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Forstveesenet klager over, at det

danske vildt er i fare ved den
stadig voksende landevejstratik,
Dette mofiv gik vor fotograf ud
efter, da han fangede denne
situation et sted i Nordsjeslland.

(Farvefoto: E. Gleie)
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DEN NYE MG MIDGET
- og make up pa MGA 1600

BMC koncernen har sans lor at bygge sportsvogne der rammer plet. Den
nyeste fuldtreeffer er MG-udgaven af koncernens og ievrigt hele verdens
mest solgte sportsvogn — den der for {4 ar siden gjorde sin entré pa mar-
kedet med en si grinagtig kelerhjeelm, at enkelte ikke rigtig mente at kunne
tage den alvorligt som sportsvogn. Varst for dem.

Sandheden var, at det var en meget moderne sportsvogn. Vel var motorkraf-
ten ikke stor, men det var viegten heller ikke, Udstyret var skikkeligt og det
var prisen ogsa. [ virkeligheden var denne vogn en direkte efterkommer af
alt det de gamle MG vogne stod [or, blot hed den ikke MG men Sprite.
Selvom bilhistorien retfaerdigvis ma tildele Austin Healey Sprite w®ren for,
at have fundet frem (il den last hvorover de moderne efterkommere al de
gamle MG'er skal byvgges, er det nu alligevel med stor tillredshed at man
byder tvillingebroderen MG MIDGET velkommen pd markedet.

Den vil 1 udstyr byde pa lidt mere end SPRITEN — noget man selvialge-
lig ogsd mi betale lidt for. For dog at skabe den mest udsegte balance i tin-
gene har BMC givet afkald pd Spritens »grin« til fordel for en kalerhjalm
der svarer til den nye MIDGETS. Del er smukke vogne, hvor alle sports-
vognskvaliteterne er hjemme og hvor muligheden for at tune uden at ade-
laegge motor eller skonomi (ens egen si vel som motorens) er legio. Mon
ikke verdens p. t. mest solgte sportsvogn vil komme til at made sin hardeste
konkurrent i sit eget genfeerd — sikkert! Men det kan BMC som fader til
dem begge se stort pd, naturligvis.

Prisen bliver 21.300 kr. og med 30 hk og en vegt pa omkring 670 kg kan
enhver jo begynde at regne pd hvor meget sportsvogn der fas for pengene.
Resultatet bliver ganske flatterende og vi glaeder os til — forhabentlig in-
den lange — at kunne bringe en provekersel af en MIDGLET,

Samtidig med at MG Midget introduceres fremkommer den populzre MG
A 1600 i let wndret udgave. Den har fiet lidt sterre motor, og forskellige
forbedringer sdvel indvendigt som udvendigt.






BREDDE:
1656 mm

Helle Hertz, som er soster til Lone, hjalp »Fart & Form«
med opmalingen af den Ford Consuls ydre afributier, og
under defte arbejde kom hun - som man ser - fil af afslere
nogle af sine egne. Det sidste er hun ikke helt uvani med,
da hun nefop i ar er startet hos Stig Lommer som dejlig
pige. Den nye Consul koster 19.104 kroner som 2-ders, har
en Anglia motor med sterre slagleengde pa 1340 ccm
slagvolumen og udvikler ca. 55 hk ved 5000 o/m. Kom-
pression 85 : 1, tophastighed ca. 130 km/i. Acceleration fra
0-100 under 25 sek. Consul 315 er den forste engelske
familiebil med skivebremser [Girling] pd forhjulene.




STIRLING MOSS i 1960-LOTUS VANDT MONACO’S GRAND PRIX
MOD FULDE FABRIKSHOLD FRA FERRARI, PORSCHE OG COOPER
- FREMRAGENDE PRASTATION AF RITCHIE GINTHER

Til begejstring for mere end 120.000 tilskuere og millio-
ner at TV-seere nedkzmpede Stirling Moss 3 Ferrari'er og
Porscheholdet i Rob Walker's Lotus-Climax for at vinde
det 19. Monaco Grand Prix med en rckordhastighed pd
113,79 km/t i gennemsnit. Hans prastation var ct mirakel.
Ginther, Phil Hill, Bonnier og von Trips gjorde deres bed-
ste for at indhente den hvid-hjelmede Moss, der korte i en
morkebhld 1960-udgave at Lotus-Climax og ikke havde det
mindste hdb om at vinde Monaco Grand Prix'et, der var
det forste af Arcts verdensmesterskabsleb. Hans modstan-
dere var temmelig [ormidable: 3 af de nyeste Ferrari'er, 2
Porscher med dirckte brandstof-indsprejtning og 1 med
karburator og 1961-udgaver af bade Lotus og Cooper-Cli-
max.

Mesteren Moss tog feringen allerede i den 14. af lebets
100 omgange og holdt sig derefter 1 spidsen [or et hylende

gxldende og udgik af lebet efter 38 omgang med overop-
varmningsproblemer. Hans holdkammerat Bruce McLaren
faldt tilbage i feltet efter at vare kort tom for benzin i
Gasometer hirnilen, Jim Clark’s nye Lotus kerte ind og
ud af depotet med karburator -og tendrersvanskeligheder.
Graham Hill's B.R.M. udviklede en benzinpumpedefekt og
Tony Brook’s B.R.M. [ik motorvanskeligheder efter forveks-
ling med Gurney's Porsche’s udblasningssystem. Bonnier
forlod sin Porsche eflter 60 omgange, og Herrmann blev
forsinket af gearkassevanskeligheder. Von Trips blev nr. 4
pd vinderlisten, selv om han smadrede Ferrari'en 2 om-
gange [ra mdl. elter at gasspzld-mekanismen var glet i
stykker.

Chiff Allison holdt sin U.D.T.-Laystall Lotus i gang,
cfter at skylle-pumpen havde givet op, mens Michael May's
Lotus blev trukket tilbage med gearkassedefekt.

kobbel af Ferrari’er og Bonnier’s Porsche. Med kun 150 hk
kerte han over millinjen 3,7 sekunder foran den lille dyg-
tige amerikaner Ritchie Ginther, hvis 120%-Ferrari udvikle-
de 185 hk, Blandt dc andre engelske kerere var John Sur-
tees den bedste, og han var i faerd med hurtigt at overhale
von Trips 1 Ferrari, da uheldet ramte ham pi 69. omgang,
idet den gamle motor 1 Yeoman Credit Cooper-Climax’en
tilsyneladende [ik en ventilskade. Moss og Ginther delte
xren for hurtigste omgang, idet de hegge karte banen rundt
pa 1 minut 36,2 sekunder - kun 1/10 sekund langsommere
end Bruce MacLaren’s 1960-rekord med 2.5 liter Coventry
Climax motoren.

Verdensmesteren Jack Brabham ndede ikke at gere sig

Fra Stirling Moss'synspunkt var det sikkert udmarket, at
Ferrari ventede til 73. omgang, [or Tavoni gav signal til
Ginther om at overhale Phil Hill og presse Moss. Hill's
vogn var begyndt at lide af stvrevanskeligheder, og hans
chancer for at fange den hurtige Moss blev for hver om-

gang mindre og mindre.

Trazningen startede om torsdagen, og der var en del util-
fredshed over arrangerernes fordeling af startpladscine
under kvalifikationstider, idet 12 af de i alt mulige 16
pladser pd forhdnd var besal ved invitationer. Porsche nie-
de ikke frem til trazningen til tiden den forstc dag, Ferrari
var opsat pd at f& 3 vogne med. Ginther fik den nye 1207
vogn. Phil Hill og von Trips hver en af den =ldre type.



MONACO

P& denne side: Trintignant (42) ferer, Phil Hill (38), Joe Bon-
nier (2), von Trips (40) og Ginther ned mod stationen.

To Ferrari'er i taet formation - forrest Ginther, bagved P. Hill.
Pa modsalte side: Vi ma na 8,15! John Surtees foran von
Trips i harndlen ved stationen.

Stirling Moss pa vej mod sejren i Rob Walkers Lotus.

Lotus’ fabrikshold kom med 1961-udgaver, Ircland’s cks-
emplar med nye Dunlop skivehremser som cksperiment.

Jack Brabham havde sat sig et hirdt program for, idet
han flaj til U.S.A. lige efter Silverstune-lebet og vendte
tilbage til Monaco for at treene om torsdagen, derpd [loj
han til Indianapolis igen [or at kvalilicere sig til Indiana-
polis-lebet og endelig tilbage til Europa igen for at deltage
i Monaco Grand Prix’et om sendagen.

Jim Clark i Lotus prasterede torsdagens bedste tid, men
tabte kort efter sin vogn, der blev temmelig slemt beskadi-
gel. Ferrari’ernc var imponerende.

Men traningen begvndte farst rigtigt tidlig fredag mor-
gen. Ginther kvalificerede sig med sikkerhed med den bed-
ste tid pid | minut 39,3 sekunder i 120°-Ferrari’en. Phil
Hill var /s sekund langsommere, og Graham Hill karte
rundt i BRM. pd 1 minut 40 sckunder - 0.3 sekunder hur-
tigere end von Trips. Innes Ireland fik 1 minut 40,5 se-
kunder med den nye Lotus, der har faet sgenavnet »Den
flyvende blyvant«, og Jobn Surtees wvar den hurtigste af
ikke-labriks[olkene med 1 minut 41,1 sckunder 1 Yeoman
Credit Cooper-Climax.,



Joe Bonnier karte 2 Porscher og fik 1 minul 41,3 sekun-
der som bedste tid, mens den engelsk-schweiziske korer
Michael May korte rundt pd 1 minut 42 sekunder med Sei-
del’s Lotus. Hans Herrmann placerede sig fordelagtigt med
I minut 42,4 sekunder 1 en tredje Porsche.

Stirling Moss opdagede, al chassiset i Rob Walkers Coo-
per var et par tommer skavt, og valgte at kere Lotus'en.
Uden pd nogen méade at se ud. som om han karte hurtigt,
hentede han lardagens bedste traeningstid hjem med 1 minut
39,1 sckunder. Innes Ireland havde en fal oplevelse i tun-
nclen. Gearskiftet i den nye Lotus er omvendt af den fore-
giende modcls, og Innes Ireland kom derfor til at smtte
vognen i andet gear, da han ville fra tredje til fjerde. Han
brakkede et ben og blev slemt forsliet, og vognen blev
kraftigt molesteret.

Lotus-holdet arbejdede hele natten [or at reparere Clark’s
vogn, men [reland’s maskine var sldet til totalt vrag. Sur-
tees havde motorvanskeligheder efter at have prevet pa at
fuorbedre sin allerede gode tid.

Efter Ireland’s uheld standsede Moss op for at sikre sig.
at han var i gode hander, og der holdtes en pause 1 tree-
ningen. Da denne blev genoptaget, ndede ikke [fere at kva-
lificere sig. Cliff Allison fik Innes Ireland’s plads med
U.D.T.-vognen. Brabham havde den darligste tid af samt-
lige karere, der havde kvaliliceret sig, hvilket naturlig-
vis skyldtes hans forcerede program. Porsche besluttede at
sette Bonnier og Herrmann i vognene med direkte benzin-
indsprejtning og at give Gurney den aldre maskine med
karburator. Startleltet kom derefter til sc sdledes ud:

Clark Ginther Moss
(Lotus-Cl.) (Ferrari) {Lotus-Cl1.)
1 m. 39,6 s, 1 m. 39,5s. 1lm. 59,15

Phil Thll Graham Hill
(Ferrari) (B.R.M.-CL)
1 m. 40,1 s. 1 m. 39,6 s.

Brooks McLaren von Trips
(B.R.M.-Cl.) (Cooper-CL.) (FFerrari)
1m. 40,1 s. 1 m. 39,8 s, 1 m. 39.8s.

Gurney Bonnier
(Porsche (Porsche)
1 m. 40,6 s. 1 m. 40,5 s.

May Herrmann Surtees
(Lotus-Cl1.) (Porsche) {Yeoman Credit

| m. 42 s. 1 m.41,1s. Cooper-Cl.)

1m.41,1ls.
Trintignant Allison
(Cooper-Cl.) (UD.T. Cooper-Cl.)
1m. 424 5. 1m, 42,3 s.
Brabham
(Cooper-Cl.)
Im. 44 s.

Pi selve lehsdagen ankom Jack Brabham med et tem-
melig traet udseende (ikke sd underligt) [ra U.S.A. efter at
have kvalificeret sin Cooper-Climax med 145,14 mph pd
Indianapolis, Chapman’s mend havde gjort ct fint job med
at reparere Clark's edelagte Lotus.

Bancns dirckter, veterankereren Louis Chiron, lukkede
banen i en bld i en bld DS 19 Citroén, og dec 16 deltagere
blev stillet op pa Quai d’Albert. Motorerne blev speedet
op, flaget faldt, og det 19. Monaco Grand Prix var startet.
Ginther lavede en strilende start og rundede Gasometler
svinget [orst, fulgt af det seedvanlige tralik-kaos. Alle slap
igennem uden upassende skubben og masen, og rackkefalgen
i forcrfeltet var Ginther, Clark, Moss og Brooks, da det
hylede forbi tribunerne. Strekningen fra St. Devote til ka-
sinoet var nervepirrende. Rundt om torvet over for Hotel de
Paris, ned ad bakken forbi Tip-Top ovg hotel Metropol's
tet pakkede terrasser jog de 16 vogne. Dakkene skreg
under den heftige bremsning lige far det vanskelige hajre-
sving ved Mirabeau, si ned til hdrnilen ved stationen, ud

p& promenaden og under den bergmte tunnel med den rude
Ferrari i spidsen.

S4 kom den lumske chikanc, da vognene igen kom ud pi
havnesiden, fulgt af ct slag ved tobakshandlerens kiosk, og
strekket ned til Quai d’ Albert for starten pd neeste om-
gang.

Ginther forte stadig fulgt af Clark 3 sekunder bagude,
Moss, Brooks, Gurney, Bonnier, Phil Hill. McLaren, Gra-
ham Hill, von Trips, Surtees, Brabham, Herrinann, Trintig-
nant, Allison og May i nevite riekkelolge. Alle var stadig
med og i god stand.

Da feltet viste sig igen [or anden gang, var Ginther 4
sckunder foran Moss. Gurney og Bonnier havde overhalet
Graham Hill, og Clark var ude al syne. Forst da resten
fo'r forbi, kerte den lave, gronne vogn langsomt i depot,
ug mekanikerne &bnede [or motoren.

Bag ved de fire i spidsen havde en hidsig kamp udviklet
sig. Brooks, som viste sin gamle kampind, farte McLaren,
de to Hills, von Trips og Surtees, idet de alle desperat
pravede at overhale hinanden. Ginther kerte superbt, men
Moss pressede skdnsclslost pi. Phil Hill passerede Brooks
for at angribe de to Porscher, da Surtees stormede forbi
von Trips. Jim Clark kom endelig i gang igen, men blev
atter tvunget til at kere 1 depot.

Ginther kunne mzrke bide Moss’ og Bonnier’s dnde i
nakken, og Phil Hill 18 lige i hxlene pd Gurney og vente-
de pd en chance. Bagest i feltet havde Michael May over-
halet Allison, vg Brabham var kert [orbi Herrmann. Efter
10 omgange var rekkelvlgen:

I. Ginther (Ferrari), 17 m. 7.8 s, 110,157 km/t. 2. Moss
(Lotus), 17 m. 88 s. 3. Bonnier (Porsche), 17 m. 11,3 5. 4.
Gurney (Porsche), 17 m. 19,1 s. 5. Phil Hill (Ferrari); 6.
Brooks (B.R.M.); 7. McLaren (Cooper); 8. Graham Hill
(BRM.): 9. Surteces (Cooper); 10. von Trips (Ferrari}; 11.
Brabham (Cooper); 12. Herrmann (Porsche); 13. Trintig-
nant (Cooper-Climax); 14. May (Lotus); 15, Allison (Lotus);
16. Clark (Lotus).

Moss var dbenbart 1 [werd med at tage initiativet. Meste-
ren fik racer-korsel til at se absurd let ud, og han gav nu
tegn til, at han havde besluttet at rykke op i spidsen. Gra-
ham Hill’s motor spruttede og bragede, og elter 12 om-
gange korte han ind il depotet med sin vogn, der dereflter
blev trukket ud af lebet som den forste.

I 14. omgang tog Stirling Moss faringen, og Bonnier fulg-
te ham op pa 2. pladsen, da Ginther trak ind til siden.
Phil T1ill havde nu overhalet Gurney, der ogsi blev truct
af von Trips. Surtees gav ikke McLaren fred. Ffter 15
omgange forte Moss foran Bonnier med 2 sckunder og hav-
de allerede overlapped Allison. 2 omgange senere korte de
8 rade Ferrari'er i rad og rakke pd jagt efter Moss og
Bonnier, som havde overlapped May i Seidel’s Lotus. Efter
20 omgange 1& Moss 8 sckunder foran Bonnier, 9,2 sekun-
der foran Ginther og 12.1 sekunder foran Phil THill. Gen-
nemsnitshastigheden for lebet var ndet op pa 111,08 km/t,
og Ginther havde allerede fiet registreret en omgang pa |
minut 39,2 sckunder [114,14 km/l). 5 omgange senerc var
Trintignant blevet overlapped, og den uheldige Clark stand-
sede igen for at {4 sin vogn gaet cfter. Ferrari gav nu Hill
tegn til at overhale Ginther, idet Moss kom for langt {or-
ud til, at Ferrari-folkene syntes om det. Ginther lod sin
hold-kammerat slippc forhi, og denne rvkkede helt op bag
Jo Bonnier, som han overhalede pd 27. omgang med Stir-
ling Moss 1142 sekund foran. Ved 30 omgange var Alli-
son blevet overlapped for anden gang, og Herrmann stand-
sede for at fi klaret nogle gearkassevanskeligheder. Moss
farte foran Phil Hill med 9.9 sckunder, med Bonnier min-
dre end 1 sekund bag amerikaneren og 2.5 sekunder foran
von Trips. Surtees var tydeligt ved at overhale McLaren pa



5. pladsen, og Brooks duellerede med Dan Gurney’s Por-
sche.

Nelop som Moss var ved at overlappe Brabham pa 35.
omgang, kerte verdensmesteren ind til depot og blev der.
May, som havde kart virkclig godt i dette sit farste For-
mel 1 leb, standscde med gearkasse-vanskeligheder, blev
rapparteret ndgéet, men gik senere ind i lebet igen for blot
at trackke sig tilbage for alvor.

Ginther kerte sin 32, og 35, omgang pd henholdsvis |
minut 38,7 sekunder og 1 minut 38.4. Jack Brabham star-
tede igen, korte 3 langsomme omgange og opgav si for
alvor. Moss fortsatte med at holde sig ca. 10 sekunder for-
an, mens Surtees havde taget McLaren's 6. plads og be-
gyndte at jage von Irips.

Mecl.aren, som provede pd at hale ind pd Surtees igen.
fik registreret en omgang p& | minut 38.3 sekunder (115,18
km/t).

Da halvdelen af lebet var kert, havde Ferrar ikke pa
noget tidspunkt mindsket sit tryk, men den drillende Stir-
ling Moss kerle stadig {rejdigt af sted. Hans tilhengere
blev al og til foruroliget af rog fra bagenden al hans vogn.
men den beted abenbart intet alvorligt.

Da de ferste 50 omgange af dette harde lob var kert,
stod stillingen saledes:

I. Moss (Lotus) 1 t. 25 m. 36,8 s., 112,104 km/t. 2. Phil
Hill (Ferrari), 1 t. 25 m. 44,6 s. 3. Ginther (Ferrari) 1

m. 44,6 s. 4. Bonnier (Porsche), 1 t. 25 m. 47.6 5. 5. vor
Trips (Ferrari) 1 t. 26 m. 14,7 s. 6. Surtees (Cooper), 1 t
26 m. 22,2 5. 7. McLaren {Cooper), 1 t. 26 m. 22,2 5. §.
Gurney (Porsche), | t. 27 m. 06, 3s. 9. Brooks (B.R.M),
1t 27 m. 07,6 s. 10. Trintignant. 1i. Allison. 12. Clark.

