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_han har det prima!

Han har den bedste scoofer, der findes...med
elegante, moderne linier, fremragende ogfrem-
synet teknik-og i en af de mange, smartefarver.
St Dem i hans sted, ger alvor af det i aar
.. .faa det selv NSU prima...!
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PRIMA Il K, 150 cem motor, kickstarier,
10 hjul m. fuldnavsbremser...2.792.—
PRIMA Il KL, tekn. data som Ill K, samt
fuldt forcromet udstyr.......... 2.996.-
PRIMA 11/56,150 ccm 12 v.elanlzg, el-
starter, reservehj. og bagageb. 3.294. —
PRIMA Ill, 150 ccm, 4-frins gear m. fod-
skifte, reservehj. cg bagageb... 3.497.—
PRIMA V, den exclusive! 175 cem, elstart,
4.trins gear, tasgelygte — iavrigt udsiyret
som PRIMA Hll. s soo 3.793.-

Importer: FRED. RASMUSSEN — ODENSE

SERVICE
OVER ALLE
GRANSER
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BEDRE ENDNU

Da det rigtig kneb for Robin Hood i Sherwood-skoven, den gang
han var medt forklaedt til marked. kunne de indviede nasten gaette
hvem han var, da han i bueskydning spaltede konkurrentens pil i ski-
vens centrum. - Sadan vil alle maend gerne kunne.

Maske er det en del al forklaringen pé, at ingen i dette land - og
uden for dets granser - onsker at indremme, at han kerer darligt
bil. Det ligger sa dyht begravet i sjalelivet, dette med at vacre god.
dygtig, bedre, at ikke et eneste selskab ¢bber ud, uden at mindst [em
al de mandlige deltagere pd en temmelig utilsleret made har fortalt,
hvor pokkers [in han er bag et rat.

Og det er da ogsa sa sandt, som det er pastict, at mand er mag-
tige, ndr de har foden pa speederen og heenderne pi rattet. Alligevel
har hver eneste én. besynderligt nok, en fornemmelse af, at han kan
blive endnu bedre. Det er ogsa sandt. En af metoderne til at blive
bedre ligger i at teenke sig om. Det nytter sa lidt si lidt, hvis man
kun vil hurtigt frem for enhver pris. Fidusen ligger i at komme frem
imellem andre, en slags dribling - efter reglerne. Jo mere man ved
om det ejeblikkelige trafikbilledet rundt omkring sin egen vogn,
desto storre chancer har man for at kunne gennemfore sin rute uden
egen cller andres voldsomme opbremsninger.

Betragter man sig selv som menigt medlem af et knaldgodt fod-
boldhold - Real Madrid - vil man automatisk vare indstillet pa et
meget [int samarbejde. Ser man i trafikken sig selv som en del af et
storre hele, vil man ogsd her »give bolden« til medspillerne, det vil
sige: mindre kore pd sin ret og mere kere pd et hensyn, nemlig
hensynet til, at alle skal igennem.

Felg med 1 fardslen foran, bagved og til siderne, veer vigen og
veer forberedt pd, at han i den tomatrode hil maske ikke er si ferm

pa banen som De selv; sd er der store chancer for at score.



Inden jeg hentede Morris Mascot 850,
havde kloge hoveder fortalt mig. at jeg
havde nogel at glade mig til — det var
lige en vogn [or piger.

Det blev nu ikke til den hejt be-
sungne karlighed ved [orste sjekast,
Jeg syntes ikke de si serlig smart ud
i linierne. Lille, korl nascparti, hvor
motoren ligger pa tvars, og en i for-
hold til nmsepartiel lang bagvogn. Na
— men jeg trippede nzrmere for at
indlede bekendtskabet, dumpede med
det samme tilrcette i swdet og si mig
forbavset omkring. Det havde jeg ikke
ventet. Teenk at der kunne veere sa me-
gen plads i den lille [yr, og som den
var udnyttet. Skuffede det udvendige
en smule, skal jeg love for, at det ind-
vendige var lekkert 1 udferelsen.

