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En ordentlig gang lak! Den Folkevogn, som De maske
kommer til at kere i senere i ar, har lige vaeret i bad. Det
forste bad blandt mange. Et bad i 50.000 liter lak, - tyk,
fed, god rustforskraekkende lak, der er traengt ind i alle
kroge og hjorner. Det giver overflade, ogsa de steder,
som man aldrig ser, og hvor sprgjte-
lakering aldrig ville na ind. Lakerin-
gen er en del af den Folkevognstra-
dition, der gar ud pa, at tingene - alle
tingene - skal gores sa naer det E
fekte som menneskeligt muligt. Prov
selv en VW. Se den efter i semmene.

Kvaliteten kommer forst - derfor bliver der stadig flere .

Genera Ireprasentation

SKANDINAVISK MOQTOR CO. %4
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_han har det prima!

Han har den bedste scooter, der fin-
des... med elegante, moderne linier,
en fremragende teknik - og i en af
de mange, smarte farver...

Saet Dem i hans sted...

gor alvor af det i aar
- faa det selv NSU-prima!
NSU-forhandleren viser
Dem gerne de 5 Prima

til priser fra. .. 2.792.-

SERVICE
e OVER ALLE
GRANSER

Importer: FRED. RASMUSSEN — ODENSE
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Lch den sede, milde maj mined kommer nvhederne [ra de europaziske
og amerikanske billabrikker stremmende. Siden sidst har vi i bakspejlet
kunnet skimte, at en ny 1300 cem BMW er pd vej. Man ved endnu ikke rig-
tigt, hvordan denne bil kommer til at se ud, men mener at den far en [ront,
der er en blanding af »noget« Alfa Romeo og den store BMW.

Fra Ttalien er den nye 1300 FIAT kommet og lanceret med brask og bram
af fabrikken i Turin.

Fra England venter man nyc Consul og Zephyr med nye overkvadratiske
motorer ag debbelte lygter, samt skivebremser. Fra BMC-fabrikkerne (Mor-
ris og Austin) gar der hirdnakkede rygter om en splinterny lille og meget
liekker sportsvogn med »MG« market [oran og den 948 cam motor i tunet
udgave under hjelmen. Motoren bliver antagelig den samme udgave, som
ligger i Sprite. og karosseriet kommer til at ligne det, der var prasenteret pd
Tnnocentis lille sportsvogn, der foravrigt ogsd havde Sprite-motor. Dette
lzekre karosseri minder en del om den storre FIAT 1200 roadster. Prisen pa
den nye MG, ja, mon den ikke kommer (il at klistre sig lidt opad Sprites?

I Frankrig sender man en storre Citroen 3CV pd markedet. Det er ¢n 20
hk bil med forhjulstraek og skrd bagrude, og den er ikke en afloser af den
eksisterende »pressede citrone.

Renault ligger med en ny 4CV, der har ordinzr stationcar-facon og
fire dore.

Fra Ford i USA kommer en mindre kompaktbil, Cardinal. som far V-4
motor og forhjulstreek. En del af denne bil skal bygges af [abrikkerne 1 Kéln.

Der er bide fart og form p& ude amkring i Europa. ag forhdbentlig har vi
noget at glede os til.

wn
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Dc‘.r har vacret talt nok om de vanskeligheder Bayrische
Motoren Werke har vearet igennem 1 de senere ar. Den lille
BMW 700 kom til som en frelsende engel i vderset njeblik.
BMW har mitlet sande, at del ikke er nok at produccre
gode biler for at klare sig i konkurrencen, der skal ogsa
held til. Siden forkrigssportsvognen 327/328. der for hine
tider var, hvad Jaguar sportsvognen er i dag, har heldet
svigtet BMW i enestiende grad. Enorme summer er tabt,
og det vil vare lenge endnu, [or all er genopreteet, Det ser
imidlertid ud til, at den spillevende BMW 700, trods sin
lidenhed, vil kunne klare opgaven. Heldigvis er tilliden til
BMW-navnct forblevet updvirket af fabrikkens vkonomiske
genvordigheder, og model 700°s succes er [orlengst [ast-
sliet. Det er en vogn, der melder sig i en klasse, hvor ud-
budet er sarc begraenset. En klasse vi kan kalde »den bil-
lige Porsche«.

Nu skal det imidlertid indremmes, at det ikke er nogen
oplagl sag at foje sportsvognsbetegnelsen til BMW 700. For
det farste er det jo sire individuelt, hvad man nermere lor-
star ved en sportsvogn. En definition [indes ikke; derimod
nok en bunke strandede [orseg pa at [astlzgge begrebet. Os
[orekommer det rimeligt at legge vagten pa, om en vogn
over bred front udmerker sig 1 sportslige dyster indenfor
sin klasse, BMW har gode betingelser 1 sin klassee og har
allerede i sin ferst smson vist en dominerende indsats 1 ly-
ske vg italienske lab.

Coupe’en har et kralt/veegt forhold pa ca. 18 kg pr. 1 hk,
og sportsudgaven med 46 hk kommer ned pa ca. 13 kg pr.
I hk. De vogne. der er indsat i lsb, har imidlertid dispone-
ret over motorer, der udviklede ca. 65 hk (alle angivelser er
SALE}, og kralt/vasgt forholdet har ligget pi ca. 9 kg pr. 1
hk. Disse tunede motorer er i alle de viesentlige dele ganske
de samme som i standardmotoren, men de to topstykker er
selvfalgelig kraftig modificeret og der er monteret en »hur-
tig« knastaksel. At motorens levelid er vasentligt reduceret
med en sa hoj vdelse er indlysende.

Lad det vare tvivlsomt om Coupcien kan tilkomme be-
tegnelsen sportsvogn, — det stir dog immerveaek fast, at den
der har en sadan vogn, har mulighed [or at tune motoren
med fabriksfremstillede dele, og nd en sit stor ydelse at der
i praksis ikke langere vil veere nogen tvivl om, at det or en
vogn, der biide 1 sin klasse og i ct par klasser over absolut
ikke ¢r let at bide skeer med.

Vi har valgt den utunede Coupe model 11l denne prove-
korsel al lolgende grunde:

Det er et spargsmal, om det betaler sig at kahc sports-
versionen, der i Tyskland kun koster 350 D-Mark mere end
den utunede Coupe, men som herhjemme pa grund af den
haje omsmtningsafgift bliver vaesentlig dyrere.

Vil man tune motoren til sportsbrug ma man alligevel
hajere op end de 46 hk, som [abrikkens sportsvognsversion
disponerer over. For imidlertid at give et billede af begge
vogne har vi i accelerationskurven indtegnet accelerations-
data for sportsversionen.

Ifelge fabrikken ligger sportsversionens tophastighed pa
135 km/t, men flere udenlandske rvad tests har med si-
kaldte hurtige diektyper nermet sig de 140 km/t.

Nir en vogn Ul ca. 17.000 kr. disponcrer over sa gode
fartresourcer fra en ekonomisk motor pi under 700 cem,
har en fin nafhangig hjulophangning, prasenterer sig med
italiensk elegance (Michelotti), kan byde pd mere bagage-
plads end s& godt som samtlige 2-personers sportsvogne
uanset pris, og lor al sette prikken over i'ct kan transporte-
re 4 voksne om galt skal veere, er der tale om enny vogn, ik-
ke blot i den forstand at BMW har sendt en wy vogn pid mar-
kedet, men en ny type vogn, som meget preecist netop ndfrier
de krav, der stilles af de mange, for hvem »den biuige Por-
sche« hidtil har varet en drem. der ikke kunne realiseres.

MOTOR

To-cylindrede bilmotorer har ikke mange ar pd bagen. Det
er noget nyl. som skal std sin preve. Megen fordom skal
ryddes al vejen, og det cr en misforstielse at tro, al lorde-
lene udelukkende ligger hos den 4- eller 6-cylindrede mo-
tor. Nu ma man ferst erindre sig, at BMW motoren 1 mo-
torevkeludgaven har veeret anerkendt i en drraekke som en
af de finest konstruercde og mest kultiverede motorer pa
markedet. De mangecylindrede motorer har en mere harmo-
nisk og vibrationsles gang, men den korte krumtap i den
2-cylindrede er til gengeeld mere vridningsstabil. og ser
man nxrmere pa BMW motoren, opdager man, at bade ho-
ved- og krumtaplejer er monteret 1 rullelejer, og pd krum-
tappens forlwngelse er en ellektiv svingningsdamper mon-
teret. Boxcrmotorens 2 cylindre har naturlige betingelser




for en gunstig keling, og konstrukteren
har fric hznder til at udforme de to
topstykker si de kan udferc deres mis-
sion. To cvlindre lyder s3 pauvert, men
det skal man ikke lade sig forskraekke
af. Nctop den omstndighed. at BMW
pa forhdnd havde denne fine motor til
disposition har bevirket, at BMW 700
er hlevet s& relativ billig, at den har
opniet den store succes. Skulle man
have fremstillet en helt ny motor, var
resultatct blot blevet endnu en dvr
sportsvogn pa markedet. De to topstyk-
ker er af aluminium, og knastakslen
ligger midt i motoren over krumtappen,
og via stadstznger ud til hver side akli-
veres ventilerne 1 de halvkuglelormede
cksplosionskamre. Arsagen Uil at det er
lettere at 14 40 hk ud al en cneylin-
dret 500 cem end {. eks. 2530 hk ud af
en mangecylindret 2500 ccm  motor,
ligger i den encylindrede motors bedre
volumetriske virkningsgrad, d. v. s. den
encylindrede molor har cn sterre evne
til at indsuge luft, fordi konstrukteren
har [rie hender til at udlorme lop-
stykkets kanaler og ventiler pa den
mest  hensiglsmassige made, ndr det
gelder om at fylde cylinderen med
lult. Benzinmotorerne burde 1 virkelig-
heden kaldes luftmotorer, lordi det er
den indsugede lultmangde, der er al-
gorende for, hvor stor en ydelse der
kan hentes ud al motoren. Jo mere lufl,
jo mere benzin kan forbrandes. Det
er selvsagt ikke noget problem at til-
fore cksplosionskammeret tilstrackkeligt
brandstof. Ved at leegge de to cylindre
ud p4 hver sin side al krumtappen. op-
niar man bade kolingsmaessigt og {yld-
ningsmeessigt at std ligesd [rit som i
den encylindrede motor, og det er forst
og [remmest 1 selv dette lay-out. at
man skal finde drsagen til disse BMW
motorers legendariske kraltresourcer og
store pilidelighed. Man synes dirckte
at kunne tale om aftuning for 35 hk
motorens vedkommende. 1 alt fald er
det intercssant at notere sig, al kurven
for drejningsmomentet er ikke sa lidt
fladere  for sportsmotorens vedkom-
mende, hvis sterre vdelse er opnaet
gennem foragelse al kompressoinsfor-
holdet il 9.0:1 samt to karburatorer og
en knastaksel med laengere abningstid
og starre laftehnjde.

Der er udpraget forskel pd motorens
cgenskaber 1 kold og varm tilstand.
Under koldstarter mi den meget staj-
svage dyna-sclvstarter som oftest be-
tjenes flere pange. idet motoren har
tendens til efter nogle f4 omdrejnin-
ger at g i std. og de ferste 100 eller
200 meters korsel er pricget al udset-
tere. Karburatorens chokeranlaeg synes
ikke at kunne magte sin opgave. Til
gengeld ndr moloren meget hurtigt op
pd si stor arbejdstemperatur, at choker
helt kan undvieres forudsat der doce-
res lempeligi med speederpedalen.

Man er i de senere ar begyndt al re-
ducere molorernes olickapacitet vaesent-
ligt. Forméilet hermed er, at moloren
ng olien hurtigst muligt efter koldstar-
ter skal nd op pid en passende tempera-
tur. 1 BMW 700 er oliekapaciteten pi
kun 2 liter, og deite i forbindelse med
den termostatiske styring al blaeserka-
paciteten giver sig udslag 1 en meget
kort opvarmningsperiode sammenlignet
med vandkelede motorer af tilsvarende
sterrelse. Den varme motor reagerer
ojeblikkeligt for speederen. Den gar
lvnhurligl op i emdrejninger under ud-

foldelse al en ret kraltig, men egentlig
ikke ubehagelig snerren. De tilsvarende
moterevkelmotorers dybe resonnans cr
gdet tabt 1 bilmotorernes korte udblas-
ningssystem. Sammenlignet med ovrige
luftkelede  bilmotorer ligger stwjmi-
veauet pid middel. Karakteristisk er det
dog, at stejen virker kraltigere bedamt
udelra end inde i vognen. Vi har kort
over 1500 km i vognen i ect strack, uden
at vi skzenkede moturstejen en lanke,
si den herer under alle omstendighe-
der ikke til den ubehagelige kategori.
der under en trathedsperiode far cn il
al putte vat 1 grerne — [lorbindings-
pakken har mange oepgaver.

Motoren cr monterct bag hagaksel-
linjen. og drejningsmomentet overfores
via en ter enkeltpladekobling [orbi dif-
[erentialet il en foran bagakscllinjen
monteret 4-trins gearkasse, der er syn-
croniseret ogsa pd 1. gear. Alle 4 gear
er indirekte, som det er normalt ved
den her anvendte transmissions{orm. 4.
gearet er udlagt som el »overgeare
(0.846:1), men pd grund af den ex-
iremt lave kron- og spidshjulsgearing
(5.43:1) cr der ingen reel mening 1 at
tale om 4. gear som ct »overgear«. Til
gengald er der en [lorbavsende god
slutacceleration 1 det heje gear, og
man {r som bekendt ikke bade i pose
og 1 sk

CHASSSIS OG HJULOPHAENG

Chassisel er udlormel som en platform
kombineret med et medbzrende hel-
svejst  stilkarrosseri. Alle 4 hjul er
uafhangigt ophangt: forhjulene i en
langsgdende, men fremadvendt sving-
arm, der er [orankret 1 et hus. der
drejer om en ssdvanlig styrebolt mon-
teret pd det tvarliggende forakselror.
Parallelt med svingarmen er monterel
en momentarm for optagelse al brem-
sepiivirkninger. Afljedringen sker ved
hjzlp al spiralljedre og teleskopsted-
daempere. Systemet er ikke almindeligt
anvendt, og den rene parallelforing af
forhjulene under alljedringsbevagel-
serne sker pi bekostning al en tendens
til dykning al forvognen under op-
bremsning, og systemet har ikke den
samme robusthed som en ophzngning
i dobbelte ulige lange triangler.

Baghjulsophangningen er adskilligt
mere intercssant, men far vi omtaler
dette narmere er det nok pi sin plads
at kumme med et par bemwrkninger
om den hxkmotorede vogn i alminde-
lighed.

For at opni maximale kercegenska-
ber mi man tilstrebe en ligelig forde-
ling af den samlede vognveagt pa for-
og baghjul, altsa en vagtfordeling pa
50/50. For at forbedre accelerationen
har man specielt 1 vogne med stiv bag-
aksel forsegt sig med en vegtfordeling
pd henimod 40/60 og straks stiltet be-
kendiskab med overstyringstendenser.
Udviklingen indenfor de traditioncelle
personvogne har flyttet motoren lan-
gere og lengere frem af pladshesparen-
de grunde. Dette har medlort en ikke
uvelkommen understyringstendens, men
samtidig sat den stive bagaksels med-
fodte skavanker i1 reliel. Det er cgnet
til at skabe den storste begrebsforvir-
ring, nidr vi i dag taler om shekmo-
torer«, hvad enten motoren er anbragt
[orun eller bag bagakslen, og vi efter-
lyser to forskellige udtryk for disse helt
forskellige motorplaceringer.

Mens samtlige haxkmotorede person-
vogne har motoren placeret bag bag-
akslen, har samtlige racer- og racer-
sportsvogne med hekmotorer (og der
bygges jo i dag si godi som intet an-
det) motoren placeret foran bagakslen.
For personvoguenes vedkommende er
det sa godt som umuligt at opnd en
50750 vgtlordeling, mens det uden
vanskeligheder er muligt [or special-
vognenes vedkommende. Konstrukteren
af en moderne personvogn med hak-
motor méi derfor se i sjnene, at hans
valz al motorplacering  vil medlore
overstyringstendenser medmindre han
formdr at traffe ganske swrlige for-
holdsregler. BMW 700 er ot godt eks-
empel pit, hver omhyggeligt en kon-
struklor kan ga til veerks, og vi skal 1
et senere afsnit omtale, 1 hvilket om-
fang hestraebelserne pd al fjerne over-
styringstendenserne er Iykkedes.

For personvognenes vedkommende mi
spargsmalet om, hvor motoren bar pla-
ceres ses 1 sammenhzng med det fun-
damentale krav om starst mulig udnyt-
telse af pladsen, og del er verd at
erindre, at de med en traditionel hak-
motor forbundne overstyringsproblemer
er si vanskelige at lose, at en engelsk



konstrukter har foretrukket en front-
motor, sclvom dette valg var cnshety-
dende med, at motoren mitte stilles pa
tviers 1 chassiset med traek ol de sty-
rende forhjul og alt hvad dette [orer
med sig al konstruktive problemer —
vi teenker naturligvis p& dc smd Mini-
vogne fra BMC. hvis kercegenskaber
er s4 abenlyst fremragende, at de kon-
struktorer, der fortsat er tilhengere af
en hakmotor placeret bag bagakslen,
mi komme pd den alvorligste preve i
de kommende ar.

En ren svingaksclophangning er det
historiske udgangspunkt for baghjuls-
oph@ngningen i en vogn med hekmo-
tor. Hver svingaksel er fastgjort i en
enkelt ledforbindelse helt inde pd siden
af differentialhuset, og ude wved hjulet
er en enkelt langsgdende sporstang led-
forbundet (il chassiset. Da  akslens
lengde er konstant under affjedringen.
ses det let, at cn sddan aksel vil bevirke
camber mndringer, siledes at hjulet
»kaentrer« under alljedringsslaget. og
hvorved der udleses styrende gyroskop-
cffekter, samtidig med at hjulets side-
foringskraflt varierer krafltigt. Hvis man
supplerer svingakslens inderste ledfor-
bindelse med et tilsvarende led anbragt
1 akslens modsatte ende, d. v. 5. nwr-
mest hjulet og f. cks. ved hjzlp af gli-
denoter i akslen giver denne mulighed
for at variere sin lengde, skabes der
mulighed for at lade hjulet alljedre i
lodret bevegelse, forudsat at sporstan-
gen udformes som det f. cks. er gjort 1
BMW 700 og narmere kan ses pa teg-
ningen.

Lagger man e¢n linje gennem den
sort optegnede sporstangs to forank-
ringspunkter {den fuldt optrukne linje
betegnet A), vil det ses, at det inderstc
lorankringspunkt cr rvkket tilbage. Det
er imidlertid tillige rykket opetter, og
den neermere lokalisering er angivel
ved den stiplede linje, B. Med denne
placering af sporstangens forankrings-

punkter er en ren parallelforing i bag-
hjulene udelukket.

Forinden wvi gir nzrmere ind pa
hjulgeometrien skal vi lige nevne, at
BMW har undgiet at forsyne aksel-
skaltel med glidenoter ved al indbygge
et clastisk gummiindleg 1 hver aksel-
skafts to ledforbindelser. Tlermed kom-
mer BMW pa en ny og elegant made
over et af de problemer, der har veeret
stadig tilbagevendende i en ualhengig
ophmngning med hel eller delvis pa-
rallelforing af drivende baghjul. Gli-
denoterne har nemlig den skavank, at
de ved kraftig acceleration eller op-
bremsning lases [ast pda grund af tor-
sionsvridninger og dermed forhindrer
akslen i at varicre langde under al-
fjedringsslaget. Man kan let forestille
sig. at en baghfulsgeometri. der forud-
switer, at drivakslen kan variere sin
leengde, bliver udsat for kraftige og
uberegnelige pavirkninger. nir en si-
dan fastlasning pludselig indtreller.
Er akslens lengdevariation derimod ba-
serel pd gummiindleeg er fastldsning
udelukket. Som nawvnt er sporstangens
inderste forankringspunkt forskudt hi-
de opefter og bagud i forhold til det
yderste forankringspunkt, og sporstan-
gen er med andre ord geometrisk lejret
omkring en akse, B. Med tilbagetraek-
ningen al det inderste forankringspunkt
er som nevnt en parallelforing af hju-
lene udelukket, hvilket bedst ses, der-
som man [orestiller sig punktet trukket
yderligere tilbage, idet akslen i sd fald
1il slut vil komme til at bevaege sig som
en ren svingaksel. Ved samtidig at lsfte
det inderste [orankringspunkt opnis en
tiltagende spidsning, ndr hjulet under
affiedringshevacgelsen fjedrer ind mod
karossen (det belastede hjul i en kur-
ve) og altagende spidsning néar det
[jedrer veek [ra karossen [det indven-
dige og rclativt ubelastede hjul under
korsel gennem en kurve). 1 den statiske
stilling er baghjulene ievrigt monteret

med en svag spidsning, hvilket har til
formdl at ege retningsstabiliteten.

Ser man nermere pd, hvad der sker
under affjedringshevagelserne. fremgér
det, at formdlet med ophangningen har
vaeret at opnd understyringseffekter for
baghjulene uden krangning. Det yder-
ste hjul 1 kurven vil, som felge af at
det inderste forankringspunkt er rykket
en smule tilbage, fa foraget camber
(hjultoppens heldning ind mod vognen

vil blive foreget = negativ camber).
hvilket medflerer. at dette — det mere
belastede — hjuls sidelvringskralt for-

oges, Det er jevrigt en [orholdsvis ny
opdagelse, at et heeldende hjul udvik-
ler en tvaerkralt til den side det ville
falde. I denne [orbindelse altsa en kraft
der er modsat rettet centrifugalkralten.
Diet inderste forankringspunkts [orskyd-
ning bagud bevirker tillige. at bag-
hjulsgeometriens kreengningscenter lol-
tes, sidledes at det ligger over vejbanen
i modsaetning til, hvad der ville vere
tilfeldet med en ren parallelforing.
Ved at forskyde det inderste forank-
ringspunkt opefter indtreeder der som
nzvnt en tiltagende respektive aftagen-
de spidsning pi henholdsvis det bela-
stede og det ubelastede hjul gennem
kurven. Med den foregede spidsning pa
del merhelastede hjul forages den sa-
kaldte slipvinkel pi dette hjul. Det er
ikke alene Stirling Moss men lige sd
fuldt tante Augusta der kerer med slip-
vinkler (omend af forskellig storrelse)!
Uden slipvinklen wille diekket ikke
frembringe nogen sideloringskraft. T det
luftnumpede daeks anlagsflade mod
vejbanen, opstir der som bekendt un-
der kurvekarsel en sikaldl slipvinkel, d.
v. s. lorskellen i grader mellem dwekkets
faktiske bevagelsesretning og den ret-
ning hjulet peger. Det luftpumpede
dacks hemmelighed er. at det kan opar-
bejde slipvinkler, og det er disse der
betinger, al hjulet stAr fast 1 kurven.
Noget andet er, at den indbyrdes star-



Boxermotoren har el lavt tyngdepunkt
og gode kaleegenskaber. | standard-
udgaven udvikler motoren 50 hk pr. liter
slagvolumen v. 5000 o.p.m. Sporisver-
sionen pa 46 hk er oppe pa en liter-
ydelse pa ikke mindre end 66 hk. Fa-
brikkens »Rennmotorere er oppe pa 86
hk pr. liter slagvolumen. lkke ringe af
en tocylindret stedstangsmetor.