I 54. omgang blev Tony Brooks under forseg pa at over-
hale Gurney pa en ecller anden made bragt i vildrede al
Porschen’s udblmsningssystem. Det er ogsa muligt, at han
simpelt hen slog sin B.R.M. ud af gear, men i hvert fald
mé han have kert motoren op i for heje omdrejninger ct
ejeblik, og den anden Owen vogn var dermed sat ud af
spillet. PA den naste omgang havde Stirling Moss overlap-
ped Gurney, og Hill havde skaret Lotus'ens forspring ned
til 4 sekunder. Surtees korle en omgang pa 1 minut 87 se-
kunder (116,72 km/t), vg var nu ude efter von Trips' 4.
plads.

Netop ved indledningen il 60. omgang blev Porsche's
hib slukket, da Jo Bonnier stoppede ved stationen og be-
gyndte at gé tilbage til sit depot. Gurney var naturligvis
bievet overlapper, mens Herrmann kerte rundt langt bag
ved Trintignant og Allison.

Phil i1l gjorde en desperat anstrengelse for at komme
pa hojde med Moss. vg nidede pd den 60. omgang inden for
5.8 sekunder efter den bla Lotus. Ginther niede nasten op
ved siden al sin hold-kammerat, men faldt sa nogle [4
meter tilbage, sandsynligvis efter Tavoni's instrukser.

Moss-Ferrari ducllen fortsatte. Pa 70. omgang var der 4,9
sekunder mellem dem, og lebsgennemsnittet ndede forhlat-
fende 112,98 km/t. Nu kom der et slag for Yeoman Credit,
da Surtees sagtnede farten og til sidst gav op i narheden
afl stationen med damp fossende ud [ra udblzsningsraret.
ITan havde kert et fint leb i betragtning af, at hans motor
mere eller mindre var en 1960-»reste,

P4 sin 73, omgang overlappede Stirling Moss Bruce McLa-
ren, og et par omgange sencre var New Zealznderen ogsd
blevel overhalet af de 2 TFerrari'er.

Omtrent pi dette tidspunkt fik Ritchic Ginther signa-
let til at begynde angrebet, og Hill trak til side for at lade
ham slippe forbi. Hill's vogn vandrede frem og tilbage pé
vejen, og det sd ud, som om styreatdelingen ikke war 100
pet. i orden. Med 20 omgange tilbage gik der kludder i

furiscelles side 35

E
CAMPING-MIK

— det ideelle anleeg til lejrsport,
sommerhuse, weekend-hytter etc.

Anlaagget bestar al en 2 kg flaske
med brandersaet og forkromet statte-
plade og koster excl. gas kr. 69,50.
Péafyldning koster kr. 4,00 pr. flaske.
Vort campingbord COMBINETTE —
med huller {il montering al savel
REJISE-MIK som CAMPING-MIK —
koster med 1 laskaerm kr. 46,00.

Se CAMPING-MIK
og COMBINETTE
hos Deres forhandler
eller skriv efter

vor brochure.
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Voigt-Nielsen og Franz Giersing prgvekarer
ALFA ROMEO GIULIETTA SPRINT

Bilen hedder Romeo og modellen Julie. It gammelt italiensk skjold, som
kyndige ud i heraldikken hurtigt vil fore tilbage til korstogenes tid er brugt
til keleremblem. Indenfor bilverdenen mi det siges at vere en usadvanlig

romantisk ledsagemusik.

Huset Romeo har siden sin grundleggelse haft domicil 1 Milano, og det
officielle navn er »Anonima Lombarda Fabbrica Automobilic, som forst i ty-

verne blev overtaget af Niwola Romeo.

Alfa Romeo har opniet de storste
sportslige resultater. Det var en Alfa,
der erobrede verdensmesterskabet 1 1925,
Herefter glk dette mesterskab i dvale 1
fulde 25 ar. Da verdensmesterskabet
indstiftedes pdny, var det Fangio, Fa-
rina og Fagioli, der forsvarede Allus
chancer. Farina vandt verdensmester-
skabet 1 1950, og aret elter var det
Fangios tur. Verdensmesterskabet 1951
cr forelabig Alfa Romeos sidste.

Det vigtigste lob i 1951 var det fran-
ske Grand Prix - det &r kert under ares-
titlen Europa Grand Prix. Fangio vandt
ien 1,5 liters Alfa med totrins komprcs-
sor foran tre 4.5 liters Ferrari’er. Den-
gang kunne konstruktererne valge mel-
Iem 4.5 liler uden og 1,5 liter med kom-
pressor. Sammcnhgnef med nutidens
[ormelvogne var det store vogne, hvis
specederpedal var forbeholdt nogle fi
udvalgtc Dengang kerte karcrne for-

trinsvis med silkehjxlme - den heroiske
cpoke pd godt og ondt.

Det var Alfa Romeos Tipo {59, Fau-
kerte til sejr 1 Rheims - en vogn, der
var konstrueret al Colombo sd tidligt
som 1938 og oprindelig havde typebe-
legnelsen 158, Forhjulene var ualhwen-
gigt ophangt 1 langsgdende svingarme.
baghjulene i svingaksler, hydrauliske
bremser, rorrammechassis, og gearkas-
sen var sammenbygget med differential-
huset. 1 sit tuldt udviklede stadium ud-
viklede motoren 385 hk v. 7.500 omdr.
under racing betmgelsu, mens den pé
dynamomecter ndede op pid godt 400 hk.
Svingakselophzngningen kunne ikke i
liengden folge trop med udviklingen af
motoren og blev i 1951 udskiftet med
en de Dion aksel (F. &F.-lcksikon np. 4,
marts 61). 1 perioden fra 1946 til 1951
var Tipo 159 en uovervindelig kon-
struktion, og de, der har oplevet denne
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rode Alfa med Fangio ved rattel kom-
me strygende langs de gule hvedemarker
ved Rheims med tre halsende Ferra-
ri'er efter sig over 500 udmattende kilo-
meter, har oplevet Grand Prix Racing,
nér den er bedst. Allerede i 1951 stod
det imidlertid klart for Alfa Romeo, at
Tipo 159 ikke ville kunne klare sig over
for Ferrari i endnu en smson. Da 1,5
liters formlen under alle omstzndighe-
der ville udlsbe med udgangen af 1953.
var der heller ikke tilstraekkelig tid il
at udvikle en ny konstruktion. Resulta-
tet bley, at Alfa Romeo mitte treekke
sig ud af Grand Prix lebene - [or en
tid i alt fald.

Alfa Romeo har altid byggel vogne
af klasse, men aldrig har de stiet sé
vel rustet, som da de 1 efterdret 1951

med en lang og succesfuld periodes

raceraklivitet bag sig gik i gang med
udviklingen af en kvadrat motor med
lille slagvolumen og stor vdelse - den
motor der senere skulle blive hjertet i
den lille Julie (Giulietta = lille Julia).
Alfa Romeo er lovlig forhindret i at
kalde vognen »den lille Ferrari« - hvil-
ket er skade, da navnet havde passct
godt.

Hvad man egentlig forstir ved cn
»fuldblodsautomohile, kan nok veare
lidt tvivlsomt, og begrebet kan pa et
dansk publikum risikere at skreemme i
stedet lor at tiltrekke. Er der ikke alt-
[or meget, der kan gi i stykker i sidan
en vogn - og hvem kan reparere den?
Uden klar og koncis besked pid disse
sporgsmal vil mange betakke sig for det
xdle fuldblod og foretrickke en vogn,
man kan fi repareret overall. Men sa-
gen forholder sig nu ikke helt sddan.
Sandheden er snarere, at den dygtige
mekaniker kan reparcre en Giulictta
fuldt sd godt som en hvilken som helst
anden vogn - og hvem har tillid til, at
en dirlig mekaniker laver fint arbejde
pid en ganske almindelig vogn?

Ja, lad si det vere - men gar der
ikke altlor let noget i stykker? Lad os
preve at se pd, hvor stor en chance en
kaber al en ganske almindelig vogn har.
Selv en relativ simpel vogn hestir af
mere end 2000 enkeltdele, Tanker vi
os, at man med moderne maskineri for-

mér at producerc med en fejlprocent sé
ringe som 1 promille, bliver resultatct
dog, at 20 enkcltdele 1 hver eneste vogn
vil vaere mere cller mindre defekte -
de dbenlyst defekte dele forekommer
kun i et sa forsvindende lille antal, at
man kan se bort fra dem. Man skal alt-
si prise sig lykkelig, hvis man far en
vogn med kun 12 defekte dele - hvilket
pi den anden side er tilstreekkeliglt til
et vaerkstedsbessg hver méned i vog-
nens [erste dr. At regne med, at man
kan nd op pa en storre fejliri produk-
tion end 99,9 %, ¢r nappe realistisk.
Der skal nok vare en del [abrikker, der
ville veere godt tillredse med denne pro-
centsats.

Disse desillusionerende sandheder méa
i princippet ogsd gealde en fuldblods
Alfa - men her udover cr der ingen
grund til at vente sig driftsmassige
kvaler med Giuliettaen. Noget andet er,
at en si hejtydende motor normalt vil
blive brugt pa en mere belastende made
end en langsomt gdende standard mo-
tor - det er jo derlor, man velger en
Alla - og en rekonditionering af de
vasentlige motorelementer méa  derfor
foregd hyppigere.

Giulettaen cr ikke et forseg pa at
gore alle tilfreds. Skant firc sder kun-
ne klemmes ind under det adle tag, er
man rolig stoppet ved to. Den, der ikke
forstar sig pa det. vil sparge, hvorfor
der dog ikke er gjort plads til fire?
Hvis vognen skulle bygges til brug un-
der en belastningsvariation fra 1 per-
son uden bagage il 4 med bagage, ville
alfjedringen blive et storre kompromis
end gode koreegenskaber under alle for-
hold ville tillade. I stedet [or bagsmder
finder man bagageplads - men hvorfor
cr der ikke et starrc bagagerum i ste-
det? TForklaringen er igen ligetil. An-
hringes meget bagage bag bagaksellin-
jen, fdr man en haletung vogn med re-
duceret retningsstabilitet og tilbajelig-
hed til overstyring. Hvis wnsket om at
kunne medfare rigelig bagage skal kun-
ne imodekommes - og det skal det 1 en
Giulietta, der er en rejsevogn sans
comparaison - ma den placeres lige bag
forsaderne for ikke at underminere
kereegenskaberne. Det er forholdsregler

af dennc art, der bringer en wvogn i
klassc, — ’

Disse kompromislasc foranstaltninger
ville va&re meningslase uden overlegen
motorkraft. Alfa Romeo gor sig ikke
opgaven let pd dette punkt. Ved at gi
ud fra et slagvolumen pé kun 1290 ccm
i forhold til en fuldianket egenveegt pa
934 kg synes man pa [orhdnd at alskare
sig fra at nd op pd de vydelser, der
kunne placere vognen i forreste linje.
Speciell mé man med en s relativ lille
motor lebe risiko for at komme til kort
rent accelerationsmeacssigt. Nar vognen
desuagtet er 1 stand til at nd op pa 140
km/t (elfektivt) p&d godt 30 sckunder,
hanger det sammen med de store om-
drejningstal, der lader sig benytte 1
kombination med en gearkasse, hvis ud-
vekslingstrin er et spejlbillede af Alfa
Romeos mangedrige erfaringer pd de
europaiske landevejshaner. Alfa Romeo
har lenge haft sikkert hindelag for at
kombinere extrem hoj literydelse med
stor [leksibilitet. Giulietlaen har et [or-
hold mellem ydelse og veegt pd ca. 10.2
kg pr. 1 hk (92 hk SAE over for 934
kg). og i Giulietta Sprint Speciale lig-
ger forholdet (med Zagatos karrosseri)
helt nede pa 6.9 kg pr. hk (116 hk over
for en fuldtanket egenveagt (70 liter) pd
800 kg). Literydelsen andrager for Giu-
lietta Sprint 71,4 hk og [or Speciale ikke
mindre end 89.8 hk - begge SAE angi-
velser, Ingen uden lor Italien gir pa
markedet med brugsmotorer, der har sé
enorme specifikke vdelser.

At overdreje en sddan motor er den
letteste sag at verden - erfaringsmassigt
giar det godt op til 7000 o.p.m., men
hvad man tillader sig der udover, kom-
mer let til at koste dyrt. En anden ting,
man skal passe pd, er olietemperaturen.
Motoren kan edel®gges, hvis den hvirv-
les op 1 omdrejninger, mens olien end-
nu er kold - de enorme tryk far den seje
olie til formelig at spraenge olickanaler.
og tandhjul kan ga 1 stykker, som var
de al glas. Instruktionen fra Alfa Ro-
meos side gir ud pa, at man i keligt vejr
skal lade motoren gid i tomgang et par
minutter. Metoden er bedre end ingen-
ting, men hedst er det at kere straks,
men langsomt. Olien opndr hurtigere den




varmegrad, der ligger over den kritiske
bundtemperatur, nar moetoren arbejder
under belastning. Gennemsnitsitaliene-
ren har nok for meget temperament til
at gennemlere denne proces korreke. og
af frygt for, at han for hurtigt skal for-
falde til at bruge omdrejninger, fore-
trackker Alfa Romeo at anbefale en sik-
rere, omend knap sd effcktiv metode.
Helt at negligere denne opvarmnings-
[orskrift vannes man meget hurtigt af
med,

Af alternative gearingsmuligheder er
der bl. a. den vasentligt hajere 4.10: 1
(10/41), der ikke er pravet al os, men
nappe byder anden fordel end at redu-
cere omdrejningstallet og dermed i alt
fald teoretisk foroge motorens levetid.
Mere interessant er kron- og spidshjuls-
udvekslingen pa 5.13:1 (8/41). Med
denne ndveksling er der yderligere ac-
celeration til disposition pa hekostning
af reduceret tophastighed og forsget
motorstaj. Med denne lave gearing ma
man vare sig lor ikke at vverdreje mo-
toren udover de tilladelige granser -
selv 1 [jerde gear vil motoren kunne
lobe ind i sadeleggende overdrejning,
hvis man ikke holder sig omdrejnings-
telleren efterrettelig,

Overalt i Giuliettaens motor steder
man pi rendyrket racerteknik. - Vibra-
tionsfrit og uansirengt valder hestene
frem pid den mest kultiverede made.
Kun omdrejningsteelleren forrader, at
motoren roterer et par tusind omdrej-
ninger hajere end sedvanliglt for en gi-
ven hastighed. Ens fornuflt siger en, at
motorens levetid ma veere kortere end
en langsomtgiende standardmotors -
men ens umiddelbare fornemmelse ind-
gvder tillid til, at denne ubesvrerede
motor mi kunne fortsetle lenge cfter,
at en bankende, vibrerende og stonnen-
de standardmotor har opgivet avred.
Sandheden ligger sikkert imellem —
forlanger man ikke mere af en Alla
Romeo end af en standardvogn, kom-
mer man lengere i Alfaen - men hvem
karer Alla [or at sl kilometerrekorden
for en hovedreparation?

Fordelene ved de overliggende
knastaksler

Normalt vil gransen for en motors
oindrejningstal vare bestemt af ventil-
wekanismen, Nar motoren nar op i el
bestemt hojere omdrejningsomrade, vil
ventilerne begynde at »flyde«, hvilket
vil sige, at bningsimpulserne fra knast-
akslen kommer i sd hurtig raekkefolge,
at ventilfjederen ikke ndr at fa lukket
ventilen, inden en ny Abningsimpuls er
begyndt. Ventilen kommer med andre
ord i en tilstand, hvor den er konstant
iben. Hermed falder fundamentet for
hele motorens arbejdsfunktion sammen
- indsugningen bliver defekt - kompres-
sionen ineflektiv - eksplosionstrykket pa
slemplet reduceret og udstedningen man-
gelfuld. Sagt pi en anden mide: moto-
ren er niet op i det omdrejningstal,
hvor den ikke vil yde mere - alisa der
hvor endnu en svag foregelse af om-
drejningstallet kun vil fore (il et fald i
motorydelsen. Omdrejningstallet vil sti-
ge endnu et stykke - nemlig indtil den
faldende kraltkurve og kurven for den
stigende indre friktion 1 motoren skecrer
hinanden. Her er det slul. Hvis ikke
omdrejningstelleren allerede forlengst
er stoppet som folge af en overdrej-
nings massakrerende resultater, vil den
fra nu al std limet til et eller andet

hajt og lidet ellektivt omdrejuingstal.

Miséren kan til en vis grad alhj=l-
pes ved tuning - idet man monterer
hirdere ventilfjedre. Disse vil vere i
stand til at nd at lukke ventilen, inden
en ny abningsimpuls indtracffer, men jo
hiardede ventilfjederen bliver, jo starre
bliver det indre tab i motoren - d.v.s.
jo mere kralt medgir der til at drive
de aggregaler 1 motoren, som 1 sig selv
cr en betingelse [or, at den kan arbejde.

I en stadstangsmotor. hvor knastaks-
len cr anbragt langt nede 1 motorblok-
ken, bliver dect nadvendigt at aktivere

topventilerne ved hjelp af knastlelgere,
stadstanger, stilleskruer, vippearme og
fjederskile - tilsammen en veegtmasse,
der til stadighed skal accelereres og de-
cellereres med meget haje verdier. Jo
mere kan kan reducere vagten af disse
dele, jo blodere en ventilfjeder kan
man starte arbejde med. Tuning afl en
stadstangsmotor vil derfor smtte ind
pa en reduktion aft ventilmeckanismens
viegt. Med blodere ventilfjedre reduce-
res de indre tab I motoren - eller om-
vendt: gennem fjedre al uflorandret

hiardhed vil ventilmekanismen arbejde
tilfredsstillende i et hajere omdrejnings-
omride.

I en motor af hajeste klasse [lylter
man knastakslen op, sa den ligger pla-
ceret ved selve venlilstammen. Vil man
samtidig opni mulighed for at anvende
et hemisferisk (halvkugleformet) cks-
plosionskammer med V-stillede ventiler
anvendes lo knastaksler (medmindre

man péany vil gd pd akkord og anvende
en eller anden for for korte stedsten-
ger).

Nér knastakslen er placeret umiddel-

bart oppe ved selve ventilstammen, er
ventilmekanismens vagt blevet drastisk
reduceret. - I stedet for knastfalger,
stedstang, stilleskruer og vippearm, kan
man nejes med en eller anden form for
mellemlzg mellem selve knasten og ven-
lilstammen. Dette mellemlag er enten
ndlormet som en »finger«, der under
ventilbevagelsen glider hen over ventil-
stammens afskaring, eller som en lille
»hat« pa toppen al ventil stammen, og
som glider op og ned i en besning.
Eksperterne strides om, hvilken af de



to metoder, der er den bedste. Ser vi
forst pa »fingeren«, giver dens glide-
bevegelse hen over ventilstammens af-
skeering mistanke om, at der overfores
en vis rokkebevgelse lil venlilstammen,
saledes at der opstdr unedig modstand
og altsd tillige slid i ventilstyret. At
dette taktisk sker, kan paviscs 1 praksis.
Til gengezld giver »fingeren« mulighed
for en udbyvggelse af selve ventildia-
grammet. Det kan ses af tegningen, at
ventilens Abnings- op lukkebevaegelse
ikke blot styres al selve knastperiferien.
men tillige af lingerens serlige [acon.

Anvendes ventilhaltten (altsd et lille
stempel, der glider op og ned i en cy-
linder), undgir man, at glidebeveagelsen
resulterer i rokkebevagelser pd ventil-
stammen, men mekanismen bliver tun-
gere, og den algiver ingen indbydende
mulighed [or al [ungere som en med-
bestemmende faktor {for ventilernes ab-
nings- og lukketider.

Hvad enten man bruger den ene eller
den anden eller miske en helt tredje
metode, er det primzxre mél at reduce-
re vaegten af de masser, der skal acce-

lereres og decelereres under ventilbe-
vaegelsen for derigennem at give mulig-
hed for, at ventilfjederen kan arbejde
tilfredsstillende 1 s& haojt et omdrej-
ningstal som overhovedet muligt og sam-
tidig reduceres risikoen for matcrial-
brud.

