjemmevævede bordduge og servietter i fineste linned,

skønne plaids og tæpper. - Træ- og lerarbejder. - Lappiske
tøfler. - Kalevala-smykker. - Souvenirs.

Se det støre udvalg hos:

TURUN PIRKKO
Turku, Yliopistonk. 27 Universitetsg. Åbo   

I vor kunstafdeling

vil turisterne finde et stort udvalg i

finsk design, kunst glas, porcelæn, keramik,rust-

frit stål, jagt- og fiskeudstyr.

OY
Jyvåskylå, Jyvåskylinketu 38
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"AMMER

VOR SPECIAL-AFDELING I GLAS

OG KERAMIK. TILBYDER DEM

DET FINESTE UDVALG FINSK

GLAS, KUNSTVARER OG BRUGS-

KUNST FRA FØRENDE FINSKE

DESIGNERE.

VAREHUSET

I BYENS CENTRUM

KAUPPAKATU 2, TAMMERFORS

Sandberg

 

 

 

 
Når De besøger

Helsingfors

får De nemt og bekvemtalle

bøger

landkort

guide-bøger

ordbøger

postkort og

aviser

i vor støre moderneforretning,

som er beliggende

lige midt i byens centrum,

i det gamle studenterhus,

på hjørnet af Alexandergatan

og Mannerheimvågen.

Velkommentil Helsingfors og

SurmalainenKirjalauppa
FINSK BOGHANDEL

 
  Plåderna från Finland - fjunlåtta, fina i firg - har

vunnit uppskattning vårlden runt som vackra ex-

ponenter får vålkånd finsk textilkonst.

Också de åkta finska ryamattorna och ryorna intar

en sårstiillning i vår koncerns tillverkningspro-

gram, somi &vrigt bjuder på fårnimliga ylletyger

och gårn får olika åndamål.

Villayhtymå Oy

 

UNIWOOL Ltd

SODRAKAJEN 8 - HELSINGFORS - FINLAND
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SPARBANKEN i OULU
KIRKKOKATU 10

veksler Deres valuta hver dag kl. 9-17 (lørdag kl. 9-14)

Deskal blot spørge efter

Oulun Jååstådpankki
 

 

 

 

 

Finlands første bøglade på Dom- Frenckellin boghandlen i Dom- Siden 1935 i dette hus
kirkebrøen i slutn. af 1700tallet. kirkekvarteret i 1802 på Yliopistonkatu 27

Bøger på alle sprog — Rejselekture — Skriveartikler — Postkort — Journaler — Magasiner
  

YLIOPISTOKIRJAKAUPPA OY
Turko/Åbo - Yliopistonkatu 27 - Tlf. 12154 - Filial Mariegt. 6 - Tlf. 19796

 

 

 

Når De kommer til Åbo tilbyder TU R U N H 0 $ P ITS

Universitetsgatan 293 . Telf. 20 921

i byens centrum

Demet hyggeligt og bekvemt indrettet værelse i et førsteklassel hotel

Hyggelig restauration og cafeteria

Vort eget ckspres-vaskeri sørger for Deres vask

 

 

 

Forretningscentret

for bilturister

i Åbos centrum 

 

VÅREHUSET

IISLUND
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ÅBO - FINLAND
 

 



 

De skønneste souvenir fra Finland

… er et smukt billedværkeller bøgerfra Finland,

somvi fører på flere sprog

.… også skriveartikler, postkort, ugeblade m.v.

Lige ved Banegården og Hotel Emmaus.

Håmeen Kirjakauppa Oy
Tammerfors, Håmcenkatu 8, tlf. 23998

 

 

 

FE Arvinen
Jyviskyli, Kauppakatu 19

Alt i film - førende mærker. Kameras, kino,

stativer og fotoudstyr.

 

Fremkaldelse og kopiering

 

  
DET FORTROLLANDE

| LAPPLAND
Ett stort bildverk, som återger i måsterliga fårgfotografier det nordiska Finlands såregna trolldom - håstens

fårgsprakande guld, vinterns blåa kyla, våren och sømmaren med deras underbara flora. Boken hår till
samma serie som »Från Hang& till fisalmi« och »Från Kuopio till Kuusamo«.

Bild: Trond Hedstrom "Text på finska, svenska, tyska och engelska.

| Text: Kullervo Kemppinen 118 s., 48 fårgfotografier, 2 svartvita bilder.
Regi: Yrjå A. Jåntti Inb. Fink. 3000:| er WSOY
 

Vi fører bøger på mange sprog. Rejselekture - Autokort -

Skriveartikler - Postkort samtet stort udvalg af billedbøger

over Finland

Deer hjertelig velkommentil at se vort udvalg.  KUOPIO, KAUPPAKATU 16, TLF, 1664    
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GOURMETERNAS RESTAURANG

TOLOTORGG.2 - HELSINGFORS

 

 

 
 

Aftenens stykke
diskuteres bedst under pauserne i det svenske Theater
ved cn kop kaffe i forjeen eller en cocktail i

Errig eaC 's BAR

Efter forestillingen hører cen god supé i den populære re-
staurant, eller de mere imtime selskabsrumtil traditionen.