INGEN GRANSER

Jeg gik straks igang med at indrette
mig, som skulle jeg bo der de nzste 14
dage. De to store tasker kom om pa
bagagepladsen bag bagswdet. Kjoler,
strandhattc og hvad jeg cllers sheber
rundt pa til brug i jobbet blev anbragt
pa bagsadel, hvor der er rigelig plads
til 3 voksne I fire store
indvendige lommer cr der ingen gram-
ser for, hvad der kan vare. Iler kan

mennesker.

man have en transportabel radio sta-
ende. skiftesko, sodavand’cr og pakke-
nelliker.

En veninde, der fik en lLift, blev be-
gejstret for vognen: »for det var dog
megtigt med de lommer. Der kunne
garnneglet til strikketojet jo ligge, nar
hun og manden korte pid langtur til
Senderjylland for at besoge familien.
Han bhlev altid si sur. nir garnneglet
13 og trillede rundt ovre mellem benene
pa ham.« Sa det mitte lige vare en
vogn for dem, mente hun.

Askebmgre har man ikke varel fed-
tet med. Der er hele to til dem pd bag-
sedet bvgget ned 1 sidelommerne — og
lige ved handen. Det havde vearet helt
overdéddigt, hvis man havde gjort det
samme for folket pid forswderne, hvor
man ma slds om et enkelt.

PAKKEHYLDE — TOILETBORD

Foran er der en gennemgiende hylde

ULLA BOYANDER
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pd begge sider af instrumentet — ikke
noget med et lille dumt handskerum.
hvor armen [orsvinder til albuen, og
man ikke kan se, hvad man fisker
frem fra mearkets dyb. Her har man

fuldt overblik ever smatingene og sam-
tidig fungerer hylden aldeles [ortirin-
ligt som toiletbord. ndr man trenger til
at [& [risket [acaden op og kittet fu-
rerne. Det er noget piger kan bruge. —
Imedens kan man si smide skoene, gore

] nls ocnn s [

sig det lidt behageligl og bore tmerne
ned i det lxkre, dybe og blede tzppe,
der ligger 1 hele vognen.

Vendes bagsadet har man cn 121 cm.
lang ladplads da:kket med teppe. Hvis
jeg var barn, ville jeg finde det her-
ligt med sidan en lege- og hvileplads.
Barn taber jo hurtigt interessen for selv
det smukkeste landskab.

Frisk luft skorter det heller ikke pa;
alle 8 vinduer, 4 1 hver side, kan trak-




kes il side efter behag. Det er en bil,
man kan hygge sig i

INGEN PELARGONIER

Men det er jo en slags provekorsel
det her, og jeg lader bare munden lobe
om hyggeri i denne stationscar. Det en-
der med, at redakiionen spasrger mig,
om der ogsi var plads til rede pe-
largonier 1 vindueskarmen. Men bare

fortseettes side 31

Plads, plads, dejlig plads fil alle sm& héndting.
Siderummene er en pragtfuld idé - piger elsker
dem.

Fuldt lees, plads til alle - og motoren snurrer lige
godht.

]
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Moderne sportsvogn fra e I8
Englands zseldste bilfabrik {B¥

VYoigt-Nielsen og Franz Giersing provekegrer Daimler V-8 SP 250

6



Da Jaguar for et &rs tid siden over-
tog Daimler fabrikkerne, var det sam-
tidig leverandarrettighederne til  det
engelske kongehus' officielle vognpark,
der skiftede cjer. Daimler vogne har
iflg. gammel tradition veeret betroet at
bringe fyrsternc til og fra. Pi dagen
for en celeber London-begivenhed rul-
lede korteger af dybdepolerede sorte
Daimlere alle med 8-cylindret forspand
ud fra Buckingham Paluce rundt om
Dronning  Victorias  gruopvickkende
kransekagemonument og ned ad The
Mall. Der cr knyttet stor prestige til en
sidan keretur — ogsd for biler. Men
med overtagelsen al Daimler [ulgte an-
det end traditioner.