For Giuliettaens vedkommende er op
til 7000 o.p.m. et sikkert omdrejnings-
omrade, og med den normale udveks-
ling mecllem  kron- og  spidshjul pa
456 : 1 (9/41) aflaste vi 6.900 o.p.m. pa
om drejningstxlleren og 179 km/t. pi
speedometeret som hojeste aflesninger

i tjerde gear. Tolvhundredeoghalviems
kubikcentimeter er rigeligt, nar de retle
hander fir lov at bestemme, vier vis pa

det!

Lille Julies adle hjerte

Som det narmere ses al den ledsa-
gende snittegning, er den kraftige og
(ensidigt) afbalancerede krumtap lejret
i fem store hovedlejer, krumptaphusct
i letmetal er forstrket med kraftige
ribber, tactliggende vide cylinderforin-
ger (kort afstand mellem cylindrene gi-

ver mulighed for en kort massiv krum-
tap), heje stempler med hvelvet top,
hvori der er skiret ud for ventilhove-
derne, siledes at en hej kompression
kan opnés, uden at der sker »sammen-
stad« mellem stempeltop og venlilhoved.
Det vil vere en skaxbnesvanger [ejl at
tro, at disse udskaringer [orhindrer en
kollision mellem stempeltop og ventil-
hoved. Nar farst ventilsvamningen er
blevet tilstrekkelig stor, indtrader en
kollision med alle dens adelaggende
falger. Af alle motorskader er der intet
sd meningslust som at se en overdrejet
racermotor - det kan {4 en stor sterk
mekaniker pid gridens rand.

Topventilerne er V-stillet 1 en vinkel
pa 80° og omgivet al store kolevands-
kamre. Knastakslerne drives elter en-
gelsk princip i to trin med duplexkader,
og de averste kader passcrer en auto-
matisk kadestrammer. Olicpumpe  og
fordeler star via et tandhjulspar i dirck-
te indgreb med krumtappen. Under
vandpumpen ses et lille tandhjulspar.
der har til opgave at treekke omdrej-
ningstaelleren. Hver af knastakslerne har
tre lejringer, og knaslerne treeder via
den for omtalte lille »hat« direkte pa
ventilstammen. Teandrerene er - som
det anes pa tegningen - anbragt en smu-
le forsat i forhold til cksplosionskam-
merets top.

Tidligere intercsserede man sig vold-
somt for den gennemsnitlige stempel-
hastighed, som for Giuliettaens vedkom-
mende andrager 15 m/sek. ved de 6000
o.pam., hver den maksimale hk-ydelse
afgives. I den nyeste tid er man dog
blevet mere interesserel iden meaksimeale
stempelacceleration som norm for, hvor
tzet man er ved belastningsgreensen al
de hidtil kendte bedste materialer. Det
er slempelringene - (jo brederc ringe jo
for bryder de sammen) - der i sjeblik-
ket synes at [astsette graensen for, hvor-
nir det kritiske omdrejningstal nis i
materialmassig henseende. Overgangen
til kvadratiske og nu overkvadratiske
motorer md bl. a. ses pd denne bag-
grund. Giuliettacn har et faorhald pa
74 % 75 mm mellem horing ag slag-
lengde.

Gearkassen er et kapitel for sig -
hajt hevet over gennemsnittet. Udveks-
lingsforholdene er alstemt, si de ligger
uden store spring. og man engagerer
let et laverc gear uden dobbell udkob-
ling eller mellemgas. Med samme let-
hed, som gearstangen gir fra 4. ind i 3.
gear, lader motoren sig tilkoble i det
nye udvekslingsforhold. Det samme gen-
tager sig ved nedgearing 1 de lavere
trin, og skont sclve gearstangshevaegel-
sen gir let, er synchromeshen [oran
hver gang. Engagering af bakgearct i
utide er udelukket. Skal man finde en
plet at smtte pd dette unikum af cn
gearkasse, der harmonerer pertekt med
motorens temperament, md det ind-
skraonkes til en konstatering al, at den
udsender en svag summen, der dog i
regnvejr aldeles overgds af stojen af
viskerne, som 1 et sindigt tempo. der
slet ikke passer til denne vogn, stojer
irriterende.

Man kunne have ansket sig de Dion
akslen fra Grand Prix vognene overlert
til Giulietta serien. Baghjulene er 1 ste-
det ophzngt i en forsvarligt »tastlaset«
stiv bagakscl af relativ let konstruktion
- med langsghende sporstenger og en
ved siden al differentialhuset fastgjort
triangel. Hjulophazngningens begraens-
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@verst fil venstre: Instruktivt snit af Alfa Romeos Giulietta motor.
Mellem knasiakslen og ventilstammen er her anvendt en lille »nhate,
der glider i en besning. | modsaetning fil den af Daimler Benz an-
vendie vippearm undgédr man pé denne made at averfore rokke-
bevaegelse (»fingeren«s gliden frem og tilbage pa ventilstammen)

til selve ventilen. Nar Daimler Benz desuagtet anvender en »fingere,
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haenger det sammen med, at denne me-
kanisme har mindre inerfi (lavere vagt).
- Midten everst: Alfa Romeo har vun-
det Mille Miglia, Targa Florio og Le
Mans. | 1951 vandt Fangio sit ferste
verdensmesterskab i en 1,5 liters Alfa
Romeo GP-vogn, hvis motor ydede 385
hk (m. kompressor). Giulieftaens top-
stykke viser rendyrket mortorkonstruk-
tion til hojeste specifikation. - Q@verst
til hojre: Daimler Benz anvender en
lille »finger« (vippearm) mellem den
overliggende knastaksel og ventilstam-
men, Bemaerk, at »fingeren«s facon er
medbestemmende for ventilens abnings-
og lukketider. - Nederst Alfas GP-vogne
anvendie i 1951 en de Dion akse! (se
F&F leksikon nr. 4 - marts 61). | pro-
duktionsvognene anvendes stadig en
stiv Hotchkiss aksel - men den er lettet
mest muligt.

ninger viser sig ferst og fremmest 1 hju-
lenes reducerede vedhaftning sammen-
lignet meden uathengig ophengning af
drivende baghjul, Til gengzld har man
fast grund under fodderne, hvad angar
retningsstabilitet og vel alstemte under-
styringsegenskaber gennem kurver. For-
hjulene er ophmngt i dobhelte triang-
ler; de nederste er indbyrdes forbundet
med en  kraengningsstabilisator. Ogsi
her sarger spiralfjedre og teleskopsted-
dempere for alljedringen.

Fager som fa
Karroseriet hever wvognen op 1 ct
plan, hvor kun meget f& tdler at std
ved siden. Det er Bertone, der er mester
herfor. Alt tilstraebt er bandlyst. Saer-
pracget cr opnaet gennem en enkel og
ligefrem formgivning. Bertone er ikke
forfaldet til at brodere, men kender
tviertimod kunsten at holde op i tide,
hvilket er noget ganske andet end hol-
de op for tidligt. Det sidste synes des-
varre at vaere tilfzeldet, hvad den indre
komfort angir. Man skuffes over den
ret jeevne make up. Indtrakket er hver-
ken udsegt i kvalitet eller farvevalg.
Sazderne cr flade og nermest vandrette.
Fortswttes stde 57




Molor: firecylindretl kvadratisk reekkemotor med dobbelte,
overliggende keededrevne knastaksler og hemistarisk (halv-
kugleformede) eksplosionskamre og V-slillede ventiler (80°),
med separat indsugningsport il hver cylinder, boring 74
mm, slaglengde 75 mm, slagvolumen 1290 ccm, kompres-
sicn 8,5 : 1, ensidigl afbalanceret krumlap, lejret i 5 silort
dimensionerede hovedlejer, fopstykke og blok i letmetal,
maskimal ydelse 91-92 hk v. 6000 (6500) o.p.m. SAE,
maksimalt drejningsmoment 11,5 mkg v. 3500 (4000) o. p. m.
SAE. Specifik ydelse (literydelse) 71,4 hk. En dobbelt kar-
burator Solex 35 APAI:G m. luftiilter, med slart og acce-
leralionspumpe, mek. benzinpumpe, 12 volls anleg, fend-
rer Marelli CW 225 G eller Lodge HLN, batleri 38 ampere-
timer, vandkeling m. pumpe, indhold 7,5 liter. Oliekapacitet
ca, 5,5 liter. :

Transmission: tor enkeltpladekobling, 4 synchroniserede frem-
gear, gearstang i gulv, todelt dben kardanaksel, differen-
tialhus i fast forbindelse med sliv bagaksel. Udvekslings-
forhold:

Kron- og

Gearkasse spidshjul Overall
1. gear 3,313:1 X 4,55:1 = 15,090 (13,583) (16,996)
2. gear 1,959 :1 > 455:1 = 8923 ( 8,032) (10,497)
3. gear 1,354 :1 X 455:1 = 6,167 ( 5551) ( 6,946)
4. gear 10 :1 X 455:1 = 455 (410) (513)

Olieindhold i gearkasse 1,35 liter, i differentialhus 1,25 liter.
Mormalt leveres bagaksel med udveksling 4,55 (9/41). Valg-
frit leveres 4,10 eller 5,13.

Chassis: Platformramme med helsvejset medbarende kar-
rosseri, forhjul uathangigt ophaengt i dobbelte triangler,
kreengningsstabilisator, spiralfjedre og teleskopsteddampe-
re. Baghjul affjedret som forhjul, men monteret pa stiv bag-
aksel af lav veegl, langsgdende sporstenger og tveermon-
teret Iriangel. Sneekkestyring, hydraulisk fodbremse, toran
duplex, bremsetromler i lelmetal, foran med keleribber,
samlet bremseflade ca. 898 cm?, mek. handbremse il bag-
hjul, dekdimension 155 X 15 (155 X 380) Michelin X 19/2
Ibs. for - 21 |bs. bag, Pirelli Cinturato 21 Ibs. for - 22!/2 lbs.
bag. For hurtig kersel /stor belasining forhejes trykkene
. med 3 Ibs. for og 4'/2 bag. For Racing forhojes med 8 |bs.
for cg bag. Benzintank 53 liter (super).

Mél og vagl: hjulafstand 2380 mm, sporvidde foran 1286
mm, bag 1270 mm, totalleengde 3980 mm, bredde 1536 mm,
hejde 1320 mm, frihojde 180 mm. Vendediameter 11,1 m.
Egenvaegt incl, fuld benzintank 934 kg.

Tolerancer: Ventiliolerancer med kold motor, indsugning
0,475-0,50, udstedning 0,525-0,55. Indsugningsventilen abper
25% 20" fer lop, lukker 68° efter bund, udstedning ébner
61° 20" for bund, lukker 18° 20" efter top

Dysestorrelse: fcr Solex 35 APAI til Sprint motoren: Forre-
ste venturi 24 mm, hoveddyse 1,15 mm, tomgangsdyse 0,4
mm, luftblandingsdyse 1,5 mm, lulft-tomgangsdyse 1 mm,
dyse i acceleralionspumpe’ 0,6 mm, starterdyse 1,6 mm.
Bagesle venturi 24 mm, hoveddyse 1,6 mm, luftblandings-
dyse 1,6 mm. |

Tekniske specitikationer

og testresultater

ALFA ROMEO
GIULIETTA SPRINT

Elektrodeafstand: Lodge: 0,55-0,65 mm. Marelli: 0,6 mm.

Forhjulsjustering: Cambervinkel ved fuld belasining: 0°
Spidsning (loe in) 4 mm malt fra deekmidte til dekmidle og
vognen fuldt belastet.

Accelerationstider til effektive hastigheder:
0- 40 km/l. (speedom.-hastigh. ca. 45km/t.) 4,0sek.

0- 60 " ( " " 67 " } 6r5 "
01 80 " ( " " 87 " ) 1011 "
0-1 00 " ( " " 108 " ) i 418 "
0-120 " ( " (1 129 " ) 21 r3 "
0-140 , gt f PR Rk T B

( 11}
Tophastighed ca. 162,5 km/t. (sterste speedometer-
afleesning androg 179 km/t. i den ene retning, 174
km/t i den anden).
| heje omdrejningsial (over 6000 o.p.m.) konslatere-
des en misvisning pad omdrejningsteelleren péd godt
200 o.p.m. over det faktiske moloromdrejningstal.

Benzinforbrug:

Bykersal ......... 00000000 viiviase 810 km pr. |
Jeevn landevejskorsel, over 80 km/t ca. 12,5 km pr, |
Hurlig landevejskarsel .......... ca. 9,5 km pr. |

Pris: tidligere 47.740 kr. - Eiler prisnedseeltelse april 61:
40.978 kr. - Importer: Brdr. Friis-Hansen. :

ACCELERATIONSKURVE




ZANDYOORT

x von Trips og Phil Hill laver

1-2 Ferrari sejr 1 det hollandske G P
x Forste gang alle deltagere har fuldfert \
x Blandende keorsel af Jim Clark |
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Anden runde i verdensmesterskabet
gik overbevisende til Ferrari, da »Tafly«
von Trips vandt det hollandske Grand
Prix p& Zandvoort-banen pinsemandag.
teet fulgt af hold-kammeraten Phil Hill.
Vinderens  gennemsnitshastighed  var
96,21 mph (ca. 154 km/t) - en brekdel
langsommere end Braham’s 1960-tal
med 2Y/2 liter Cooper-Climax.

Det var i eet og alt en bemarkelses-
veerdig grande eprewve. Alle 15 starlen-
de vogne fuldlerte uden nogen lorm [or
stop, og der var ikke et eneste uheld.
Dette er det forste Grand Prix i billebe-
nes historie med 100 pet. fuldferelse.

Jim Clark korte 1 et glimrende lob i
den nye Lotus og blev engageret 1 en
duel. som strakte sig over hele lobet,
med Phil Hill, idet han ved flere lej-
ligheder 14 pa andenpladsen, Den unge
skotte karte lobets hurtigste omgang
med 1 minut 35,5 sekunder, svarende
til 98,22 mph eller ca. 157 km/t. Han
sluttede til sidst pa 8. pladsen efter en
opvisning 1 det [ineste polerede G. P.
korsel. Stirling Moss (Lotus) kampede
et bittert slag med Rilchie Ginther (Fer-
rari) om 4. pladsen og kerte til slut
over malstregen 1/10 sekund foran ca-
litornieren Jack Brabham (Cooper-Cli-
max) mitte nejes med 6. pladsen lige
foran John Surtees i Yeoman Credit
Cooper-Climax og Graham Hill (BRM).
Resten af [eltet blev overlapped af fare-
feltet inklusive alle 4 Porscher.

Ferraris [abrikshold viste sig ikke til
den [erste treeningsperiode lordag mor-
gen. Stirling Moss tog Lotus’en ud, men
virkede ikke sarlig tilfreds. TTans bedste
tid var 1 minut 38,1 sekunder, som lct
blev slaet af Jack Brabham (Cooper-
Climax) med | minut 36,6 sekunder.
Brabham si ud til at veere 1 fin kondi-
tion efter at have hvilet ud efter Mo-
naco-Indianapolis-prastationen.  Bruce
McLaren havde vrevl med at lesne en
temmelig stram motor med 1 minut 40,7
sekunder. Graham Hill tog B.R.M. en
rundt pad | minut 38.6 sekunder - 3/10
sekund hurtigere end Jo Bonnier, som
var den hurtigste af Porsche-kvartetten.

Ferrari ankom til eltermiddagstranin-
gen med 3 al de nye 120° maskincr.
Taffy von Trips fik hurligt tiden ned
pa 1 minut 36,6 sekunder, og Ritchie
Ginther var kun 1/10 sekund langsom-
mere. Phil Tl regnede med, at bag-
akselgearingen var for hej og var helt
tilfreds med 1 minut 37 sekunder. Moss,
der som sedvanlig [ik det hele til at se
nasten alt for let ud, klarcde 1 minut
36,2 sck.. og overlad sa vognen til Alf
Francis for at fi lagt motoren over i Rob
Walker Cooper’en til sendagens traening.

Trevor Taylor erstattede Tnnes Ire-
land pd Lotus’ fabrikshold og kerte
rundt pa | minut 40.8 sekunder. Gra-

@verst venstre side: Bruce Mclaren i Cooper. - Derunder: Porsche's farstekarer
loachim Bonnier drefter taktik med Dan Gurney. - Denne side: Laenge forsvarede
Jim Clark i Lofus sin andenplads foran Phil Hill i Ferrari (nr. 1), og publikum jub-
lede over brittens seje forsvar over for en langt kraftigere vogn, som matte
treekke det leengste stra. - P4 dei midterste billede er placeringen byitet om, men
Clark haegter sig fast i amerikanerens baghjul. Forst mod lgbets sluining kom Phil
Hill fri af den grenne Lotus. Men Clark var dagens populareste mand.

oo




ham Hill kom ned pa | minut 36,7 se-
kunder med B.R.M.en, og Tony Brooks
var kun 1/5 sekund langsommerc. Jim
Clark kerte rundt p& 1 minut 37 se-
kunder trods udszttere og eksplosioner
al og til. John Surteces, der ligesom
Moss fik det hele til at se legende let
ud, noteredes for 1 minut 368 sekun-
der, men Bruce McLaren matte arhejde
meget hardt for at komme ned pd 1
minut 38,5 sekunder. Dan Gurney forte
Porsche-holdet med 1 minut 36.5 sek.,
og Bonnier fik 1 minut 37,1 sek.
Ferrari senkede bagakseludvekslingen
pd deres tre vogne og hesluttede ogsi
at montere dem med Dunlop »650« deek.
Bide Phil Hill og von Trips opniede
1 minut 35,7 sckunder under sundagens
flittige trening, og Ginther var kun
1/5 sekund langsommere. Dette betad,
at de rode vogne kom til at dele for-
reste rekke i startfeltet med Graham
Hill og Stirling Moss i anden rzkke.
Moss var 1,4 sckund langsommere med
Cooper’en, men Jim Clark forbedrede
sin tid til | minut 36,9 sekunder. Gur-
ney farte igen de solvfarvede Porscher
med | minut 36,4 Brooks
bragte endnu engang BR.M’en ind i
billedet med 1 minut 36,8 sckunder.
Med sa lille forskel pd vognene 1 de
3 farste rakker var der udsigt til et lob

sekunder.

af betvdning. Ferrari kunne swtle mere
damp op end samtlige konkurrenter,
men italienernes hidtidige indsats pa
Zandvoort havde pd den anden side
ikke varet seerlig imponerende.

Et eller andet brod sammen i Jan
Burgess’ Camoradi Lolus, og han kertc
vejen lige efter depot-strackningen. Han
var uskadt, men den hvide vogn havde
det mindre godt. Reservekareren Masten
Gregory karte rundt pd 1 minut 36,8
sekunder med Camoradi Cooper-Climax
vg havde kun det hab, at en al delta-
gerne udeblev [ra startlinjen pinseman-
dag. Den nye kerer Trevor Taylor gjor-
de lidt mere for ikke at se sd afslappet
ud og fik en tid pd | minut 39,5 sekun-
der 3/10 hurtigere end de Beaufort med
en Porsche al wldre type. Startleltet
kom til at sc siledes ud:

Ginther von Trips P. Iill
(Ferrari) (Ferrari) {Ferrari)
1 m359s. 1 m 357s 1m357s.
G. Hill Moss
(B.R.M.-CL) (Lotus-Cl.)

1 m. 363 s. 1 m. 36.2 s.
Brooks Brabham Gurney
(B.R.M.-CL) (Cooper-Cl.) (Porsche)
l m. 368 s. 1 m 36,6 8. 1 m. 364 s.
Clark Surtees

(Louts-Cl1.) (Y. C. Cooper-Cl.)
1 m. 36,9 s. 1 m. 36,8 s.
McLaren Hermann Bonnier
(Cooper-ClL.)  (Porsche] (Porsche)
1 m 38,2s 1 m. 38 s. 1 m. 321 8
de Beaufort T. Taylor
(Porsche) (Lotus-ClL.)
I m. 89,8 s. 1 m. 39,5 s.
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Sjaldent  siden
Luigi Villoresi’s dage har Ferrari besat

Alberto Ascari og

et startfelt sd stmrkt. En tysker og to
amerikanske korere havde placeret vog-
nene, for Baghetti fik endnu kun lov til
at kore lub pi italiensk grund. T svrigt
havde allerede et halvt dusin kerere
sliet Stirling Moss' gamle 1959 banec-
rekord pé 1 minut 36.6 sekunder. Stir-
ling Moss var dog 1 1960 nede pa 1
minut 33,8 sckunder.