Telefoner:
Omstiling 12641
Hovmester 12643, 12755
Festetagen 667377

RESTAURANTEraC

 

 

DÅSE TIL PIBETOBAK - SKÅLE - KRUKKER

FREMSTILLET I FINESTE BRITTANNIA-METAL
SERVICE OG BESTIK I STERLING SØLV

DESIGN BERTEL GARDBERG

PRODUCENT:

HOPEATEHDAS OY
ESTNÅSGATAN 3 - HELSINKI - FINLAND

 
Karhula-littala Glassworks
S. Esplanadgatan 14, Helsingfors, Finland
 



 

Tammerfors, Finlands »industrihjerte« er et centrum

for rejsetrafiken i det indre af Finland.

Byenligger somet naturligt centrum, såvel til lands

som til vands, 1 Finlands skønneste cgn.

VELKOMMEN

TAMPEREEN SAASTOPANKK I
— turisternes bank —

 
   

Huvudkontoret, Håmeenkarn 12

tel. 27600VÅ
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 Ryijy-rug HUURRE(»White frost«), Design: Reino Koski.
Ser. 52x56”

EM
NEOVWVIUS

RW
Kalevagaran 12 UØY7 Helsingfors

 

 

Skogarnas

och

sjoarnas

Finland

kallar …

Men komihåg .-

vågen till det hår-

liga vildmarkslivet

i Finland går via

SCHRØDER!

Allt vad jigare och

 

fiskare kan ånska
CAMPARE OMOJ!sig - och fina tips
I Finland finns det flera hundra naturskånt

beligna camping-områden .. och SCHRO-
får Ni høs oss. DER har allt Ni behåver får att trivas!

och råd på kåpet -

HELSINGFORS:

Unionsgatan 23 6,»

ÅBO:

Eriksgatan 20

   
RIIHIMÅEN LASI OY

RIIHIMÅRKI DANMARK
FINLAND TREST GLASS THADING A/S

V. VOLDGADE 90
KØBENHAVN V
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Turisternes yndede

tilholdssted i Kemi

 

N
.…. stor restaurant med dans onsdag, lørdag og søndag — Biograf, expressø, cafe, billardsalon, udendørs servering

KEMI - TLF. 2719

 

 

  

  

GeditetiLæÆDiitIØLld TEATERRESTAURANTEN
Jyviiskylå, Kauppakatu 30

Moderne 1. kl.s restaurant i byens centrum  
 

Bøger på alle sprog

Spec.: Rejselekture og autokort

Souvenirs og legetøj

OULO, Kirkkukatu 17  
 

  

 

 
 

 

TAMPERE - FINLAND
fgkka TAMPELLA LINNED

       Design: Dora Jung

æt Duke og diekkeservietter
É, Linned frotte håndklæder

Linned draperier

Gulvtæpper

mee Agenti:
København Oslo  



  

Det verdenskendte foto- og optikfirma i Fin-

land, tilbyder Dem 1. kl. fotoservice under

Deres forieophold i landet.

Filialer over hele Finland:

Helsinki, Aleksanterinkatu 48

Lappeenranta, Valtakatu 46

Turku, Yliopistokatu 24

Tampere, Håmeenkatu 9

Vaasa, Raastuvankatu 17

Kuopio, Puijonkatu 27

Oulu, Kirkkokatu 9

Velkommentil Finland og til SVO

 

 

== En … Nogetspecielt

btbtten

 

   
til Dem!

Denlyse finske nat har modnet

bærrene, så en speciel aroma

er fremstillet af de finske høj-

fjeldsbær.

LAKKA
MULTEBÆRLIKØR

POLAR
TRANEBÆRLIKØR

CHYMOS
FINEST FINNISH FLAVOUR  
 



SKRIV EFTERGRATIS|

 

| BROCHURER 22 fåinspiration
til ferien

London England Nordirland

Wales Skotland

NAVN

ADRESSE

Send kuponentil D. F, D. S., Eng-
landsrejser, Skt, Annæ Plads 30, Kø-

benhavn K. N5A

 
Tag bilen med til Storbritannien …
Hvor somhelst De kommer hen på bil-ferie i Storbritannien er det vidunderlige oplevelser, der
er anderledes end alle andre ferier: Skønne landskaber, der veksler fra Sydenglands palmeklædte
strande til Skotlands vældige fremmedartede natur - fra Irlands grønne frodighed til Wales” æld-

 

gamle gæliske kultur. overalt møder De venlighed og gæstfrihed, fra Londons stor-hoteller
til den idylliske landsby kre - overalt er maden god og priserne rimelige .

Kommer De i maj, juni eller september, vil

De opleve Storbritannien fra dets. allersmuk-

keste side, Vil De vide mere om ferielandet

Storbritannien eller om rejsen med D. F, D.S.

fra Esbjerg til Harwich eller Newcastle, så

send venligst kuponen med x ved de emmer,

der særligt interesserer Dem - eller tal med

Deres rejsebureau.

Det er en dejlig start på en dejlig

ferie at sejle med D.F. D.S. store

moderne motorskibe - og det koster

kun fra 75 kr. at tage bilen med

I sæsonen er der 6 ugentlige afgange
til Harwich (ingen afgang søndag) —
og til Newcastle fra 17/6 til 10/9
hver onsdag og søndag.

WELCOME TO BRITAIN   