Fabrikken var efter krigen en al Co-
ventrys hirdest udbombede billabrik-
ker, men 1 slutningen af 40-erne stod
den genopbygget som Englands den-
gang mcest moderne fabrik — genoptert
i sclve Coventry — hvor det siden er
hlevet sa godt som umuligt at bygge
nye fabrikker eller blot udvide de be-
stiende; man kan simpelthen ikke fi
lov. De nye fabriksanleg skal lagges
i de distrikter, hvor der er hardest hrug
for dem af heskaftigelsesmaessige grun-
de; miske helt oppe i Skotland. P4 lan-
gere sigt er dette sikkert en rigtizg po-
litik, men den er ikke populzr hos bil-
fabrikkerne, hvis
ninger i alt fald i forste omgang let

produktionsomkost-

kommer ud [or en stigning ved en si-
dan spredning.

Jaguar var ved krigens slutning kun
en lille fabrik, og selv om store udvi-
delser, rummende et afl Europas mest
moderne  produktionsanlaeg, nicde at
blive gennemfert i tide, mé det have
vaeret sardeles velkomment at kunne
erhverve Daimlers moderne  produk-
tionsanlaeg for en slik af 40 millioner
kroner. Jaguars overtagelse vil ikke be-
tyde, at Daimler-vognene vil forsvinde,
ialtfald ikke forelebig. Daimler produk-
tionen har aldrig veeret stor, og i de
scnere ar beslaglagde den kun ca. /s
af fabrikkens potentielle produklions-
kapacitct, medens 2/3 stod uudnyttet.

Man skal lede leenge efter noget min-
dre ssportsbetonet« end en sort Daim-

ler med heje sideruder. Bedemands-
pracget er det [remherskende. anony-
miteten det viesentlige. Si er der mere
liv over en Rolls eller Bentley, der trods
al sin stilfuldhed lorstdr at pirre nys-
gerrigheden ,og jo ogsd er bygget til at
gere det. Da Lady Docker [or nogle dr
siden forsegte at assistere sin mand
med afsatningen af Daimlers vogne,
fik hun den ulyksalige ide, at lade den
ikke videre spandende kelerfront og
dorhandtagene beleegge med guwld og
indtrackket var af nertz! 1 et forseg pa
at stimulere salget af netop denne vogn
kunne man vanskeligt handle mere td-
beligt, og Daimlers gamle kunder var
si forargede, at man havde dem slemt
mistenkte for at have inspireret aviser-
nes interesse for Daimler dircktoren og
hans privatliv, man
blandt andet blev grundigt informeret
om, al Sir Docker ikke var den forste
millionzr, der var faldet for fruen. En
celeber skandale i1 den store stil blev
resultatet.  Anonyme anmeldelser for
valutaovertraedelser, injuriesager, ud-
visning al Monaco med pifslgende be-

[rues og  hvor

nadning og sidst men ikke mindst, Sir
Dockers [ralrzdelse som direktor for
Daimler. Det vides ikke, om sportsvog-
nen SP 250 ligeledes er resultatet af en
af Lady Dockers inspirationer, men den
kunne ialtfald godt veere det; s [or-
skellig er den fra det man hidtil har
forstiet ved en Daimler,

Vognen blev prasenterct pad New
York Motor Show i fordret 1959. No-
gen ubetinget succes har den ikke haft,
men dens helt nykonstruerede V-8 mo-
tor med V-stillede topventiler er fra
alle sider blevet anerkendt som et ma-
skineri al [ineste klasse bide i kon-
struktion og udlerelse, og det er ogsa