Flaget taldt, og von Trips vandt ac-
celerationsslaget om at na farst frem til
det forste hojresving, fulgt lige i he-
lene af Stirling Moss og Phil Hill. Tra-
fikproppen ved svinget mindede en del
om Gasomecter harndlen i Monte Carlo,
men von Trips kom af vejen, og 1 den
falgende stimmel var det Phil Hill, Gra-
ham Hill og Jim Clark, som forte de
andre. Dan Gurney spurtede med Por-
schen for at slutte sig til [orergruppen
i hdirnélen bag depoterne, og da [leltet
brelede op ad bakken, agede von Trips
sit forspring.

Efter forste omgang var Trips’ rede
Ferrart stadig [oran, 12 sekund [oran
Phil Hill {Ferrari). og s34 kom Graham
Hill (B.RM.), Jim Clark (Lotus), Dan
Gurney (Porsche), Stirling Moss (Lo-
tus), Ritchie Ginther (Ferrari), Jo Bon-
nier (Porsche) og Jack Brabham (Coo-
per-Climax).

Von Trips trampede virkelig pd peda-
len og tilbagelagde sin anden omgang
pa 1 minut 36 sckunder. Phil Hill holdt
stadig 2. pladsen, men Graham Hill
havde Jimmy Clark lige 1 sit udbles-
ningsror. Ved 5. omgang 14 Clark pd 3.
pladsen. Bagved dystede Graham Hill,
Moss og Ginther Ferrari'en
var tydeligt meget hurtigere end Lo-

muntert.

tus’en, men det opvejede Moss mere
end rigeligt i svingene. P4 7. pladsen
var Gurney trukket vack [ra Bonnier,
Brabham og Surtees, som dannede cn
txet trio.

Jim Clark gjorde det hedt for Phil
Hill, og [ra tid til anden 14 den gronne
vogn lorrest blot for at blive overhalet
pa den lige depotstrackning igen. Clark
overhalede frejdigt Ferrari'en i hajre-
svinget, og de to vogne kom hyppigst
ned mod harnalen hjulp ved hjul. Laen-
gere tilbage korte Trevor Taylor paent
med  1960-Lotus’en  foran Godin de
Beaulort og Hans Herrmann’s Porscher,
der var optaget al en privat ducl.

Jim Clark, som karte perfekt, fik no-
teret 1 minut 35,5 sekunder pid sin 7.
ovmgang og kantede sig aller engang
forbi Phil Hill. Foran holdt von Trips
foringen med omkring 4 sekunder. Sa
fejede Stirling Moss hen foran Ginther,
men da de atter kom til den lige streek-
ning, rykkede Ferrari’en tilbage igen pa
5. pladsen bag Hill'’s B.R.M. John Sur-

tees korte helt alene, men bag ham mo-
rede Bonnier, Brooks og Mclaren sig
med at preve pd at overhale hinanden.

Det var tydeligt. at for Ferrari-depo-
tet var Jim Clark en hund i et spil keg-
ler. Bdde Chiti og Tavoni stod [remme
med stopure og gav instrukter. Lotus’en
var alt for ofte foran Hill til, at Fer-
rari-folkene kunne tage det roligt, og
han kunne miske ogsd truc von Trips.
hvis han [erst engang fik lov til at slip-
pe [ra Phil Hill. Efter 15 omgange var
stillingen [algende:

1. Von Trips (Ferrari), 24 m. 28,2 s,
154,217 km/t. 2. P. TIill (Ferrari). 3. ].
Clark (Lotus). 4. G. Hill (B.R.M.). 5.
Stirling Moss (Lotus). 6. R. Ginther
(Ferrari). 7. Jack Brabham (Cooper).
8. John Surtees (Cooper). 9. D. Gurney
(Porsche). 10. Tony Brooks (B.RM.).
1. J. Bonnier {Porsche). 12, B. McLa-
ren (Cooper). 13. T. Taylor (Lotus). 14,
de Beaulort (Porsche). 15, Iermann
{Porsche).

Pa 19. omgang overlappede von Trips
de bageste Porscher, mens det lyvkkedes
Brabham at Ginther. Moss
vandt stet ind pd Graham Hill og [lyt-

overhale

tede sig op pa 4. pladsen pd 21. om-
gang, netop som ven Trips overlappe-
de Trevor Taylor.

Jim Clark og Phil Hill havde en mo-
numental kamp, og 1 et hektisk ajeblik
provede Clark at klemme sig lorbi pd
den indvendige side ved depolerne og
fik mekanikerne til at springe baglans
med forbleffende adracthed. Den bred-
vinklede Ferrari’s kraft gav hele tiden
Hill fordelen. Amerikaneren var i top-
form, men Clark viste sand kerekunst
1 svingene.

Von Trips holdt efterhinden et kon-
stant 5-6 sekunders forspring, men var
fuldstazndig klar over, hvad der skete
lige bag ham. Ved 30 omgange forte
han Hill og Clark med 6 sekunder, og
lobsgennemsnittet  var 15447  km/t,
Rakkefolgen var: 1. von Trips; 2. P,
Hill; 3. Clark; 4. Moss; 4. Ginther; 6.
(;. Hill; 7. Brabham: & Surtees; 9.
Brooks: 10. Gurney.

Cooperne og Porscherne var fuld-
steendig ude al billedet. Ved 85 omgan-
ge var bade Bonnier og McLaren ble-
vel overlappede af von Trips - og TFer-
rari-mekanikerne hejt.  Jim
Clark tarrede dog smilet al deres an-
sigter ved at holde 2. pladsen over et
par omgang og [aktisk hale ind pd von
Trips. Men Hill kom foran igen. og
jagten gik som fer. Ginther provede et
nvt angreb pi Moss. Begge 14 ca. 22
sekunder bag von Trips.

Pa 38. omgang fik Ginther [ert Fer-
rari'en frem pd 4. pladsen, og bdde han
vg Moss begvndte at trakke bort fra
Brabham og Graham Hil. Efter 45 om-
lobsgennemsnit

grinede

gange var von Trips'



154,72 km/t, og han 1& 6,5 sckunder
foran Clark. Porsche’s utilpashed wvar
komplet, da von Trips overlappede
Gurney. Endnu cngang snappede Phil
Iill sin 2. plads tilbage, men kunne
simpelt hen ikke ryste den stedige skot-
ske bonde af sig. Tilskuerne fik fuld
valuta for pengene med ITill-Clark og
Ginther-Moss duellerne omgang  efter
cmgang. Der lad brel af begejstring,
nar Jim Clark klarede Hill i hirndlen
og ledte den rede Ferrari op ad bak-
ken, Ned langs depoterne ld de hjul
ved hjul. Clark tog feringen i hejre-
svinget, men Ferrari'en nidede harndlen
forst i en vldig acceleration, Phil Hill
ville ikke slaes al banen, men Clark
fik ham il at kere og virkelig kore
hele vejen, P4 55. omgang gav Ferrari
el kodesignal, som mi have belydet
»hurtigeres, for Hill trak ejeblikkelig
nogle fa meter liengere foran den gran-
ne Lotus og begyndte at hale ind pa
von Trips.

Imens var John Surtees gradvis ndet
ind pi Graham Hill, og pa 60. omgang
skiltes de kun al 3 sekunder. Da der
var 15. omgange af lobet tilbage, var
placeringen [olgende:

L. Von Trips. 1 t. 37 m. 38,5 s.. 154,723
2. P, Hill. 8. J. Clark. 4. Ginther, 5.
Manss. 6. Brabham. 7. G. Hill. 8 Surtees.
9. Brooks. 10. Gurnev.

De to Ferrari'er blev ved med at kore
rundt ca. | sekund [ra hinanden. Rak-
kefolgen var ojensynlig blevet aftalt i
forvejen, for Hill gjorde ikke noget for-
seg pd at tage foringen. Den tapre Clark
fandt ikke langere sit styretaj sa godt,
som det havde varet, og tabte gradvis
terreen til de rade vogne. Tony Brooks
blev overlapped pa 67. omgang. og
Surtees havde indhentet og passeret
Graham Hill, der havde et ubchageligt
vjeblik lige [or depotstrakningen, da
hans BR.M. skred sidelzns og fik fo-
togralerne (il at springe for livet i alle
retninger.

S& var det hele forbi. Taffy von Trips
karte over milstregen for at vinde sin
farste grande eprewve med Phil Hill
mindre end 1 sekund bagelter. Men det
storste bifald gjaldt Clark, som til-
skuerne havde taget til dercs hjerter.
Pludsclig blev der ny opstandelse. Det
var lykkedes Moss at overhale Ginther
pa den nwestsidste omgang, men calilor-
nieren var besluttet pd at [& 4. pladsen
og dermed 3 mesterskabspoints, De to
vogne kom brelende ned ad milstrek-
ningen, og Ferrari’en vandt hele tiden
ind pa Lotus’en. Moss, hvis fod havde
trykket speederen nasten ud 1 forhjuls-
opha@ngningen, gav Lotus’en alt, hvad
den havde, og fo'r over mallinjen pre-
cis 1710 sekund fur Ginther.

1. Wollgang von Trips (Ferrari), 2. t.
1 m. 52,15, 154,828 km/t. (96,21 m.p.h.).
2. Phil Hill (Ferrari). 3. Jim Clark (Lo-
tus). 4. Stirling Moss (Lotus. 3. Richie
Ginther (Ferrari). 6. Jack Brabham
Cooper). 7. John Surtees (Cooper). 8.
Graham Hill (B.R.M.). 9. Tony Brooks
(B.RM.). 10. Dan Gurney (Porsche).
11. Joakim Bonnier (Porsche). 12, Bruce
McLaren (Cooper). 13. Trevor Taylor
(Lotus). 14. Godin dc Beautort (Por-
sche). 15. Hans Herrmann (Porsche).

T AR TR

SPORTSVOGNS-VM:
Tredie MASERATI-SEJR I TREK
PA NURBURGRING

Efter Sebring, Targa Florio og Niir-
burgring ferer Ferrari nu med 22 points
i kampen mod verdensmesterskabet for
sportsvognskonstruktarer. Pa  anden-
pladsen kommer Maserati med 11 points
ag som nr. 3 Porsche med 8 points.
Ferrari vandt bade i Sebring og pi Si-
cilien, mens Maserati temmelig over-
raskende bescjrede de hurtige Ferrari'er
pa Nirburgring, hvor Maserati ogsa
vandt de to foregdende dr. Vindervog-
nen var anmeldt af den amerikanske
stald Camoradi og kertes af
Gregory og Lucky Casner.

Masten

AR ARERRE RSO
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COPENHAGEN CUP

COPENHAGEN CUP hlev en labs-
dag pad godt og mindre godt. Lad os
tage det sidste farst.

For hird kaersel praegede bide racer-
sportsvognenes og de store standard-
vognes leh, Uheldene indtraf i den
uoverskuclige Everton-kurve, og bide
Jargen Nielsens og John Skaarups vog-
ne havnede pd tvaers af banen. De efter-
folgende vogne oversi svingdommerens
rode flag, vg et harmonikasammenstad
blev resultatet i begge klasser. T Formel
3 brillerede Poul Andersen ved at kore
over milstregen uden haender pid rattel.
Advarslerne faldt i rigt mal, men sa-
gen er, at standarden som helhed bor
forbedres. Denne kritik rammer korere
sivel som officials og labsledelse, og vi
ved, al alle parter er i fuld gang med
den nazrmere fastleggelse af de for-
holdsregler, der skal tjene til at treekke
granserne op mellem den hdrde og den
dygtige korsel. Automobilleb skal vare
speendende og ikke tamme processions-
leb, men der er forskel pd den spen-
ding, der bestdr 1, om den farende vogn
bliver sliet inden méalstregen, eller den
vil kere galt inden malstregen.

Vi har fulgt automobilleb lenge nok
til at vide, at selv den dygtigste kan
begi en fejl, og er klar over, hvor
sviert det kan vere at kere helt op til
sin begriensning og kun hertil, Det er
péd den anden side netop ogsd her, for-
skellen mellem god og darlig automo-

bilsport ligger, og ingen har jo nogen
sinde sagt, at det er let!

Men som sagl, den 28, maj vistes og-
sa fin automobilsport, og her er det
furst og Iremmest dagens hovedlsb for
Formel J racervogne, der tienkes pa.

Af de 25 anmeldte vogne néede 20
gennem traningen uden afgerende mo-
torskader. Desvarre brad en knastfel-
ger sammen 1 Joerges Baggers (Scude-
ria Long's Lola Ford) allerede under
den indledende trening, og det viste
sig umuligt at gennemfere en repara-
tron i tide. Tvis Bagger havde kunnet
gentage sin bedste omgangstid tra ab-
ningslabet pi 46.9, vil han have opniet
samme treningstid som Dennis Hulme,
Cooper, og Mike Anthony, Gemini. Kun
David Piger, Lotus, opniede en bedre
omgangstid under treningen. nemlig
46.5, hyilket cr 3/10 sckund langsom-
mere end Michael McKees banerekord
pd 46.2 fra august 1960; en rekord der
imidlertid skulle blive sliet om sen-
dagen.

I betragtning af det store internatio-
nale opbud af helt nye vogne og [arste-
klasses forere var det ikke en ringe
preestation af Fritz Meller (Scuderia
Daffys Elva Auto Union) at opnd 5.
bedste traningstid med 47.3.

Sendagens leb var opdelt i to indle-
dende kvalifikationsleb med 10 kamp-
klare vogne i hvert. De 14 hurtigste
vogne fra disse to lab ville kvalificere




Overst venstre side: Endnu ferer Piper (Lolus) foran Hyslop
(Lotus) og Magnus Skogh (Saab) - situationen er fra ud-
gangen af Bosch-kurven (harndlen). - Midten: Jargen Niel-
sens Hillmann efter kollisionen i udgangen af Everfon.
Ewald Rasmussen fra den tekniske konirol ses til vensire
for vognen. - Nederst t. venstre: Dette er teet - meget faet! -
Midten nederst: Hyslop har passeret og Skogh (Saab) forer
hovedfeltet gennem Toms-kurven - Gunnar Henriksen ses
yderst t.h. lige bag Piper. Nr. 15 er svenskeren Sven An-
dersson i Lola. - @verst denne side: John Skaarups kaorsel
var praagel af usikkerhed.

sig til hovedlebet, hvor distancen var
58 km fordelt over 2 heats.

I det 1. kvalifikationslab var de 4
hurtigste: David Piper (Lotus). Sven
Andersson (Lola), Michael Anthony
(Gemini Jog Dennis Hulme (Cooper).

I alt 8 kerere fra dette lab kvalifice-
rede sig til hovedlabet, heri bl. a. dan-

David Piper Sven Andersson
Lotus 20) (Lola)
(3.23.4 6.24.0
Gunnar Henriksen
(Lotus 18)
6G.26.3
Fritz Meller Rolf Markl
(Elva) (Cooper)
6.29.6 6.50.4
Picko Troberg
(Lotus 20)
6.38.0

De respektive kareres tid [ra kvalifi-
kationslabene (8 omgange) var afgeren-
de for tildelingen af startplads i hoved-
lebet. Tiderne er angivet ovenfor.

Piper lagde sig i spidsen i sin lvse-
granne Lotus. Gunnar Henriksen 13 fint

Yngve Rosquist
(Lotus 18)
6.272

Hugo Plaun
(Elva)
6.41.5

skerne Gunnar Henriksen og Fritz Mal-
ler, hvis udblasning imidlertid fik deds-
stadet under det indledende lab, og han
mitte efter nogle f4 omgange i hoved-
lobet kore til depotet.

Andet kvalifikationsleb bed pi spzn-
ding. Her skulle den nve SAAB fart af
Carl Magnus Skogh vise, hvad den due-
de til. Gennem de 8§ omgange fulgte
den nye svenske racervogn Yngve Ros-
quists Lotus som en skygge, og forskel-
len i mal var kun 4/10 sekund. Begge
korere var fra deres hjzlpere oriente-
ret om, at deres omgangstider var rige-
lige til at kvalificere dem til hovedlubet,
og man havde mistanke om, at Mag-
nus Skogh havde kunnet trakke fra
Yngve Rosquist pd langsiden, hvis der
ellers havde varet brug for det.

De 14 kvalificerede vogne stillede ef-
ter pausen op i l. afdeling af hoved-
lsbet, og startordenen var:

Mike Anthony
(Gemini)
6.242

Dennis Hulme
(Cooper)
6.24.4
Magnus Skogh

{Saah)
6.27.6

Bardi-Barry Angus Hyslop
(Coaper) (T.otus)
6.32.8 6.37.1

Francis Francis

(Lola)

6.47.2
placeret side om side med de farende
vogne, men tabte scnere lidt at pusten.
Det var hurtigt selskab, oz han matte
efter nogle omgange skrue tempoet lidt
ned. New Zealanderen Angus Hyslops
morkegranne Lotus avancerede derimod
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kraftig og ndede efter nogle omganges
forleb op pi siden al Piper, der tyde-
ligt havde hmnderne [ulde, - men ikke
Hyslop, som vandt en meter gennem
hvert af svingene. Det var pé detle tids-
punkt, at Hyslop forbedrede banerekor-
den i klassen til 46.0 sekunder, og bort-
set [ra Formel 2 vognene i sidste ars
danske Grand Prix, er det det hurtig-
ste lob, der nogen sinde er kort her-
hjemme. Piper kunne ikke holde tem-
poet, og cn oliestribe i udgangen af
Everton-kurven fik ham til at smtte
tempoet ned, og trods den store distan-
ce (28 km) var det en fornajelse at se
det velmatchede [elt.

Resultatet al 1. afdcling blev for de
5 bhedst placerede vogne:

1. Angus Hyslop 15.39.7
2. Magnus Skogh 15.48.2
3. Sven Andersson 15.49.9
4. David Piper 154652
5. Gunnar Henriksen  16.06.2

I 2. afdeling kom Hyslop ret hurtigt
pa ny i spidsen, og Piper métte energisk
forsvarc sin andenplads over for sta-
dige angreb fra Yngve Rosguist, Sven
Andersson vg Carl Magnus Skogh, - 3
svenske vogne i gult og blat, der unag-
telig imponerede - og samtidig forsteer-
kede savnet af Joerges Baggers Lola
Hvor Fritz Maller ville have varet pla-
ceret, kan man kun gactte om, og skont
Gunnar Henriksen korte et af sine al-
lerbedste loh, havde han ingen chancer
for at nd op til de 5 ferende. der pa
strackningen fra Bosch-svingel og op til
Toms-kurven hver gang egede afstan-
den ned (il den lille grenne Lotus, der
sladig laber pd dennc strackning. fordi
det endnu ikke har varet muligt for
Gunnar Ienriksen at fravriste [abrik-
ken de nadvendige close ratio gearhjul,
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Forhdhentlig kommer de inden august.
Men hvorfor i evrigt komme med und-
skvldninger, Gunnar Henriksens 6. plads
i denne i dobbelt forstand udvalgte
skare var en fin prastation.

Hen mod lebets alslutning tegnede
alt til, at Carl Magnus Skogh kunne
placere sin SAAB pd 3. pladscn, men
pa trediesidste omgang slog klare flam-
mer ud af udblasningsrerct, og den
storc SAAB med den lille motor trille-
de tavst op ad Politiken-bakken og par-
kerede 1 yderbanen lidt efter Lucas-
broen. Distancen havde vaeret mere. end
motoren kunne klare, men hvor findes
den optimist, der ikke var overrasket
over den nye SAABs prastalioner, si-
lzenge det varede. Djurgdrdslebet d. 11.
maj med en 4. og en 5. plads til SAAB
var det terste lsb for disse vogne, der
lover godt.