B

| artiklen gores naermere rede for den
usezdvanlige baghjuls ophangning. Det
ses, at den langsgaende svingarm ikke
er monteret ad den fuldi opirukne linje
A, men lejret skrat ad den punkterade
linje B, idet det inderste forankrings-
punkt dels er trukket bagud, dels ligger
hojere end svingarmens ydre forank-
ringspunkf.

relse mellem slipvinklerne pad henholds-
vis lor- og baghjul er afgercnde for,
am vognen vil have under- eller over-
styringstendens. Fr slipvinklerne storst

BMW 700 Coupé er pa en made en ny
type vogn i sin prisklasse. Den er for-
bavsende stor i forhold til motforens
slagvelumen, men har dog gode fari-
resourser. Micheloti star for formgiv-
ningen.

pa forhjulenc. vil vognen striehe efter
at kere 1 en starrc radius, end der
umiddelbart styres, og denne styrings-
tendens betegnes som understyring.

Niar BMW desuagtet forsetligt for-
sger baghjulenes slipvinkel hienger det
sammen med, at en begransct forsgelse
al slipvinklen medfarer, at hjulet hli-
ver 1 stand til at opvise en starre side-
[oringskraft og derved kan modsti en
storre centrilugalpivirkning, forend ud-
skridning indtre{ler. Elleklen opnas pa
hekostning af det indvendige hjul i
kurven, hvis sideforingskralt reduceres.
Dette or hensigtsmeessigt, idet de to
baghjuls respcktive sideferingskralt her-
med er blevet afstemt i forhold til den
vaegtlorskydning, der under kurvekersel
[inder sted over pi det udvendige hjul.

Samtidig synes der gennem de wmn-
drede spidsningsvinkler al opstd en sa-
kaldt kreengningsunderstyring. Teanker
man sig vognen kere igenncm en ven-
strekurve, vil den foregede spidsning
pa hejre baghjul, og den reducerede
spidsning pa venstre baghjul tendere
mod at styre vognen tilhejre 1 en ven-
stre kurve, og omvendt i en hajrekurve,
Delte anskueliggeres lettest ved, at man
forestiller sig hjulene i neutral ligend
stilling, og man ma erindre sig. at sty-
reudslaget pd  baghjulene skal wveere
modsat retret al et styreudslag pd [or-
hjulene for at styrc vognen til en given
side. Hvis sporstangens inderste forank-
ringspunkt 1 stedet havde veeret place-
ret nermere vejbanen end det yderste
forankringspunkt, vil der omvendt kun-
ne etablercs sddanne wndringer i hjule-
nes indbyrdes spidsningsvinkler, at
hjulparret vil have tendens til at styre
vognen tilvenstre i en venstrekurve, og
dette vl altsd viere en kraengningsover-
styringscffckt, hvilkel man kan (& brug
lor i for kraftigt understyrende vogne.

Vor gennemgang al baghjulsophzeng-
ningen mé ikke lorlede lwserne til at
tro. at der 1 BMW 700 er tale om kral-
lige styringspavirkninger fra baghjule-
ne. I'ra en ledsagende vogn havde vi
under provekerslen lejlighed til at 1agt-
tage baghjulsbeverelserne, og man skal
se noje cfter for overhovedet at bemar-
ke camber variationen under affjed-
ringsbevaegelsen. De  serlige  ralline-
menter 1 ophangningen har kun til lor-
mal at eve en meget behersket indfly-
delse pd en i princippet neutral bag-
hjulsforing.

Som man ser, er der udfoldet kraf-
tige besirabelser for at komme de al
motorplaceringen  furanledigede over-
styringsltendencer til livs, og vi kan ik-

ke sc bort fra, al disse bestraebelser kan
have intlueret pd visse tyske provekers-
ler, hvor man omend tevende tilkender
vognen understyringsegenskaber. Rent
historisk har diskussionen om. hvilke
styringstendenser der er efterstraebelses-
vierdige halt sit udgangspunkt i en tysk
opfattelse, der hwldede mod oversty-
ring og en engelsk oplatlelse, der gik
ind for understyring, Den ncutrale sty-
ring matle og ma stadig anses for uop-
naclig 1 praksis. [ dag mad den letle un-
derstyring siges at have sejrel som
princip. men det ma indrommes, at det
ofte har varet tilfzldigheder mere end
dybsindige konstruktivner. der har gi-
vet [lertallet al nutidens vogne denne
styringstendens. Det er kun i visse hen-
seender lykkedes 1 BMW 700, og herom
skal vi vende tilbage.

KAROSSERI OG UDSTYR

Det er bide et elegant og smrprazget
karosseri, formgivet under hensyntagen
til rimelige produktionsomkostninger og
god udnyttelse al pladsen. Vognen af-
laser BMW 600, der blev et al Bay-
rische Motoren Werkes kostbare mis-
greb. Pi de fleste tekniske omrader er
der ikke stor forskel pa 600 modellen
og dens alleser, Motoren er principielt
den samme, omend volumnet cr sat op
fra 582 cem til 697 com og ydelsen [ra
23 til 35 hk. Hjulafstanden cr foraget
fra 1700 mm til 2120 mm. og pid mang-
foldige omrader er der sket forbedrin
ger af  forgengerens konstruktioner.
Nar den ene vogn har lidt en krank
skacbne, og den anden er blevet en stor
succes. kommer man vanskeligt bort fra.
at det er den nye models smukke og
sportslige ydre, store rummelighed og
pa vigtige punkter lortraffelige udstyr,
der har bevirket successen. Efterhdnden
som vognen er blevet mere almindelig
mé dens [artresourceh have gjort ind-
tryk.

Ser man karosseriel nuje efter i som-
mene, stoder man overalt pd [int ar-
hejde. Store solide dore, der lukker som
bildere skal. Doarenes ruder er krumme
og al den slags raffinementer er der
mange. Darhiandtagene ligger 1 flugt
med karosseriet, og Coupe’ens linjer er
cffcktfuldt  indrammet med diskrete
chromlister, der understreger Michelot-
lis elegante formgivning. Forsaederne er
placeret dybt 1 vognen med skalforme-
de swder, der giver kraltig stotte under
knaxhascrne og larmusklerne. Ogsd i si-
deretningen er bide sade og rvg for
met, sa der opnas en god stette 1 tvaer-
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TEKNISKE SPECIFIKATIONER OG TESTRESULTATER

MOTOR: luftkelet, tocylindret boksermotor placeret blq bagakslen.
Boring 78 mm, slaglengde 73 mm, slagvolumen 697 ccm. Topsiyk-
ker stebt | aluminium med hemisferisk formede eksplosionskamre,
topventiler aktiveret via siedsimnger fra centralt placerel fand-
hjuldrevet knastaksel over krumiappen. Kompressionsforhold
7.5 : 1. Motorefiekt 35 hk v. 5000 o.p.m., stersie drejningsmoment
5.4 kgm. v. 3.200 o.p.m. [begge angivelser 5.A.E.). Cylinderforin-
ger | Petlite. Literydelse 50 hk. Middelstempelhastighed v. 5000

o.p.m. 12.2 m/sek. Krumptap lejret | rullelejer. Plejistangsiejerne

er rullelejer. Bleeser og lorsionsdemper placeret pa krumtappens
bagerste forlengelse, blmserkapacitet termostatisk styret. Olie-
keler, samlet kapacite! 2 liter. 1 Solex faldstromskerburalor type

34 PCI med accelerationspumpe. Mekanisk drevel benzinpumpe, -

33 liter tank placeret under gulv | bagagerum. Balterl 12 voli, 24
amperefimer. Kraftvaegiforhold med fuld fank 18 kg pr. 1 hk.

TRAMNSMISSION:

Enkeliplade terkobling, uldsyntroniserei firetrinsgearkasse place-
ret foran bagakslen, gearstangen placere! ceniralt | gulvet, gear-
kassens udvekslingstorhold:

Gearkasse: Kron- og spidshjul: Overall:
.0 354 14 ..., 543:1 15.24
y BB B 7 L IR AP R L T s 10.52
bR S b e T o arassesana 6.89
4.: 0846:1 ..... Shenevinaale 4,59

Oliekapacifet | differential- og gearkassehul 1.25 liter.

CHASSIS: helsvejset medbarende stilkarosseri pd plalformramme,
hjulophzng affjedre! i spiralijedre og teleskopstaddempere for
og bag, alle hjul uathzngigl ophangl, fortil i shkaldi Dubonnet
ophang med enkelt, fremadvendi svingarm, bagtil | langsgédende
sving arm. Tandstangsiyring, hydraulisk fodbremse, samlet bremse-
areal 588 cm?, slangelese dek 5.20x12.

MAL og YAGT: hjulafsiand 1120 mm, sporvidde ‘foran 1270 mm,
bag 1200 mm, tolall=ngde 3.540 mm, bredde 1480 mm, hojde
1270 mm. Egenvagl incl. fuld fank 631 kg.

ACCELERATIONSTIDER

0— 40 kmt. [speedometerhaslighed ca. 41 kmt.) 4.70 sek.
0— lﬁo " ! " " 62 " ’ 8.2 "
o—go , | o . 82 , )148
0—100 , | i w104 ) 254
0—120 .. | " w126 , ) 528 -,

Tophastighed [gennemsnit at {lere forseg | hver retning
128.5 kmt, - 1 kilometer m, stdende start: 42.5 sek. [84.7 kmt)

BMW 700
Coupé

BENZINFORBRUG:

Bykorsel ........oocviiiiiiiiiiinene, ca. 11—12 kmpr. |
J=vn landevejskersel ................ o, 15—16 ,, .|
Hurlig landevejskorsel . ........... R w ol

Speederen yder kort fer bundslilling en vis nsparemodstandx,
Forbruget under provekersien incl. alle accelerationsprover
13.1 km pr, lifer,

PRISER:
BMW 700 Coupé ............ vvo kn 15777 excl. leveringsomk,
BMW 700 Coupé/Sport .......... kr. 17.780 %

ACCELERATIONSKURVE

12 16 20 24 28 32 36 40 44 48 52 56

Sekunder

5 al




retningen. Man kommer sjeldent ud
for s& gode saeder, selv i de langt dy-
rere vogne, og de er ulvivlsomt med-
virkende til, at man pi langturc kan
holde ud neesten 1 det uendclige. Swe-
dernes afstand fra pedalerne kan ind-
stilles sdvel som szdernes ryglen. Selv-
om man sidder lavt i vognen, er der
glimrende oversigt, og man manevrerer
taktisk ligesa godt som i en dben sports-
vogn,

Pedalerne er godt anbragt. ovg det
samme gxlder gearstangen. der er pla-
ceret centralt i gulvet. Hindbremsen er
placeret pd tunnelen mellem de to for-
saeder. Ratstillingen er derimod for
stejl, og rattets diameter for lille. Ar-
men til afviserkontakten er anbragt pi
hajre side pd rattet, men burde sidde
pé venstre, og det er ingen god ide, at
den samtidig tjener som hornkontakt.

Instrumentbordet er meget spartansk
udstyret, og knappernc uhensigtsmees-
sigt anbragt. Instrumentknapperne skal
nok kunne nds uden at man [orandrer
korcstilling, men det er ikke nedven-
digt af den grund at placere kontakter-
ne, s& man skal have hdnden ind mel-
lem rattet og instrumenthordet. 1 de
nveste serier af modellen er instru-
mentshordets lay-out blevet wndret. Vi
savnede olietryksmanometer eller ialt-
fald en kontrollampe for olietrykket og
forst og [remmest el benzinur cller i
hverl fald en advarselslampe. Inde over
pedalerne findes en benzinhane, og hu-
sker man ved péfyldning at dreje den
tilvenstre vil der veere ca. 5 liter pa
reservetanken, som kommer 1 funktion

ved at dreje hanen tilhajre. Skal man
over pd reservetanken, mens man kerer

— og dct skal man jo — er det ned-
vendigt at fercren indtager en for sik-
ker kersel alt andet end hensigtmaessig
stilling. Da vognen i forvejen er meget
styrefolsom, er dette ment som en al-
vorlig kritik. Enten ber hanen vere pd
instrumentbordet  eller ogsd ber den
vacre fodbetjent. Tandte en advarscls-
lampe for hovedtanken lsber ter, wville
man kunne gi over pd reservetanken pa
ct bekvemt tidspunkt, mens man nu ud-
saettes for at skulle udfere manevren
midt under en overhaling. Glemmer
man ved benzinpifyldningen at fa ha-
nen [wrt over til hovedtanken, korer
man simpelthen tor uden nogen form
for advarsel.

Viskere og sprinkleranlacg  betjenes
fra samme knap, og varm- og frisk luft
syslemet er fuldt udbygget og faktisk
bedre end i mange langt dyrere vogne.
Den opvarmede luft er ITISI\ lult, der
overhovedet ikke har veeret 1 bersring
med motorens keleluft, og den opvar-
mede luft er siledes lugtiri. Systemet
giver mulighed for kold luft pi forru-
den og op til ansiglet og varm lult til
fodderne. Den brugte luft feres ud gen-
nem de hageste sideruder, der er lodret
hengslede og dbnes pa klem ved hjzlp
al en knwledslis. Systemet giver en
kraftig og trecklri ventilationsmulighed
kombineret med lugtfri, frisk varmluoft.
Rel meget bedre kan det simpelthen ik-
ke gores, og systemet var i hej grad
medvirkende til, at man elter mange
timers kersel stadig folte sig [risk og
oplagt til at fortsactte.

Bagsaederne er typiske nodsmder. Pi
korte ture kan to voksne [d plads, men
de kan ikke lene sig tilbage. Pa lang-

ture kan Coupe’'en kun gwlde som en
2-personers vogn — til gengald med
si rigelig bagageplads, at det md sla
til for selv de mest fordringsfulde pa
dette omrade.

Swedernes indtreek er nylonstof, og
isvrigt er vognen hetrukket 1 2-farvet
plastic, der er fint trimmet og let at
helde rent.

Tanken er placeret [oran og s& lavt
at bagagerummet giver plads for to
store kulferter og en del pakkenelliker,
Benzinstutsen er fart igennem bagage-
rummets forvaeg, og hermed er man
sikret imod at overlsb ved benzinpa-
fyldning leher ud over bagagen. For-
rest er reservehjulet anbragt sammen
med den gennemsiglige beholder [or
bremseviedske. Batteriet burde have
vaerel monteret foran bl. a, af vagt-
massige grunde. Som det nu er mon-
teret 1 motorrummet, er det dels umu-
ligt at se vadskestanden i de to for-
reste celler. dels er det besvaerligt at [a
batteriets deeksel al og pd.

Bagagcklappen er hangslet bagtil og
ma op hver gang, der skal pafyldes
benzin eller reservehjulet skal pumpes.
Man kan ikke se bort [ra, at man [er
eller senere kan komme ud for, at
klappen pludselig slir op med ct brag,
fordi man selv eller servicefolkene har
glemt at [& hjelmen liset forsvarligt.
Der er nok en sikkerhedsldas, men der
er ingen garanti for at klappen falder
si langt 1, at sikkerhedsliasen afl sig
selv treeder 1 funktion. Durene er selv-
folgelig af sikkerhedsmwssige grunde
hengslede lortil, og vi ville have fore-
trukket det samme havde varet tilfal-
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SUNBIRD PA RINGEN

| begyndelsen af april praesenterede British Molor deres nye keelebarn, Hillman versionen Sunbird Sport for pressen. Man
nejedes dog ikke med at stille vognen frem fil den obligate tur rundt om et par husblokke, men havde stillet fire biler ned
pa Roskilde Ring, fire biler med fire forskellige tuningstrin. Den ene af biler var supertunet til Jorgen Nielsen og blev demon-
streret af ham selv. - De tre andre biler tilherie British Molors folk. Her har De tuningsirinene pa bilerne. Den forste er
Jorgen Nielsens private til lgbene i denne sason:

Motoren modificeret ved for-
ogeise af kompressionsfor-
holdet, atpolering af indsug-
nings- og udstedskanaler,
montering af specielt ind-
sugningsmanifold med 2 stk.
S5.U.-karburatorer m. m. Un-
dervognen modificeret for
banekersel ved sankning af
fijedre samt montering af har-
dere steddempere.
Karosseriet modificeret ved
afmontering af ungdige dele
for at nedsatte vaegten.

Motoren modificeret  ved
monlering af standard Alex-
ander Conversion kit. Dette
indebaerer en afslibning af
topstykket, sa kompressions-
forholdet foreges fra 8,5 :1
til 8,9 : 1. Specielle ventiler,
indsugnings- o0g udsteds-
kanaler poleres, og der mon-
feres et specielt indsugnings-
manifold med 2 S5.U.-karbu-
ratorer.

Undervogn og karosseri er
uzandret.

Motoren tunel op ved mon-
tering af 2 Zenith karbura-
torer. Kompressionsforholdet
foreget fra 85:1 ftil ca.
9,0 : 1 og luftkanaler afpole-
rede.

Undervogn og karosseri er
uandrel,

Matoren modificeret  ved
mentering  af specielt let-
metal-topstykke med kom-
pressionsforhold ca. 10:1.
Specielt manifold monteret
med 4 Amal karburatorer.
Specielt udstedssysiem mon-
teret.

Undervogn og karosseri er
uaendrei.

Pa billedet foroven ses Jorgen Nielsen med den Sunbird, som er udstyret med tuningstrin nr. 4, derefler i reekke efter 66
sekunders korsel fra mallinien: tuningstrin nr. 2 og sidst tuningstrin nr. 3.
Nederst tv. fremviser servicechef V. Rasmussen fra BRITMO sin motor, tunet med 4 karburatorer, for ef inferesseret publikum.
fra venste lorgen Nielsen, Voigt-Nielsen og Gunnar Henriksen. - Til hejre lergen Nielsen i sin Sunbird, medens banechef
Franz Giersing cg Voigt-Nielsen bedemmer hans kurveteknik. Den var fil rent ug.




Fur at [a baggrunden for dennc hi-
storie méd man begynde i Springtield,
Mad River Valley i Ohio, USA, fer
drhundredskiltet. Blandt byens indbyg-
gere var Wilbur Gunn, cn velkvalifice-
ret ingenior, som havde tilbragt sin tid
med damplokomotiver og nu sejlede til
England 1 189%0erne [or aldrig al ven-
de tilbage. Hans [orste kendte vark pi
denne side al Atlanterhavet var frem-
stillingen al en dampmaskine til en
flodpram med stalskrog, bygget al Tay-
lor of Staines. Prammen blev debt Gi-
ralda og den brugtes blandt andet af
dommerkomiteen til den arlige kapro-
ning mellem Oxford og Cambridge.

Derelter begvndte Gunn at lave mo-
torevkler, sa tricykler og senere rigtige
firhjulede biler pa et verksted, som
voksede op i hans baggird 1 Staines. De
fik det amerikansk-indianske navn La-
gonda efler et vandlab, som udmunder
1 Mad River lige vest for hans tedchy
Springlicld. T Springfield findes stadig
en Lagonda Nationalbank. et Lagonda
Hotel vg endog en Lagonda Club —
men ingen indianere. Gennem perioden
1910-12 byggede Gunn nogle alminde-
lige fire- og sekscylindrede vogne pa
20 og 30 hk. og nesten alle blev eks-
porteret til Zar-Rusland til civil tjene-
ste dér. Ingen af disse vogne findes, sa
vidt vides, mere.

Derelter konstruerede han en billig,
let vogn pd 11.1 hk, som blev prasen-
teret for publikum i efteraret 1913, og
som maske kunne have [ort til, at La-
gonda i dag havde veret en massepro-
duceret vogn, hvis [ersle verdenskrig
ikke var kommetl imellem, og Gunn ik-
ke var bukket under for en dedbringen-
de sygdom 1 1920. 11,1 hk modellen var
prieget af mange geniale og usedvan-
lige detaljer for den tid: For det farste
var chassis og karrosseri fremstillet i ét
stykke, idet rammen bestod al vinkel-
jern, til hvilke karrossericts stalpaneler
var nittet. Instrumentbraedt og benzin-
tank indgik i chassiskonstruktionen for
at stive forpartiet al, og et enkelt kar-
rosseripanel, som leb fra der til der
rundi om halen og var nittet til van-
gerne, holdt sammen pd bagenden.

Hele konstruktionen var ogsid bemaer-
kelsesvarrdig ved, at der kun anvendtes




trze til vindspejls- og sidevinduesram-
mer og til kalechestiverne.

Endnu mere genialitet var at finde
under hjelmen, hvor der 1a en 1099 cc
fire-cylindret motor med boring 67 mm,
slaglaengde 68 mm og indsugningsven-
liler i loppen og udstedningsventiler i
siden. Vippearmene til indsugningsven-
tilerne var anbragt over den stabte alu-
minium-indsugningsmanifold og vippe-
de om tveerstillede aksler. En enkelt ba-
dekarformet  aluminiumblok  dannede
grundlaget for alle motorens arbejden-
de dele inklusive svinghjulet og den le-
derbekladte keglekobling, der blev lagt
ind fra oven, En tre-trins gearkasse var
holtet pad aluminiumblokken.

Det synes sandsynligt. at denne La-
gonda var den ferste vogn med gear-
skifte af remote-control typen, idet

gearkassen var forsynet med en kort,
lodret gearskiftestang pa en forlengelse
al gearkassens lig. Handbremsestangen
var anbragt ved siden af i samme hus.
Da 11,1 hk-modellen cfterfulgtes af en
pd 11.9 hk kort efter farste verdenskrig,

blev en héndbremse al fly-off type
maonteret — og dette synes ogsd at vare
cn  Lagonda opfindelse (en fly-off
handbremse lesnes ved at man blot
triekker den yderligere til, hvorefter 13-
sepalen falder ud af sig selv).

Med to-sedet cabrioletkarrosseri og
udstyret med lamper, reservchjul og
vaerktaj kostede den lille Lagonda kun
150 pound cller ca. 3.000 kr.. og vognen
karte ca. 17 km pr. liter til 50 wre. Fer-
ste gang, jer si en L1,1 hk Lagonda.
var hos en bilophugger i Hertfordshire
i slutningen af 30-ernc, da jeg cvklede
rundt til de lokale bilkirkegirde for at
finde merkelige. primitive biler, som
havde varet sidste skrig, mens min Far
var ung, men nu ikke lzngere kunne ses
pé vejene. Indtil jeg s& den lille mes-
singkeler med lodrette kobbervandrer
havde jeg kun kendt Lagondaer som
store imponerende sportsvogne — bort-
set naturligvis fra den lille 1100 cc Ra-
pier. Da jeg besegte stedet igen efter
krigen, var den der stadig, men 1 en
ubeskrivelig elendig stand. som der ik-
ke lod til at vere noget at gerc ved.

Dens indregistreringsnummer var NK
4098. og den stammede sandsynligvis
[ra slutningen af 1914,

Men si fortalte jeg omkring 1950 en
ivrig Lagonda-tilhenger - Arthur Jed-
dere Fischer - om den, og han besagte
derefter med regelmassige mellemrum
bilophuggeren. indtil han [ik [irmaets
ejer gjort bled nok til at selge vraget
for en slik. Restaureringen hlev betroct
til en Bert ITammond, der havde sluttet
sig til Wilbur Gunn i 1904 og arbejdet
hos ham til det sidste, J. F. debte den
Giralda efter dampprammen fra 1898-
99, og Giralda sis nu ofte i den engel-
ske veteran-sportsvognsklub til rallver
[or lette vogne. indtl J. F. rejste til
Fidji eerne med sin familie og overlod
vognen til en anden Lagonda-fan, Char-
les Elphinstone, Dette var baggrunden.