elter vor mening si afgjort vognens
storste attraktion. V-8 motorer med
moderne tilsnit er pid denne side af
Atlanten en sjxldenhed. Til sjweldenhe-
derne mi ogsd karosseriet henregnes,
idel hver enesle stump er bygget 1 pla-
stic; altsd bide de [4 dele man kan se
pi et fotograli og ogsd de mange [lere,
der skal til fer del komplette karosseri
kan monteres pa den flade og lidt for-
wldede chassisramme, der hestdr af to
langsgdende parallelle vanger med et
mellemliggende kryds. Med denne vogns
potentiel er det 1 dag en selvlslge at
den er monleret med skivebremser, me-
dens de hellorcromede tradhjul med
flajmetrikker pa splinede Rudge-nav
cr ckstra-tilbehar, som den danske im-
portar, Firma E. Sommer, dog har valgt
at introducere vognen med pd det dan-
ske marked. Ret skal vare ret, det er
skonne hjul, men med de danske he-
skatningsregler bliver de kostbare.
Daimleren er en altvejrs sportsvogn,
der pd et minut eller to kan forvand-
les fra en lun vg tet Coupe med afta-
relig hard top til en dben sportsvogn
med frontrude og dermed basta., Under
den aftagelig hardtop er monteret en
blad kaleche, og selv om man pa flere
al de nyeste engelske sportsvogne ende-
lig synes at have fundet frem til afta-
gelige sideruder, der ikke flagrer i vin-
den og kan holde vognens tid ud, er det
alligevel en stor behagelighed med rig-
tige sideruder i derene. Det havde va-
ret muligt at lancere vognen pa det
danske marked i fabrikkens standard-

udfarelse, hvor bl. a. de forcromede

tradhjul er erstattet af pladehjul. I
standardudferelsen ville prisen komme
ned omkring de 45.000 kr. og dermed
ligge tet op ad de to andre nye sports-
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Forbreendingsimpulserne i fire-, seks- og
oftecylindrede motorer under to om-
drejninger af krumtappen. Hele cirklen
repraassenterer 1o motoromdrejninger
eller 720° Mod slutningen af forbreen-
dingsslaget aftager kraftimpulsen hur-
tigt som illustreret ved at lysne de sorte
arealer.

Gverst tv. den firecylindrede motor,
hvor det ses, hvordan den vasentlige
kraft i en forbraendingsimpuls er udtemt
ca, 40° ferend en ny forbreendings-
impuls seetter ind.

Overst th. ses den sekscylindrede mo-
tors forbreendingsimpulser, der indtrae-
der hyppigere, saledes at en ny impuls
er indtradt, endnu inden den foregaen-
de har udspillet sin relle: forbraendings-
impulserne overlapper hinanden.
Nederst den ottecylindrede motors fine
overlapning. Mens man i den firecylin-
drede har 2x40° uden neevneveerdig
kraftimpuls for hver omdrejning, er man
i den oftecylindrede oppe pa positiv
averlapning af forbreendingsimpulserne
pé 4 x ca. 50° pr. omdrejning.

vogne pad det danske marked, nemlig
Alfa Romeo og Volvoe P 1800, Dircktor
Sommer har imidlertid forctrukket at
prasentere Daimleren i stiveste puds,
hvor den med skat og det hele kommer
op pd nar de 53.000 kr. og dermed lig-
ger nogenlunde midtvejs meller I 1800
og Mercedes Benz 190 SL. Selvlelgelig
er der ikke noget stort dansk publikum
til en sportsvogn i denne prisklasse, men
interessen er stadigl stigende, og har
man rad og lyst ma Daimleren komme i
betragtning forst og fremmest 1 kraft af
sin overlegne motor, der giver vognen
en suverzn accelerationskraft.

MOTOR

Det 8-cylindrede 2,5 liters maskineri er
udlagt som en V-8 molor med hajt-
liggende centralt placeret knastakscl,
hvis relativt korte aluminiumsstedstan-
ger og kompakte vippearme aktiverer
de V-stillede topventiler. Det er usaed-
vanligt at flotte sig med V-stillede ven-
tiler 1 en sédan motor. men om effekti-
vitelen kan ikke diskuteres. V-8 moto-
ren har naturligvis anlag for et over-
kvadratisk forhold mellem boring og
slaglengde. T Daimleren er boringen
76,2 mm og slaglengden 69,85 mm,
hvilket 1 en 8 cylindrel motor giver et
samlet slagvolumen pa 2.548 ccm.