Gverst: Gunnar Henriksen la i lebets
begyndelse meget fint placeret - her
ses han umiddelbart efter Piper, der pa
dette tidspunkt forte lebet. - Nederst:
New Zealenderen Angus Hyslop (Lo-
tus 20) gennem Toms-kurven

Slutresultatet for de 8 bedst placere-
de blev:

. Gunnar Henriksen (Danmark) 32.20.3
. Dennis Hulme (New Zealand) 32.35.8
. Picko Troberg (Sverige) 32.40.0
1 omgang efter: Rolf Markl (@strig)
og Francis Francis (Frankrig).

Udgéet: Bardi Barry (@strig), Fritz
Moller og Tlugo Plaun (Danmark) og
Carl Magnus Skogh (Sverige).

I lshene for racersportsvogne scjrede
skotten James McKay 1 Lotus og Frede
Andersen, ogsa 1 Lotus, fik sig ecn smuk
andenplads. Englenderen Twer 1 Lola

1. Angus Huslop (New Zealand) 31.13.9
2. David Piper (England) 31.41.1
3. Sven Andersson (Sverige) 31.49.0
4. Yngve Rosquist (Sverige) 31.49.6
4. Mike Anthony (England) 32.20.1
6

7
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var meget langsom - hans traeningstid
pa 54.9 var sdledes lavere end samtlige

G. T. kercre incl. de to danske Sprite-
koreres. Men Skaarup burde have varet
klar over, at englenderen var langsom,
og taget det fornedne hensyn. Da eng-
lienderen 1 indgangen til Everton-kur-
ven bremsede kraltigt op - han var pa
dette tidspunkt lapped af de ferende
vogne - tog Skaarup sig ikke i agt, og
en kollision blev resultatet. Heldigvis
medforte ingen al dagens uheld andet
end materiel skade. De to danske Sprite-
korere gjorde sig fordelagtigt bemcer-
ket - al 8§ G.T. af marker som Lotus
Elite og Porsche Super 90 havde de to
Sprite’r 3. og 4. bedste treeningstid.

Miske forvirrer det tilskuerne [or
meget med to klasser pa banen pa sam-
me tid, men det er lidt segt at finde
risikoforegende momenter i en sadan
kombination i et loh, hvor feltets lang-
somsie vogn herte til 1 den hurtigste
kategort. Vi er ganske enig 1. at hurtige
og langsomme klasser ikke ber mikses
i samme lab - men arsagen til Skaarups
uheld var jo noget helt, helt andet.

Lad os, hvad dect sportslige angar,
mindes hovedlobene som virkeligt {ine
lab, og hibe, at resten al lobene kan
veere en laere for fremtiden.



Baden
er blevet

t1lbehor
til bilen

Dcr findes tre hovedgrupper af bil-
tilbchor: det selviolgelige. som 1 vid
udstrazkning burde veere standardudstyr,
det naturlige, som har tilknytning til
kerselssikkerhed og -komfort, og si alt
det andet, det som er rent pjat cller
ren luksus cller cgentlig slet ikke di-
rekte har noget med bilen at gere.

F. cks.
mindre selvfalgeligt,

baden. Intet er vel egentlig
end at bilisten
medbringer eget skib, og dog er det
ved at blive en ganske naturlig ting, at
sondags- eller [feriebilisten har sit eget
fartoj med enten pd taget af bilen eller
pd et par hjul bag efter den.
Udviklingen i lande som USA og
Sverige har vist, at nir man [orst har
faet bil og [jernsyn, keleskab og rore-
maskine 1 keklkenet, s& er det nmste
luksus-baden med cller
maskine« bagpd. Og den helt vilde luk-
sus behaver det simznd ikke at veere,

uden »rare-

for baden til biltaget behover ikke en-
gang at koste 1000 kroner. Selv om man
vil veere stor 1 slaget, kan man déarligt
komme over 20.000 kr, for bad, motor
og trailer. Transportmulighederne sat-
ter jo en vis graense for, hovr stort et
fartaj der kan vare tale om.

For 900 kr. kan man fi en plastic-
jolle pa 8 fod, bygget sd der kan set-
tes pihengsmotor pd den, men man kan
jo ogsi i starten nojes med et arepar,
som man alligevel her have ved han-

den, hvis motoren nagter at arbejde.

For 2000 kr. kommer man op 1 den
storrelse, som ikke kan ligge pd bilta-
get, men krever en trailer. En 12 fods
jolle {. eks. al glasgiberarmeret plastic
med kelskinne og lultkasser [or og ag-
ter. som skal gare den synkefri.

Og sidan findes der utallige varia-
tioner i plastic, aluminium eller ply-
wood, cn art vandfast krydsfinér, som
stadig er det billigste materiale, og som
er akkurat lige sa godt som de andre.

Man kan komme helt op 1 8000 kro-
ncr Ud{_‘.fl motor (Jg t]‘di](‘.r, men !'ir’!. [?}r
man ogsd en fornem dansk eksportvare,
Ole Botveds plastic-sportshade, som der
forelabig sejler betydelig flere al i
amerikanske end 1 danske [arvande.

Der er ogsd en rigdom al motorer at
valge imellem, men det forenkler i
virkeligheden sagen en del. at nogle af
dem szlges under tlere forskellige nav-
ne til omtrent samme priser. En ameri-
kansk 3 hk pdhengsmotor al hindterlig
sterrelse (15 kg) koster 1000-1100 kr.
og sxlges . eks. under navnet Evin-
rude, Johnson cller Gale. Den danske
Diesella pd 3 hk koster 900 kr. Firestone
og West Bend er et og samme navn for
en kun 13 kg.s 2 hk motor til 900 kr.
Fuldt tilstreekkelig for en biljolle i den
storrelse, der kan ligge pd taghagage-
beereren,

Med motorsterrelsen  stiger
naturligt vegt og pris, og man kan

ganske

komme helt op 1 Johnsons og Evinrudes

Coronet Convertible hedder denne 16
fods Boived Boat, der sa afgjort harer
til de sterre bilbade (en pahangsvogn

uden bremser ma ikke have starre
totalvaegt end halvdelen af bilens). Det
er den samme bad, der ses pa trailer
nederst pa siden.

halvanden liters 4-cyvlindrede totakts-
motor, som udvikler 75 hk, vejer 109
kg og koster knap 9000 kroner.

Baden og motoren alenc gor det selv-
falgelig ikke. Arer og aregatler mda ikke
ikke undveeres, bidshage kan ikke und-
veres, [endere (il at hange pd siden
er nedvendige, hvis man vil skdne ba-
den mod knubs, og tovverk, anker, ose-
kar eller i
pumpe harer ogsi med.

de sterre bade en lznse-

Og si en god portion sund [(ornuft
og ansvarsbevidsthed. Fordi man kan
kore en bil og miske er veeldig god til

at fare op ad Helsingarvejen med 130-
140 km/t, behover man ikke viere kom-

petent til at gi op gennem Gresund
med 13-15 knob. Et vist kendskab til
spens love - bade tralik- og naturlove -
er nedvendigt, hvis man vil regne med
at slippe helskindet fra at veere bad-
cjer uden for de allermest stilfeerdige
smiseer. Mange ganske lette joller er i
virkeligheden [uldstzndig vegnede il at
befare de salte vande eller store swver
som Furessen, hvis vover ikke altid er
sd blanke endda.

Som instruktionshogen er selvfalge-
ligt udstyr til bilen, burde en vejled-
ning i semandsskab og hensynsfuldhed,
hvad angdr stvj og kelvand, 1 virkelig-
heden falge med enhver bilbdd. I USA
har industri, forhandlere og ejere slut-
tet sig sammen i The Outboard Boating
Club, som har skabt en art motorbads-
sporiens bibel, Uniform Pleasure Boat-
ing Act. Noget lignende ville vaere pi
sin plads i Danmark. -con.
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TO-TAKTS MOTORER
6. DEL

Del arbejde, vi hidtil har udfert, har vieret kendetegnet
ved, at vi var i stand til at méile og beregne os {rem til de
mél eller tal, sem vi havde brug for. Vi var [. eks. i stand
til at udmile kompressionsrummets volumen saledes, at vi
kunne regne os frem til kompressionsforholdet og pa basis
heraf beregne, hvor meget gods der skulle fjernes fra top-
stykket, for at vi kunne [a& kompressionsforholdet haxvet til
den onskede verdi.

S4 snart de nadvendige mal var fundet, kunne vi gi i
gang med arbejdet, ag her var det [ingerfwrdighed parret
med stor energi og tdlmodighed det furst og [remmest kom
an pé. Helt anderledes stiller det sig, ndr vi skal til at se
pd cylinderen, idet der desvaerre ingen faste mdl er, som vi
kan gi ud fra.

Da vi ikke kan fa ret mange faste holdepunkter, ma vi 1
forste omgang tage til takke med de ting. vi kan finde
frem til, og sd langsomt arhcjde os frem til et forhabentligt
godt resultat.

Det forste, vi skal undersoge, er, om stemplets overkant
flugter med sdvel udstedsportens- som skyllekanalernes
underkant. Fr det ikke tillweldet, marker man med en
ridsespids i cylinderen, hvortil stemplet gir, nar det er 1 sin
nederste stilling. Da vi ogsd skal bruge dette mil lidt se-
nere, kan vi med en skydelare mile afstanden fra cylinde-
rens overkant og ned til stemplet 1 dets bundstilling, nole-
re dette mal og derpd fjerne cylinderen siledes, at vi kan
komme til at arbejde med dem.

Dect farste, vi skal se pd, nar cylinderen er demonteret,
de forskellige porte og deres tversnit. Da det er meget
vanskeligt at komme ned 1 cylinderen og foretage nejagtige
malinger, ruller man et stykke almindeligt skrivepapir sam-
men til et ror, der nmjagtigt fylder cylinderen ud langs
overfladen. Papiret holdes godt fast mod cylinderen sale-
des, at det ikke skrider, og med en spids blyant tegner man
nogle lange streger hen over papiret ud for de forskellige
portdbninger. Blyet fra blyanten vil afsztte sig ganske nor-
malt pd papiret, men der hvor portdbningen er, vil der dan-
nes en mork linie, der ganske falger portens tveersnit, Nar
man har opmearket alle portemide, skal man ogsd have
market cylinderens sverste flange op pd tilsvarende méde,
si man ikke alene har de forskellige portes tveaersnit, men
ogsd deres placering i cylinderen. Ud fra denne opmaerk-
ning kan nu se, om portenes tvaersnit er fuldkantede eller
der er grater ecller lignende, der hindrer en fri gennem-
stromning.

24

Er tversnittene al de to skylleporte ikke lige store, kan
det give darlig fyldning af cylinderen, altsi skal de be-
arbejdes, 54 de fir ens tvarsnit, og alle porte og kanaler
skal under alle omstendigheder pudses og poleres. Det star-
ste problem ligger nu imidlertid lige for, idet vi ikke kan
sige hvor meget, der skal fjernes al de forskellige portib-
ninger for at give en effekiforagelse. Der cr mange meka-
nikere, der har hert noget om, at der skal fjernes lidt gods
ved udstadsporten, andre at indsugningsporten skal geres

Fig 2

Fig 3

| fig. 1 er vist, hvordan en opmeerkning at portene i en
cylinder vil se ud, ndr man anvender den i teksten omtalte
metode. Selve portomridsene er bagefter trukket op. Fig 2
viser, hvor meget der skal fjernes af de nuvaerende porte,
for at disse kan blive fuldkantede, og for skylleportenes
vedkommende, at disse kan blive ens. Malet »A« er det i
teksten omtalte mal, der tages med en skydelere, og viser
altsa, hvor stemplets overkant er, nar det er i nederste stil-
ling. Man ser, at skylleportene er gjort hejere end nedven-
digt, men det skyldes, at man vil veere sikker pd at fa fuld
abning af disse. | fig. 3 ser man, hvordan en lettere tuning
er blevet foretaget i den omtalte cylinder. Motoren gav i
sin oprindelige udferelse 42 hk/l, men skulle itelge speci-
fikationerne yde 45 hk/l. Da den i fig. 2 viste opretning af
kanalerne blev loretaget, ydede motoren 49 hk/l, og efter
den i fig. 3 viste modifikation al poriene blev ydeevnen
sat op til 58 hk/1.



sterre, og atter andre at skvlleportene skal gores bredere.
Alt dette kan for s& vist veere rigtigt. men desvarre kan
det 1 mange tilfxlde ogsd ende galt. Det klogeste man i
denne situation kan garc, cr at henvende sig til den pigal-
dende motorfabrik eller importor og derigennem (4 oplyst,
hvordan porttversnittene skal vaere, nér man ensker at tune
sin motor. Kan man ikke fi disse oplysninger, er man dog
ikke pa helt bar bund, idet der er et vist sammenh®ng mel-
lem det arbejde, vi allerede har udfart, og det der skal ud-
fores pd cylinderen.

Har man foretaget en [otegelse af kompressionsforholdet.
vil sluttrykket i cylinderen ogsi blive starre, men da det
arbejde, vi far udfert i den sidste del af stemplets van-
dring mod bunddedpunktet er meget lille, kan vi forage
tvarsnittet af udstedsporten lidt. @ger vi tvicrsnittet ved at
fjerne gods fra siderne, [oreger vi afstremningshastigheden,
men da sluttrykket inde 1 cylinderen var blevet sterre, vil
der vaere fare for, at der kommer nedslug i krumtaphuset.
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Fig.4a

Fig 4b
I fig. 4 a er vist, hvordan mange skylleportes udmunding i
cylinderveeggen ser ud, medens fig. 4 b viser, hvordan den

burde se ud, og det er alisa skylleporte af dette snit, man
skal tilstraebe.

noget vi gerne skulle undgd. Fjerner vi derimod lidt gods
fra udstadsportens overste kant - evntuelt i form af et om-
vendt »V« - vil vi fa sluttrykket inde i cylinderen til at
falde hurtigere. vg derved maske undgd nedslag i krumtap-
huset,

Ved en lormindskelse af krumtaphusets volumen vil un-
dertrykket stige sdledes, at der kan suges en storre mangde
frisk gas ind. For at [& denne sterre gasmangde ind pa den
korte tid, der er til radighed, m& tvarsnittet af indsug-
ningsporten ogsd foreges. Her vil man i mange tilfalde
foretage en tvarsnitforsgelse ved at give porlen et hjerte-
[ormet tversnit, idet man herved opndr, at stemplet af-
dwkker portabningen pa ct tidligere tidspunkt siledes, al
gasblandingen kan accelereres op og give en god fyldning
atf krumtaphuset. Hvorvidt man skal [oretage en axndring
al skylleportenc, er meget sviert at sige, men i de fleste til-
felde skal man hlot serge [or, at deres tveersnit er rene og
tuldkantede. samt at gasblandingen vil f& den rigtige ret-
ning, nir den trvkkes ud gennem disse porte,

Man er i stand til pa stemplet at se, hvordan skyllegas-
sen passerer hen over stemplet, og man kan derigennem f3
ct godt billede af, om der skal [oretages en wndring af
portenes tvarsnit sdledes, at skyllegassen eventuelt {ar en
Idit anden retning.

Ved sdvel indsugnings- som ved udstedsporten galder
det, at overgangen ind (il cylinderen er skarpkantet - her
mé der altsd under ingen omstzndigheder foretages en af-

runding. Lidl anderledes stiller det sig med skylleportenc,
hvor man p& de tre sider forlanger en skarpkantet over-
gang, medens man pa den sidste side foretrakker cn af-
runding for derigennem at [4 en bedre gasstromning.

Det er sagt for, og det skal siges igen, - det er let nok
at fjerne gods, men det er 1 de [leste tilfwlde umuligt at
legge for meget fjernet gods péd igen - s fur man gir i
gany med at bearbejde cylinderen, skal man vere klar
over, hvad man forctager sig. Har man [det de [orskellige
oplysninger, eller mencr man, at man kun vil [orelage
nogle mindre modifikationer, gor man klogt i at regne med,
at de [erste en, to eller tre cylindre vil gd i brokkassen.
Selvlolgelig kan man viere heldig, eller ogsd forctager man
ikke s store wundringer, at det kan skade motoren, men er
man forst glet i gang med blot en lettere tuning, kan der
ofte ske det, at man pd et eller andet punkt fjerner sé
meget gods, al motorens karakteristik helt bliver @ndret, og
desvaere bliver det oftest til det ringere.

Vi vil imidlertid forlade disse ikke alt for opmuntrende
bemarkninger og se lidt pa, hvordan selve arbejdet kan og
bar udfares. Til arbejdel skal der anvendes file af forskel-
lige tveersnit og finhedsgrader, og til skyllekanalerne og de
tilsvarende porte kan man med stor fordel anvende bajelige
file. Har man adgang til et vaerksted, er man godt hjulpet,
safremt der findes et s®t rotcrende file. Disse file er ret
korte og kan komme ind mange steder. Smi smergelsten er
ogsa serdeles anvendelige, ikke mindst hvor det drejer sig
om at bearbejde en letmetaleylinder med hardforchromet
lebebane. I en sddan cylinder er lebebanen normalt sa
hard, at det kun er med smergelsten. at man kan bearbejde
denne. Ved bearbejdning al indsugningskanal og port skal
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Fig.b g
Fig. 5 viser en af arsagerne til, at en »tunet« motor pludse-
lig ikke vil yde det, den ifalge teorien skulle. Under skyl-
ningspracessen opstar der inde i cylinderen et »dedt« va-
lumen, hvori der er forbreendingsgas, og detie hindrer, at
vi fér en effektiv fyldning af cylinderen. Fig . 6 viser, hvor-
dan man pa stempelkronen kan se skylningsforlebet, og i
de fleste motorer med vendeskylning vil man tydeligt kun-
ne se, at den ene skylleport tvinger skylningen fra den an-
den port i en forkert reining, for det meste pd grund af
grater og stebefinner i selve portdbningen som vist i fig. 4 a.

man pase, at det mindste tvarsnit kommer til at ligge i
karburatoren, medens man ved udstedsport og kanal skal
have det mindste tvaersnit 1 selve porten. Her skal udstod-
ningsgasscn have lel ved at slippe ud af cylinderen og ger-
ne sa hurtigt, at gassen ligelrem suges ud af cylinderen,
hvorved man far cn hedre fyldning med [risk gas.

Ligesom ved bearbejdning af krumtaphuset, sa skal de
indvendige [lader i kanalerne pudses og poleres, s& de er
fuldstaendig glatle, noget der gaelder for enhver motor, men
iseer for en to-takts motor. idet gasvekslingen skal ske me-
get hurtigere end 1 en [fire-taks motor.

Vi har nu veret igennem hele motoren og skal i den
sidste afsluttende artikel se lidt pid karburatorer. indsug-
ningsrar, hvilken virkning udstedssystemet har og twendin-
gen skal ogsd berores.



NECKARWEINSBERG

og
Ulla

Boyander

I)el er meget sjovt at se. Danmarks piger er ved at blive
rigtig bilminded. De ser efter bilerne pid gaden. De s i hvert
fald elter min lille Weinsberg coupé, nar den spinnende som
en kat korte op gennem gaderne. - Der er vist endnu ikke
lavet en statistik over, hvor mange familier, der har flottet sig
med en »konebdd«, men efterhiinden er det en del, har jeg
hert.

Da hver iser har sit sarlige behov for transport, kan man
ikke uden videre udskrige Weinsherg’en som »konens bil«, for
hvis hun er en dame belemret med fire larmende unger og en
halesvingende hund, vil de af og til have sine vanskeligheder
at presse en tandherste ind pd bagswdet. Weinsberg henvender
sig til dem, der ensker transport for sig selv samt to born og
pakkenelliker,

Weinsherg er en meget net lille tingest. Sederne er syet til
mig. Hjemme pa min altan har jeg siddet og kilket leenge ned
pa bilen, som holdt parkeret. Nydelige linier, en buttet én.
men samtidig af den elegante slags. Nar piger fra 12 ar og til
cirka 40 gik forbi, [ik de samme udtryk i sjnene. som ndr man
ser en lille hundehvalp tumle over sinc egne ben.