Iin kold efterdrsmorgen, da luften var
tung af vaede, tog vi af sted for at be-
sage Giralda. Den stakkels gamle tin-
rest havde ikke vieret ude at kere 1 en
mined eller to og negtede til at begyn-
de med simpelthen at starte pd trods af

en indsats, der for vor part gav varmen.
En gang imellem sendte den med et
»[af« en lille smule bla reg ud gennem
udstadningsrerct. Somme tider sagde
den endda »tef-fof« — men ikke andet.
Vi [yldte den med varmt vand, tog fat
i handsvinget igen og skubbede, og tog
fat i handsvinget; torrede handerne al,
undersagte magneten og drejede rundt
igen. 84 gik den 1 gang »fef« (pause)
»fof-fof« og standsede. Elterhanden
havde vi kun kreefter til cet forseg me-
re — og sa startede den selvfolgelig.
Da den forst var i gang. satte den ikke
ud en cncste gang, klatrede vp ad den
forste lange bakke med imponerende
selvtillid og befandt sig snart pé stille,
rolige biveje, der sikkert meget minde-
de om dem, man havde 1 1914.

Her provede vi den igennem, om end
ikke med instrumenter, sem ville vare
akceptable til en virkelig grundig test,
og malte tophastighederne 1 forste og
andel gear til henholdsvis 24 og 40
km/t. I tredic gcar — hejeste gear —
syntes gransen at vere omkring 60
km/t, og den accelerede op gennem gea-
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kr. 395,-
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BAGGER

NORREPORT — MI “8245
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rene til 32 km/t (20 MPH) pa 135 se-
kunder og til 48 km/t (30 MPH) pa 25
sekunder.

Giralda har fuldstendig direkte sty-
ring, idet en trakstang for cnden af
ratstammen er forbundet direkte med
den tvargiaende sporstang. Fuldt styre-
udslag [ra side til side krmever siledes
kun en kvart drejning af det lille rat.
Man styrer derfor mere ved lette tryk
mod ratkransen end ved egentlige be-
vagelser, og denne afgerende forskel
md huskes, hvis man setler sig ind i
Giralda efter at have kert i en moder-
ne bhil med styretajsudveksling, der ma-
ske er seksten gange lavere. Hvis man
kommer til et bledt sving og drejer rat-
tet ca. otte cm stir forhiulene i vder-
stilling. Men i virkeligheden er Giral-
da lettere at kore, end det lyder, for
der kreeves temmelig stor kraft for at
dreje rattet, og cfter blot et par minut-
ter styrer man ganske instinktiv rigtigt.
En motorcyklist ville {, cks. straks fole
sig hjemme med Giralda i den hense-
ende.

Iovrigt er kontrolorganerne yderst
simple. Med handbremsestangen presser
man C-formede stobejernshakker ud
mod baghjulenes bremsctromler, som
virker kraftigt, men temmelig brat.
Med den lille bremsepedal presser man
en anden bremsebakke mod en tromle
pd den forreste halvdel al det [orreste
kardanled, og denne hremse virker ogsa

Leas venligst videre side 44
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TUNING

af

2-takts motorer

5. del

\ri har nu set, hvordan man kan lormindske det skadelige
rumfang i krumtaphuset ved udtyldning at krumtappen un-
der forskellige lormer, men da dette ikke er tilstrazkkeligt
ma selve krumtaphuset ogsd underkastes ¢t narmere studium.

Det forste, vi tager fat pi. er at underssge. om der kan
anbringes en sikaldt udlyldningsring. Er alstanden fra
midten af krumtapsolen og til yderkant af kroppladen ve-
sentllig storre end den halve diameter al nederste plejl-
stangsvje kan man. silremt krumtaphusct er deleligt efter
cn lodret skillelinie midt igennem dette, anbringe en ud-
fyldningsring. Ringen kan fremstilles af sidvel stal som alu-
minium, men da aluminium er langt lettere at bearbejde.
er dette materiale det foretrukne. Ringen skal have en
bredde, der er ¢a. | mm mindre cnd afstanden mellem
kroppladerne og skal forsynes med 2-3 styrestifter siledes,
at ringen cfter montering ikke kan dreje sig. Ringen op-

skares 1 den ene side — der hvor plejlstangen skal bevage
sig — og skal derfor [ikseres ganske noje i krumtaphuset.

(=

I fig. 1 er vist en udfyldningsring, og man ser tydeligt ud-
skeeringen faroven i vingen sdledes. at plejlstangen kan ar-
bejede frit,

Da det galder om at {ormindske det skadelige rum, skal
ringen gores si stor som muligt og felgeliz skal styrestif-
terne passe ret godt i de tilsvarende hak vi udlerer 1 krum-
taphuset. Stilterne kan have en diameter pd ca. 2-4 mm
aog den frie lengde — altsd den laengde af stifterne der
stikker udenfor ringen — bar ikke vare laengere end ca.
2 mm, da der ellers kan vare fare for at paklladen mellem
de to krumtaphushalvparter edelegges. Nir krumlappen
engang skal monteres 1 krumtaphuset, skal ringen mon-
teres samtidig. og det ma neje pises. at hverken plejlstang
eller krumtap rerer ved ringen. Endvidere ma ringen ikke
spende mod selve krumtaphuset. idet dens varmeudvidel-
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seskoefticient méske er storre end krumtaphuset, og da kan
forarsage spandinger i krumtaphuset, der kan resulterc i
utatheder eller revnedannelser. Forinden ringen monteres
skal den naturligvis pudses og poleres. ligesom kanterne
skal rundes eller reifes. f. eks. med r = 1.5 mm.

Selve krumtaphusets indvendige sider skal nu under be-
handling, idet alle grater, stebelinner og andre ujavnheder
skal fjernes. Siderne ved krumtappens kropplader samt den
cirkulzere del af krumtaphuoset skal pudses op poleres sa
overfladen bliver fuldstendig glat. men det gwlder stadig
om ikke at fjerne mere gods end absolul nedvendigt. Er
cylinderen [orsynet med en hals, der gir ned i en tilsva-
rende udboring i krumtaphuset, s ma dennc udboring en-
delig ikke poleres eller bearbejdes. idet udboringen danner
styr for cylinderen og udboringen ligger indenfor de al fa-
brikken givne tolerancer. Da skvllekanalernes form nor-
malt lortseetter [ra cylinderen ned i krumtaphusct, og deres
udformning normalt har en stor indflydelse pa motorens
ydeevne, skal de nu underkastes ot nejere eftersyn. Man
skal ferst og fremmest have fremstillet en skabelon over
skyllekanalernes udmunding i pakfladen mellem cylinder
og krumtaphus. Man kan merke de eksisterende tveersnit
op pad et stykke papir og derelter rette dem ind siledes, at
hegge skyllekanalers tvearsnit bliver nejagtigt ens og syme-
triske om krumtaphusets lengdeakse. Der foretages en af-
runding af hjernerne, men storrelsen al selve tveersnittet
er ¢t al de punkter, hvor man selv méd preve sig [rem.
Tversnittet skal viere sd storl, at gassen let og uhindret
kan passere op i evlinderen, ndr stemplet dbner for skylle-

Fig.3a

Fig.3b
Fig 2

I fig. 2 er wisi. hvordan man kan udfove en skabelon af
pakfladen mellem krwmtaphus og cylinder. Nédr man anven-
der en sddan shabelon ey man sikker pd. at skyllekanalernes
tversnit og placeringer ¢r najagtig ens.

I Jig. 3a og 3b er vist et par eksempler pa. hvordan der
kan opstd tversnitsformindskelser 1 skyllehanaler ved over-
gangen mellem krumtaphus og cylinder, og det er sddanne
man soger forkindret ved at file skyllekanalerne op efter en
skabelon.



Fig 4a Fig 4b

I Jig. 4a ser man en cylinder monteret ovenpd et krum-
taphus (cylindeven har i dette tilfwlde ingen »hals«), vg
overgangen [ra krumtaphus (il skyllchanal sker langs en
retlinet flade. Derved kan der opsta skadelige hvirvler og
man sager at udbedre dette ved at bearbejde fladen sdile-
des, at den bliver kurveformet. Den venstre skyllekanals
Jorlengelse 1 krumtaphuset er retlinet, og med sort er mar-
keret den mangde gods, der skal [jernes sdledes, al man
opndr den gunstige Jorm der er vist ved den hejre skylle-
kanal.

I fig. 4b er vist en cylinder med hals monteret pa et krum-
taphus, og her onsker man at formindske det skadelige
rumfung 1 krumtaphuset ved at montere udfyldningsstykker
i skyllckanalernes nederste dele. Den venstre skyllekanal
viser hvordan den er i sin nuverende [form. medens den
hojre skyllekanal viser den wmodificerede [orm vi onsker.
Det sorte areal viser det udfyldmingsstykke. dev skal mon-
teres, men da gennemstrommingstuersnittet til skyllekana-
len derved bliver sterkt formindsket., md man [ile wd af
den slidse, der @ er i cylinderens hals, og detle stykhe er
skraveret vandret.

portene, men der mé ikke [jernes mere gods end absolul
nedvendigt, idet det skadelige rum 1 krumtaphuset derved
foroges.

Har man nu pa papiret fundet frem til et tvaersnit, som
man er tillreds med, kan man fremstille en skabelon 1 tynd
plade, f. cks. 1 mm messingfolie, og derpa gd 1 gang med
bearbejdning af skyllekanalerne i krumtaphuset. Man ser-
ger forst for, at skyllekanalernes tvaersnit bliver korrckt
vg dernwst skal deres [orm nede 1 selve krumtaphuset kon-
trolleres. Er cylinderens hals meget lang saledes. at skylle-
kanalerne dackkes af en stor del af kroppladerne, kan man
med fordel gore disse kanaler kortere. idet der indlacgges
udfyldningsstykker i den nederste del af kanalerne. Disse
udlfyldningsstykker skal udferes meget omhyggeligt og
skrues fast. Ved [astskruningen ber man skare gevind 1
krumtaphuset og ved montering af udfyldningsstykkerne
anvende flydende pakning. Skruerne ber ogsa indsmores
i flydende pakning, vg efter tilspending sikres med karne-
prikker. Twversnittet som gassen skal passere er dermed
blevet mindre, ng falgelig skal der sd i cylinderens hals
forctages tilsvarende udsnit sdledes, at tveersnittet er al
samme storrelse som fer indgrebet. Inden man begynder
at save eller [ile gods bort i cylinderen skal man under-
svge, om stempelringgabene er anbragt sdledes 1 stemplet.
al disse i stemplets bundstilling ikke kan fa fat i den pi-
teenkte udskeering. Er dette tillweldet, da mad en sidan ud-
skaring ikke foretages. Ringgabene skal under alle om-
stendigheder under hele deres bevagelse op og ned i cy-
linderen laegge an mod cylindervaeggen.

P4 andre motorer, hvor man ikke kan tillade sig at mon-
tere udfyldningsstykker skal overgangen mellem krumtap-
husets sider og skyllekanaler alrundes sdledes, at man far
en meget jwevn overgang. Ved en sddan afrunding og til-
[ilning mi man passe pi ikke at fjerne for meget gods.
idet der derved let kan opstd utetheder. Ved all arbejde
med krumtaphuset gelder det om. at {3 {jernet alle skarpe
hjerner vg kanter, og alle de indvendige flader og kana-
ler skal vwre [uldstendig glatte og blankpolerede, idet
man derved undgadr de krattige hvirveldannelser, der vil
opstd og som kan virke hzmmende pid motorens efllekt.

Pakningen, der skal danne tatning mellem krumtaphus
og cylinder, skal naturligvis veere at den rigtige tykkelse.
og udskeeringer [or skvllekanaler skal svare ganske noje til
skylleportenes tveersnit. At udskeringerne ikke ma vere
mindre er vist forstieligt, men at de heller ikke md vare
for store er miske lidt vanskeligere at forstd. Er udskee-
ringerne [or store, kan der opstd hvirveldannelser om-
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CAMPING-MIK

— det ideelle anlag til lejrsport,
sommerhuse, weekend-hytter etc

Anlagget bestdr at en 2 kg flaske
med brasndersat og forkromet stelte-
plade og koster excl. gas kr. 69,50.
Patyldning koster kr. 4,00 pr. flaske.
Vort campingbord COMBINETTE —
med huller til montering af savel
REJSE-MIK som CAMPING-MIK —
koster med 1 laskaerm kr. 46,00.

Se CAMPING-MIK
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hos Deres forhandler
eller skriv efter

vor brochure.
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AUTOMOBIL REVUE
REVUE AUTOMOBILE
1961

AUTOMOBIL REVUE

1961

Bled den arlige publikation holder schweizerne sig selv og
mange andre orienteret om de nye vognes specilikationer.
Forbavsende er de udferlige data pad en rackke sjaldne og i
vises tilfalde helt ukendte vogne. Hvem har f. eks. hert om
en GRACIELA fra Argentina? S& nye vogne som Jaguars
E type og den nve vogn [ra folkevognsfabrikken er med i
omtalen af alverdens biler,

I en raxkke fornemt illustrerede artikler behandles hele
repertoiret indenlor teknik, sport og karosserikunst. Del er
alsidigt bilstof 1 international klasse skrevet af folk med
fingeren pd pulsen.

I en artikel om bilerne af i morgen, illustreret al Miche-
lotti, [ir man en prove pa italienernes sans [or i [ streger
at fmje variationer ind 1 et gammelt tema; ikke mindst
sportsvognen pa side 54 er vellykket som skitsc,

Side om side med udfarlig omtale af husholdningsbilerne
[ir vi praesenteret deres adlere dele i elegante [arvecli-
cheer, hvis mage sjzldent ses. Det gzlder 1ovrigt alle cli-
cheerne, og man ville nodigt undvare en eneste af de man-
ge strilende annoncer.

Overgangen til den nye [ormel 1 og emner som moderne
korcteknik og chassisbygning behandles udforligt af erfarne
skribenter. Al tekst er affattet pd tysk og {ransk.

Mest opsigtsveekkende er, al detle bilkatalogernes katalog
pd godt 340 sider i fincste papir og stort format kun ko-
ster kr. 15,30 — det er rigeligt pengene vard.

Kataloget er tilsendt fra Knud Rasmussens hoghandel,
Vesterbrogade 60, Kabenhavn V.
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dominerede i arets
forste VM-sportsvognslob

Maserati viste sig al vere for skrebelig @ 12-timers lobel @ Sebring - det
amerikansk-belgiske hold Phil Tl Olivier Gendebien wiste atter sin styrke -
Index of Performance gik il Porsche - blendende korsel af Rodriguez-brod-
rene - klassetriwmfer for MG og Austin-Healey Sprite

I)E‘D forventede Maserati-Ferrari duel
1 Schring den 23, marts lob ud 1 sandet,
da Maserati-maskinerne brod sammen
én cfter én og overlod hele wren til
Ferrari pa trods af, at den nye hakmo-
tor-Ferrari matte udga.

Stirling Moss havde en trist dag: Al-
lerfarst negtede Camoradistaldens Bird-

cage Maserati med motor [oran at star-
te med fladt batteri. s han tabte scks
minutter. Efter et par timer var han
helt oppe blandt de ferende vogne, men
da Graham Hill tog hans plads ved
rattet, brazkkede udstodnings manilol-
det al, vg sii var det sket! Moss over-
tog derefter Gregory/Kasners hackmo-
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tor-Maserati, men blot for at mitte la-
de denne underligt ndseende tingest ud-
gi med [ejl i baghjulsoph®ngningen
efter al have rykket den op [ra niende
til syvende pladsen.

Lebets mest bemerkelsesvaerdige prac-
station var Rodriques-bradrenes fanta-
stiske korsel 1 en 3$-liter Ferrari fra
1960. De sa ud til at veere sikre vinde-
re, indtil de table fire omgange lige for
morkels [rembrud pa grund al [ejl i det
clektriske system og miltte averlade [o-
ringen til de endclige sejrherrer. Gin-
ther/von ‘I'rips. hvis hakmotor-vogn ud-
gik med defekt styretej ecfter at have
fart feltet. overtog Mairesse/Baghettis
vogn, der i lighed med vindernes V-12
havde den nyve heje hak. De sluttede
pd anden pladsen foran Rodriques-
drengene. Nummer fire blev amerika-
nerne Hap Sharp/Ronnie Hissoms Fer-
rari, en 1960 Testa Rossa, og nummer
fem vinderne al Index of Performance,
Bob Holbert/Roger Penske 1 Porsche
RS 61.

Labet blev vundet med rekordhastig-
hed — 91,3 mph eller ca. 146 km/t 1
genmemsnit — og vinderne tilbagelagde
1.092 miles eller knap 1750 km. Bane-
rekorden blev slaet igen og igen, og
Stirling Moss satte endelig rekord med
3 minutter og 13,2 sckundcr.

MG-Sunbeam Alpine kampen i 1600
em? klassen resulterede 1 en 1-2 sejr
for Abingdon-vognene, der kertes af

Publikums interesse var [orst og
fremmest optaget al det forventede Fer-
rari-Maserati slag. It virkelig bemar-
kelsesvardigt antal importerede sports-
vogne strammede mod Sebring hele den
forudgdende uge, og blandt tilhengerne
al sportsvogne med lille slagvolumen
var den forestdende Sunbeam-MG kamp
hovedemnct,

Da tidspunktet for starten nzrmede
sig, stod 65 vogne opmarcherede foran
depoterne med de store Corvetter i

henholdsvis Parkinson/Flaherty og Ri-

lev/Whitmore. Buzzetta/Carlsons Au-
stin-Healey Sprite blev nummer et i1
1000 em?* klassen og cfterfulgtes af to
andre Austin-Healey Spriter {i denne
klasse deltog bl. a. Fiat Abarth). Den
hajest placerede 3-liter Gran Turismo
maskine var Denise McCluggage/Allen
Fagers Ferrari Berlinetta. Begge DDB4
Aston Martins udgik under lebet, Hur-
tigste Gran Turismo vogn uansel slag-
volumen var Johnson/Morgans Corvet-
te, der blev nummer ni 1 general-klas-
sementet.

Sebring-labet var det forste af de
1961 leb, som taeller til verdensmesler-
skabet for sportsvognskonstrukterer, og
Ferrari sikrede sig 1 alt otfe points og
Porsche to.

Det meget opreklamerede Florida sol-
skin gjorde sig sterkt geldende pa
lehsdagen, og en lel brise var det cne-
ste. som holdt vejret fra at blive uud-
holdeligt hedt. En time for starten var
alle tilkerselsveje blokerede al biler, og
dusinvis af flyvemaskiner cirklede rundt
oppe 1 den bld himmel og ventede pa
landingsmulighed.

spidsen og de mindste maskiner bagest.
Praecis kl. 10 faldt flaget. og kererne
sprintede over til deres vogne. Stakkels
Moss provede forgeves at starte Camo-
radi Maseratien med motor foran, mens
hans konkurrenter hylede af sted og el-
terlod lange sorte gummistreger pa vej-
en, Masten Gregory i hak-motor Masc-
ratien tog feringen efterfulgt af Pedro
Rodriquez 1 Ferrari, Walt Huansgen i
Maserati, Phil Hill i Ferrari, Ritchie
Ginther i haek-motor Ferrarien, Hap
Sharp i Ferrari og Ed Hugus i Ferrar.
Da Stirling Moss omsider kom i1 gang,
ld han ca. 1Yz omgang bag farcrfcltet.

Gregorys forste omgang med staende
start blev kort pd 3 min. 42,5 sek; Pete
Lovely (Ferrari) kerte ind til depot.
hvor han forblev temmelig laenge. Bu-
cher kom ind for at fi et blik pa sin
DB4 Aston Martin. som havde [det et
ordentlig dask pd siden. Joe Bonnier i
Porsche forte stort blandt de mindre
racer-sportsvogne, mens Peter Procter
or Paddy Houpkirk i Sunbeam allerede
havde lagt sig pant 1 spidsen for 1600
cm® GT klassen.

Eflter anden omgang var Gregory sta-

dig foran elter at have kort rundt pa
3 minutter og 22 sekunder, men Rodri-
quez og Hansgen pressede ham. Moss
var allerede klatret op til 29. plads,
idet han bleste forbi vogn cfter vogn i
mere alslappet form end nogensinde,
Tredie omgang. Gregory, Rodriquez
og Lovely kerte torbi samtidig — med
den sidstneevnte en omgang bageflter
naturligvis. Phil Hill begyndte nu at
rykke ind pad [orerfeltet, men Walt
Hansgen holdt iredie pladsen, Bonnier

Gverst modsatte side: Stirling Moss i
Fugleburs-Maseratien skeaver bagud
efter konkurrenterne. - Midten: Briggs
Cunninghams 2-liler Maserati ved nat-
ligi depotbeseqg. - Nederst: Klassevin-
vinderen Parkinson-Flahertys MG, som
vandt 1600 ccm-klassen, overhales her
af Ed Huguse i Ferrari ved Websiers,
Nr. 29 er Parsons Triump. - Herover:
Ritchie Ginther i
foran Pedra Rodriquez i 1960-vognen. -
Til venstre: Starten, hvor Bob Publickers
Ferrari har faget spidsen for de 65 vogne.

heekmotoret Ferrari

var ndet helt op til det tungere skyts
med sin Porsche, der lad eminent.

Fitch-Thompson Maseraticn kom ind
til depotet i tjerde omgang. [ 1100 cm?
klassen la Kurtz/Ripley Lolaen langt
[remme. Hopkirk og Procter skiltede
pladser, og deres nermeste konkurrent
var Parkinson/Flaherty M. G. A'n, der
havde udviklet cn besynderlig sking-
rende [lojten. Den forreste GT-vogn
var Corvette nr. 1, som kertes al Don
Yenko. Rodrigquez havde nu taget [e-
ringen, og Gregory havde travlit med
at holde sig foran Phil Hill og Walt
Hansgen. Efter femte omgang var den
utrolige Moss streget op pa 14. plads.
Sharps Testa Rossa Ferrari blev hele
vejen truet af Bonniers Porsche, der
havde sliet Wuestholf/Pabsts 1700 cm?
udgave fuldstendig.

Gregory blev overhalet al Phil Hill.
Denise Mcluggage/Allan Fagers Fer-
rari Berlinetta bevagede sig op som
nummer Lo i GT-klassen. Hopkirk og
Procter byggede et smukt forspring op
i deres klasse med deres lysebla Al-
pines.

Moss rykkede stadig lengere {remet-
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ter 1 et forrygende tempo, uden at han
dog nogensinde sd ud til at forhaste sig.
Efter 40 minutters korsel l& han pa
sjette pladsen og [erte sig [or hver om-
gang langere frem. Efter femten om-
gange var rakkefelgen: Rodriquez (Fer-
rari), Hill {Ferrari), Ginther (Ferrari),
Hansgen (Maserati), Gregory (Masera-
ti), Moss (Maserati), Baghetti (Ferrari).
Sharp (Ferrari), Bonnier (Porsche), Hu-
gus (Ferrari) og Sturgis (Ferrari).
Bonnier gjorde et fortraeffeligt styk-
ke arbejde ved at holde sig oppe hos de
italicnske vogne. Det var tydeligt, at
der var nogen tilbagcholdenhed blandt
de forreste karere og mindre al den
sedvanlige Grand Prix stemning, der
uundgielig udvikler sig 1 lobet af de
forste omgange af et Jlangdistance-
sportsvogn. [ hvert fald fik rekord-til-
skuermangden noget for pengene med
den harde Ferrari-Maserati kamp.
Moss's sene start skyldtes et [ladt bat-
teri, som blev udskiftet, men han tabte
ca. 6 minutter. Reardon/Yemko Ferra-
rien udsendte dyre lvde fra motoratde-

lingen elter at have fort GT-vognene:
Tavano spandt rundt og ramte halm-
ballerne ved station 2 med sin Berlinet-
ta Ferrari og kom ind til depotet for at
fa rettet skaden.