Med den overkvadratiske motors la-
vere belastninger og den

reducerede
stempelhastighed er V-8 motoren i dag
godt pi vej til at blive det typiske lay
out for det sterre maskineris vedkom-
mende. Nar V-8 motoren har naturlige
anlzg for en overkvadratisk opbygning
hznger det sammen med, at krumtaps-
husets samlede lmngde i en sddan mo-
tor forst og fremmest bestemmes al de
parvis monterede plejlstenger pa et
fwwlles  krumlapssele, der felgelig ma
vere bredere i en sidan motor end i en
rackkemotor  af sterrelse.
Hvis man f. cks. [astlaegger forholdet
mellem boring og slaglzngde 1 et kva-
dratisk 1:1 forhold vil alstanden mel-
lem de enkelte cylindre i hver evlin-
derbank blive sterre end nedvendigt
for opndelse al tilfredsstillende kaling
al eylinderen og gastwt pakning mel-
lem eksplosionskamrene. Ved at [orege
boringen og forkorte slaglengden, sdle-

tilsvarende

des at [orholdet bliver overkvadratisk
(i SP 250 motoren er forholdet mellem
slaglangde og boring 0.91:1) opndr man
en naturlig udnyttelse af V-8 motorens
lengde og vaegt som en tilgilt til de ov-
rige almindeligt accepterede [ordele
ved en overkvadratisk motorkonstruk-
tion. Disse fordele kom [arst rigtigt for
dagen i italienske racermotorer fra be-
gyndelsen al 50-erne, og det er interes-
sant, at de nyeste specialmotorer uan-
set herkomst eller er udlagt som V-§
(Coventry Climax og BRM) eller V-6
motorer (Ferrari) og Porsche arbejder
med en 8-cylindret boxer.

Motorens vdelsc topper ved ca. 6.000
omdrejninger, og ved denne arbejds-
hastighed er stempelhastigheden pd 13
m/sck. ikke afskrackkende. Med 140 hk
er motorens literydelse oppe pd 36 hk,
og der udvikles saledes nejagtigt 10 hk
pr. liter pr. 1000 uvmdrejninger. Denne
hoje ydelse berwver pa ingen made mo-
toren dens elasticitet, hvilket kan ses
al. at kurven [or det effektive mid-
deltryk ndr sit maximum ved 8.600 om-

drejninger med 10.5 kg pr. em? og lig-
ger over 9.14 kg i hele omrddet fra
2.000 og op til 5.000 omdrejninger {de
tilsvarende tal for drejningsmomentet
20.83 mkg og 19.35 mkg). Konstruktio-
nen nedvendigger to vippearmsaksler.
Studstengerne fir derfor forskellig ind-
[aldsvinkel til knastakslen, hvis knast-
felgere er placeret saledes, at de halve-
rer denne vinkel og dermed reducerer
det sidetryk, der opstir mellem knast-
falgere og stedstenger. Da selve molor-
blokken er en stebejernslegering, me-
dens de to 1evrigt ganske cns topstyk-
ker er stebt i en aluminiumslegering,
mé stedsteengerne kunne kompensere for
de to metallers [orskellige udvidelses-
egenskaber. Al denne grund er sted-
stengerne udfert 1
forsynet med en hardet stdlindsats i
hver ende. Topstykkerne har cirkulare
og [uldt separate porte bade til ind- og
udsugningsventilerne. Hajre cylinder-

duraluminium og



bank og topstykke er trukket lidt tilba-
ge 1 [orhold til venstre side af hensyn
til den parvise plejlstangsmontering pa
lrumtappen.