Bilens andre iajnefaldende fortrin er en dejlig stor bagrude,
fortraeffelig vejbeliggenhed, nemme gearskiftebevegelser - selv
om man ma laore sig dobbelt udkobling, nir man skal ned i
gearene.

Den reelle tophastighed er ikke noget at rabe hejt om. Nar
det gar hedest til, karer man et sted i nerheden af 95 km/t,
men bare de uanstrengte 80 km/t feles som en magtig god
fart, fordi vognen ikke er storre. end den er.

Mange fordele

Jeg havde et par wrinder i Nordsjaxlland, altsd hver gang
et svip pa smi hundrede kilometer, og folte i virkeligheden
ikke nogen krampe i hejre fod - som cn utilmodig dame ellers
godt kan gore, nar hun vil hurtigere, end vognen vil, vg er ved
at stampe pompadourhzlen gennem bundbriettet.

Med Weinsherg har man mange andre [ordele end det rene
race - der meget ofte heller ikke ¢r nogen fordel. Man har en
lille. meget smart bil, som man foeler sig meget sikker i. Pa ter
aslaltve] kerer den igenuem svingene som en fordrskdd keben-
havnersporvogn (selv om jeg desvacrre aldrig nogen sinde har
haft lejlighed til at se vognstyrer Strop gi’ den en ordentlig én
pa fodklokken).

En del af mine medsastre er miske ikke si vanvitlig spral-
ske anlagt, at de bekymrer sig om, hvorvidt en bil kan kere s
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og sd hurtigt pa sd og sa darlig vej, og da jeg tager dette joh
uhyre alvorligt. sergede jeg for pd min ene Nordsjallandstur
at kere i det tempo, der giver folk med dobbeltkarburator
skum 1 mundvigenc.

En slvegn

Weinsberg er ogsa god til sendagsturstempo. Man skifter
bare lidt mere gear, lader ikke motoren slabe af sted 1 fjerde
hele tiden. Men dette med at skifte gear. er efter en dags
korsel, ikke noget man skanker en tanke, man ger det bare, og
man vil til sidst gere det efter oret. Sclv om jeg som barn
altid har haft svart ved at samle de vaekkeure, det lykkedes
mig at skille ad, inden mine foreldre dukkede op - og selv om
indmaden 1 en cykelpumpe stadig kan hensiette mig i dyb
undren - har jeg dog fdet det som en galophest spandt for en
ulvogn. Lange inden krikken styrter, har hdnden af sig selv
skiltet ned til lavere gear.

Med sin lille starrelse og prisen til 10.395 kroner er solskins-
tag af foldelerredstypen standard. Dette tag dbnes med et en-
kelt greb, og operationen kan foretages under korslen uden at
ens medtrafikanter behover std pd bremsepedalen med opspile-
de wjne. Taget kan fastnes i enhver position til fuld &bning,
der svarer til halv taglangde. Nir jeg havde taget lukket helt
op, var den bagest kant 1 flugt med min nakke. Lukkes taget
kun til sin halve abning, fdr man den bedste ventilation. Hvor

er et solskinstag dog meget bedre end et hvilket som helst
vindue dbent, nar termometret stiger mod skyerne.

Er den veerd at ejel

Nir man prevekorer (jeg ved, at visse herrer nu rynker
hanligt pa overskagget - men hvad skal jeg ellers kalde det?),
men nir jeg styrer bahbil for at bagefter at udgyde mig 1 dette
tanketunge og fornemme organ, spckulerer jeg ved hver bil
pd, om jeg kunne lwnke mig at kebe og eje den. Weinsberg
passer mig udmerket. Jo. jeg ville godt ha’ den, for den ville
tilfredsstille mit transporthchov fuldt ud i hverdagen. Men jeg
tror ikke, jeg hred mig om at skulle hamrc ned gennem
Europa 1 den. Og doug har jeg hert meget entusiastiske beret-
ninger fra ejere af biler magen til, som har slidt gruset al de
skrappeste alpeveje og vinket [arvel til dollargrin, der til
sammenligning oplerte sig som vagtleftere til damethe.

Udsynet bag ud er magtigt, men fremefter! Jeg begriber
ikke, hvorfor hjernestolperne skal vere som pillerne 1 Stor-
stromshroen. Sidan byggede man biler for og lige elter kri-
gen. M& vi be’ om en storre [orrude og smalle hjornestolper -
og mi jeg be’ om tilgivesle hos alle dem, der nu er vrede
over. at jeg ikke har redegjort for det tekniske og motoren.
Til trast for disse lasere kan jeg da i evrigt lillaje. at aske-
bageret er for lille og sidder for langt viek fra farerpladsen.
Det gor det altsa. Ulla
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Udviklingen synes allerede at veere lo-
bet fra den italienske greve Johny Lu-
ranis oprindelige tanke med Formel Ju-
nior, Det var hans ide, at unge, for-
holdsvis ubemidlede mennesker gennem
selvbygning af vogne under denne for-
mel skulle kunne starte cn karriere in-
denfor den internationale racersport.
Formlen sigtedc neje pd at udelukke
fabriksintercsser, men situationen er 1
dag ikke desto mindre den. at forskel-
lige hejt specialiserede virksomheder
allerede har bragt Formel Junior op 1
et plan, hvor private deltagere uden fa-
brikssteite nappe har mulighed for at
gore sig geeldende.

Denne udvikling er tydeligst i Eng-
land, hvilket bl. a. har fert til det pa-
radoksale, at Formel Juniors hjemland.
Italien. si lidt som noget andel land
synes at kunne true en engelsk domi-
nans alvorligt 1 ar. Italienerne har gan-
ske vist udviklet Fiat og Lancia moto-
rer til heje ydelser, men de har lagt
for lidt vagt pa chassis- og hjulop-
hangning hidtil, selvom der er tegn pa.
at bedre konstruktioner er pi vej.

Interessen for Formel Junior er i av-
rigt verdensomspxndende. Der er f. cks.
i USA blevet fremstillet et antal inter-
essante vogne, hlandt hvilke iser Dol-
phin International og BMC er bemer-
kelsesvaerdige. De tyske F] konstrukte-
rer syncs forelabig sliet ud af vanske-
ligheder med Auto Unions tre-cylindre-
de totakts motor pd grund al overop-
varmnings {®nomener.

Efter indferelsen af den nye 742 [i-
ter Formel T og i betragtning af den
si kaldte internationale formels usikre
fremtid synes det nzrliggende at [ore-
stille sig, at Formel Junior [remtidig
bliver en slags Formel 2, gennem hvil-
ke unge karere vil kunne dygtiggere
sig til Formel 1.

ENGLAND

De fleste engelske Formel Junior kon-
strukterer har meget hurtigt opdaget.
hvilke konstruktive treek der farer til
succes, og har sat flere kracfter ind end
deres konkurrenter andre steder 1 ver-
den.  Super-letvagtskonstruktionen  er
ikke vejen til hej ydeevne i en [ormel

@verst: Cooper - en af drets bedst pro-
portionerede vogne. Coopers fabriks-
vonge har opboret BMC-motor [109%
ccm og tunet af BMC), og vognene
skal derfor veje 40 kg mere end mind-
stevaeglen pa 360 kg, der befinger, af
motoren er under 1000 ccm. - Derunder:
Lotus 1961 er starkt forskennet og no-
gel forbedret fra sidste ar. Som saso-
nen gar, synes der dog at blive lenge-
re mellem Lotus-sejrene i ar. - Der-
under: Kieft er et navn, Formel 3 vete-
ranerne vil huske. Ford motor og Dau-
phine gearkasse. Baghjulsophang med
dobbelte friangler og udenbords place-
rede bremser. - Nederst: Skivebremser
er ifolge CSI filladt i Formel ] fra 1.
maj d. &. - dette er den forste og hidfil !
eneste tilfojelse {il det oprindelige For-
mel ] reglemeni. Den nye Elva er for-
synei med skivebremser.
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med mimimumsviegte pid 400 og 560 kg
for vogne pd henholdsvis 1100 og 1000
kubikcentimeters slagvolumen. Der mi
i stedet lagges vagt pd vejbeliggen-
hed, udvikling at den hajest mulige
motoreffekt indenfor reglementets be-
gransninger og teduktion af frontare-
alet til det mindst mulige. Med hensyn
til chassis og ophengning har erfarin-
gerne fra de sejrrige engelske Formel
1 og Formel 2 vogne samt de engelske
racervogne .i sidste swmsoner veerel til
kolossal fordel for de britiske konstruk-
terer. Lotus og Cooper har varct i
stand til direkte at udnytte, hvad de
har lert fra deres Formel 1 vogne, og
del er siledes ikke overraskende, at de
i dag er vasentliz leengere fremme end
alle andre pd omradet,

Hjulophangningen er udfert nasten
stereotyp med anvendclse af triangel-
eller triungellignende opheng bide for
og bag. I forhjulsoph&ngningen gar
komponenter fra Standard Triumph
igen i nasten alle vogne samumen med
tandstangsstyvretaj. 1 baghjulsophzng-
ningen hruges til tider dobbelte triang-
ler, men man ser oftere den ophang-
ning. der oprindeligt brugtes af Colin
Chapman i Lotus Formel | og Junior
vogne sidste dr, og al Eric Broadley 1
Lolas racer-sportsvogne og Junior-ra-
cere. I denne baghjulsophengning ud-
gores den everste del al ophengningen
af selve drivakslernc, mens de nederste
triangler er vendt om mecd spidsen
faestnet til chassisrammen, og lokalise-
ringen i lengderetningen sker med lan-
ge, parallelt virkende styrearme. Skrue-
fjedre med indbyggede teleskopdmempe-
re bruges nasten udclukkende.

Den ualfjedrede veagt holdes nede
ved anvendelse al magnesiumlegeringer
til hjul- og navholdere. og i nogle til-
falde ved at anbringe de bageste brem-
ser indenbords. Da der aldrig er brug
for daekskifte pid grund af slitage, an-
vendes hjul med almindelige bolte, der
cr lettere end hjul med vingemstriker.
Endvidere kan Junior-vognene [orsynes
med mindre hjul og dek end Formel 1-
vognene pa grund af deres lavere yde-
evine — og derved spares der yderligere
ualfjedret veegst.

Bremsning er ikke noget problem i
forbindelse med Formel Junior vogne,
og stobejernstromlebremser med 8 lom-
mers diameter og for modlshende hak-
ker (som pa Lotus Twenty) har vist sig
at veere tilstreekkelige.

Motoren er anbragt bagi — eller me-
re korrekt udtrykt: lige [oran baghju-
lene — og af tre grunde, Man kan bru-
ge en enkel og etfcktiv transmission
uden de komplikationer, som kardan-
akslen ville med(wre i en vogn med mo-
tor foran (hvis sedel anbringes over
kardanakslen, foreges vognens hojde og
frontareal. og hvis det placeres ved si-
den af kardanakslen, cr det nedvendigt
at leegge denne ude i den ene side, hvil-
ket nedsatter den mekaniske effekti-
vitet).

Hakplaceringen af motoren gor det
ogsid muligt at fordele vaegten mellem
for- og baghjul siledes, at man fir
maksimal adhzsion for de drivende

baghjul og i det hele taget acceptable
kereegenskaber. Ulemperne ved hxk-
motoren er de lwngere forbindelser til
og fra kerelegemel [oran og det mere
komplicerede arrangement al kontrol-
organerne, specielt gearskiltet.

Transmissionskomponenter fra Re-
nault Gordini-Dauphine og Volkswagen
er de mest almindeligt henyttede. Begge
disse vogne har motoren anbragt bag
baghjulene, og kronhjulets omlabsret-
ning vendes derfor om, hvis transmis-
sionen uden videre selles 1 en Formel
Junior vogn med hakmotor. Disse kom-
ponenter montercs derfor pd hovedel.
hvilket ogsd muligger cn lavere motor-
placering 1 rammen. idet gearkassens
indgdende aksel da ligger under kron-
og spidshjulenes plan 1 stedet for over
det. Cooper bruger dog ogsid Citroen-
ditferentiale og -transmission med fire
cller fem udvekslingsforkold. Et par
ekstra tandhjul mecllem kobling og ge-
arkasse gpor det muligt at legge moto-
ren lavt og ger det let at mndre det
samlede udvekslingsforhold alt efter de
forskellige baner.

Laurie Bond har valgt forhjulstrek
t1i sin Junior-vogn og bruger en modi-
ficeret Ford Anglia 105E gearkasse og
et differentiale af egen konstruktion.

De engelske Formel Junior vogne
treekkes nzsten nden undtagelse al en-
ten en BMC serie A cller en Ford Ang-
lin 105E motor. For ejchlikket har
Ford moloren en anelse storre maksi-
mal-cffckt end BMC maskinen, niar de
begge er modificeret sd vidt. som reg-
lementet tillader. John Cooper leverer
sine Junior-vogne komplet med en serie
A motor modificeret af Austin til at
yde 80 hk, men kunden kan lzgge en
Ford motor i, hvis han foretrakker det.
I indevaerende swson deltager Tyrell-
holdet med to vogne med Austin moto-
rer, der er boret op til nasten 1100 ku-
hikcentimeler.

Firmaet Cosworth Engineering  har
udviklet Ford 105 motorer. der med
stort held er blevet anvendt al Lotus
fabrikshold og andre. Cosworth har aget
denne motors maksimale cffekt med
114 %y saledes. at den nu udvikler 85-
90 hk ved 7400 o/m. Knastaksel, hoved-
lejer og stempler er [remstillet specielt,
men krumtapakslen og plejlstengerne
er standard. Formel Junior klassen har
givel tuningspecialister en fin mulighed
tor at vise. hvad de kan udrette med
disse motorer, og der opnfs meget heje
effekter.

Bortset fra de anerkendte »scricfrem-
stillede« Formel Junior vogne bidrager
talrige mindre kendte til spendingen
ved de engelske leb — bl. a. Caravelle,
Alexis, Deep-Sanderson, Elfin med for-
hjulstriek, DRUW. Tomahawk og Bri-
tannia.

At kore Formel Junior er pd ingen
méade en billig sport, selvom det i be-
gyndelsen var meningen, at den skulle
vare det. Der var i England sidste ar
en periode. 1 hvilken disse hajt tunede
motorers pélidelighed var sd tvivlsom,
at i hvert fald krumtapaksler blev be-
tragtet som en konsum-vare. Siden da
har [ortsat udviklingsarbejde forbedret
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motorernes holdbarhed langt ud over
de grenser, som den oprindelig kon-
struktion smtter. Walt Hansgen har f.
¢ks. 1 en al Briggs Cunninghams Coo-
per-BMC vogne vundet fem lob i treek
1 USA uden at rore motoren mellem la-
bene. Hvis Formel Junior lebene ikke
laves for korte, vil der varc mindre
tendens til at tune motorerne til sprint-
praestationer siledes, at de netop lige
kan holde lebet ud. Lebsdistancer pé
150 til 250 km ville opmunltre til at tu-
ne med henblik pd palidelighed sédvel
som ydeevne,

ITALIEN

De italienske komstruktarer har pa ct
temmelig sent tidspunkt opdaget, at de
mi starte forfra for at have nogen
chance overfor de nuverende engelske
Junior-vogne. Stanguellini har hastigt
fremstillet en helt vafhengig baghjuls-
ophangning med indenbords bremser
til de nuvarende Stangucllini Junior-
racere med stiv bagaksel, men hade
Stanguellini og andre ledende italien-
ske specialister har Tulgt tendensen mod
superlave Junior-vogne med hwekmotor
ng uathzngig ophengning al alle [ire
hjul til 1961 smsonen. Den nve Stan-
guellini, der trazzkkes af en Fiat motor
har rumgitter chassis og triangelop-
haeng med skrucfjedre.

Indtil nu anvendes to italicnske mo-
torer: Den altid populzre TFiat 1100
kubikcentimeter med letmetal-topstyk-
ke, pd hvilket dobbelte Weber karbu-
ratorer let kan monteres (disse Fiat mo-
torer udvikler omkring 85 hk 1 fuldt tu-
net stand og er ganske palidelige), og
den modificerede Lancia Appia V4 mo-
tor, der byder pa [ordele som halvkug-
leformede forbreendingsrum med mod-
sat stillede ventiler, selvom det indvik-
lede indsugningssystem cr cn ulempe
(tuningsspecialisterne er nadt til at ho-
re nye indsugningsibninger og stoppe
de gamle til). I Dagrade er der monte-
ret cn karburator pd hver side al Ap-
pia motoren, mens Commaroia Facelti
og Dolpini bruger dobbelte Weber kar-
buratorer samlet pi cen side af moto-
ren. Sammenlignet med Fiat har Lan-
cia  motoren bedre drejningsmoment
med lave omdrejninger, og den havdes
at udvikle 90-95 hk. Der anvendes el
veld  af  forskellige transmissioner.
Nogle bruger Lancia Aurelia gearkasse
og differentiale med indenbords brem-
ser, andre Fiat 600, Lancia Flavia, Re-
nault-Dauphine cller Volkswagen. Det
ventes, at den ny Iiat 1300 kubikcen-
timeter motor med dens effektive top-
stvkke med modsatstillede ventiler vil
blive modificerct og sat ned til 1100
kubikcentimeter slagvolumen til brug i
Formel Junior vogne. Nogle italienske
konstruktarer overvejer ogsd at reduce-
re slagvolumenet til under 1000 cc for
at opna 40 kg veglreduktiion indenfor
reglementet.

TYSKLAND

[ 1961 er der kun een betydelig produ-
cent af Junior-vogne i Tyskland, Al-
fred Hartmann, der netop har leveret
tre vogne til Jugoslavien, hvor der sy-
nes at veere stor interesse [or klassen.
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Overst: Gemini Mark 3 er en lovende og kraftigi bygget vogn, som d. 4. juni be-
salie og ferste- og andenpladsen pa Brands Haich [store bane] foran Lotus’ fa-
brikshold [Trevor Taylor og John Love). Geminis vogne kores af W. F. Moss og
Mike Parkes. - Midten: Rontgentegning af den nye Lola, hvor ogsd tank og radia-
tor er placeret bag foreren. Kun 4 bolte skal lesnes, for al »kere« hele motoren,

gearkassen og baghjulsophanget ud af chassiset - gearkassen er en modificeret

5 trins YW-box. Motoren er forskudt en bagatel til hojre af hensyn til gearskifi-

mekanismen. Broadley gér pa ny sine egne veje - og han helmer ikke, for malet

er nael: den uovervindelige Lola. - Nederst: Bond var indiil fremkomsten af den
nye Saab ene om at forsege sig med forhjulsiraek - oven i kebet gennem en modi-
ficeret Ford 105 E gearbox. Bem=rk de dobbelfe teleskopsiedd=mpere. Resulta-
terne hidtil har ikke veerei n=r s& flatterende som den nye Saabs.

Den  forhjulstrukne  Hartmann-Awuto
Union IT 1000 SR trakkes al en Hart-
mann-tunet tre-cylindret Auto Union
motor pa 986 kubikeentimeter, men der
fas ogsi en motor pd 1050 kubikcenti-
meter med storre horing. Med et kom-
pressionsforhold pd 9.8:1 udvikler den
mindste motor 83 hk ved 5700 o/m,
mens den store havdes at udvikle 90
hk. Begge motorer far brandstol gen-
nem tre italienske Dell’Orto karburato-
rer, der dog muligvis snart vil blive er-
stattet af en specicl tredoblet Solex kar-
hurator, der er fremstillet til dette sar-
lige formdl i magnesiuvm-legering.