De forrestes omgangstid 14 pd under
3 minutter og 20 sekunder, og Pedro
Rodriquez noteredes for 83 min. 18 sck.
pa sin 17. omgang. Men Stirling Moss
begyndte at nd ned pid 8 min. 16 sek.
og vandt op til 5 sek. pr. omgang. Han
slog sin egen 1960 rekord pid 3 min.
17,6 sek. ved mindst tre lejligheder in-
den, der var gaet en time.

Der var talrige tildragelser og depot-
stop. Manley/Hannas D. B. Panhard
fik edelagt motoren og blev forladt pa
banen: O'Briens Sprint Speciale Alfa
Romeo blev standsct af stempler. som
satte sig fast: En Corvette kollidercde
nesten med Leiss’s Abarth inde ved
depoterne: Pabsts Porsche standsede
med olie dryppende ned {ra motorrum-
met: Fulps Ferrari skulle have efterset
en rygende kobling, og Cunninghams
2-liters Maserati matte have sit udsted-
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ningsror rcparcret: Pete Lovelys Ferra-
ri fik en grundig overhaling eflter, at
mekanikeren havde tagret bundkarret al.

Cyril Simson (Sprite) tabte 4 min. pa
at treekke sin vogn ud al en sandbunke
ved station 3, netop som Ritchie Gin-
ther ferte den hak-motorede Ferrari
frem i spidsen med Phil Hill pd anden
pladsen. Publikum jublede — to ame-
rikanske kerere i spidsen. Men Stirling
Moss nermede sig med Camoradi Ma-
seratien og 14 pa fjerde pladsen efter
30 omgange i fmerd med at overhale
Rodriquez.

Masten Gregory kom ind i depoterne
med stor hastighed og fik et minuts
straftilleg for at have kert for hurtigt
pa depotsporet. Bucher's Aston Martin
korte med et ekset forhjul.

Tiden far det farste rutine-depotstop
var inde: Moss aflastes al Graham
Hill, Ginther af Mairesse, Phil Hill af
(sendebien. Bonnier af Gurney osv.
Yenkos Corvette smed et baghjul ved
station 7 og var ude af spillet 1 nogen
tid, mens skaden blev reparerct.

Nu kom der et slag for Camoradi.
Moss/Hill  vognens udblasningssystem
brackkede af ved manifaldet, og vognen
matte udgd. Efter at have opholdt sig 1
depoterne 1 lang tid blev Lovelys Ier-
rari skubbet vaek med en defekt olie-
pumpe.

Ricardo Rodriquez overtog Ferrari
nr. 17 og var nesten straks 1 form og
karte endnu hurtigere rundt end hans
broder Pedro havde gjort. Uol[liciel
tidtagning gav Moss en omgang pd 3
min. 14.8 sck. lige far, han overlod vog-
nen til Hill. Han ld da pd anden plad-
sen.

Gregorys hak-motor vogn blev over-
taget al Moss, men led noget rat. Fa-
rerfeltets gennemsnitshastighed cfter 3
timers korsel var 92,81 mph eller ca.
148 km/t, og positionen var:

. Ginther/von Trips (Ferrari)
. Rodriquez/Rodriquez (Ferrari)
P. Hill/Gendebien (Ferrari)
. Hansgen/McLaren (Maserati]
. Baghetti/Mairesse (Ferrari)
Hugus/Connell (Ferrari)
. Sharp/Hisson {[Ferrari)
. Holbert/Penske (Porsche)
. Gregory/Kasner (Maserati)
10. Constantine/Hall (Ferrari)
11. Herrmann/Barth (Porsche)
13. Bradley/Ryan (Porsche)
14. Fulp/Helburn (Ferrari)
15. Johnson/Morgan (Corvette GT)
16. Bonnier/Gurney (Porsche)
17. Cunningh./Kimberly (Maserati]

I 1600 GT klassen gik MG'erne for-
an Sunbeam Alpinerne efter. at de
sidstnaevnte kom ind for at skifte dak.
justere bremser og (4 brandstol palyldt
0sv. Rilcy«"WhiLmrJrc (:‘vﬁG) fik pfl.fy]dL
benzin pa 1 minut. 20 sekunder. Hop-
kirk/Jopp (Alpine) brugte omkring seks
minutter pd deres depotstop. Sunbeam
mistede ¢t af sine tabrikshold, da Wil-
son/Tamburos vogn matte udgd med
syg molor. Alpinernes 13 tommers hjul
sled dekkene langt hurtigere op end
MG’ernes 15 tommers.

Lige efter kl. 13 kom Moss ind med
hxk-motor Maseratien [or at klage over
et lest hjul. Han kerte ud igen. men 15
min. scnere var vognen for alvor ude
al spillet med baghjulsophzngningen 1
uorden. Briggs Cunninghams lignende
vogn gik bedre. idet Bruce McLaren
viderctorte det gnde stykke arbejde, der
var pdbegyndt at Walt Hansgen. John
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Fitch/Dick Thompsons almindelige Fer-
rari var derimod skubbet al vejen med
defekt bagaksel.
I\Odrlquw bradrenc begejstrede pub-
likum ved faktisk at vinde ind pia den
nye haxk-motor Ferrari. Si ramtes Ma-
ranello af uheld, idet von Trips kerte
ind til depoterne for al udgd med sam-
menbrudt styretaj, Racer-sportsvognene
vi G. P. basis havde en temmelig déir-
lig dag. og Hansgen/Mcl.arens Mase-
rati syntes at have udviklet olieterst.
Da Ginther/von Trips vogn udgik, kom
meksikanerne 1 spidsen pa trods af et
depotstop, under hvilket Pedro igen
overtog vognen fra Ricardo. Dan Gur-
ney kerte langsommere og langsomme-
re rundt 1 sin svge Porsche. George
Constantine/Jim Hall Ferrarien slebte
sit underskjold hen over vejen. Laug-
hans A. C. sad fast i en sandskrining.
og dens korer drev af sved, mens han
provede at grave den ud 1 den stmrke
varme. (Gennemsnitshastigheden  var
kommet op pd 93 mph, nesten 149 km/t,
og Tavoni havde hesluttet at hemande
Ferrari nr. 15 med Ginther og von
Trips. Mairesse kom ind, og ud kerte
Ginther pa jagt efter Rodriquez. De
meksikanske drenge gjorde utvivlsomt
deres bedste, og begge var fantastiske
al iagllage i svingene. Paddy Hopkirks
Sunbeam satte tydeligl tempoet ned, og
Peter Harpers vogn skulle have brem-
serne justeret, Ved ct markeligt tilfzel-
de kerte Ialberts Corvette fast i sand-
banken ved Héarnilen, som den gjorde
det i 1960. Foreren greb en skovl og
kom af sted igen elter 10 minutters
koncenirerel gravning.
KL 14,30 havde Rodriquez Ferrarien
i spidsen tilbagelagt 81 omgange og
Ginther/von Trips/Mairesse osv. vognen
80 omgange, Rxekkelolgen var iovrigt:
3. ITansgen/Mclaren (Mdsemtll /9
4, P. Hill/Gendebien (Ferrari), S
5. Constantine/Hall (Ferrari). 78
6. Hugus/Connell (Ferrari), 78

7. Sharp/Hissom (Ferrari). 78

8. Donner/Sesslar (Porsche). 78

9. Reed/Sturgis (Ferrari), 76

10. Holhert/Penske (Porsche). 76

11. Bonnier/Gurney (Porsche). 76

12. Herrmann/Barth (Porsche), 75

Gurney overlod rattet til Bonnier,
der kerte ud tyggende pa en sandwich.
Tavanos G. T. Ferrari blev efterladt pa
banen med braekket bagaksel, og Bu-
chers Aston Martin labte sit eksede
baehjul, da navet sprangtes. Denise
McCluggages Ferrari GG, T. blev ohser-
veret med et sorgeligt deformeret bag-
hjul. Dave Cunninghams Osca standse-
de med gearkasse-vanskeligheder. og
koreren begyndte modigt at skubbe den
lille rede vogn de mere end 3 km. der
var til malstregen. Det blev officielt
meddelt, at Phil T1ill havde sat nye ba-
nerekord med 3 min. 13.8 sek.

Selve lobet blev kert med rekordha-
stighed med c¢t gennemsnit pd 92,55
mph eller lidt over 147 km/t for Rod-
riquez-brodrene efter 5 timers korsel.
Tilskuerne veltede stadig ind ad por-
tene, oversvemmede alle parkerings-
pladser og lab storm pd de tlydende
forfriskninger. Det blev ansliet. at der
nwsten var 40.000 mennesker til stede
langt den sterste mangde, der no-
gensinde har varet set ved Scbring.

Meclaren overtog igen rattet fra
Hansgen, men vognen reg nu meget
slemt under acceleration efter brems-
ning, Mange vogne var giet ud, de fle-

ste med fejl i bremser og transmission,
I 1600 em? klassen havde Parkinsons
M. G, A taget foringen med holdkam-
meralen pa anden pladsen.

McLaren gjorde et hurtigt stop [or at
fa merc olic p&, netop som Hill/Gen-
debien Ferrarien kom ind efter benzin
og for at fa bremsernc justerct. Belgi-
eren overtog rattet og satte af sted pi
jagt efter den flyvende meksikaner.
Baylys Morgan havde en dakeksplo-
sion, og fereren satte mod depoterne pi
falgen. Tevrigt var deksliddet ikke nar
sd voldsomt som forventet pa (rods al
varmen. Dunlop-folkene syntes at have
alt under kontrol. og alle »deres« vogne
korte efter planen.

Haslighederne var bemarkelsesvar-
digt heje, og da lebet nasten var halvt
gennemibert (kl. 16), havde meksikaner-
ne tilbagclagt 108 omgange med en
gennemsnitshastighed pa 92,19 mph.
Dette svarer til en distance pd 556.4
miles eller nwsten 890 km. I 1958 satte
Collins/P. Hill distance-rekord i den
store Ferrari med 1.040 miles.

Efter nejagtig 6 timer var rackkefol-
gen:

. Rodriquez/Rodriquez (Ferrari)

P. Hill/Gendebien (Ferrari)
Ginther/von Trips (Ferrari)

. Hansgen/McLaren (Maserati)

. Hugus/Connell (Ferrari)

6. Holhert/Penske (Porsche)

7. Reed/Sturgis (Ferrari)

8. Constantine/Hall (Ferrari)

9. Herrmann/Barth (Porsche)

10. Bradley/Ryan (Porsche)

11. Bonnier/Gurney (Porsche)

12, Fulp/Helburn (Ferrari)

13. Johnson/Morgan (Corvette)

Efter Index of Performance 1a Con-
stantine/Halls 2.4 liter Ferrari 1 spid-
sen. Dave Cunningham kom fuldstan-
dig udmattet ind efter sin monumentale
skubbetur — kun for at finde, at hans
gearkassehus var revnet. 3-liter G. T.
brigaden blev fort al McCluggage/Ea-
ger Ierrarien og derelter kom Publi-
ckers Ferrari California. I den mindre
klasse 14 Parkinson/Flahertys og Riley/

Lees venligst videre side 44
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Holder De af smuk seerpreeget og betagende natur - fjelde, elve, scer
med vidunderlige vidder - sa pragtfuld, at man neppe tror sine egne
ojne, eller holder De af kunsthandveerk og almuekultur, kan De lide
at se noget helt andet, end De er vant til, sa benyt ferien i ar til at
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MIDNATSSOLENS LAND

FINNIR

Hver dag har Finnair gode forbindelser til Helsingfors. Hver
18.40 letfer en fopmoderne Caravelle og flyver
direkte til hovedstaden i »de tusind seers land«. K.
ruller der hver dag en Metropolitan ud pa de lange cement-
baner | Kasirup, sendag, lirsdag og fredag flyver den via
Turku, de evrige dage direkte til Helsingfors.

10.40




GRAND PRIX
RACING

SIDSTEDEL

af Marcus Heywood

En vigtig side af en kerers aklivitet
er sclve planleggelsen al swesonen, og
det indledende skridt bur [oretages, sa-
snart den internationale og nationale
labskalender [oreligger. Det hjalper in-
tet at sidde med henderne i skadet vg
venle pé invitationer 1l lab. De [
curopmiske kercre, der kan tillade sig
at vare passive, har alle oplevet, hvor-
dan det er at vare ung og ukendt. De
kan tale med om, hvad det betwd for
dem at have en dygtig hjelper - eller
hvad det kostede dem at undvarce ham,

Det ferste man gor. cr at skrive til
samtlige de lshsarrangarer, der har an-
meldt Tab af interesse pa kalenderen.
Jeg vil tro, at der vil indlebe svar fra
rundt regnel halvdelen - kommer der
svar [ra flere, kan man trygt gd ud fra.
at ens navn cr ved at blive kendt!

Ferst nar man har modtaget lobspro-
portionerne, kan man danne sig ct cn-
deligt sken over, om lebet cr det rig-
tige. Og hvad forstdr man sa ved det
rigtige lab?

Det forste, man mé sikre sig, er. at
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ens vogn oplylder samtlige klassens be-
stemmelser. Alle lande supplerer det in-
ternationale reglement med nationale
vedtagelser - det mid man 1 alt fald
viere forberedt pa. Jo hajere status lo-
et har, jo ferre overraskelser risikerer
man al komme ud for, forudsat at ens
vogn til punkt og prikke svarer til hver
eneste detalje i Code Sportif - men det
gor den nmppe, og selv det internatio-
nale reglement lortolkes [orskelligt 1 de
forskellige lande. Eksemplet [ra 1960-
sesonen vil blive en klassiker.. Den tek-
niske kontrol pd Monza forbad sidste
sommer en rickke engelske junior-vog-
ne at starte. fordi de viste sig at veje
2-3 kg under mindstevaegten pa 360 kg
De engelske kercrc protesterede, idet
de henviste til. at vagten vejede for-
kert. For imidlertid at fi en ende pd
vacgtspergsmdlel, lagde de en blyplade
pa 4 kg 1 bunden af hver vogn og bol-
tede den forsvarligt fast. Vognene blev
fremstillel pd ny og vejede nu det, de
skulle, men da mindstevaglen var op-
naet ved hjzlp af ballast, blev vognene

pa nv kasseret. Og herved blev det.
skent det internationale juniorreglement
ikke foreskriver noget om, hvorledes
mindsteviegten skal viere opniet. Ingen
andre lande har [ortolket vagthestem-
melsen pi samme mdide. Resultatet blev,
at de 4 engelske korerc mdtte rejsc
hjem igen med uforrettet sag. En sidan
oplevelse kan blive en dyr historie, rent
bortset fra at de engelske vogne efter
al sandsynlighed wville have vundet lo-
bet — hm! Altsd: les propositionerne
grundigt og prev sividt muligt at [a
alle tvivlsspergsmal klarlagt inden an-
meldelsen.

For at kunne deltage 1 et udenlandsk
loh, skal ens anmeldelse autoriseres al
det organ, der har udstedt vedkommen-
des licens, Normalt vil det vare den
nationale klub, der forvalter FIA-man-
datet i det pageldende land. En sidan
autorisation gives naturligvis ikke til
den forste den bedste kerer, der har
kart et bakkelob forrige sondag. Der
skal erfaring til at kore 1 et fremmed
land - alt det elementzre ma kendes
ikke blot pd banen under lobet. men og-
sd for og cfter dette. Valg derfor de
nationale lah med omhu - prev at kom-
me med i leb af en vis klasse. hvor der
er lejlighed til at lmre noget og blive
bemarket. Er man kommet sa vidt, at
man har opnidet autorisation pd sin an-
meldelse til et udenlandsk leb - det far-
ste - gaelder det om at finde ct til, der
bade geogralisk og tidsmessigt lader
sig. kombinere ind i rejsen. Dette cr
som regel den eneste mulighed for at
klare udgifterne hjem. Forhibentligt
lykkes det; og s af sted. Tusk, at told-
papirer pa racervognen og transporl-
vognen skal veere i orden - ellers bli-
ver turen til en endeles palaver ved
samtlige granseovergange. Intet  kan
summenlignes med turen gennem frem-
mede lande pd vej til et lob pd en ny
bane under fremmede forhold - og man
lcrer en bunke. Er det Nirburgring det
gaelder, si husk dog endeligt pd, at de
21 kilometer ikke formrer sine hemme-
ligheder veek. Den bane larer man al-
drig helt - den er et kompleks af my-
steriase kurveflorleb, hvor det tager lang
tids treening at opné en nogenlunde sik-
ker fornemmelse af, hvor den ene ideal-
linje holder op og den nzste begynder.
Engelske karere har kun relativt sjwel-
dent lejlighed til at kere pd Niirburg-
ring. Sagl 1 al beskedenhed viser det
lidt om cngelske koreres kvalitet, nir
de trods alt sd ofte har [ejret triumfer
pi denne banc.

Engelske korere ma gore sig klart, at
de pd kontinentet ikke finder samme
standard hos flagofficials som pd de
britiske baner, hvor flagofficials ganske
anderledes [orstéir at bruge flagene -
det galder bide det gule og navnlig
det bla. Alle engelske flagofficials har
selv vaeret med i legen engang, og det er
en stor hjaelp. ndr [lagene skal betjenes.
Forst og sidst galder det om at huske
pa, at man i et internationalt leb re-
prassenterer sit land og mid leve op til
den opmaxrksomhed, der er en udlan-
dings sikre privilegium.

Nir det ternede flag slutter lobet, og
placeringen er afgjort for denne gang
- er det pd haje tid at serge for forbe-
redelserne til det naeste lob.

Goad luck!

Marcus Heywood.



SENSATIONELT
BUKSE-NYT!
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I l alle stillinger

»Nu bringer Seidelin OKAY ’'Terylene’ bukser
med den epokegerende »Scotchgard«*) be-
handling pd markedet — de vil vaekke opsigt
landet over! — Denne efterbehandling af stoffet
holder alle pletter borte og betyder endnu starre
eftersporgsel pd OKAY bukser«. o iegiwere varemarie

S.SEIDELIN KONFEKTION A/S, Lersg Parkallé 100, Ry 9880



Jeg er silker pa, at hvis de inde i Austinhuset pid Oster-
brogade havde stukket et spejl hen foran mig da jeg kom,
havde jeg i stedet for mine ejne set to store ASP Holmblad
lys skinne og strale. — Det tog evigheder, mens maendene
forklarede mig, hvad der var hvad og hvor man skulle
trykke. Her og nu gjaldt der kun eet: at (& startnoglen og
komme afsted.

Sprite er lige syet il mig. At sactte sig ned 1 den, er lige-
som at komme sidste gang til skraeedderinden og traekke i en
edderrd og smart »ham«. At kare i Sprite, er ligesom at pro-

Ulla Boyander

menere en raffineret fordrsdragt — men alisi ikke al de
lostsiddende, hvis De forstiar hvad jeg mener.

Denne lille egoist-babbil med den runde bagdel og de
opsperrede frosjne tiltaler 1 lige stor grad maskuline og
feminine. Det sidste crfarede jeg sclv, det farste kunne jeg
oplange i1 de pilt, der blev sendt eller vognen., Mig kan det
nemlig ikke have varet efter, for jeg sad dybt nede i det
dejlige forsde og sansede ikke andet end motorens brum-
men og lurede pd en chance [or en perfekt dobbelt udkoh-
ling fra fjerde til tredie.
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Desvarrre var den bil, man udlevere-
de mig il [ire [ascionerende dage, ikke
tilkert. Den var i virkeligheden helt ny.
Derfor mitte jeg beherske min iver, for
at visc mig sclv. hvad Sprite og jeg
kunne preestere sammen. Og fordi bilen
var si ny, gik gearskiftene en hel del
tracgt. Der skulle laegges handkrat i be-
tjeningen, men jeg har en [ornemmelse
al, at selv nir Spriten er tilkort, vil den
ligesom Morris 1000 ikke kunne prale
al at have verdens hurtigste gearkassc.

Iir Sprite en bil for piger? Ja. Som
jeg siger, den er bide for piger og lor
mend, [ordi den er hurtig, lille, vever
og meget nem at behandle. Desvarre
kan jeg ikke prale af nogle formidable
cvner som bilkerer, men jeg kan dog
rose mig af at kunne snuppe ret skarpe
sving, uden at det ser ud, som jeg ko-
rer vg leder efter en bluseknap 1 vej-
gruset. | kurverne forazrer Spriten sin
korer en masse. For de sma smul, den
kan sla med baghjulene, kommer si tal-
forladeligt og nansomt, at man straks
og automatisk retter op med rattet, for
bagefter at fale sig som jeg ved ikke
hvilken professionel kerer.

Jeg har engang lwest, at en bil skal
kores med den nederste og den overste
del af kroppen. Man skal med andre
ord hruge hovedet, og man skal marke
med den blade del af ryggens afslut-
ning, hvordan bilen bevager sig pa vej-
banen, Til det sidste er Sprite ideel,
fordi man sidder dybt og godt og lige
foran baghjulene. Delte sammen med
styringen  forklarer sikkert, hvorfor

asken af cigaretten, men med kalechen
pd mA man opgive rygningen.

Og si ryster bakspejlet forfardeligt
under kerslen. Man kan kun se i det.
at noget nermer sig. men ikke hvad.
Og udsynet bagud forringes staerkt med
kalechen oppe, for der cr ikke noget
sidespejl.

Varmeapparalet kunne veere
rundhindet. bagagerummet ligesd. Iler
har man sparct ved ikke at have en
klap bagi, men ladet adgangen foregi
bag forstolene og ind under. At komme
helt ud i dette rums [jerne hjurner kree-
ver ganske bestemt en fortid som muld-
varp.

Nir ferst kalechen er sat pd og laget
al nogle gange, gar det hele nemt, og
dette med ovelsen, gxlder ogsd ind- og
udstigning. Har man det mindste hold
1 ryggen, er det bedre at tilkalde en
taxa og stryge bort i den.

Sprite’r skal ikke kebes af glemsom-
me sjaele, T biler af denne slags kan do-
rene ikke lises, or det gelder om at
have alt med sig, ndr man forlader vog-
nen. I mit job, vil den ikke vare no-
gen god arbejdsbhil, da jeg som regel
slaeber alstcd med to-tre kjoler, ligesd
mange par sko, kosmeliktaske, bluser og
tunge skolebsger. Og wrlig talt, der er
ikke noget ved at sidde og drikke te og
skulle veere fin pa Frascali, begravet i
skifteto] og zoologibeger. »Gu-ud, Ulla,
er du smidt ud hjemmelrale Nea, det

mere
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Sprile er lettere og sikrere kert end
alle de andre biler, jeg har provet.
Min last kunne ikke dyrkes 1 Sprite.
Der er ikke noget askebzger. Ganske
vist kan man i den abne vogn blot rak-
ke hinden op og lade vinden puste

er ikke mig, men stik mig Spriten. nar
jobbet er ovre og solen skinner helt
over til Odsherred. Sa ruller licher
Au(gu)stin og jeg nemt et par hun-
drede kilometer af os pd et par timer.
Dét er der noget ved. Ulla.
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OLE BOE OLSEN:

()rdct sorienteringslob« siger [or [or-
ste halvdels vedkommende., at der er
tale om en konkurrence, hvori evnen
til at finde vej indgar, og lor anden
dels vedkommende, at tiden indgar i
konkurrencen. Ingen har egentlig pa
noget tidspunkt bedt om, at det matte
blive gjort til en sarlig vanskelighed
at finde ud af, hvad lebsledelsen har
twnkt sig vaerende opgaven. Nar det
imidlertid er glet sidan, at kereordrer-
ne undertiden er den algerende og i
hvert fald altid en vasentlig disciplin,
har det [lere &rsager. Det kunne let
blive trist, om man altid [ik opgivet
rute og kontroller pa nejagtig samme
mide - derfor varierer man opgivelser-
ne. Det kan vare vanskeligt at opgive
en rute ved at referere til det i labet
hrugte kort - derfor tinder man péd en
anden metode ved brug al andre kort,
skitser, fotos, pile i terrainet og hvad
ved jeg. Det kan veere vanskeligt at be-
skee(tige deltagerne pa en sikaldt »ded«
clape (og visse landsdele er afgjort
déarligt stillet m. h. t. terrain) - si fin-
der man pd lidt komplicerede opgivel-
SET.