Tandrerene fores ned gennem ven-
tildackslct og vippetejet via separate
ror, og de er monteret centralt 1 toppen
af det
Plejlstengerne  er

hvaelvede eksplosionskammer,
meget brede, og
plejlstangslejet er delt lige over, hvil-
ket dog ikke forhindrer, at plejlstangen
kan passere op gennem cylinderen ved
demontering. Der er naturligvis 5 ho-
vedlejer pa krumtappen, der har krum-
tapsslagene forlagt i en vinkel pa 90°.
Ser man krumtappen dirckte forfra vil
man altsd sc en forkrapning for hver
90° og dermed en iejnefaldende god
balance. Forrest pid krumtappen er
monteret en vibrationsdemper, hvor vi-
brationerne absorberes ved via gummi-
indleg at blive overfart til ot lille
svinghjul. Man kan sperge, hvor vibra-
tionerne bliver al, og svaret er at der
i demperen sker en omdannclse af vi-
brationsencrgien til varmeenergi.
Arbejdsgangen i en V-8 motor kan
forekomme en indviklet, og udgangs-
punktet mi viere den 4-cylindrede 4-
takts molor, der som bekendt har en
[orbreendingstakt for hver gang krum-
tappen har roteret en halv omgang, el-
ler med andre ord to forbreendingstak-
ter pr. omdrejning. En 6G-cylindret har
3 forbrendingstakter pr. omdrejning.
medens man 1 en 8-cylindret har 4 for-

braendingstakter pr. omdrejning. Dette
medfarer, at den firecylindrede maotor
far en ujevn gang, idet den enkelte
furbreendingsimpuls si nogenlunde har
udspillet sin kraft, nar stemplet via
plejlstang har drejet krumtappen 140°
(det sorttegnede [elt pa de ledsagende
illustrationer). I den 4-cyvlindrede mo-
tor, hvor der kun fremkommer en for-
brandingstakt [or hver gang krumtap-
pen har drejet 1807, mangler der allsa
ca. 407 efter hver forbreendingstakt, og
kun i kraft at krumtappens og farst og
fremmest svinghjulets inerti  tilbage-
legger krumtappen disse 40°.

I den 6-cylindrede motor indtreeffer
en ny forbrzndingsimpuls for
gang krumtappen har drejet 1207, og
her overlapper forbrendingsimpulserne
altsd svagt hinanden, og resultatet bli-
ver cn javnere motorgang, hvor sving-
hjulet kan lettes.

Ser vi endelig pd den 8-cvlindrede
motor, indtraffer der som navnt en
forbreendingstakt for hver gang krum-

hver

tappen har drejet sig 90° (4 forbran-
dingstakler pr. omdrejning), og vi op-
nar altsd her en stor foragelse af den
overlapning, wvi konstatercde mellem
den G-cylindrede motors forbraondings-
takter og fir en tilsvarende forbedret
motorgang og el yderligere lettet sving-
hjul. Medens [orbreendingsimpulserne i
den G-cylindrede motor kun overlapper
hinanden med ca. 20°, er man i1 den 8-
cylindrede motor kommet op pa en

overlapning pd ca. 50°. Det koster pen-
ge at lave en sidan motor, men man
tar ogsa noget for dem.

Der er naturligvis intet 1 vejen for
at [remstille en 2.5 liters motor som en
4-cylindrel, men ved at sge til § cy-
lindre halveres det enkelte stempels
areal og derved halveres ogsd trykpa-
virkningerne pé stemplet. Den mange-
cvlindrede motors to hovedfordele er
derfar dels bedre balance dels reduce-
ret belastning 1 den enkelte cylinder.
Ser man bort [ra de ulemper en sddan
motor medfarer al rent okonomisk art,
hestir hovedvanskeligheden 1 at opnd
tilstreklkelig star svingnings- og wvrid-
ningsstabilitet 1 krumtappen, idet van-
skelighederne her vokser med krumtap-
pens langde.

Det er tvdeligt, at man har segt at give
motoren en fin udvendig finish. De sto-
re blankpolerede ventildeeksler, det for-
cromede dynamudaksel og de hojpole-
rede SU karburatorer i karakteristisk
heldning, der lover godt lor en god
fyldning af eylindrene, er eksempler pé
den gode finish, som kunne forbedres
vderligere ved en oprydning blandt led-
ninger og slanger, der i nogen grad
skeemmer  helhedsindirykket. Indsug-
ningsmanifoldet er et enkelt aggregat
med to scparate systemer, idet hver kar-
burator serger for fyldningen af de to
udvendige cylindre pd den ene bank og
de to midterste cylindre pid den mod-
satte bank.