En 4-trins close-ratio ZF (ransmis-
sion bruges i et standard Auto Union
gearhus, men der vil snart kunne fas
en ny 5-trins gearkasse, der er udviklet
i samarbejde med ZF. Den forbedrede
transmission kommer til al omfattc ot
udskifteligt szt tandhjul, der gor det
muligt at wndre det cndelige udveks-
lingsforhold hurtigt. Rammen er af
rumgittertype, og der er anvendt uaf-
hangig ophengning al alle fire hjul
med almindelige Auto Union triangler
og tvarliggende bladfjedre. Styretsjet
er af tandstangstype. og hremsernc er
fremstillet pA Auto Unions basis.
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En anden lovende konstruktion er
PBA 2. Der [remstilles for ajeblikket to
vogne, men flere ventes at felge. Ogsi
denne bil trackkes af en tre-cylindret

Auto Union motor, men her placeret
bag foreren og med track til baghjulene.
Motoren siges at ndvikle 83 pélidelige
hk ved 5800 o/m og er kombineret med
en close-ratio ZF 4-trins gearkasse,
Det sidste alvorlige [orsag pd at frem-
stille en Formel Junior vogn pd kom-
merciel basis er 7. C. A., der financie-
res af Tally von Trips. Denne vogn er
konstrueret af Valerio Colotti og der
fremstilles i wjchblikket tre eksemplarer.
Den har Auto Union motor tunet af
Mitter, ZF transmission, Fiat bremser
og specielle Amadoeri tretten tommer
letvaegts hjul med Dunlop dak samt
tandstangsstyretej [ra DKW Junior.
Det farste 1961 eksemplar er blevet
provekort pd Nirburgring af Trips for-
nylig. Desuden fremstilles forskellige
enkeltcksemplarer at private.

0284,

I USA domineredes Formel Junior 1
1960 af britiske biler, fortrinsvis Lotus.
Cooper og Elva. ltalienske marker op-
tradte kun sporadisk og tyske og tran-
ske Junior-vogne slet ikke. Men igen-
nem den sidste sawson cr der dukket to
amerikanske marker op, og de har vist
sig at vaere konkurrencedyglige — nem-
lig BMC og Dolphin. Den forste, som
gjorde sig bemmrket. var BMC, der
bygges af San Francisco-firmaet British
Motor Car Distributors Ltd,s campeti-
tion-aldeling. Den har cn BMC A se-
rie motor, som udvikler 75 hk og er
stillet skrit til venstre foran i vognen
med transmissionen pd [srerens hejre
side. Chassisrammen er al rumgitterty-
pe og minder om rammen i den ameri-
kanske Formel 1 Scarab, og blandt dens
tekniske raffinementer kan neevnes stab-
te magnesium-legerings hjul med ind-
byggede bremsetromler. En  lignende,
nyere udgave med hwkmotor befinder
sig pa prololypestadiet.

Dolphin Junior, som introduceredes
sent i 1960, har hazkmotor og er kon-
strueret af John Crosthwaite, der har
arbejdet bide hos Cooper og Lotus. Den
har en tunet Ford 105E motor, som ud-
vikler 86,5 hk ved 7600 o/m, og den
nyeste udgave, Dolphin International
har en ny lavere ramme al rumgitter-
type. Koreren ligger halvt ned og har
braendstoltanken anbragt over sine ben.
Glasfiberkarrosseriet er lavt og meget
smukt.




Bevamge/ses relr.

Kt PGS Imods o

Nfl: en privatmand om sin bil siger, at
den karcr, s& mener automobilmekani-
keren, at den overvinder den samlede
koremodstand. Denne bestar afl fire in-
dividuelle modstande: Rulningsmod-
stand, stigningsmodstand, accelerations-
modstand og lultizodstand.

Alle disse modstande skal heregnes
for at man kan fastlegge den effekt,

Hvad er
rulningsmodstand

v AF VA &7 A T

£l E A

motoren skal kunnc afgive til trackhju-
lene.

Af disse modstande er rulningsmod-
standen den kraflt, der sager at forhin-
dre vognens gummibekledte hjul 1 atl
rulle. Vi siger med vilje gummibeklad-
te hjul, fordi de luftfyldte dak under
rulningen hele tiden trykkes noget tla-
de ved bersringen med vejbanen.

Dette  formmndringsarbejde  kraever

kraft, som gar tabt i form af varme.
Sterrelsen af denne kraft er afhzngig
af dakkenes opbygning, trykket i daek-
ket, sterrelsen, materialet (hvormange
procent kunst- eller naturgummi), vogn-
viegten og kerchastigheden. F. eks. bli-
ver rulningsmodstanden foreget, nér
dekdiameteren formindskes. De i dag
meget anvendte 13 tommer dak bruger
altsd mere motorkralt end 15 tommer
dek, serlig fordi lufttrykket 1 dekke-
ne gennemsnitlig er blevet mindre. Man
kan meget let komme ud for at 2 lige
store daek al forskellige fabrikater har
vidt forskellige rulningsmodstande, hvil-
ket igen betyder, at samme vogn ville
opna vidl forskellige tophastigheder.

Yderligere atheenger rulningsmod-
standen af hjulencs skra lsb i forhold
til vognens bhevagelsesretning, PA grund
af forhjulenes konstruktive spidsning
(afstanden mellem fxlgkanterne er min-
dre foran end bagved) opstir nemlig
ct vderligere formeendringsarbejde ved
dackkets sideveerts formendring.

Det samme sker under kersel i kur-
ver, hvor alle fire hjul danner en vin-
kel med den egentlize heviegelsesret-
ning (slipvinkel).

Iindelig spiller karebanens overflade
en rolle. Rulningsmodstanden  vokser,
ndr vi bevager os fra asfalt over be-
ton til brosten. De to starrclser, der har
den sterste indflydelse pd rulningsmaod-
standen er dog hastigheden og trykket
i diekkene. Rulningsmodstanden vokser
som nevnl med oget hasliched og med
formindsket lufttrvk i dekkene. For at
overvinde rulningsmodstanden, der ma-
les i kg kreeves ved omkring 80 km/t
ca. halvdelen af den pda trekhjulenc
tilgeengelige effekt.
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v AUSTIN ALO

= 5 o Ausr.'m A 40 er en usmdvanlig bil i
{lere henscender end ydret. Dens kere-
] egenskaber adskiller sig [0 eks. lige sa
1 ‘ meget fra formen som linjerne - og
. A : mens den sirpriegede formgivning kan
diskuteres, vil dens opfarsel pa vejen
. 1 X 3 ikke kunne give anledning til megen
; . debat: Austin A 40 har pd de fleste al-
» A 4 gorende punkter simpelt hen forbilled-
i ; lige karecgenskaber. Samtidig er den
. b usaedvanlig praktisk - iser station-ud-
s 1 gaven Countryman, pa hvilken denne
- rapport er baseret.
" Countryman og den mere kendte
N 1 model Futura er teknisk identiske og
& ; ! E har 1 hovedtrmkkene samme karrosseri
‘ og indretning. Stationvogn-udgaven ad-
skiller sig stort set kun fra personvog-
nen ved, at bagrudepanelet kan abnes.
Bagenden er siledes udlormet som en
todelt der. hvis halvdele er hangslet i
henholdsvis over- og underkant. Bag-
swdels ryglen kan lagges fremover som
i Futura. men har i modsatning til den-
nes en plan bagside. som sammen med
det faste gulv bag bagsedel udger en
sammenhengende ladplads. Gulvet og
ryglanets bagside er gummibekladt,

Der er acceplabel benplads foran
bagswedet selv [or langhenede passage-
rer. nir forsederne stir 1 normal posi-
tion, men til gengald kniber det lidt
med loftshejden bagi for huje passage-
rer. Foran er der i alle henseender god
plads. og langbenede bilister kan fa
passende afstand til pedalernc. Vognen
mé karakteriseres som en rummelig
lirepersaners med meget [in bagage-
plads. Faruden det selastiske« bagage-
rum bagi er der en bred., dyb hylde
over hele vognens bredde under forpa-
nelet til smating samt et veldimensione-
ret handskerum med 18g. Der er kun én
dor i hver side, men bagsadepassage-
rernes ind- og udstigning foregiir lor-
holdsvis let, takket vare brede derdb-
ninger,

Man sidder ret lavt, og kerestillingen
er god bag en velplaceret, stejl ratkrans.
Udsynet er [rit med fi og sma blinde
vinkler. De brede bagspejl. som udnyt-
ter hele bagruden, sidder for hojt til, at
man kan overskue hele vejen bagud
fmed mindre man herer til de sma),
men til gengzld or udvendigt bagspejl
i begge sider standardudstyr. Motor-
hjelmen skraner ned mellem [orskeerme-
ne og bidrager til godl over blik og
nem manevrering al vognen pi snavre
pladser. Gearstangen er kort og lige og
stikker op fra en gearkasseforliengelse
over kardantunnelen som pd moderne




sportsvogne, og hindbremsestangen sidder mellem sadernc
og er al den praktiske triekstangstype. Kontakt-udformning
og -placering er 1 alle henseender god, bortset fra afviser-
kontakten, der pd gammeldags maner sidder midt pi for-
panelet.

Instrumenterne er samlel 1 eet ur i {orpanelet over ral-
stammen, Skalacrne har fornufltig hvid almerkning pa sort
bund, men er stylet't med mere sans {or det dekorative end
for det funktionelle, Instrumentudstyvret indskraenker sig til
speedometer, kilometertacller, benzinstandsmaler og i avrigt
kontrollamper for ladning og alictrvk m. m.

Alt 1 alt er A 40 Futura/Countryman i udformning og
indretning det mest bemzrkelsesvaerdige produkt af BMCs
samarbejde med den italienske formgiver Pinin Farina, idet
den bwrer preg af original tzkning, mens de ovrige resul-
tater af konsultationen af Farina blot er variationer over
kendte temaer.

Den tekniske opbygning er ganske traditionel med BMCs
kendte firecylindrede. vandkelede 948 kubikcentimeler mo-
tor anbragt foran, firetrins gearkasse, selvbarende karros-
seri, snekkestyretoj, ualhengig [orhjulsophangning i skrue-
fjedre og stiv bagaksel med langsliggende halvelliptiske
blad[jedre. Men dennc simple konstruktion cr vndfert med
kyndighed, som har forlenet den med praktiske egenskaber
al s3 hej karat, at man fristes til at sperge, hvad man
cgentlig skal med mere komplicerede og kostbare konstruk-
tioner.

Den lille 1l-liter BMC motors meriter er nasten [or vel-
kendte til, at n@rmere prasentation skulle vere nodvendig.
Den bruges med [orskellig karburering ogsa i Morris 1000
og Healey Sprite, og har 1 sin grundkonstruktion varet an-
vendl al BMC i en lang Arrackke, danner basis for den
mindre motor i Austin 850 Partner og Morris 850 Mascot
og vil 1 ner [remtid ogsid dukke op 1 en ny lille MG
Midgel. Den er [orbleffende cffcktfuld, robust og benzin-
okonomisk uden at vare sarlig raffineret rent teknisk og
har et behageligt, stajsvagt lydbillede uden ligefrem at
kunne kaldes lydlas. Den udvikler i Futura/Countryman
maksimalt 39 SAE-hk, som vdes ved 5000 o/m, og har [ine
sejtrakegenskaber. Udtrykt 1 tal praesterer Countryman [ol-
gende:

Tophastighed 111 km/t. Acceleration 0-60 km/t ca. 10
sek., 0-80 km/t ca. 18 sek. Andet gear rackker til knap 60
km/t, hvor motoren begynder at lyde overanstrengt, tredje
gear (il lidt over 90, Efter 80-90 km/t aftager acceleratio-
nen stzrkt. Man kan uden vanskelighed swtte 1 gang 1 an-
det gear og med lidt kolbingshjzlp 1 3. gear, hvilket bl. a.
siger lidt om motorens smidighed, selv om A 40 er [or-
holdsvis lavt gearet. PA plan vej triekker motoren jeevnt
fra omkring 20 km/t i fjerde gear. og magtfuldt [ra ca. 40
km/t. Tophastigheden er 1 alle henseender praktisk anven-
delig som konstant kerehastighed, og medvind og fald pa
vejen kan uden skade for vognen udnyttes til momentvis
at swelte hastigheden op til 125-130 km/t. Provecksemplaret
havde i avrigt ret stor positiv speedometerfejlvisning, for
hvilken der naturligvis er korrigeret i de opgivne tal. Ved
en konstant hastighed pa 80 km/t under neutrale [orhold
korer vognen 14,9 km pr. liter benzin,

Gearkassen er ogsi velkendt fra forskellige BMC-model-
ler. Den tiler meget hard behandling, men dens synchroni-
sering - mellem 2., 3. og 4. gear - er ikke op til den stan-
dard, man er vant til i dag. Lydlest gearskifte bide op og
ned mellem 3. og 4. gear kraever et pjebliks dvielen 1 fri-
gear (cller dobbelt udkobling nedad). og lydles nedgearing
ved forholds heje hastigheder til 2. gear er nasten umulig
uden dobbelt udkobling. Selve gearskiftet er til gengald
hurtigt og preecist med ret korte bevagelser.

Ophzngningen er i sarklasse, ikke mindst 1 betragtning
al den enkle bagvognskonstruktion med stiv hagakscl og
bladfjedre. Afljedringen er blad og komfortahel, og alle
former for ujevnheder absorberes si overraskende godt, at
ingen af praverutens forskellige overtlader forstyrrede ind-
trykket af behagelig befordring - selv ikke de darligste.
Der er samtidig si godt styr pa alfjedringen, bl. a. med en
velafpasset, fast stoddempning, at hjulkontakten selv under
vanskelige forhold forbliver god. Tin passende vagtforde-
ling bidrager til fremragende vejbeliggenhed i svingene.
Austin A 40 lader sig kore meget hirdt pi snoet vej og
giver en fin sikkerhedsmargin over for [ejlbedemmelser al
kurver. Udskridningsgraensen ligger hajt, og vognen cr nar-
mest ncutralt styrende med let tendens til understyring sd-
ledes, at udskridning begynder nogenlunde samtidig pa alle
fire hjul. Ulrivillig eller provokeret udskridning kommer
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el er efterhinden blevet siadan, at [aktoren respittid indgar i enhver
Dst@rre konkurrence. Men det er sket efter megen diskussion, og det har
ofte varet vanskeligt at forklare deltagere, som bortset fra at have overskredet
respittiden havde klaret sig godt, al de ikke har placeret sig. En part har imid-
lertid altid varet for respittid: kontrolmandskabet, som det nu er muligt at
trackke hjem i rimelig tid. I D.A.U.s reglement defineres respittiden som den
maksimale forsinkelse, hvormed en deltager kan fuldfere et lab. Anvendt sne-
digst deles lobet med hensyn til respittid op i sektioner, séledes at man [or
cksempel ph de fire [urste poster gives en times respittid og pa resten afl labet
endnu en time. Dermed opndr man at kunne trzkke kontrollerne hjem i to
omgange. Det kan vere et spargsmil, om en deltager da skal have lov til at
overfore eventuelt ikke [orbrugt respittid pa forste etape til anden. Personligt
mener jeg, al man skal forstd opgaven derhen, at hver enkelt al de to ctaper
skal gennemkores inden for en times forsinkeclse. Mange klubber har hrandt
sig ve dal give [or kort respittid, og selv om de fleste elterhinden er vokset
fra denne bornesygdom, mi man stadigvaek se i ajnene, at del kan blive nad-
vendigt al udvide respittiden under lubet, Til det formil anbefaler jeg sterkt,
at lebslederen i sin lomme har et sat sedler, hvorpi kun mangler at indfuje
minuttalet for udvidelsen. Sedlen kan da let udleveres et sted i labet, hvor(ra
labslederen kan holde sig i kontakt med en tidligere kontrol. 1 internationale
rallics ser man ofte med respitlid anvendt i sin yderste konsekvens derved, at
hver enkelt kontrol lukker [. eks. en time efter sidste deltagers ideal ankomst-
tid. Anvendelse al respittid giver lshslederen mulighed for at alvikle ct lab
inden [or et begranset tidsrum. Qg deltagere, som ikke kan gennemlere inden
for en rimeligl ansat respittid. ma simpelthen henvises til yderligere dcltagelse
i de nu si almindelige traeningsleb, hvor anvendelsen af ubemandet kontroller
fjerner problemet, som hedder inddragelse al kontrolmandskab.

ILD.R. er forkortelsen for »Eksperimenterende Danske Radioamaterer«, hvortil
en del af lxserne vil bemwrke: Hvad rager det os - vi kerer orienteringslab.

Men det rager Dem, cfter som man i samarbejde med denne forening kan
arrangere nogle af de morsomste konkurrencer, hvor kersel, orientering og
radiopejling indgdr. Lebene benevnes almindeligvis radioravejagt, og ravene
(kontrolstederne) er radiosendere, som pa opgivne tidspunkter udsender signa-
ler, efter hvilke de deltagende hold pejler sig frem. Bemandingen i hver om-
fatter nemlig ud over den swdvanlige besxtning en radicamaler, der er ud-
rustet med en modtager med rammecantenne. Der gives bunker al variations-
muligheder - man kan indlagge opgivne rutekontroller, og man kan pd ruten
placere dbne tidskontroller. Jo mere holdet far at se til ud over pejlingen, des
mere samarbejde kraves der mellem holdets deltagere.

For bide bil- og radiofolkene bhetyder revejagten en fornejclig afveksling.
og for hver bilklub cr det en god idé at sege kontakt med den lokale afdeling
al T.D.R.

A’propos radio. Har De ogsd bemarket pressens radioavis’ sendagmiddags ud-
sendele, hvor speakeren til slut med treet og opgivende stemme siger: Og sa
har der som sadvanligt vaeret afholdt en del orienteringsleb. For et par ar
siden var det ret utznkeligt, at et orienteringsleb overhovedet skulle blive
omtalt i pressens radivavis. Fra [orskellig side gjorde man da redakter
Gunnar »Nu« Hansen opmerksom pd det urimelige 1, at en sportsgren med sa
stor udbredelse ned s ringe bevagenhed - ja, man antvdede ogsd et urimeligt
forhold ved at nzvne omhyggeligt refererede drengebrydestavner i fjerne af-
kroge aft landet samt ludostzvner med international deltagelse. Synspunktet
blev accepteret ,or siden har da i realileten enhver klub kunnet fi optaget
resultaterne fra sit O-leb i pressens radioavis. Det har medfert, at mange



klubber ser det som en namsten hellig pligt at fa sine lab
nzvnl i pressens radioavis, hvor man sendag cfter sandag
harer opremset resullater fra en uendelighed af sjensynligt
seerdeles lokalt pregede lob, som dog alle betegnes som
meget krevende og hirde.

For O-sportens anseelse i almindelighed ville det viere at
foretrakke, om en vis selvdisciplin kunne fremelskes blandt
klubberne og gives udtryk derved, at man ikke hemnings-
lost indtelefonerer resultater [ra ethvert leb. Til gengewld
skal der slas et glag for i hejere grad. end det er tilfaldet
nu, at ta udregnet dec store leb og tilstillet pressen resulta-
terne mens det ednu er aktuelt stof - det vil sige helst
dagen efter labets afholdelse. Qg her md man bort fra, at
beregnerne er en flok triette mennesker, som i [orvejen
har sat kontroller ud, efterset licenser og Gud ved hvad,
og som nu ud pid morgenstunden med kun dyner i1 tankerne
giver sig 1 kast med startkortene - om olte for at opgive
det hele et par timer snere. I et stort leb md man have
rad til at disponere med beregnere, der stiller friske og
udhvilede, nér det er tid at regne resultater ud, og som
da far udleveret startkort og ideallister med eventuelle kor-
rektioner. obo.

Monaco - Grand Prix jotsat fra side 9
benzintilfarselen pd McLaren’s Cooper, og han standsede
ved Gasometer harndlen. ITan skubbede vognen til depot og
fik heldt mere benzin pd. Herrmann stoppede ogsi, og
mekanikeren rodede med motoren, for han startede igen.
Spandingen steg nu. »Hurtigere, hurtigere« signalerede
Ferrari, indtil Ginther til sidst fik besked om at »std pa
alt«. Den unge californier levede strilende op til ordren

og kerte en omgang pd | minut 36.9 sekunder. Men selv
dette var ikke godt nok, og han satte tiden ned til | minut
36,3 sekunder pd 84. omgang og nfede op il 3 sekunder
bagefter Moss. Mesteren svarede pd typisk vis - han kopie-
rede Ginthers bedste tid. Von Trips havde veret i van-
skeligheder et cller andet sted, for der var nu kun tre i
spidsen pd samme omgang. McLaren’s depotstop havde

sendt ham ned bag Gurney. mens Allison langsomt karte
rundl med et rogtieppe pd grund af en defekt skyllepumpe.
Trintignant kerte stadig non-stop omkring i Cooper-Masc-
rati’en, sejlet agterud, men uden at have tabt modet.