Og det er helt 1 orden, s& lange det
sker med lornuft. Men en del steder er
der gdct sport 1 at preestere de mest
opfindsomme koreordrer, og andre ste-
der har man fundet ud al. at det
egentlig er meget lettere at lave leob,
hvis vanskelighed ligger i kercordrerne,
der sd bekvemt kan laves hjemme ved
skrivcbordet. P4 den made kan man
slippe for at rekognoncere sa forferde-
lig meget for veje, hvad der koster bi-
de tid og penge. Endelig cr der klub-
ber, hvor ledelsen principielt holder pa,
at hjerncgymnastik for observateren er
det primare 1 ethvert lob. Det kan man
naturligvis mene om, hvad man vil,
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men selv kan jeg dog ikke komme bort
fra den tanke, at opgaven [or en lobs-
ledelse ligger i at beskaeltige bade ke-
rer og obscrvater ved at finde frem til
en rute, som for observateren cr van-
skelig at finde i1 terrain og for kereren
vanskelig at gennemkore pa den tid,
som observalpren levner ham. Qg det
behover ikke veere ensbelydende med
vaeddeleb, bulede skwerme og revnede
bundkar. Derimod kan jeg sandt for
dyden (intet mindre kan gare det) ikke
se noget charmerende i at lade deltager-
ne trille noget ligegvldigt asfaltkarsel.
hvor kereren gaber al kedsomhed, mens
observataren bliver stedse mere bld 1
hovedet af at gartte gdder og regne med
decimaler. Spar dog den dyre benzin og
alger sagen 1 et passende eksamens-
lokale. S& kan kererne tilmed blive helt
hjemme.

S4 meget om det. Og dernast en sum-
marisk gennemgang al skitser - pa godt
og ondt. har jeg udtrykkelig tilfojet i
overskriften. Alle cksempler er taget
fra karte danske leb - fra bade den ene
og den anden union og spandende over
nogle ar. Al pladsmessige grunde har
det desvaerre varet nwdvendiglt at for-
mindske nogle afl dem, hvilket naturlig-
ligvis alskarer smrdcles interesscrede
laesere fra at udfere kontrolmailinger,
Og det onde har De straks i fig. 1, der
skulle vaere en skitse, men som 1 hujere
grad ligner en utidig kvelerslange og
nermest er afl samme vardi som kere-
ordre betragtet. Det er pd en sddan
skitse. at man det ene ejeblik bruger
mange kostbare minutter pd at lede ef-
ter en vejbugt. som viser sig at vere
en lortegning, medens man det nweste
ajeblik mister en rutekontrol. fordi man
da sa lide stort pa en lille afvigelse i
skitsen. Selv om denne skitse er af uan-

stwndig kvalitel, md man dog indrem-
me, at det er vanskeligt at lave en skit-
se, som er helt 100%. Derfor ynder
jeg selv at markere tilstodende veje pa
skitsen, siledes at observatoren ikke
udelukkende er henvist til en sammen-
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ligning mellem mere eller mindre naj-
agtigt kurvede veje og streger.

I fig. 2 ses cn del at samme etape
opgivet pd to forskellige skitser, en ren
streg for senior og junior og en streg
med markerede sideveje, som udlevere-
des til begyndere. Begge dele udloert
allertydeligst, si man virkelig kan nejes
med den rene streg. Mélestokken er
1:50.000, mens der i [ig. 1 er anvendt
1 :40.000. Fejer man hertil 1 :20.000
og 1:25.000, har man navnt de almin-
deligste former for skitscr, svarende til
de harkort, der fés.

I en korcordre af den i fig. 3 viste
type spiller man pd den omstilling, som
mi til for at vcksle mellem skitser 1
forskellig malestok, ved at opgive ruten
som en lang, sammenhazngende skitse -
dog i forskellig milestok - strekning
for streekning. Brugt i forbindelse med
det anvendte kort kan det veere vanske-
ligt nok at skabe sig overblik over ru-
ten, selv om der benvttes de pa kortet
anfarte veje. Men narmest umuligt bli-
ver det, om man kun har skitsen at
orientere sig efter.

Der kan siges mange kloge ord {og
ikke feerre mindre kloge) om, hvordan
man hurtigt og sikkert hevaeger sig ef-
ter en skitse. ‘Tl de klogeste ma dog
hore en oplordring til at méle enhver
milhar afstand pa skitsen. Skitsen har
jo sin starste berettigelse der, hvor kor-
tet ikke langere slir il - enten [ordi
det viser vejen [ejlagtigt eller slet ikke

f(}. Post 4.

PAlidelighedsetape.

Keretid: 18 min. H - K

Ker H - K via pilene
'1140 000) 1 nr-orden.

angiver den, og derfor er det noget af
en farlig sag at overfore en skitse til
kort elter wjemill. Der findes i hande-
len malepinde og kortmal, pd hvilke
man direkte aflleser alstanden i km/m
for dec normalt forekommende valg afl
milestok. Selv forctraokker jeg almin-
deligvis at mile med cn normal cm-
miilepind fremfor at bruge tid pd at fa
vendt kortmilet rigtigt; og da ingen
har tenkt pd at begranse nogen labsle-
delse 1 dens valg af malestok, cr det
under alle omstendigheder praktisk at
heherske denne naturmetode. Metoden
forudswetter en smule regning. For det
forstc m& man vide, hvor mange meter
en cm pa skitsen svarer til 1 terrain. Og
for det andet er det praktisk at kende
det antal cm/mm, der pa skitsen mod-
svarer en km i terrain. Tag f. eks. en
skitse 1 malestok 1 :16.000. En km {ud-
trvkt 1 em) [ds da ved division med
16.000 til at skulle males ved 6,25 cm.
I'n cm svarer naturligvis 1 terrain til
16.000 em, hvilket som bekendt kan ud-
trvkkes som 160 m.

Fig. 4 er et eksempel pd en sikaldt
brudskitse, sum i modsztning til de for
nevnte skitser udelukkende kan anven-
des 1 [orbindelse med kort - vg 1 almin-

Kerehaastighed 30 km. pr. time.

Der begyndes ved A og alle bhogstaver

passeres 1 rakkefelge:

A til B mAlestok 1l: 20 ooo

- ¢ - 1ls loo ocoo
1] - D - 1t 5 ooo
D - E - 1t 1o ocoo
E - F - l: 40 coo
F - G (post 4) 1: 20 ooo

(Fig. 3)
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(Fig. 5)
Q.1 310. 01 1927  Meyruers
04 310.5 0.2 1929  Meyrues
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2.0 3310 57 2057 LES VANELS

Route Richting
No Direction
P N 596  Meyrueis
Mende

TIIDCONTROLE 12
CONTR. HORAIRE 12
TIME CONTROL 12
ZEITKONTROLLE 12

‘%l (N 586) Florac
N 596 Florac
N 596  Florac

St Jean du Gard
TIIDCONTROLE 13
CONTR. HORAIRE 13
TIME CONTROL 13
ZEITKONTROLLE 13

o

e o

7,.q b \ -

1200 K

(Fig. 4}
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delighed som ret grov rutcangivelse, Ob-
scrvaterens mélinger og notater, som
ikke er fjernet, viser. at han med ret
stor omhu har indmailt kontrol K til at
ligge 3.2 km ast - 1.2 km svd for vej-
kunwkket ved udgangspunkt H. End-
videre et par dbenbart tvivlsomme af-
stande, 6-7 2200 m og 3-4 lidt over 1,2
km, idet overskuddet er markeret ved
en opadgaende pil.

Endelig et par udgaver al de bekend-

te tulipanskitser - 1 [ig. 5 - vist i origi-
nalform, affotograleret fra rutebogen
fra Tulpen Rally 1959, Falg med i linie
1 i dette klare system: kor frem 0.8 hm
til byen Le Rosier, najagtigere sagt ved
sidevej (skitse). herfra ad landevej N
596, lolgende vejskilt »Meyruise, ialt
20.2 ke, {rem til os.v. (de to sma halv-
méncr 1 skitse nr. 2 markerer en bro).
1 forkortet form ser vi herhjemme sy~
stemet anvendt som vist i fig, 6.
. Generelt er der mere grund til at ad-
vare lobsledere end deltagere mod skit-
ser. Thi reelle skitser, som giver, hvad
man mcd rimelighed kan forlange, slip-
per man helskindet [ra, hvis man er
nsjagtic og i evrigt kan sin oriente-
rings-ABC. In del lobsledere har imid-
lertid mattet godtage protester, der an-
kede over ufuldsteendige skitser, og
mange [lere er ganske ulortjent sluppet
for protester. Det, som det almindelig-
vis kniber med, er evnen til at skannc,
hvilken margin man bchaver at give
deltagerne. Selv ville jeg som labsleder
{. eks. betzenke mig et antal gange, [or
jeg uden at markere sideveje tegnede
en skitse, ilvlge hvilken deltagernc
sknlle felge en vej, der inden for 20-30°
havde andre muligheder. Og med hen-
syn til afstand cr det almindeligt an-
erkendt, at man maksimalt kan lorlan-
ge cn Y» mm nejagtiched, hvad der for
kort/skitse 1 malestok 1 :100.000 giver
50 m og med 1 :40.000 20 m. Og da cr
man sa afgjort gdct lige til kanten.

EONTROL B:
Fplg pileruten frem til FKontrel B.

Alle mél (Fig.6)
er angivet i km,
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Dcn hollandske DAT 600 Variomatic
med helautomatisk, trinles variabel kile-
rem-transmission har nu veeret pi mar-
kedet i snart halvandet 4r. Den bersm-
medes ved sin introduktion al alle bil-
teknikere for konstrultiv genialitet, men
salgsstatistikken tyder ikke pi, at ge-
nialiteten veerdsettes efter fortjeneste al
publikum. Den intercsserer abenbart kun
et fatal,

DAFens svigtende popularitet haenger
naturligvis 1 hej grad sammen med, at
market er nyt inden for personvognc.
Men den har objektivt set sobre, tilta-
lende linjer, og [orklaringen pa det
vderst beskedne salg md sikkert ogsd
soges 1 andre faklorer - bl. a. en meget
lav motoreflfekt 1 forhold til prisen —
13.570 kr. Konstruktererne har som ho-
vedmal haft at skabe en driftsekono-
misk vogn med ekstremt f{orenklel be-
tjening, og som traekkralt har de valgt
en lultkelet, tocylindret hoksermotor.
der med et slagvolumen pa 590 cc og
cn maksimaleffckt pa 22 SAE-hk [ore-
kommer at veere lidt for beskedent di-
mensioneret 1 [orhold (il bilens storrelse
og vagt pa ca. 600 kg.

Tophastigheden opgives at fabriken
til 90 km/t. men malinger [ra egne og
andres pravekersler viser noget mindre
veerdier — helt ned til 80 km/t under

neutrale forhold. Nogle smid molor-
andringer i den nyeste produktion har
muligvis aget effekten lidt, men der har
ikke varet lejlighed til at foretage ma-
linger med et tilkert cksemplar. Top-
hastigheden  pévirkes 1 avrigt meget
stierkt al vind- og stigningsforhold. Og-
si malingerne af accelerationsevnen va-
rierer meget 1 pravekerselsrapporter i
inden- og udenlandske motorblade —
for 0-80 km/t fra ca. 25 seck. til mere
end trekvart minut, Ved byhastigheder
er accelerationen dog vasentlig livligere
med 12-15 sekunder for 0-60 km/t. 1
praksis virker vognen absolut tillreds-
stillende levende 1 bytrafik, men lang-
som pa landévejen, hvor den ringe ac-
celeration i hastighedsomradel over 60
km/t ofte gar det nedvendigt at blive
liggende bag en langsommere korende
rekke af biler over lange straek.

Den luftkolede motor arbejder stuj-
svagt, men transmissionen kan »synge
nogets, og lydniveauel er [orholdsvis
hejt ved landevejshastighed.

Det teknisk sensationelle ved DATen
cr Variomatic-transmissionen, der gen-
nem et kileremsystem automatisk varie-
rer motorens omdrejningstal elter de
skiftende hastigheder og belastninger,
under acceleration, pa stigninger og fald
osv. Kileremsystemet er anbragt bag i



vognen og forbindes med den foran lig-
gende motor og centrifugalkobling med
en almindelig kardanaksel.

Det forste led 1 transmissionen [ra
motoren er en automatisk centrilugal-
kobling, der serger [or bled og gradvis
tilkobling ved igangs®tning og igen af
sig selv kobler motoren fra, nir motor-
omdrejningstallet falder til lidt over
tomgang. Da frakoblingen sker ved et
lavt omdrejningstal, udnyttes motorens
bremseeffekt under bremsning.

Fra koblingen overfores treekkraften
gennem kardanalkslen til en fordeler-
kasse med et spidshjul, der ved hjzlp
al en gearvalger mellem forsedernc
(for frem-, bak- og frigear) kan sattes
i forbindelse med ct af to kronhjul.
der giver henholdsvis fremadgiende og
baglzns bevagelse. Kronhjulene sidder
pa en tveergiende aksel, der ogsd barer
to kileremskiver. Hver remskive bestdr
al to kegleformede halydele, al hvilke
den ene kan forskydes pd akslen sale-
des, at remskivens arbejdsdiameter ®n-
dres. En sveer kilerem forer fra hver af

de to remskiver bagud til hver sin til-
svarende kileremskive med variabel ar-
bejdsdiameter. Reguleringen af remski-
vernes arbejdsdiameter sker automatisk,
dels gennem centrifugalkraltens pivirk-
ning al svingvegte 1 remskiverne, dels
gennem vacuumvirkning [ra motlorens
indsugningsror pa stempler, der virker
pi de [orreste remskivers forskydelige
halvdele, og dels gennem kileremmencs
cgne, momentafhangige reaktioner. Re-

+ m k.
Blink i sjet ...
glans over vognen

guleringen er med andre ord afhzngig
al bade hastighed og belastning. Ved
lav hastighed og/cller stor belastning cr
f. eks. de forreste remskivers arbejds-
diameter lille og de bagestes stor, naje
svarende til lavt gear i en bhil med nor-
mal transmission.

Variationen at udvekslingsforholdene
sker trinlast, og al acceleration foregir
fuldstendig bledt, ogsd igangsmtining,
uvanset hvor hirdt man trader pa gas-
pedalen. Ogsd bremsning pd motoren
sker ganske bledt, selvom man pludse-
lig slipper hremsen.

Kileremsystemet overfledigger 1 evrigt
et serlig differentiale og virker tilmed
som automatisk sparredifferentiale.

Betjeningen af vognen er naturligvis
uhyre simpel, idet al manevrering [ore-
tages udelukkende ved hjelp al rat
speeder og bremsepedal, ndr man har
valgt mellem frem- og bakgear. Hurtig
igangsectning og acceleration fas wved
simpelthen at treede speederen i bund.
Motoromdrejningstallet  gar  derved

straks op pd de maksimale 3800 o/m. vg

kileremstransmissionen @ndrer udveks-
lingsforhold trinlast sdledes, at moto-
rens maksimaleffekt udnyttes pa ethvert
tidspunkt under accelerationen - i hvert
fald teoretisk. selv om den aulomatiske
regulering méske 1 praksis ikke er [uld-
stendig perfekt endnu. Man kan natur-
ligvis ogsa starte med svag gasgivning,
idet vognen ved ot ganske let tryk pa
speederen blot kryber frem, som man
kender det fra vogne med hydraulisk

~eo i
¥ 3
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Clipper - den videnskabeligt rigtige autovox - blanker og
beskyier i ménedsvis - og den er let at arbejde med. Med
Clipper-poleret vogn faler De Dem i topform.

momentomformer med gearvalgeren pa
neutral,

Nar man er ndet op pia den enskede
hastighed, letter man trykket pd spee-
deren, til motoren fir netop den gas-
mzngde, som er nodvendig [or al holde
hastigheden. Hvis man under kersel
med lorholdsvis lav hastighed vil acce-
lerere, eller hvis man har brug for
sterre treekkraflt op ad bakke. giver
transmissioncn automatisk lavere ud-
veksling, ndr man trvkker pa speederen.
(nsker man ved lav hastighed at mind-
ske tempoet uden at treede pa bremsen.
opnils en bled »nedgearing« ved blot at
slippe gaspedalen.

Motoromdrejningstallet har, som det
vil [orstds al ovenstdende, ingen dirck-
te forbindelse med vognens hastighed.
idet man f. cks. kan kerc med konstant
maksimalt omdrejningstal lige  fra
igangsetning til nar tophastighed. Lyd-
hilledet under kerslen er derfor vidt
forskelligt fra, hvad man er vant til
fra vogne med synchromesh gearkasse
eller med almindeligt automatgear af
amerikansk type. Man har sidledes in-
gen lydmassig [ornemmelse at acccle-
rationen, som derfor kan forckomme at
vare cndnu ringere, end den 1 virkelig-
heden er.

DAFen har separate forsieder med
ryglen, der kan stilles i fire forskellige
vinkler og geor det nemt at opnd en
behagelig korestilling, Der er rigelig
plads til to voksne - og kneben plads
til tre - i bagsedet, og ind- og udstig-
ningslorholdene i det to-ders karosseri
er forholdsvis gode for bagsadepassa-
gererne. Bagagerummet er veldimensio-
neret, og der er plads til smating 1 et
pant stort handskerum og pd en let
forsenket hylde mellem bagsede og
bagrude.

Indretningen er enkel og funktionel
med en beskeden instrumentering, der
foruden et stort speedometer kun om-
[atter kontrollamper [for ladestrom,
olietrvk og blinklys, Kontrollampen for
blinklvs har dog ogsi@ en bifunktion,
idet den lyser konstant ved langsom
kersel i sving, hvis kileremmene tren-
ger til at blive strammet. Vognen er
udstyret med varme- og delrosteranlaeg.
der dog mangler [risklultindtag.

Alle fire hjul er uafhzngigt ophangt,
og affjedringen foles behagelig ogsd
ved rask kersel pa darlige veje. Styre-
lajet er usadvanlig let og virker hur-
tigt og preecist (hajt gearet tandstangs-
styrctej), og vognen har en hej styre-
faolsomhed, som den yderligere let at

Lees venligst videre side 43
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KENDER DE HAM!?

QJ eg vil ikke prale af mig selv, det vil jeg sa sandelig slet
ikke, men jeg vil have lov til at sige, at nogle al as her i
samfundet har et, om jeg si mi sige. vigtigere arbejde for
end visse andre. og jeg kan ikke begribe, at der ikke gores
noget lor at hjelpe det bedre Trem.

Ligner det noget, for at tage et eksempel frem, ligner det
s& noget, at vores gader og veje fyldes op med cyklister og
knallerter, nir en anden én har travlt og ikke kan komme
frem?

De ligger og spwerrer [or én, simpelthen ligger og spwerrer
for én, som om de ikke kan tile, at nogle al os har drevet
del s vidt — med flid og energi — at vi kan kore i ct
automobil af et ordentligt merke, Og jeg ma nok have lov
at sperge. om det er blevel forbudt i dette land. at eje et
automobil til 60-70.000? N&. nej vel, det er ikke forbudt.
men jeg kan gods love Dem, at det er ikke sd lidt al en

stral, ja. sadan feler jeg det i hvert fald, at kere 1 et auto-
mobil, der bare er af en passende storrelse,

Og sa taler man om [wrdselskultur herhjemme. Tvad er
det for noget vas? Her er ingen fardselskultur. TTvor man-
ge gange har trafikanter maske flyttet sig fra vejen, ndr
jeg kom med mit automohil og gav legn med hornet? Og
det kan jeg godt love Dem, mit horn fejler ikke nogel i
styrke. s3 man skal ikke komme til mig og sige, at man ikke
har hert mig komme. Og hvad sker? Der sker ganske sim-
pelthen det. at jeg ma std pd hremserne, [or at afvarge en
ulykke. Men hvis skyld er det, at der ikke bliver sliet flere
ihjel end der gor? Det sporger jeg om.

Det cr muligt, folk ikke kan sc pd mif automobil, at jeg
ikke kommer sovende til mit arbejde, men jeg har i al be-
skedenhed tre dirckterposter og nogle formandsskaber og
sidan, men — vel at maerke — i virksomheder, der slaber
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valuta til landet, valuta, paradoksalt nok. som bruges til at
sende alle disse irritationsmomenter ud i vor daglige tralik.
Sagt mcllem os: smd biler burde [orbydes. Folk med motor-
kraft under 50 hk burde henvises til biveje. Det burde bla-
dene furesli Hans Hakkerup — selv om han er socialde-
mokrat.

Og 53 gad jeg nok vide, hvad de i virkeligheden har at
gore alle sammen ude pa vores dyre landeveje. Som jeg an-
tydede, jeg kommer ikke sovende iil mine penge, jeg korer
i al beskedenhed 35.000 kilometer om aret i mine firmaers
tieneste. Men hyvem skal man styre ind og ud imellem? Sen-
dagsryttere, smikérsfolk der — du milde himmel — fylder
op pa vejene, fordi de vil ud og se solen skinne, De skram-
ler rundt for at vise. at nu har de ogsd fiet hil. Ja. man
kunne endda forsta del, hvis det var en af os, der anskede
at demonstrere sin [remgang. Men det ma jeg sige, den
slags ligger mig {jernl. For wrlig talt, nir en bil af den
slags repraesenterer en trediedel af ens drsindtwegt — skat-
tepligtige — har man sa ikke overstaet den slags pjat? No-
zet helt andet cr, at der er folk i visse stillinger, som ganske
enkelt ikke kan vise sig uden at vare repraesenteret ved et
ordentligt stykke automobil. Og dér ma jeg sige, at efter at
jeg anskalfede mig Super Vision Master'en — med en del
ckstraudstyr ganske vist — si er respekten om min virksom-
hed vokset ikke s3 lidt ude omkring. Jeg mener. tjencren pa
for cksempel Sengelese Kro ved jo nok. hvem han forst
skal servere for, nir man ankommer for et hastigt maltid.

Men jeg siger, som jeg siger. det gor jeg. folk kan takke
deres skaber for, at min vogn har bremser. De tror, de kan
slentrer ud over min kerebane, ndr jeg kommer. Det hores
ganske vist ikke pd mit automobil, nir speedometernilen
star pa 160, men jeg kan love Dem for. at den vogn kan gi
mere endnu, og som jeg sagde, havde den vogn ikke brem-
ser, hvor mange havde s3 ikke..... Ja, jeg ved ikke. hvor-
dan andre kerer, man skulle ikke tro, de var klar over,
hvad det hele gér ud pé, men mig, jeg bli't 1 min bane. Jeg
karer mit automobil hirdt, jo, det gor jeg, lor jeg lader
motoren vde hvad den kan. Dét forlanger jeg altsd al mit
automobil. Men ved De hvad jeg ger. jeg holder min kerc-
bane, jeg strengl overholder min kerchane og den {ige linie.

Det kan man ikke sige andet om mig, end at def gar jeg —
men s — bevar mig vel — cyklister tror, de kan fylde lige
sa meget som en vogn. Og sd tag lige og sig mig en gang:
kan jeg gere for. at de far en alvorlig forskreekkelse, nir
jeg stryger forbi? Hvis cyklister og isser knallerter, disse
knallerier, hvis de holdt deres snorlige kurs helt ude ved
groftens kant, si skete der dem ikke det mindste, fordi vi
passerer med noget i retning af en 150 stylkker. For dct gar
jeg. Jeg stoler nemlig blindt pd dette automobilmarke, og
det er vel nappe heller det rene skidt, man far for 73.000.
Men som sagt kan man takke mine gode bremser [or, at de
situationer. der har vaeret — for, som man siger, hvor der
handles der spildes — men man kan takke mine bhremser
for, at de uundgiclige smétilfaelde ikke er blevet langt al-
HorliBeRE . vy Ved De iavrigt hvad vi mangler herhjem-
me? Vi mangler en motorklub tor alle os, der karer biler af
ansete marker — og selvinlgelig over en vis storrelse. Sd-
dan en motorklub skulle man sli til lyd for. og derigennem
komme alle disse hersens »Goggojarer« og hvad de nu hed-
der til livs. Sig mig en anden tng. hvorlor cykler folk ikke
mere, eller ta'r toget. Det er jo da ogsdé meget sikrere — og
sd — kan De ikke sc det — sa 12 landevejene til os, der vir-
kelig havde brug for dem ... ..

Kender De ham?

brorrasmus

‘4-\_',’»_ L

thke kunnel fange mig . ..

DER VAR DEN!

- alle synes om den - alle roser den

- det vil De ogsa gore

... prev den hos ﬁ’d’b oCC(JL.SQ.Pl

TOMSGAARDSVE] 32 - £G. 9903
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Keere leser!

ITarer De ogsa til staklerne.
som ma elterlade hilen pa
Grentorvet og bevaege Dem
til fods eller med kommunens
hellige kaer til by-centrum -
for at undgd beder. buler og
henzinspild?

S4 gled Dem over. at det
bliver vamrre endnu, nidr De
ma lade konen kare Dem til
toget. hvis De overhovedet
skal have cn rimelig chance
[or at nd kontoret Lil tiden -
cller byg Dem en rigtig by-
bil som dennc pariser, Henri
Viard.

Bilen hedder Bulle. Den er
endnu ikke fardig pa disse
billeder. men sd meget bedre
kan man studere den simple
konstruktion. der synes at eg-
ne sig fortreeffeligt til hjem-
meslojd. De tekniske specifi-
kationer siges endnu at veere
en [abrikationshemmelighed,
men Bulle ser i1 det store hele
ud til at veere fremstillet el-
ter de forhandenvaerende sems
princip.

Det smarte ved Bulle er
dimensionerne. Monsieur Vi-
ard viser med en gang arm-
gymnastik, at den ikke er
stort langere end man kan
rackke fra den ene ende til
den anden - nermere bestemt
knap to meter. Pa et af de
andre billeder ses det, at
Bulle kan tvarparkere uden
at fylde meget mere end cn
almindelig bil 1 bredden. Bul-
les cgen bredde er isvrigt
halvanden meter - ca. Og der
er endda ikke sparet pa loft-
hejden.

Henri Viard drommer om
at fi indfert en sarlig BlA
Zone 1 Paris foruden den al-

lerede eksisterende, hvor be-
graensct parkering er ulladt.
I Viards Bla Zone skal det
kun vere tilladt at kere og
parkere med biler, som er un-
der 2,50 m lange - altsd med
Buller. Viards motto er: At
Bulle eller ikke Bulle - [rit
elter Shakespeare...






Boskilde og Omegns Motorklub, Auto, ber roscs for sit
initiativ i forbindelse med afviklingen al 2. afdcling at DM.
Uanset om man synes om denne furm [or lob cller ikke, har
klubben nemlig med labet den 18. marts givet danske O-ko-
rere lejlighed til at kere lub, der ligger sa teet pd internatio-
nale rallies i krav til deltagerne, som det kan lade sig gere
pa dansk jord. Stralpoints fra P/O etaper, specialetaper og
specialprover blev summeret op. idet der for sidstnzvntes
vedkommende anvendtes udligningslaktorer som i Monte
Carlo Rally i ar. Farsteplads i generalklassement og senior-
klassen deltes af holdene Bent Schroder/Sten Schroder.
KDAK Sp. i Borgward og Carl Syberg/O. B. Olsen, ASK/
AAS, i Volvo Sp. Juniorklassen samt »ladie’s prize« vand-
tes al Prinsesse Birgitte/Lise Schenwandt, ASK, VW —
generelt nr. 9. Strafpoints henholdsvis 226 - 226 - 312, ASK
vandt klubholdkonkurrencen, og Carl Syberg i Volvo Sp.
havde bedste samlede tid pa de ca. 10 km hastighedspraver.

I—Xnden afdeling af DAU-DMU’s Jyllandsmesterskab al-
vikledes af Holstebro MS den 15. april. Reusultatlisten taler
sit tavse sprog om tdge, vanskelig orientering og mange
kontroller, Blandt 76 deltagere vandtes lebet og seniorklas-
sen af Villy Jensen/Chr. Jensen, MAS, Volvo, 231 strp - tat
fulgt af Ej. Pihl/Arne Kiergaard, SAMK, Vauxhall med
234 strp. Juniorklassen nr. 1 Poul Bendixen/Niels Hojberg.
VMK, Volvo Sp. 258 strp. Beg.kl. nr. 1 Kirkegaard Han-
sen/Chr. Serensen MAS, VW, 73 strp. Beg kl. kortes kun
75 km mod Sen-Juniors 100,

3
bamme alten afvikledes ved Varde forste aldeling al
JMO’s Jyllandsmesterskab. Her konkurrerede 94 deltagere
i tage pa veje af forskellig storrelse og kvalitet. Sen-Jun.
hold kerte 100 km oz begyndere 65 km. Klassevindere:

Sen: Poul Manggaard/Ejv. Johansen, Videbak 81 strp.
Jun. Borge Kaster/Knud Serensen, Vestj. MK 116 strp. Beg.
Ole Stenholt/Simon Stenholt, Tarm 39 strp. Lebet kertes 1
tre slojfer med start fra @ster Vrogum.

OLE BOE OLSEN:

NYT FRA O-LQ’B, p-L@B oG RALLIES

\/rt:d redaktionens slutning var der tilmeldt fem danske
hold til Tulpen Rally, der var omtalt i april nummeret af
F & F: Jens Nielsen/ITenning Henriksen, Silkeborg/Aarhus
i Simeca - Jergen Niclsen/Kn. E. Jensen, Sorp/Kbhvn i Sun-
beam Rapier - Palle Mogensen/Ole Boe Olsen, Hobro/Aar-
hus i Ford Zephyr - Peter Mourier/Bendt Ramsing, Kbhvn.
i SAAB og »K. T. Hansen«/Peter Reinholdt i Stmea. Hol-
dene starter fra Holland den 2. maj.

Lobshkalender - Maj
DAU - DMU:
6. maj: Aarhus MKA - MK for Borup og Om. - SMK Ke-
benhavn, (Substrallebet.)
13. » Horsens AMK - Jydsk AS - Senderborg AMS -
BP Auto Club.
14. » Tulipan Veteran Rally, KDAK.
15 » KDAK/Sp. Odense - KDAK SP/Aarhus.
27. » Viborg MK (JM) - Aabenraa MS.
27.-28 » Mabil @konomileb, KDAK, internationalt.
3. juni: Silkeborg AMK - Vejle MS.
JMO:
1. maj: Tarm ([M).
6. »  Skive - Thisted.
7. »  Ikast
13, » Nykahing M. - Struer - Skjern - Bramminge.
14, » Holstebro - Haderslev.
17. »  Grindsted.
18, »  Videbaek.
200 »  Varde.
27. » DBedsted - Vinderup - Ringksbing.
I juni: Ulfborg-Yemb.
3. » Nykebing M. - Lemvig - Ikast - Tarm.
IMOU:
G.maj: Vestfyn,
13. » Centrum (FM).
28. » Middelfart (FM).
3. juni: Nordlyn (FM).

Hovedkontor: VESTERGADE 98

Forsikretrigigt- er meget vigtigt . ..

- der er De alud sikker

pi en god daxkning

- ODENSE - TELEFON 114715

PSS,



Hvad er egentlig
KUGLEOMLOBSSTYRING

Frembringermetrik med udvendig forfanding

T
L' dvekslingen i styrehuset har til
opgave at forvandle raltets drejen-
de bevagelse i en [rem- og tilbage-
gaende bevagelse der overferes til
styrearmene. En interessant lesning
frembyder kugleomlabsstyringen.

Dens virkemade er felgende:

I styrespindelen d. v. s. ratstam-
mens forlengelse ind i1 styrchuset er
nedfraset den ene halvdel af 2 uaf-
hangige spiralformede kuglebaner.
Skudt op ovver styrespindelen er en
medbringermotrik, hvori den anden
halvdel al de 2 kuglebaner er fre-
set. Kuglebanen er fyldt op med
stalkugler som vi kender dem fra
kuglelejer. Drejes nu styrespindelen
al rattet virker kuglerne som et ge-
vind, der trackker medbringermatri-
ken frem og tilbage. Denne har ud-
vendig en fortanding. som griber lat
i et tandsegment, der beveeger sty-
rehusets arm og over [orbindelses-
stenger hjulenes styrearme.

Da kuglerne ruller i de spiralfor-

mede kuglebaner, skal de jo et eller
andet sted hen. Man lader dem der-
for dumpe ned 1 et tilbagclebsrar,
der ferer dem tilbage til kuglegan-
gens begyndelse.

Man sparer ved denne udluorelses-

/
Kugle-tilbagelsbsrar

form en kostbar snekke og snekke-
hjul og [&r i tilgift, at kraften over-
fores gennem rullende kugler d. v.
s. med meget ringe friktion.

Anvendes bl. a. af Daimler-Benz
og Opel.

To ideelle rejsevogne

Overskud af plads - overskud af kraft - overskud af komfort kendtetegner de
luksuriose Morris-stafionscars - vognene for de fordringsfulde camping-turister.
Der er rigelig plads fil hele campingudstyrel, og alligevel er der masser af
bagageplads tilovers.

DANSK OVERSOISK MOTOR INDUSTRI A/S - GLOSTRUP

MORRIS STATIONCARS

MORRIS MASCOT

Overlegen 37 hk motor
med fremragende benzin-
okonomi. Marchhastighed
115 km/t. Sporty kereegen-
skaber. Plads fil 4 personer
+ rigelig bagageplads,
Pris excl. leveringsomkost-
ninger kr. 13.348. - Med
bleendede sideruder og pa
sort/gule plader kr. 11.485.

MORRIS 1000

Lydles 40 hk skonomisk
motor. Lynhurlig accelera-
fion og fremragende kore-
egenskaber. Tophastighed
120 km/t. Plads til 5 perso-
ner + eksira bagageplads.
Pris excl. leveringsomkost-
ninger kr. 16.991. - Med
bleendede sideruder og pa
sort/gule plader kr, 13,520,
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Overst pa siden: NSU's »FLYVENDE LANESTOL« er et af de mest effektive stram-
linickaretojer, der nogen sinde er bygget. Dens benzinekonomi er nesien utrolig,
for den har preesteref at ga 250 km pa literen ved en gennemsnitsfart pa 60 km/t.

Herover og -under: Panhards »DYNAVIA« med den fine Cw-vaerdi pa 0,172,

Enhver cyklist fir et ganske godt far-
stehdndskendskab til begrebet luftmod-
stand, og p4 harde ture i strid modvind
lerer han. at keremodstanden 1 langlt
hajere grad er afhaengig af cyklens ha-
stighed i forhold til vinden end af dens
hastighed i forhold til vejbanen.

Bilisten bliver ikke pa samme direkie
mide pitvunget kendskab til lultkraef-
terne. IHan traettes ikke af at traede en
smule mere pa speederen, hvis modvind
strykker« [arten, og nir han betaler sin
benzinregning, tenker han sikkert al-
drig pa, at cn stor del al hans penge
bogstavelig talt er géaet til »slag i lul-
ten« d. v. 5. til ganske unyttige hvirvel-
dannelser.

Den tzenksomme bilist. der holder ved
vejkanten, har dog sikkert undret sig
over de meget kraftige stod, han meer-
ker i sin vogn. nir en anden vogn kerer
hurtigt forbi i flerc meters alstand. Han
kan rasonnere sig til, at denne vold-
somme lufthevagelse mé findes pd alle
sider af den karende bil, og at der ma
kreeves betydelige energimangder (il at
fremkalde sd kraftige [lorstyrrelser i
den omgivende luft.

Den tenksomme mand vil maske
endda ni [rem til den oplattelse. at det
egentlig er en fejl ved en hil, at den
laver sa megen uro i luften, og at der
méitte viere meget at vinde, hvis vog-
nen var formet siledes, at den kunne
»smygee sig frem gennem luften uden
vasentlige hvirveldannelser.

Manden onsker sig i virkeligheden
en wgte stromlinievogn. men desvearre
har han endnu ikke sd mange menings-
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faeller, at fabrikkerne vil tage hensyn
til hans onsker.

Man fortsatter tvartimod med at
bvgge biler »som folk vil have dem.«
og omtaler naturligvis ikke det faktum.
at disse »moderne« vogne bruger mere
end dobbelt s¢& meget benzin for en gi-
ven (ransportydelse som en tilsvarende
vogn med et acrodynamisk korrckt kar-
TOSSCTI.

Den eneste chance for at & sidanne
superokonomiske  {og  hurtige) vogne
frem, ligger siledes 1 at ta »folk« til at
forlange dem, vg for at dette kan ske,
mi man udbrede kendskabet til de sto-
re¢ muligheder, der ligger i acrodyna-
miken,

Heri ser vi en vigtig og lypisk op-
gave for FART & FORM, og i det fal-
gende vil vi derfor forklare de vigtig-
ste begreber fra den videnskab, der om-
handler bilens aerodynamik. Samtidig
vil man. meget a propos. la en slags
»forklaring« pd bladels navn, for man
vil indse. at hegreberne fart og form er
indbyrdes athangige. og at dct sidste
har afgerende indflydelse pd det ferste.

KOREMODSTAND
Nér en bil kerer med konstant hastig-
hed pd vandret vej, skal dens motor
overvinde lo  [urskellige former for
modstand, nemlig  rulningsmodstanden
og luftmodstanden.

P& hird, jeevn vej alhwnger rulnings-
modstanden 1 forste rackke al vognens
totalveegt samt dazkkenes konstruktion
og oppumpningstryk. Rulningsmodstan-
den er ret ualhmngig al hastigheden.

salenge denne ligger under ca. 100
km/t, men ved storre fart vokser mod-
standen mwrkbart. Man modvirker det-
te ved al wge lultirykket i ringene, og
pa en [orsegsvogn, hvor dette kunne
ske under korslen. opniede man pi
denne made at gore rulningsmodstan-
den helt vafhangig al hastigheden.

Rulningsmodstanden virker som en
bremsende kraft p&d vognen, og den er
1 almindelighed af starrelsesordenen 1.5
til 2 procent af vognens totalvagt.

Ved heje hastigheder udgor rulnings-
modstanden kun en meget lille del afl
den samlede korcmodstand, men da ta-
bet omdannes til varme i dakkenc, er
det al sikkerhedsmessige grunde on-
skeligt, at dakkene lober sa let som
muligt, sd dec ikke svakkes al hoje ar-
bejdstemperaturer.

Pi wblode« veje er rulningsmodstan-
den megel storre, og er vejen ujavn,
bliver rulningsmodstanden loraget di-
rekte af det sterre valkearbejde 1 deek-
kene og indirekte af friktions- og dem-
perarbejdet 1 vognens  affjedringssy-
system.

LUFTMODSTAND
Luftmodstanden  virker ligeledes som
en bremsende kraft. og for en given
vogn kan dens sterrelse beregnes afl
formlen:
L =F K. V2 Cw

Her er L luftmodstanden milt i kg.
og F er vognens sikaldte frontareal i
m?. Frontarealet kan opmales pd en teg-
ning, der viser vognen set lorfra, og

NOR MOGENS TEISEN

alle udragende dele, som [ eks. et
skarmspejl, skal medregnes.

K er et tal, der alheznger af luftens
vaegtlylde, og som derfor vil wvariere
med lultlemperaturen og harometer-
standen.

I store hajder er der lav barometer-
stand, og et luftfartaj vil derfor mede
mindre luftmodstand jo hejere det
kommer op. Men bilen holder sig jo
ved jorden, og man kan derfor uden
storre [ejl regne med en konstant veerdi
for K = 0,0047,

V er vognens hastighed i km/t 1 for-
hold 11l luften, og V kan siledes kun
afleeses pid vognens speedometer, hvis
det ikke bleeser. Er der {. eks. modvind
al styrken 10 »sekundmeter«. mi man
legge 36 lan/t 1l kerehastigheden for
at ti det »rigtige« V i1 formlen,

Det blaser ofte sa kraftigt her 1 lan-
det, men for overskuelighedens skyld
vil vi 1 det [olgende forudsette, at kors-
len foregdr 1 vindstille,

Af formlen ser man, at luftmodstan-
den vokser med anden potens al hastig-
heden, hvilket vil sige, at en fordobling
al farten giver en firedobling al mod-
standen.

I praksis interesserer man sig i reg-
len i1kke s& meget for sclve luftmod-
standen, men mere for den motoreffekt,
der skal til for at overvinde den. Form-
len er derfor mere praktisk, hvis den
omskrives til:

Nl = F. 0,0000175 V3 Cw

Her betyder NI slufthestckrafterne«,
og man scr, at en fordobling af hastig-
heden Vo kraover en otfedobling al den
hestekraftt, der skal Gl at overvinde
luftmodstanden. Trediepotensen giver
siledes en swrdeles kraftig virkning,
som [orklarer, hvorfar en firkantet hus-
holdningsbil »leber ind 1 en dyne«, nar
den narmer sig tophastigheden.

Hvis rulningsmodstanden pa  tilsva-
rende miade omregnes til hestekraelter,
vil en lordobling al hastigheden »kune
give en [ordobling al »rulningsheste-
krelterne«, og disse far mindre og min-
dre betydning, jo hurtigere man karer.

Et cksempel vil vise dette.

Ved 50 ki/t kraever en vis vogn 5 hk
il overvindelse al rulningsmodstanden
og andre 5 hk til overvindelse al lult-
modstanden.  Rulningsmodstanden  be-
slagleegger altsd 50 %o al den nodven-
dige motorellekt.

Ved 100 km/t er det farste tal vokset
til 10 hk og det andet til 40 hk, og rul-
ningsmodstandens andel er faldet til 20
O af den nedvendige effckt pa ialt
50 hk.

Ved 150 km/t stiger det forste tal til
15 hk, medens det andet kommer helt
op p& 135 hk. Rulningsmodstandens an-
del gar ned til 10 %0 al de nedvendige
150 hk.

LUFITMODSTANDENS

REDUKTION )
Eksemplet ovenlor viser klart, at luft-
modstanden har en helt atgerende be-
tydning for, hovor huriigl man kan kore
med en given motoreffckt, eller hvor
mange hk der skal til for at holde en
given hastighed.

Det forste er et udtryk for vognens
vdelse og dect andet for dens benzin-
okonomi, og man ser, al begge forhold
kan forbedres radikalt, hvis man kan
bringe luftmodstanden ned. Hertil har

fo )]



man to og kun to midler, nemlig en re-
duktion af frontarcalet F oz lultmod-
standstallet Cw.

FRONTAREALETS BETYDNING

Som det fremgir al formlen for NI er
»lulthestekraefterne« direkte afhangige
af vognens frontareal, og dette bor der-
for reduceres mest muligt. Pa racer-
vogne udnytter man dette til den yder-
ste greense, og pd enkelte al de nyeste
typer har man anbragt kereren i en
halvt Ziggende stilling lor at fa det la-
vest mulige karrosseri. (S¢ FART &
FORM’'s lebruarnummer, side 34).

Pi almindelige brugsvegne er det
imidlertid vanskeligt at reducere front-
arealet markbart uden at det i beten-
kelig grad gir ud over de indre plads-
forhold og dermed vognens brugsver-
di. 8kal denne bevarcs nogenlunde ube-
skiaret kan man nappe komme meget
under F = 1,5 mZ og hovedparten af
den pnskede forbedring ma derfor skaf-
fes gennem den rigtige [ormgivning af
vognens karrosseri.

STROMLINIEFORM

Luftmodstandstallet Cw er et direkte
mal for en karrosserilorms aerodyna-
miske kvalitet. Tallet kan desvaerre ik-
ke beregnes men mi findes ved forseg
i sakaldle vindtunneler. 1 »Iri lufte d.
v. s. 1 en passende hejde over jorden,

& oN i

P4 den »FALSKE STRGMLINIEVOGN«
overst halder taget for steerkt, da der
dannes hvirvler allerede omkring mid-
ten af vognen. Pa defte sted er tveer-
snitsarsalet stort, og det virker som et
stempel for det undertryk, hvirvlerne
danner. Resullatet er en meget stor luft-
modsiand.

K-vognen danner ogsa hvirvler, men
meget leengere bagude, hvor tvaersnit-
tet er veesentlig mindre. Sugevirkningen
giver derfor en meget mindre brem-
sende kraft, og den samlede luffmod-
stand kan blive overraskende lille.

40

Med denne MG slog STIRLING MOSS verdensrekorden i 1,5 I-klassen.
Vognens grundform er meget fin, men de mange &bninger i karosse-
riet har ganske givet bevirket den relativt haje Cw-vaerdi pa 0,219,

»DRABEBIL« konstrueret af videnskabsmaend fra Gottingen, Cw—0,20.

fir man det mindste Cw med den sa-
kaldte »drabelorme«. I dennc er alle
tveersnit cirkulere, og forholdet mellem
den starste diamecter og totallzngden
spiller en stor rolle. Det forholder sig
nemlig siledes, at der il enhver lIuft-
hastighed svarer et ganske bestemt dia-
meter-lengde-forhold, der giver den
mindste lultmodstand. Jo sterre luftha-
stigheden er, desto slankere skal driben
vacre. Fit lultskib er et typisk eksempel
pd en sidan langstrakt dribeform, og
man kunne [ristes til at tro, at den ide-
ale bil burde se ud som ct lille luftskib
pa hjul. Dctte cr imidlertid ikke til-
feldet. for nar man kommer tet ned
mod jordoverfladen. vil dennc forstyr-
re lultbeveegelsen om drében, sd mod-
standen vokser til det tredobbelte.
Denne » Jordvirkning« er faktisk et af
de alvorligste problemer, der moeder
konstrukteren af cn stremliniebil, og
der findes to forskellige oplattelser af,
hvordan det rettelig bur leses, Den ene

gir ud pi, at man skal forme bilen som
et halvt luftskib og lade den bevage
sig sa tel ved vejbanen, at der savidt
muligt ikke kommer sterre lultmweng-
der md under vognen.