Da der var 10 omgange tilbage af labet, var rakkelol-

gen: 1. Moss, 2 . 29 m, 80,8 5., 113.588 km/t.
2. Ginther, 4,5 5. bageller. 3. Hill, 14, 6 s. bagefter.

Ginther prevede alt, men Moss' kerekunst opvejede den
rede vogns overlegne hastighed. Selv om Ginther var slup-
pet forbi Moss, er det tvivlsomt, om han kunne have holdt
stillingen.

Mens Ferrari-folkene nzsten gik amok i deres depot,
fortsatte Stirling Moss pd fuldlerelsen al en bedrilt, der fa
dage tidligere havde set umulig ud. Under 99. omgang var
ophidselsen s& intens, at man nasten kunne here de tallase
stopures tikken,

Alles wjne var nu rettet mod udkerslen fra tunnelen. Si
sonderrev jubelen luften, da den lille kantede, bl vogn
med nr. 20 {lejtede gennem chikanen {or sidste gang, svin-
gede forbi tobakshandlerens kiosk og dranede over mil-
linjen, mens Moss rakte armen op i sejrshilsen - 3,7 se-
kunder foran den kakke Ginther i den nye Ferrari.

. Stirling Moss (Lotus-CL), 2 t. 45 m.50 s. 113,787 km/t,
Ritchie Ginther (Ferrari), 2 t. 45 m. 33,7 s.
. Phil Hill (Ferrari), 2 t. 46 m. 81,4 s.

- Wolfgang von Trips (Ferrari).

Dan Gurney (Porsche).

Bruce Mcl.aren (Cooper-Climax).

- Maurice Trintignant (Cooper-Climax).

. Cliff Allison (Lotus-Climax).

.Hans Herrmann (Porsche).

10. Jim Clark (Lotus-Climax).

11. John Surtees (Cooper-Climax).

12. Jo Bonnier (Porsche).

13. Tony Brooks (B.R.M.).
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-de moderne bil- og passagerfxrger

med det private rederis gennemforte service, de smukke saloner, 1, kl. kekken,
de fine tilkersels- og parkeringsforhold og 18 overferselsmuligheder om dagen.

Vi GLZDER OS TIL AT SE DEM OM BORD!

Pladsreservation:

TIf. (01) 506636 - I/S Kastrup-Malmo - Ruten, Kastrup Havn
- Telex: 5758 (ferryline kh) eller pa F.D.M.s Rejsebureauer

og filialkontorer

M/F »SKANE« og M/F »KASTRUP

Afgang Kastrup

5.30 12.00 18.45
7.30 14.15 21.00
2.45 16,15 23.30

Afgang Malmo

5.30 12.00 18.45
7.30 14.15 21.00
9.45 16,15 23.30




En yndrg
tid -

FORD B 1932 er den sidste
smukke amerikanske vogn....!
Det mener 1 hvert fald tegner
Jorgen Skriver, der er den Iykke-
lige ejer af en sidan model.

Han kunne ikke tznke sig an-
dre hiler.

Hvorfor?

Jo, han er et ungt menneske —
og 20’ernes og 30’ernes modeller
er uhyre populzre blandt intel-
lektuelle.

— Er De intellektuel?

— Nej, jeg er bare skruptos-
set med gamle biler. Det er da
en ®rlig sag. Jeg stir ofte halve
timer og betragter min vogn. Der
er noget forunderligt ved den . ..
Vil De ha’ en tur.

Motoren starter uden hand-
sving, og vi er pa vej - til Dragor.

Farten er mellem 55-60 km i
timen.

— Kan Ford'en ikke lobe hur-
tigere?

— Sagtens, men der er hastig-
hedsbegransning pd strakningen
her.

— Hvor stor er topfarten?

— Jeg vil tro omkring 95 km,
selv om [wrdselspolitiet siger no-
get andet, svarer foreren med et
smil. — Det var for kort tid siden
pa Osterbrogade 1 Kebenhavn.
Jeg skulle til Hellerup og havde
smatravlt. Pludselig blev jeg
standset af en motorcykelpatrul-
je, og betjenten pa, at jeg korte
105 km pa den starkt trafikere-
de gade. Jeg benzgtede dette,
men indremmede, at farten var
over de 50 km, som er maksimum
ifalge fartbegraensningens mange
skilte ved kantstenen.

— Qg hvad sa?
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— Politiet holdt pa sit, og jeg
fik en bode. Med hensyn til top-
farten er den stadig 95 km. Skal
man tro FDMs prevestation . ..

Jo, myndighederne har et va-
gent eje til gamle biler. Jeg bli-
ver uden at overdrive standset et
par gange om maneden, og s ta-
ger man bremseprove, lysprove
og flere andre praver. Jeg er fak-
tisk nedt til at have regelmassige
mekaniske eftersyn,

— Fr den dyr at holde ?

— Bédde ja og nej. For selv
om kun bremser m. m. skal juste-
res, gor mekanikeren ikke arbej-
det gratis, lorsikrer Jergen Skri-
ver,

o s 18 y
e

I samtalens leb er vi ndet ud
i det gronne; bort [ra storbyens
stovede stenbro.

Forbavsende som en Ford 1932
kerer let og behageligt. Man be-
hever ikke rdbe til sidemanden
for at pikalde hans opmarksom-
hed.

— Hvad koster en 32°er i dag?

— Jeg kebte »hame« for 2.000
kr., siger ejeren og klapper Ford-
en pd motorhjelmen. — En ven
fandt den hos en husmand pa
Arhus-egnen. Teank, han havde
klodset vognen op 1 garagen ...
Den havde ikke set en landeve]
i 4-5 ar. Men siden har jeg kert
henved 15.000 kilometer.

— Uden uheld?

— Ja, jo — en dag ville moto-
ren absolut ikke arbejde sig over
30 km 1 timen, men pa en ser-
vicestation fandt man hurtigt ud
af, at det blot var tmndrerene,
der sad og raslede.

— De tanker pd at kebe ny
hil?

— En ny - gammel bill Jeg
har fundet en model 1927 i Jyl-
land, og den henter jeg hjem i
min sommerferic.

Jorgen Skriver stiger op 1isin
vogn og vinker farvel.

Nu stir man enc tilbage og
teenker: Det var en yndig tid . ..

Lars



Alfa Romeo

fortsat fro side 14

De holder ikke kroppen fast og heldig-
vis er der fin stotte for fererens ven-
stre hen, s& man kan kare med spredte
ben og derved styre kroppen (i alt fald
i hejrekurver) og stemme imod under
opbremsninger. Alfa Romeo ved ud-
merket godt, at fererens bagdel er en
meget vighigl legemsdel, specielt ndr
han karer sterkt. Det er nu engang den
legemsdel, der er i sturst og mest kon-
stant kontakl med vognen - hvorfor den
skal vere solidt plantet i et skdlformet
saede. Heller ikke ryglanet er godt.

Alfa Romeo ville gore sig selv og
sinc kunder en stor tjeneste ved at sc
sig om elter en dygtigere stolemager.
der har sans {or, hvad der pd dette
punkt er {ornedent.

Ratstillingen er lav og handy og gear-
stangen dér, hvor hinden rammer, nir
rattet slippes. Instrumenterne er samlet
med omdrejningstelleren midt [or og
overst.  Instrumenteringen includercr
olietrvksmanometer, vand- og olicter-
mometre, Vandtemperaturen 14 ved lang-
somme og jwevne hastigheder pd 907 -
ved store hastigheder [aldt den til 85°.
Olietemperaturen var derimod usadvan-
lig lav - ikke over 70° Normalt ville
man forvente en aflesning omkring 90-
100°, men aflesningsresultatet beror i
hoj grad pa., hvor 1 motoren olietempe-
raturen méles. Sprinkleranlegget var
rennemtenkt og egner sig for vjeblikke-

lig kopiering 1 alle vogntyper. Til ven-
stre for koblingspedalen er anbragt en
lille gummipude, som bekvemt kan be-
tjenes med venstre [od. Ved at trade
pa puden sendes to vandstraler op pa
vindspejlet, og samtidigl gir viskerne
gang - Torst nér foden slippes, standser
viskerne. Pumper man med foden, sen-
des fortsatte straler mod ruden. Ud-
styret cr standard og virker helt cfter
sin hensigt. Handbremsen er anbragt pd
undersiden af ratstammen og er lidt
akavet at betjene.

Styringen er naturligvis hurtig (fra
neutralt til fuldt udslag bruges knap
1> omdrejning) og skal nok forbleffe
flertallet al de potentielle danske kabe-
re. der under en prevetur for [erste
gang stifter bekendtskab med en itali-
ensk sportsvogn. Det er vigtigt, at
preveturen kommer til at strxzkke sig
over en betydelizr distance med starkt

Giuliettaens seeder lader meget tilbage
at anske. Her vises et saede - italiensk
i evrigt - der giver forngden statte,

varieret vejforleb. Understyringen er
ret udtalt og langt fra at vare en man-
gel kraver den lilvenning og brug al
rattet. Kreengningen 1 svingene merkes
ikke synderligt, skent man som tilskuer
konstaterer, at den er ganske betragte-
lig. Specialdiekkene fortjener uden tvivl
ikke sa lidt al @ren for vognens gode
forcering af kurver. Testvognen var for-
synet med Michelin X, men de mindst
lige sd gode og til konkurrencebrug
miske mere hensigtsmassige Pirclli Cin-
turato monteres pi flertallet af disse
vogne, hvis alljedring er afstemt efter
disse deklvpers serlige egenskaber.

Modsat af. hvad man umiddelbart
tror ved at betragte det relativt lav-
pumpede udseende. er disse dak mindre
pneumatiske end almindelige dak. Det-
te skvldes selve slidbanen, der er ual-
mindclig stiv. Som felge heraf er dak-
kene i stand til at oparbejde en given
sidekraft ved en mindre slipvinkel end
et normalt dek kan klare. Specialdaek-
ket vil med andre ord ved en given
sidebelastning beveage sig nermere ad
den radius, daekket umiddelbart styres -
d.v.s. at udskridningen er mindre end
ved et normalt dack. Specialdakket star
1 sidste instans bedre fast.

Om Giuliettas fortrolighed opnis hur-
tigt eller langsomt, er ligegvldigt for
det endelig indtryk, som efter vor me-
ning placerer den beremte lille dame i
sierklasse. Der eksisterer naxppe si for-
vent en bilist, at han efter en god
dagsmarch kan undlade at sende lille
Julie ¢t ancrkendende nik - og medgive
hende et godt skudsmdl. Tszr hvis hun
ik nogle bedre smder.

JON.&F G

Forsikret rigrigt -
er meget vigtigt. ..

s s g

FORSIKRINGS-AKTIESELSKABET
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(Jydsk Grundejer-Forsikring A/S)

- der er De altid sikker

pa cn god dakning

Hovedkonror: Vestergade 98 . Odense .

TIf. 114715

Hovedkontor: Kystvej 23 . Arhus .
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Deres koretoj
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I juninummerel beskaftigede vi os med
den forelabige stilling i Danmarks-
mesterskabel. Denne gang gar vi stillin-
gen op [or landsdelsmesterskaberne og
starter pa Fyn, hvor TMOLU afvikler sit
mesterskab over 5 afdelinger i lobet af
maj og juni. Ved redaktionens slutning
foreld resultaterne fra de 3 [orste:
1. aldeling - arrangeret al Centrum,
Ringe - 115 dcltagere.
Senior: Krog Andersen/Arne Jensen,
Tempo.
Junior: Arne Madsen/Holger Madsen,
Centrum.
Begynder: Sandal Mikkelsen/P. Chri-
stensen, Centrum.
2 aldeling - arrangeret al Middelfart
M. S. - 85 dcltagere.
Senior: Peter Jessen/Ib Petersen,
Tempo.
Junior: B. A. Rasmussen/Simon Lar-
sen, Centrumn.
Begynder: K. Rasmussen/Jac.
stensen, Tempo.
.afdeling - arrangeret af MOK Nord-
fyn - 93 deltagere.
Senior: Jergen B. Hansen/Poul Niel-
sen, Tempo.
Junior: Kurt Andersen/Ebbe Larsen,
Tempo,
Begynder: Verner Nielsen/H. P. Niel-
sen, Tempo.
Labene gir alle over ca. 100 km. og
unionens delegeret ved alle lob er Pre-
ben Hansen, Tempo,
» x

I DAU/DMU’s Jyllandsmesterskab er 4
af de planlagte 6 aldelinger afviklet.
Viborg MK's Kongenshus-lob vandtes al
Regner Pihl/Arne Kargird, SAMK,
Vauxhall (senior), mens Bendixen/Hoj-
bjerg, VMK i Volvo /44 Sport vandt
juniorklassen. T 4. afdeling, som arran-
geredes af Silkeborg AMK fra Norre
Snede, deltog 100 hold.  Johannesen/
Cramer, Midtjysk AS, Hansa, vandt se-
niorklassen, L. Larsen/E. M. Andersen.
Arhus AS, Amazone Sport, juniorklas-
sen, I senior- og juniorklassen er silua-
tionen siledes uopklaret, som det hed-
der i militersproget, hvorimod A, Nicl-
sen/Vestergaard, Horsens AMK, Saab,
efterhiinden er storfavaritter i begynder-
klassen. 5. og 6. afdeling atvikles hen-
holdsvis af KDAK. Sp/Haderslev i sep-
tember og Senderhorg AMKS i novem-
ber.

Chri-

o]

Skive OMK stod for 2. afdeling af JMO’s
Jyllandsmesterskab, og det skal veere
noget at det alvorligste, der er set pa
de kanter. Vinderen havde 229 straf-
points pi tid! Felgende liste over klasse-
vindere mi tages med [orbehold, da der
foreligger en endnu ikke behandlet pro-
test:
Senior:
Skive.
Junior: Chr. Christensen/II. Christen-
sen, Kjellerup.
Begynder: V.
sen, Stoholm.

Aa. Midholm/H. Mortensen,

A. Jensen/Juul Peder-

De 3 sidste afdelinger arrangeres al
Tkast (2/9), Tarm (7/10) og Vemb (4/11).

* *

Uden i evrigt at referere, hvad der for
leengst cr grundigt omtalt 1 dagspres-
sen .skal vi pointere. at Niels Johausen/
Knud Johannesen, som vandt det dan-
ske Mohil @konomilab, er et par al
landets dvgtigste og mest aktive korere.
At vognen, en Morris 850 Mascot har
kort ca. 50.000 kin som udlejningsvogn.
gor kun wren sterre. Man kan altsh
lzere et og andet i O-lab (til behagelig
brug i eventuel diskussion pro ¢t contra
O-lab).
* *

I det graeske Akropolis Rally blev Ro-
hert Nellemann/Mogens Skarring nr. 3
i klassen [or standardvogne over 2 liter.
Der deltog 100 vogne, al hvilke man

A. Nielsen (L.h.) og Kr. Vestergaard
Horsens AMK-favoritter i begynderkl,

over lange strackninger kravede op til
&0 km/t. pa veje, der, som Toilvonen
sagde, var som derhjemme (Finland). 1
avrigt blev lobet en svensk succes, idet
Carlsson {p taget) i Saab vandt genc-
relt, eftertulgt af Gunnar Andersson i
Volvo og endelig med Ewy Rosqvist
som vinder af Ladies Cup (nr. 7 gene-
relt).
* *

LOBSKALENDER — JULI

DAU/DMU:

8. juli: Fakse OMK.

22, ., Aabenraa MS,

29. ,,  Aabenraa og Senderborg AMK
- Sora AM (begynder).

JMO:

L. juli: Skive.

15. .. Vinderup.

29. . Thy MS5.

5.ang.: Skive.

FMOU:

5. aug.: Middclfart.

Norge:

1.-2. juli: KAK, Kristianssand, PO II,
Rally Serland (NM).

Efter det belgiske Grand Prix d. 18. juni pa Spa-Francorchamps, hvor
Ferrari vandt en aldeles overbevisende sejr ved at besztte 1.-2.- 3, og 4.
pladsen, er stillingen i kampen om kerernes verdensmesterskab:

Korer: Nationalitet: I;»inrtqco ¥ g;’génd GP ?gl‘g.‘en GP Ialt
Phil Hill, USA ...... 4 G 9 19
W. von Trips. Tvskland ... 3 9 6 18
Stirling Moss. England .... 9 3 = 12
Ritchie Ginther, USA . ...... 6 2 4 12
Jim Clark, England .... - 4 - 4
Dan Gurney, LISA & susme 2 - 1 3
Olivier Gendebien, Belgien .... - - 3 3
John Surtees, England .... - - 2 2
Bruce McLaren, New Zealand 1 = L 1
Jack Brabham, Australien . - 1 - L

BAG RATTET AF AUSTIN A-40 - /orsac fra site 35

i ovrigt s bledt, at korrigering er usedvanlig let. Vognen
er ideel inden for sin klasse til sportslig kersel og hevder
sig bl. a. ved fortsat fin hjuladhwesion 1 vidt ferc. Karros-
serict er i evrigt usedvanlig velisolerct mod hjul- og op-
haxngningssta].

Styretojer er ret hojt gearct med 212 omdrejning af rat-
tet svarende il [uldt styreudslag fra side (il side og en
vendediameter pd 10,8 m. Det virker tilfredsstillende pra-
cist, men der kraves dog rel store rathevagelser for de
indledende styreudslag, og konstruktionen kommer derfor
ikke pa hejde med tandstangssystemet i hurtighed og pre-

38

cision. Til gengeeld er rattet forbilledligt 1soleret mod stad
[ra vejen. Retningsstabiliteten er fin med en smule [olsom-
hed over for kraftig sidevind. Styretejel er i mvrigt i sig
sclv let og virker yderligere let, [ordi vognen styrer naxsten
neutralt og desuden har en god styrefalsomhed.

Bremserne har behagelig gradvis virkning og kriever kun
moderate pedaltryk for cffektiv bremsning ved normale
kerehastigheder. Men ved karsel med 110 km/t og derover
kracves store pedaltryk, ug bremseevnen svackkes ret hurtigt
ved hird brug af bremserne. Vognens stabilitet under sveaer
bremsning er meget [in.

Austin Countryman - og dermed ogsd Fulura - kombine-
rer pa usedvanlig mide praktisk indretning og komfortabel
alljedring med sportslige egenskaber og turde veare et op-
lagt emnc for kereglade bilister med brug for plads.



Han har den bedste scooter, der findes... med
elegante, moderne linier, fremragende og frem-
synet teknik - og i en af de mange, smartefarver.

Szt Dem i hans sted, ger alvor af det i aar
... faa det selv NSU prima...!

P.rl.rn_a.

PRIMA Il K, 150 ccm motor, kickstarter,
10 hjul m. fuldnavsbremser...2.792. =
PRIMA Il KL, tekn. data som Il K, samt
fuldt forcromet udstyr.......... 2.996.—
PRIMA 11,56,150 ccm 12 v. elanlazg, el-
starter, reservehj. og bagageb, 3.294.—
PRIMA I, 150 ccm, 4-trins gear m. fod-
skifte, reservehj. og bagageb... 3.497. -
PRIMA V, den exclusive! 175 ccm, elstart,
4-trins gear, taagelygte — ievrigt udstyrei
s BRIMA I vovrvin vscanmni 3.793.-

Importer: FRED. RASMUSSEN — ODENSE

SERVICE
OVER ALLE
GRANSER
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SKANDINAVISK MOTOR CO. %

Kebenhavn
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4000 vogne — 4000 inspektorer!

e/

5} Der bygges ca. 4000 Volkswagen om dagen. — Pa
fabrikkerne er ansat ca. 4000 inspekterer. De har
som eneste opgave i detaljer at gennemkontrollere
ethvert produktionsled — savel som enhver faerdig

vogn. Der gas grundigt til vaerks! Men dette forhold

er netop en af forudszetningerne for VW’s ry for lang

levetid, for palidelighed, for kvalitet — helt igennem!

Kvaliteten kommer forst — derfor bliver der stadig flere. ..