Dette kraever en sd ringe frihejde, at
vognen bliver praktisk vanvendclig, og
det er derfor kun den anden opfattelse.
der har interessc. Denne gir ud pi, at
man ber udforme vognbunden siledes,
at »jordvirkningen« bliver sa lille som
mulig.

Detle kan bedst gares ved kun at ha-
ve to hjul under »bilen«. der si kom-
mer til at sc ud som NSU'’s »[lyvende
lenestol.« Den 2,9 m lange »stol« kun-
ne med en 125 cm? motor lobe over 150
km/t, og den kertc 65 omgange pa Ho-
ckenheimring med en gennemsnitsfart
pd 100 km/t og et forbrug pi 1.13 17100
lim, svarende til 88.5 km/l! Der er en
del sving pd denne bane. og tor at vise
hvad kerctojet formaede under opti-
male betingelser kerte man pa en lige




strackning med en gennemsnitsfart pd 60
km/t og motoren belastet gunstigst mu-
ligt. Man naede da en bhenzinskonomi
pa 244 km/1!!

»Lenestolen« havde et frontareal pid
0,4 m? og vejede 125 kg tom, og dens
luftmodstandstal var Cw = 0.11. Delte
er tormentlig ¢t af de fineste stremli-
nieresultater, der nogensinde er opnéet,
og derfor har vi omtalt det her.

Hvis en egentlig brugsvogn skal neer-
me sig dette ekstreme eksempel, ma den
hojst have tre hjul. Enkelthjulet skal
sidde bagest, sd vognen kan {4 den til-
spidsede bagende, som alene muligger
en fuldstaendig hvirvelfri alstromning.
Med en sidan form skulle det vare
muligt at komme ned pa en Cw-vardi
pé ca. 0,15, Med en vognlangde pd 4.5
m og et frontareal pi ca, 1,5 m? har
vognen plads til 5 voksne, og den vil
vare 1 ostand til at gl ca. 40 km/l ved
en konstant hastighed pd 80 km/t og
labe 135 km/t med en 25 hk motor,

FIREH[ULEDE STROM-
LINIEUOGNE

I 1948 byggede Panhard en [orsegsvogn
som man kaldte Dynavia. Den havde
plads til fire personer og dens Iuftmod-
standstal var Cw = 0.172. Med en mo-

tor pd 28 hk kunne vognen lsbe 128
km/t. Frontarcal og totalvegt er des-
vaerre ikke kendt, men stromlinielor-
men er serdeles fin,

I 1939 byggede man i Tyskland en
vogn med sékaldt Gottinger-form. Med
denne opnécdes et Cw pid 0,20.

Den nuverende verdensrckord 1 1,5
I-klassen er pd knapt 400 km/t. Den cr
sat af Stirling Moss 1 en MG-vogn,
hvis stromliniekarrosseri ses pi billedet.
Sammenlignet med den buttede Got-
tinger-vogns form, der formentlig pas-
ser bedst ved 100—150 km/t er MG'en
vaesentlig slankere for at svare til for-
dringerne ved 400 km/t. Som man ser,
er vognbunden hvalvet, si luften no-
genlunde [rit kan stremme fra under-
side til overside. Der er sterre frihajde
under bagenden end under forenden og
sidelinien falder en lille smule frem-
efter. Grunden til detie er, at hele vog-
nen virker som ct stykke al et huereplan
som ved hej hastighed giver en ganske
anselig opdrift pa vognen. Dette er dels
meget farligl, fordi det formindsker
hjultrykket, og dels giver det anledning
til ekstra luftmodstand. Men nir vog-
nen gar en smule pd nasen, [ir share-
planet« en nentral indfaldsvinkel, sa
opdriften og ekstramodstanden [orsvin-

| COOPER-sporisvognen fra 1955 har man udnyttet K-vognens
princip og hugget den alt for lange hale af med et skarpt snit.
Herunder ses en seetlig K-vogn fra 1938 pa et 3,5 | BMW-chassis,

der. Karrosseriel har en del nadvendi-
ge abninger for kelelult, udblesning og
lorbraendingsluft. Disse har en serdeles
skadelig indflydelse pd stremforholde-
ne, og trods den meget fine grund(orm
er Cw = 0,219. Den ideale stremlinie-
vogn skal have [uldstxndig glatte,
ubrudte flader, men i praksis kan ko-
lingen ofte forsge luftmodstanden med
mere end 10 %,

K-UOGNEN
Den »zgte« stremlinievogn har en me-
get lang »hale«, der aldrig har sterre
krumning end luftstremmen kan falge.
De forskellige luftstromme langs alle
vognens sider vil derfor medes ved ha-
lespidsen og forenes til en falles strom
uden nevnevardige hvirveldannel:er.
Dette kalder man glat afstremning. P4
en almindelig brugsvogn har man slet
ikke plads til den lange hale bag det
normale passagerrum, og enkelte vogne
formes derfor med en sfalsk« stremli-
nieform. Halen krummer si stark!, at
luftstremmen rives fra kort efter at ha-
ve passeret vognens midte, og nar dette
sker, dannes der et hvirvelfeldt som
vist pd den wverste skitse til hajre.
Hvirvelfeltet giver el undertryk, der
kommer til at virke pd et sstempel«
med et arcal lige s stort som vognens
tveersnit pd det sted, hvor hvirvelaflas-
ningen begynder. Suget giver en meget
stor luftmodstand. og hele den tilsyne-
ladende fine »stramlinichale« er virke-
lig falsk, for den kunne lige sa godt
formes som en helt firkantet kasse.
Den tyske professor Kamm drog en
meget praktisk konklusion al dette [or-
hold. Han tegnede en vogn med et nor-
mall passagerrum og med en perfekt
stromliniehale. Denne vogn var henved
8 m lang, men Kamm gjorde den prak-
tisk anvendelig ved simpelthen at hug-
ge et passende stykke afl halen. Aero-
dynamisk er princippet mest cffektivt,
hvis »hugget« far Tov at st med helt
skarpe kanter som pi Cuooper-sports-
vognen fra 1955, men Kamm arbejdede
med disse ting fer krigen, oz da kunne
folks smag ikke tage noget sidant. Pi
den sidkaldte K-vogn alrundede man
derfor snitkanterne noget. K-vognen
danner ogsa et sugende hvirvelfelt, men
»stemplet«, som undertrykket virker pi,
er langt mindre end pd den »falskes«
stromlinicvogn, og man ndede alt 1 alt
den meget fine Cw-vardi 024, T be-
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det med bagageklappen. ITkke mindst
under sportsligt brug, hvor tingene skal
g hurtigt, kan det vare af stor betyd-
ning, at denne slags risici er elimineret.

KOREEGENSKABER
Ratstillingen ¢r en smule akavet, men
pedaler og gearstang er godt placeret
Gearskiltet cr hurtigt og preecist, Med
varm motor er det en rap vogn med en
srdeles  omdrejningsglad  motor.  der
nok lader sig here, men sa sandelig og-
sa giver mere valuta end 700 ccm er
egnet til at skabe forvenining om. Ac-
celerationen gennem gearenc cr faktisk
[orbleffende, omend [erstegearet fore-
kommer en anelse for lavt og keres
hurtigt ud. Navnlig 4. gearet er godt
vg slet ikke noget trist motlorvejsgear
bercgnet pa at sluge km efter km. Den
seelvanlige trang il at klemme den
sidste drabe ud al 3. gearet bliver man
hurtigt belriet for. Dlet er en motor,
der trickker selv i de lavere omdrejnin-
ger. Iflg. fabrikkens lorskrifter er top-
hastigheden tilladelig som marchtempo.
og pi tyske motorveje kan man holde
et tempo pa omkring 125 km/t 1 time-
vis. Med 30 liter i tanken er man ikke
lenge om at komme langt pa disse ra-
tionelle vilkdr. P4 motorveje cr styre-
cgenskaberne behagelige, salange man
ikke udswttes [or sidevind. Pa bulede
asfaltveje med bakker og snomnger
stiller sagen sig mere kompliceret. Ter
swttes korcegenskaberne pd preve, og
det kan ikke mwgles, at rejschastighe-
den pi sidanne veje falder uforholds-
massigt, dersom karslen stadig skal va-
re nanstrengt og harmonisk, Dette gacl-
der navnlig, hvis der er tale om side-
vind. Under en sddan mixture udebli-
ver lolgerne af motorplaceringen ikke.
og det er nu kereegenskaberne og ikke
motorkraften, der bestemmer hastighe-
den. Man kommer til al mindes tredi-
vernes delinition pad en sporfsvogn:
»Det [oles hurtigere end det er«.
Papasselig styring og minimale rat-
beviegelser med stadige korrcktioner er
mindstekravet for at bevage sig hurtigt
pa sddanne veje. PA sidanne veje spil-
ler dxektrykket den storste rolle — wi
anbefuler et hwjere tryk end fabrikken
[oreskriver. Det er med slangelese daek
ikke let at holde et konstant tryk 1 dek-
kene over lengere tid. Det kniber med
at fi vognen placeret praeist pid vejen,
og den soger altfor let vack fra den lin-
je. man har sat sig for. Gennem egent-
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lige kurver er forlebet bedre. Der er in-
gen udtalt tendens til udskridninger af
baghjulene; de stir faktisk godt fast, og
krengningen er ringe. Det er forst og
fremmest retningsstabiliteten man kun-
ne onske lorsterket —eller styrefalsom-
heden alsveekket om man vil. Nar over-
styringstendenserne derimod ikke kom-
mer [rem i kurver, skyldes deite anta-
geligt, at baghjulsoph@ngningens sar-
hige understyringsegenskaber kommer 1
funktion under kraengning.

Nu ma man dog ikke tro, at BMW
700 er en svaer vogn at kere: det er ik-
ke tillwldet. Tveertimod er vognens ke-
recgenskaber 1 {lere henseender viacsent-
lig over middel indenfor sin tvpe. Om
det overhovedet er muligt at opna sam-
me retningsstabilitet 1 en vogn, hvor
moloren er placeret bag bagakslen som
i en vogn med en [remskudt frontmo-
tor er vel 1 det hele taget et spergsmal.
der 1kke har formodning for sig. Pa
alle ovrige punkter er man niet (rem
til absolut gode koreegenskaber med
glimrende kontakt mellem hjul og vej-
bane og en behagelig alfjedring. Vog-
nens  maximale  kercegenskaber  ville
nok haves en smule ved at montere
hardere [jedre vg steddaempere samt en
kreengningsstabilisator  pd  lorhjulene.
og disse modiflikationer er foretaget pa
sportsversionen.

Tromlebremserne har en samlet over-
flade pa 588 cm? og cr siledes rigelig
dimensioneret 1 forhold til  vognens
vaegt  og  tophastighed. Kraltige op-
bremsninger krazver kun et let tvk pa
pedalen, og selvom frontpartiet dykker
en anclse mere end normalt under kral-
tige ophremsninger. var der en udtalt
stabilitet til stede selv under de hirde-
ste bremselorssg. Der sporedes ingen
begyndende fading.

Det samlede indtryk af kercegenska-
berne er godt og et par velpakkede kul-
ferter 1 bagagerummet vil pa langture 1
dobbelt lorstand veere pd sin plads. T s
fald er den lille hurtige vogn nemlig
hurtig under alle forhold.

Vi har maske blandet lidt malurt i
bageret. men et gammelt ord siger at
man tngter den man elsker og intet er
lettere end at falde for denne konne og
kvikke vogn,

Vi har kaldt vognen for »den billige
Porsche« — en vogn, som den har for-
bavsende meget til fxlles med — iov-
rigl ikke blot hvad dyderne angér.

I sin type adskiller den sig markant

LUFTMODSTAND og
STROMLINIEFORM

Jortsat fra side 41

tragtning af hvor lidt K-vognen afvi-
ger Ira den »normale« form er det helt
ulatteligt, at den ikke produceres i dag.
Det matte dog vacre noget for en [a-
brik, der har ofret stor reklame pa et
Cw pi 0,40 for den nyeste model!

STANDARDUOGNENS LUFT-
MODSTAND

I hasstdende tabel er Cw-vardierne for
en rakke standard-vogne sammenstil-
lede, og man ser at SAAB 93 med Cw
= 0,35 er den bedste i aerodynamisk

Porsche Coupé, gamle
model . ...........
YW-Ghia Coupé .....
Porsche Coupé, nye
model
Renault Frégate
Taunus 17 M 1961
Renault Dauphine
Opel Rekord 1959 ...
Yolvo PY 544 ......
Chevrolel Corvair
DKW Junior
Oldsmobile 98
Borgward Arabella
Borgward lIsabefla ...
Mercury 1960 .......
Opel Rekord 1961 .. ..
Chrysler Yaliant . ,.....
Chevrolet Sedan 1960, .
Ford Anglia ..
Yolkswagen ..........
Ford Taunus 17 M 1959
Ford Faleon ....... 0,50
Pontiac 1960 . .... 0,53
' Porsche racer ........ 0,53

“ramassrr e

. 0,42
. 0,43
. 0,44
0,45
045
0,46
0,46
0,47
0,47
0.48
0,49
0.50
0,50

aa
v

henscende. Men selv denne vogns lult-
modstand kunne, som [orklaret foran,
bringes ned til omkring det halve!

Det er sikkert ikke med alle fabri-
kanters billigelse at disse lultmodstands-
tal er kommet frem, men det burde
faktisk vare sidan, at Cw-vardien al-
tid blev opgivet, [or den har langt ster-
re indllydelse pd vognens ydeecvne og
vkonomi end [.eks. kompressionsforhol-
det, selvom dette kan vare vigtigt nok.

STROMLINIEUCOGNENS
SEKUNDARE PROBLEMER

Denne artikel har kun kunnet strejle
enkelte al de vigtigste grundelemeznter
i bilens aerodynamik.

T en telgende artikel skal vi komme
ind pid visse al stremlinieformens »bi-
virkninger,« nemlig sidevinds{olsomhed.
retningsstabilitet og korrekl gearing.

fra [lertallet i prisklassen. Som rejse-
vogn for to cr den ideel til pengene. In-
derst inde har vi alle en svaghed for
»Du og Jeg« bilen — som desvarre
hidtil har halt en kedelig tilbajelighed
til at veere dyrere end du og jeg havde
rad til. BMW 700 Coupe er en udstrakt
hand til afhjelpning af denne misére.
FUN&EPG.



BAG RATTET AF

DAF 600

© fortsat fra side 31

sno sig med. Man mi vere opmeerksom
pa. at DAFen er udpraget overstvrende
ved heje hastigheder 1 svingene. og at
bagvognen k an skride ud nmsten uden
varsel, hvis hastigheden overdrives. Pro-
blemet vil dog sikkert aldrig blive ak-
tuclt for det forholdsvis besindige pub-
likum, som DAFen henvender sig til.

Spergsmélet om driftssikkerhed duk-
ker meget let op 1 forbindelse med nye
konstruktionsprincipper, men fremsta-
ende teknikere gor geldende, at kile-
remnene kan ventes at holde mindst
lige sit leenge som bildwk, og at slidta-
gen pd remmene derfor ikke [rembyder
noget problem.

DATen rummer 1 ovrigt andre inter-
cssante tckniske detaljer end kilerems-
transmissionen. Mange cjere vil ismy
betragte det som en praktisk fordel. at
der konsekvent er anvendt gummibus-
nmnger og selvsmorende nylonlejer og
-led 1 undervognen sidledes, at den ru-
linermessige pasning indskraenker sig Gl
skiltning al motorolie, elter[vldning afl
transmissionens oliereservoirer og sma-
ring al styrchusct. Forhjulene ¢r op-
hangt i en falles, tvarliggende blad-
fjeder og store teleskopstaddempere,
der [ungerer som styrebolte; baghjule-

ne i triangler, skruefjedre og teleskop-
steddampere.

DAFen henvender sig i sin nuvearen-
de form forst og fremmest til ct pub-
likum, der ansker at kunne kare fejlfri
hil med ¢t absolut minimum af teknisk
forstielse og/eller manuel ferdighed. |
bven er den simpelt hen ideel, idet dens
simple beljening, letle styreto] og pas-
sende acceleration ved lavere hastighe-
der er kombineret med smid ydre mal,
[ine udsynsforhold og en lille vende-
diameter pd kun 85 m.

Ud fra en ren teknisk betragtning er
DAFen en at de mest interessante og
hetydningsfulde konstruktioner i bilens
historie, idet den helautomatiske, trin-
los variable kileremtransmission under
alle omsteendigheder arbejder med den
bedst mulige benzinekonomi, lorudsat
at reguleringen [ungerer korrekt - og
samtidig sikrer optimal acceleration
over hele hastighedsomradet fra start
til toplart. Sammen med en kraftigere
maotor vil Variomatic-transmissionen si-
ledes kunne opnd at blive populer hes
ct starre publikum. og det kan 1 den
forbindelse nwvnes, at det [orlyder, at
DAF arbejder pa en vogn med storre
motorellekt.

Anmeldelse

Richard Bensted-Smith: Rally Manual.
Kr. 22,05, Tilsendt fra Knud Rasmus-

sen, moterlitteratur, Vesterbrogade 60,
Kbhvn, V.

Det er synd at sige, at det danske
marked er oversvemmet med litteratur,
som heskaftiger sig med international
rallysport. Bensted-Smith’s Rally Ma-
nual fortjener at blive kebt af alle
rallyinteresserede. som har det nedven-
dige kendskah til engelsk. P4 den enc
side kan en nybegynder - eller en helt
udenforstaende - lmse bogen og fi et
godt indtryk af, hvad det egentlig er,
der sker pa et rally. Og pad den anden
side skal man vist vaere en uszdvanlig
rutineret rallvkerer, om man ikke kan
hente noget nyt 1 hogen. Blandt bogens
kapitler skal isaer {remhaves en omfat-
tende omtale af alle store curopaiske -
ikke at forglemme - afrikanske rallies.
Men derudover er der interessante af-
snit om forskellige former for nationale
lab, om specialprover, om valg og ud-
rustning al vogn, om kortlesning og
tidsheregning. For enhver, der beskal-
tiger sig med den organisatoriske side
af bilsport, vil kapitlet, der grundigt
gennemgir organisalionen al engelsk
bilsport, veere bide interessanl og lere-
rig. Bogen er illustreret med en meng-
de fortrinlige billeder,

Alt 1 alt cr bdde underholdende og
nyttig bog, der lige til de sidste sider.
der indeholder et omfattende stikords-
register, lever op til sin titel som rally
hindbog.

abo

SCHOUBOMETER

- et billigt gennemsnitsmeter

I{msel med given gennemsnitshastig-
hed kan ske pid mange mader, spaenden-
de [ra dyrt og bekvemt brug af en
Halda Speedpilot til udregning pd pa-
pir i forbindelse med allisning al en
tripteller. Tt Schoubometer er el om-
hygget ur med den store viser i behold
og forsynet med en skive, der for 6 for-
skellige hastigheder viser rette afstand
til minuttallet. Efter at have nulstillet

ved etapens begyndelse,
kan man séledes undervejs allmse
idealafstanden for sammenligning med
triptacller. Pa illustralionen ser De et
Schoubometer 1 en plade sammen med
en Hemo-triptaeller - rede for monte-
ring. Schoubometer fremstilles og sal-
ges af Schoubo Christensen, Struervej
12, Holstebro, Prisen er 40 kr., og le-
veringstiden 8-14 dage. G0

minutviseren

JIM CLARK
i LOTUS vandt
PAU G-P

Lolus fabriks-kereren Jim Clark vandt
arets farste nye Formel 1 Grand Prix
ved Pau med en gennemsnitshastighed
pa 635 m.p. h. cller knap 102 km/t
over lebets 100 omgange (270 km). Jack
Brabham (Cooper Climax), som havde
sal ny banerekord under (rieningen,
mdtte traekke sig tilbage under syvende
omgang med sviglende bhenzinpumpe.
Blandt andre udgiede dcltagere var
Maurice Trintignant (Cooper Maserati),
Trevor Taylor (Lotus) og Gendebien og
L. Bianchi i Emeryson vogn med Mase-
rati-motor.

Efter at Brabham var udgaet, forte
Clark resten al lvbet uden pd noget
tidspunkt at veare alvorligt truet. Pa
andenpladsen kom en privat anmeldt
Lotus, kert af Joe Bonnier. Tredic- og
fierdepladsen blev besat af henholdsvis
Luigi Bandini og A. Cabral. begge i
Mascrati. De andre to, som nacde over
méalstregen, var de britiske korere Jack
Lewis og G. Fden 1 Coopere. Trevor
Taylors tilbagelraekning skyldtes ade-
legrelse al vognen, efter at halvdelen
al lobet wvar kert. Koreren slap [ra
uheldet uden kvastelser.

Desveerre var de¢ nye TFerrarier og
Parscher 1kke til stede, men de forven-
tedes ved redaklionens slutning at ville
gore deres debut 1 Brussel den 9. april.
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dominerede

fortsat [fra side 23

Whitmores MG'er ct godt stykke foran
Hopkirk/Jopp Alpinen, som karte tem-
melig langsomt, idet den af og til send-
te damp nd gennem udblasningsroret.

1100 cm? sportsvognsklassen fortes af
Hall/Rosses Lola med Leavens/Colgates
Sprite pd anden pladsen. Et alvorligt
slag for Parsche var tilbagetraekningen
af Herman/Barths vogn, mens Hugus/
Connell Ferrarien, der havde gact som
¢n bombe, var blevet elterladt med
sammenbrudt gearkasse. Paul IHawkins
og Cyril Simson havde ingen kobling
tilbage pd deres Sprite. og sidstnzvnle
havde et skrickindjagende ajeblik, da
en official-vogn pludsclig dukkede op
pd banen og tvang ham fil at svinge
voldsomt for at undgd den.

Hopkirk/Jopp Sunbecamen spraengte en
toppakning, og mckanikerne tog fat pd
at skilte den. Det tog nwesten en time,
og rivalerne fra Abingdon kom langere
og langere Toran Harper/Procter Alpi-
nen. [ depoterne blev der arbejdet pa
et anseeligt antal vogne, og 19 var of[i-
cielt blevel trukket tilbage, inclusive
Hansgen/McLaren Maseratien.  Groes-
man/Black Aston Martinen belandt sig
i depotet i en lang, lang periode for at
fi ct fastgroet hjul mejslet af. Bonnier
og Barth var udgiet med deres Por-
scher.

Begge A.Cler var ude af spillet, og
Wacky Arnolts Arnolt-Bristol-vogne 14
som nr. 1 og 2 i klassen. Da tusmorket
kom, blev lysene tendt, og man si ad-
skillige hiler kere med defekt undstyr.
Gendebien, som hallede staerkt efter at
have forvredet sin ankel, overlod sin
vogn til Phil Hill, Deres Ferrari havde
nu overhalet Rodriquez-brodrence, der
var blevet kaldt til depotet for at fa
repareret baglygterne. Dette var et ode-
leeggende uheld for meksikanerne. der
havde kort s hurtigt og konstant.

Da 1960 Ferrarien omsider startede
igen, var Phil Hill kommet to omgange
foran - efter at have varet mere end
2 omgange bagelter. Ginther/von Trips
Ia nu som nr. 2.

Tor de flesle al kercrne kom market

GO-KART

Har De en Go-Kar, eller er De
interesseret i Go-Karts, sa saf Dem
venligst i forbindelse med os. Vi vil
forsege at samle de interesserede
med henblik pa at f3 etableret ef
samarbejde il lssning af bl. a. bane-
problemet.

A/S Brdr. P. & M. Klee
Krystalgade 3 Minerva 5242
Kobenhavn K.
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som en belrielse efter de darlige syns-

forhold under solnedgangen. Ferrari
dominerede nu ved at besiette de [orste
fire pladser i general-klassementet. Med
mindre der skete noget alvorligt, var
alt lagt op til en ny Phil Hill Olivier/
Gendebien succes. Parret udger enideel
kombination 1 langdistance-sportsvogns-
leb, idet begge er i stand til at flytte
sig med G, P.-hastigheder nar og hvor,
det er pa krevet. De vandt ogsia Se-
bring-lahet 1 1959.

Leavens/Colgate Sprite’'n kolliderede
med en anden vogn. og el langt stop
i depotet for at [da repareret skaden
sendte den ned pd tredie pladsen i klas-
sen,

Jack Kaplans Alfa Speciale landede
pa toppen af sandbankernc ved Web-
sters og tabte cn hel del tid, for den
blev mobil igen. Denne klasse [ortes af
Lou Comitos kort-halede Alfla Zagato.

Ricardo Rodriguez kerte som en be-
sat, besluttet pd at genvinde tiden, der
blev tabt i depotet. Flans mor grad
elter dette uheldige stop.

Da der var to timer af labet tilbage,
kl. 20, havde Hill/Gendebien tilbage-
lagt 175 omgange med en gennemsnits-
hastighed pa 91.862 mph med Ginther/
von Trips stet pd anden pladsen, mens
Ricarde Rodriquez forkortede deres
forspring med op til 6 sek. pr. omgang.
Ved at bevage sig op pa femte pladsen
i gencral-klassementet blev  Holbert/
Penskes Porsche nu [urende 1 Index of
Performance.

En time [or lobets slutning var posi-
tionerne wsndrede. De forreste vogne
havde tilbagelagt 190 omgange med
91,101 mph. KI. 21,30 kom Gendebien
ind og overgav Ferrarien, der stadig lad
54 sundt som ved starten, til Phil TTill.
Papa Rodriguez (restede sig selv i de
amerikanske racerkarcres klubs bar i
Iykkelig hevidsthed om, at hans sonners
anstrengelser var blevet bemuwrkede.

S& var det hele overstdet. Phil Hill
korte Ferrarien over malstregen cfter
en rekordstriekning pd 1092 miles. Gen-
debien, der stadig haltede starkt og
sandsynligvis stadig var sur cfter at
have fiet en bede pd 150 dollar for at
kere for hurtigt pd vej til Sebring. var
pa pletten for at lvkenske sin partner.
Mens  fotograferne sviermede rundt,
biev Robertsons Corvette skubbet over
millinien og kvaliliceredes derved som
fuldferer. Trods mange vanskeligheder
karte Deardon/Yenko Corvetten stadig
ved lebets slutning og la pa 12, plad-
sel.

MG-entusiasterne jublede, da Parkin-
son/Flahertys MG kerte over mallinien
som den ferste i den vigtige 1600 cm?
G.T.-klasse, fulgt af Peter Riley/John
Whitmore i en anden MG foran Har-
per/Procters Alpine.

Guralda -
LAGONDA

fortsat fra side 15

overraskende eflektiv. Gearstangen he-
vaeges 1 kanaler til venstre og bagud til
bakgear, til venstre-fremad Ll forste,
til hejre-bagud til andet og til hejre-
fremad til topgear. Beviegelscrne er let-
te og pracise, og selve gearkassen [red-
sommelig. Hvis man kender lidt til
dobbelt udkobling, gir det [uldstandig
glat.

Tendingen sker med magnet, men
vognen er monteret med en dynamo til
de clektriske forlygter. der levercdes
som eckstra udstyr i 1914, Der er ingen
instrumenter p& lorpanelet — end ikke
et ampéremeter. Al kontakter findes der
kun cn til magneten og en til lamperne
plus (o smd hindtag til tendingsregu-
lering og spjxlddbning. Der er ingen
choker til kold-start. og man ma derfor
fylde karburatoren (en S.U al bronee)
og vikle en klud omkring indsugningen
op mod udstodningsraret — en simpel
form [or kot spot.

Der er rigelig plads til to, og i koldt
eller vadt vejr kan man [linde beskyt-
telse under en kaleche, som rejses hur-
tigl, og bag optrakkelige ruder, som
kan sattes last 1 en hvilken som helst
position ved hjxlp al rillede trykpla-
der. Reservehjulet er anbragt nydeligl
og [int af vcjen under laget til bagage-
kullerten, der er meget rummelig. Da
The Light Car provede en lignende mo-
del i september 1914, kommenterede
prevekareren og hans kone (gar vi ud
[ra) med [elgende:

»En stor (Gladstone kulfert og en nwe-
sten lige s& stor damekuffert blev stu-
vel ned i Lagondaens hale sammen med
en ekstra dunk benzin, en gallondunk
olie, en arbejdskurv, en [rakke, et stort
spillehord og en kortmappe for ikke at
nxvne et par reservedele som tmndrer
og en lappeaske. P en eller anden mé-
de [ik det hele plads i den rummelige
kuffert, g man begyndte ligelrem at
tage det for givet, at der simpelthen
ville vaere plads til alt, som man over-
hovedet kunne tzenke sig at tage med pa
turen. Det gav derfor anledning il en
ganske uretlwrdig folelse af wrgelse, at
der ikke kunne findes plads til et me-
get storl spejlreflckskamera. Delle blev
imidlertid (il sidst stuvet ned under
forsedepassagerens kna, hvor det var
let at komme til og pd ingen miade i
vejens.

For nogle maneder siden overvejede
Elphinstones at skille sig af med Giral-
da. eftersom Iritiden var for ringe til,
at hun kunne fi al den pleje, hun for-
tjente, uden, at andre vogne i famili-
ens stald skulle forsemmes. Men si an-
kom en sen og en arving sidste august.
og det kunne jo tenkes, at han engang
i 1977 foretrak gamle biler frem for
rumskibe . . .




MERCEDES med SKIVEBREMSER

)I ercedes Benz personvognsliste er forelebig afsluttet
med en rejsevogn 1 prisklassen pa linie med Cadillac og
Lincoln. Midt i sidste méned kunne importeren vise Mer-
cedes Benz 220 SE Coupe for offentligheden, men samtidig
knytte den kommenta~ til prasentationen, at der nok np-
pe ville blive indregistreret mange Coupe'er i dette land.

Det cr sa sandt si sandt, eltersom prisen ligger nogle hun-
drede over 106.000 kruner. Men sa fdr man dog 1 tilgift
Tysklands forste bil med skivebremser, endda engelske Gir-
ling med Ale servo, man [ar en G-cvlindret 134 hk motor
med direkte indsprajining, laderindtraek, scperate forstole
med sovebeslag, gulvgear, omdrejningstaller, kortlampe,
lys 1 handskeruin, tagelvgler, baklygter. udsogt og wgte tre
pa forpanelet, ratlds. forrudevask. 2-tempi vinduesvisker og
meget andet godt.

Motoren er den samme, som findes i 220 SE. Den er pa
2.2 liter og yder de 134 hk ved 5.000 o/m. Tophastigheden
er pi 170 km/t og accelerationen fra 0-60 km/t: 5.7 s., fra
0-80 km/t: 9.4 s, fra 0-100 km/t: 14 5. og fra 0-120 km/t:
20 5. — DBenzinforbruget ligger ved varierel kersel pid ca.
6.5 km/l.

Vognen bley priesenteret for publikum ved en separatud-
stilling som Fa. Super Scrvice atholdt 1 Skovriderkroen,
Charlottenlund. Her blev det farste cksemplar solgt.
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BORGWARD med LUFTAFFJEDRING

Uuri Borgward i Bremen er en ener i tysk bilindustri.
Efter financielle ansigtsloftninger, fortstter produkiionen
atler for fuldt tryk. men virksomheden har midt i det hele
haft den dristighed at fremstille en luksusbil i 2.5 liters
klassen til synlig konkurrence med det sterke Mercedes
Benz marke 220,

Borgward 2.3 liter P 100 har dog et fortrin frem for
Mercedes, idet denne bil som den farste tyske lanceres med
et helt nyt luftaffjedringssystem tilvirket af Bosch. Den G-
cylindrede motor yder 110 hk ved 3.000 o/m og accelererer
fra 0-100 km/t pa 15 sekunder. Tophastigheden opgives fil
160 km/t. Borgward P 100 koster 56.855 kroner.

Bilens luttaftjedringssystem er al en ganske udmerket
virkning, idet det ved at arbejde med luft alene, fungerer 54
hurtigt, at kreengning 1 skarpe sving elimineres, samtidig
med al sidevindspivirkninger al vindstyrke 8-9 under kors-
len ikke nar at pavirke vognen synderligt.

Systemet bestir af en kompressor, lultbeholder. nivzau-
reguleringsventiler og diverse rerledninger. Ventilernes op-
gave er at holde karosseriet i konstant afstand over jorden.
Nar motoren standses, synker trykket i affjedringssystemet
til 3 al., men elter start arbejder kompressoren luftheholde-
ren op til 18 at., s& den er klar til [or det [prsle at regulere
op til den fast indstillede korchejde. og derefter under ma
navrerne at udligne vognens hevagelser.

Pa en kort tur har vi pravet systemet og varet overra-
skede over hvor roligt og behageligt denne ret store vogn
forte sig [rem pd meget dérlige biveje,

TUNING af 2-takts motorer Jartsat fra side 17

kring overgangen mellem krumtaphus og cylinder. og da
dette er et al de steder, hvor man absolut mi undgd hvir-
veldanuelser, skal pakningen altsd svare ganske neje til
skyllekanalernes viersnil.

Formindskelsen al rumfanget i krumtaphuset bevirker
som tidligere omtalt, at skyllegastrykket stiger siledes, at
vi opndr et veesenllig heojere tryk 1 det wjeblik da stemplet
abner for skylleportene, — et tryk. der gerne skulle vaere
al omtrent samme storrelse, som det tryk, der pd detie
tidspunkt ¢r inde i cylinderen. Néir gasblandingen i cvlin-
deren er blevet antandt, sker der en kraftig trykstigning.
og da det kun er stemplet, der kan bevages, si vil dette
blive trykket nedad. Under stemplets bevagelse mod bund-
dedpunktet forvges cylinderrumfanget og derved vil tryk-
ket 1 cylinderen [alde. T det wjeblik, da stemplet abner lor
udstedsporten vil forbrendingsgassen pd grund afl et storre
tryk inde i cylinderen end uden for dennc, stremme ud
gennem udstedsporten og derved fremkalde ct kraftigt
trykfald i1 evlinderen. Jo nmrmere stemplet kommer til
bunddedpunktet des lavere bliver trykket i cylinderen, og
trykket skulle gerne, i1 det wjeblik, da stemplel aldiekker
for skylleportene, veere af samme sterrclse som skyllegas-
trykket, Ser man bort fra forbrandingsgassens hevagelses-
energi gennem udstadsporten. vil en del al forbrendings-
gassen, silremt trykket i cylinderen er storre end skylle-
gastrykket, sli ned 1 krumtaphuset gennem skylleportene

ng blande sig med den [riske gas, hvilket kan fordrsage cn
darlig fyldning af cylinderen med frisk gas, og altsa nedsat
mutorelfekt. 1 nogle motorer gar man dog brug al et lille
nedslag i krumtaphuset, iser ved lave motoromdrejnings-
tal, 1det nedslaget i disse tilfzelde vil forage skyllegastryk-
ket og dermed skyllehastigheden sdledes, at man kan opna
en god foragelse af cylinderfyldningen, og dermed ogsa
opna en foraget motoreffekt ved lave motoromdrejningstal.

chslag 1 lu‘umtap]lusci. bor som helhed dog undgas. idet
del ikke alene forurener skyllegassen, men ogsa vil lor-
arsage en lemperaturstigning 1 krumtaphuset. Under tu-
ning af en 118 cem motor af type B.S.A. »Bantam« foretog
man forskellige mélinger. og det viste sig da. at en for-
ogelse af temperaturen i krumtaphuset [ra 55° C til 115° C
pd grund af nedslag al [orbrendingsgas, formindskedes
krumtaphusets effekt fra 95 % til 80 %, hvilket svarer til
en cffcktformindskelse pa 16 %o. Forelager man en yder-
ligere formindskelse al krumtaphuscts volumen, vil fre-
kvensen al svingningerne 1 skyllegassen stige med det re-
sultat, at krumtaphusets bedste virkningsgrad farst opnds
ved et hajere omdrejningstal, cventuelt s hejt, at det ikke
kan udnylles. Endvidere bliver omdrejningsomriadet inden-
for hvilket det storste effekt opnis begrenset s& man, der-
som man vil udnytte motoren fuldt ud ma foretage hvppige
gearskift for hele tiden at beveege sig indenfor motorens
gunsligste omdrejningsomrade. Neco de Mus
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Finsk

ku.nstinc]ustri

T
hn vidtherejst mand fortalte ved en lejlighed, hvor talen
En vidtherejst mand fortalte ved en lejlighed. hvor talen
faldt pi souvenirs. at han altid kebte brugsgenstande, nér
han war i det (remmede. Det gayv ham en serlig glede at
kunne berste sit to] med en smuk, jugoslavisk klredeborste
cller traekke en [laske vin op med en morsom proptriekker
[ra Paris.

Det var. ligesom lidt af oplevelsen hang ved, sagde han.

Nu behover el rejseminde jo ikke ligefrem vewere en
brugsting — bare den er smuk og saregen for rejselandet.

Men det er rigtignok tit al blandet kvalitet, hvad man
bliver pracsenterct for pa en rejse. Man kan i de mest
hirrejsende raedsler tilbudt. En [ledefarvet due, stor opsats
stdr braondt ind 1 min erindring. Den var al gips. Med
kransekageglasur (lror jeg) var der pamalet el hojroman
tisk motiv med en ridderhorg med skydeskér. diverse tirne
omm. Jeg skal veerc hensynsfuld over [or det feriested,
som demne [uldstendig unyttige genstand »hilste fra« —
men den var sa gyselig. at jeg var pa nippet til at falde
for [ristelsen til at kebe den. Den var si usandsylig, at jeg
syntes, jeg mitte have den med hjem som bevis!

Maske er det et tillwlde, men for mig er der noget ka-
rakteristisk 1, at jeg aldrig er blevet prasenteret [or noget
i den retning 1 Finland, Jeg har en dejlig [ornemmelse af.
at hvad jeg har set, pi cn eller anden made er xgte. Tkke
altid lige kenl, men wmgte.

Der er noget af det samme over den finske kunstindustr
(som leverer de souvenirs. jeg tager med hjem fra Fin-
land!). De fleste ting er gedigne, mange tillige [aniastisk
elegante. Se blot den rackke glasting, der stdr overst pa
denne side. Elegance, originalitet — og sd er de jo oven i
kohet morsomme {det er ellers ikke noget, man maeder ofte
i finsk kunst — det or smdvanligvis en alverlig atfere.
Twnk blot pi »Finlandia«, »Kalevalla«, »Kvinderne pi
Niskavuori« mmm.). Disse glasting vil sprede humer
hvor som helst.

I det hele taget er glasset et omrade, hvor de finske
lkunsthindvarkere har ndet det helt sublime. Med en cne-
sifende materialefornemmelse har de lest de svaereste op-
gaver, som var del den letteste sag al verden.

Intet under, at [insk glas har verdensry. Navne som Tapio
Wirkala, den ganske unge Timo Sarpaneva og Kaj Franck
er i dag nwsten lige s kendte som »Finlandia<s komponist
Jean Sibelius ,og det siger en del. Finsk glas er en kvali-
tetshetegnelse pa samme linie som danske mebler pa det
intcrnationale marked.

1 evrigt skal De ikke blive forbavset, hvis der bag pi
Deres kopper eller tallerkener star Made in Finland. Der
er stor eksport til Danmark al brugsting.

Formgivningen af spisebestik og keokkenremedier er nok
mindre kendt som finsk speciale, men ikke mindre clegant
end for glassets vedkommende. Berlel Gardberg er nok det
storste navn her, men ogsi den unge Sarpaneva har skabt
veerdifulde ting.

Et serligt felt, hvor »Finnish design« er ved at udvide
greenserne, cr tekstilindustrien. En storindustri er i gang i
det uldne omrade: rejseplaids, -tpper og shawler, men nok
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s& interessant ud fra en kunstnerisk betragtning cr en sar-
lig [insk specialitet, som bygger p& dc fineste traditioncr
inden [or bondekulturen og -hédndvarket.

Det er de smukke, langhdarede RYI]Y-tapper.

Illustrationer i sort/hvidt giver kun et svagt billede af
dissc oftc farvepragtige tzepper, sa vi har ikke ment det
betimeligt at ofre plads pa sadanne. Men pd de finske
muscer findes gamle, herlige twpper. som har inspireret
mange prominente, finske kunstnere til at give sig 1 kast
med moderne udgaver af tepperne. Og resultaterne er al-
deles dejlige.

Disse twpper kovltes, de vieves ikke — og resultatet cr
nogle langhirede og meget, meget lekre varer, som er alt-

for smukke og dejlige til at liegge pa gulvet. Derlor bruges
de ogsd ofte som vagdekorationer.

Maske cr det rigtigst nu at indskyde, at priserne er i en
storrelsesorden, sd det ikke ligefrem er en souvenir, man
kober med hjem til uddeling blandt venner og hekendte.

Men til eget brug maske — og 1 hvert fald tror jeg nok,
at man, hvis man har en hengende pé sin vieg, hver gang
man ser den vil teenke venligt pa Finland.

Egentlig er del overraskende, at finnerne, som i sig selv
er temmelig primitive og meget lidt rallinerede, ligefrem
har specialiseret sig i at forme elegante og spandende
ting. Men cn anden side at deres folkekarakter er som [or
omtalt zgtheden og @rligheden — og mon ikke det er
ulysten til at gd pd akkord og hoppe over, hvor gardet er
lavest, mon ikke det er den ulyst, som har fiet dem til ikke
at slippe tingene, for de var hell og endeligt ferdige.

For man kan altid marke pd et rigtigt kunstverk (og
kunstindustriting er skam ogsda rigtige kunstverker!), om
det er fardigt cller ¢j, om det har fact udviklet alle de
muligheder, det indeholdt.

Her er det igen det @wgte, der spiller ind. Tingene cr
ikke wgte, hvis de ikke er [wrdige.

Og lad os sd slutte denne lille Finlandssnak med et ord
til den enkle, kenne opdekning i nabospalten.

Den stir nemlig som et udtryk for den velkomst, Finland
byder sine gaester, Opdakningen er smuk og fardig — men

selve serveringen — ja, den kommer forst pd bordet, nér
De ankommer.
S8 — velkommen til Finland. KEK

Stoppestedet i
Helsingfors
for velkledte herrer

TEXTILMAGASINET
ALEXEN 46-48
HELSINGFORS




Besog I:I N I.AN D

de 60.000 soers land

Rejs overalt

med

De finske Statsbaner,
fra den hvide by
Helsinki

til det fortryllende
Lapland -

N Y T L Y S fra Karelen til Turku

Idmans Wirkkala-belysnings-
armatur har vake almenhedens,
arkitcktens og boligkonsulen-
tens interesse pd mange udstil-

linger 1 utallige lande, specielt
. Ttalien, Sverige, Vest-Tyskland
og naturligvis 1 Finland. "o :
Etaf kunstneren Tapio Wirkkala De far alle Oplysnlnger
tegnet belysningsarmatur, for- . .
synet med en ny finsk glade- 1 Deres relscburcau

lampe, belennedes sidste efterdr
med blandt andet Grand Prix
i Triennale, Milano.

AKTIEBOLAGET IDMAN

Helsingfors - Finland

Reprasentant i 1danmark :

FINNDACO

Kronborgsg. 3, Kabenhavn N
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Velkommen til Fazers caféer!

Glogatan 3

Helsingfors &
~J

Mikaelsgatan 8 fK/

Helsingfors /j

Pi Glogatan 3 kan De kobe
vore beromte produkter

FAZERKONDITORIET

The big business center SOKOS in the heart of Helsinki bhids you welcome
in Finland. The emporium, the first-class hotel, the two restaurants and various

specialised shops will he entirely at your service during your stay in Finland

FINNISH CO-OPERATIVE
WHOLESALE SOCIETY
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P DEN FORENDE
& RESTAURANT

OSUUSLIIKE VOIMA

CARLSSON GLAS & SPORT

TAMPERE
KURPIO
Pyynikin Kesiteatteri R
Societetshuset
Tampere (Tammerfors) HOTEL
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De finesle

sy rrer

Kalevala Koru OY

Frederiksgt. 41 - Helsinki

AR AR R B B B T B B B

Omsesidiga Forsikringsbolaget

SVENSK - FINLAND

(BN A

en utsokt representant

for modern finlindsk design

LION &r et nytt elegant matbestick i rostfrict
kromnickelstdl av hégsta klass med svarta nylon-
skaft. For formgivningen svarar Triennaleprista-
garen Bertel Gardberg. LION ir ett utomordent-
ligt hallbart bestick cch tal diskning t.o. m. ima-
skin. Fas ocksi i trevliga presentiorpackningar,

wo fACHMAN. Gl

SORSAKOSKI BRUK




REMBRANDT

Rembrandt er vel den wso,z e’zs
storste bildende kunst-

ner i alle tider. Hele

hans liv var en liden-
skab for kunsten, kvin-

dernc og karligheden. $ ~
Dette gor denne bog til

et drama fuld af tinder e

og afgrunde,

i

MARIA STUART
Denne bog skildrer pa
speendende made Maria
Stuarts liv fra hendes
strilende ungdom ved
det franske hof, frene
i Skotland, der var op-
fyldt af kampe, og den
gribende sidste akt pd
skafottet.

Med dette szsonens bedste tilbud tilbyder vi Dem 6
indbundne beger med spzndende historisk lzsning om
beremte mand og kvinder.

Xt

Begerne er smukt indbundet i en 1. klasses shirtings-
indbinding i flere farver. Hver bog er pa ca. 320 sider.
Format: 20 X 15 cm.

IlIIIIII&IIlIIHIIIiIIIIIIIIIIIIIIIIIIIII

MARIA THERESIA
Bogen om den smukke
attrdvacrdige  ostrigske
kejserinde, Maria The-
resia, er bogen om en
personlighed, stor som
menneske og kvinde og
som regent.

Prisen er fabelagtig! Kr. 8,00 pr. bind, ialt kr. 48,00 for
6 bind. Og sa kan De f. eks. betale vaerket med 8,00 kr.
i udbetaling og 10,00 kr. pr. kvartal.

LADY HAMILTON
Lady Hamilton var en
al sin tids interessan-
teste kvinder. Fra Lon-
dons gader ndede hun
op i det hajeste selskab
for atter at vende til-
bage til [attigdom og
glemsel. Et broget og
stralende portraet al en
fascinerende  kvinde-
skabne.

Bestil nu i dag! (Se indlagte bestillingskort).
Og bemark: Fuld returret inden for 8 dage! De keber
ikke bagerne i szkken!

PAGANINI

Den samine demoniske
lidenskab, der gjorde
Paganinis violinspil til
en oplevelse for hans
tilherere, pragede ogsa
forholdet til de kvinder,
han medte i sit even-
tyrlige liv. Et genialt
menneskes livsroman.

O NmE e
i

RUSLANDS SIDSTE
ZARINA

Det gamle Rusland med
sin pragt, herlighed og
fordeervede  hofseder,
Zarlidens store sam-
menbrud og den damo-
niske Rasputins  skik-
kelse gar denne bog
om Ruslands sidste kej-
serinde il fengslende
historisk lasning.
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