CHASSIS OG KAROSSERI

Néar man almindeligvis er gict bort
Ira tidligere tiders flade chassisramme,
skyldes det konstruktionens ringe stiv-
hed; den vrides for let, hvis den skal
holdes nede i en nogenlunde rimelig
vacgt. De helsvejsede selvbarende stal-
karrosserier. der samtidig fungerer som
chassis, er betydelig mere vridningssta-
bile, og der spares i totalveegten. An-
vendelsen af plastickarosserier kommer
her ud for et problem, idet man tvinges
til at overveje den yderst komplicerede
udvej, nemlig at gere plastickarosscrict
sa staerkt, at det samtidig kan fungere
som chassis, og pa lengere sigt, er det-
te sikkert den eneste rigtige lesning.
Daimler har ikke kunnet bekvemme sig
til en sd radikal lasning, men kombi-
nerer et iavrigt fint plastickarosseri
med en flad chassistamme, der fortil
har en opbygning, som tillader anven-
delsen al dobbelte triangler, spiralfjed-
re og teleskopstaddaempere som for-
hjulsophxng. Bagtil ville en lignende
opbygning reducere den {or reservchju-
let og bagagen tiltznkte plads kraftigt,
og man har derfor ophangt den stive
bagakscl i to langsgiende halveliptiske
bladfjedre. En ophwngningsmetode der



mi forekomme at vaere ct lovligt stort
kompromis pd en isvrigl moderne kon-
strueret 200 km/t-sportsvogn.

Forst ndr man underkaster karosse-
riet en minuting gennemgang kan man
finde skonhcdspletter, og de er [aklisk
si fa i antal, at der er farre al dem
end pd mange tilsvarende karosscricr i
stilplade. Sollyset kan passere gennem
plasticen pa tynde steder. og 1 en cn-
kelt samling kunne vi under skarmene
iagttage enkelte lyse pletter, der uden
tyndere end omgivelserne
uden at det kunne formodes at viere en

tvivl wvar

tilsigtet forandring i pladens tykkelse.
Pladens styrke vil i et sidant omrade
vacre nedsat, men om den al den grund
kan betegnes som underdimensionerct
er andet sporgsmil,

Karosseriet er et 100 %a’s Daimler [a-
brikat. og hver gang vi prasenteres l[or
en vogn i dette materiale, bliver vi sta-
dig mere og mere overbevist om mate-
rialets fortrin. Det er immunt overlor
vejrlig og skader er hurtige og lette at
reparere niir [orst man er fortrolig med
den specielle reparationstcknik.  Selv
den mest rebelske formgivers fantasi
lader plastickarosseriet sig wvilligt un-
derkaste. Under provekerslen havde vi
lejlighed til at prwesentere vognen for
mange, der si den [or [erste gang, og
ikke een havde den svageste anclse om,
at der var tale om ct plastickarosseri,
farend vi fortalte det. Reaktionen hos
alle var nogenlunde den samme. —
Man var bide duperet og skeptisk, og
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vi skal heller ikke neagte, at vi selv er

noget overrasket over den dristighed,
der ligger bag at bygge en sa relativ
kostbar vogn i et materiale, der lwenge
endnu vil vare udsat for den skepsis
alt revolutionerende nyt nu engang ud-
sattes for. Det er kun et begraenset an-
tal kabere, der har lyst til at vare pro-
vekanin, men efter vor mening vil de
der vover pelsen om 10 ar kunne prale
med, at de var med som pionerer fra
starten. Om karosseriets linjer kan dis-
kuleres og vil pd nogle virke lidt [or-
tegnede, Vognen er ikke
uden karakter og gor et fornemt ind-
tryk.

unidlertid

Udstyret er tip top hvad instrumen-
teringen angar, og indtrek og gulviwep-
per og al deslige 1 bedste engelsk kva-
litet. Stolene kunne nok veare lidt bre-
dere, men de giver god stette, og rat-
stillingen kan reguleres via en teleskop-
anordning. Vi havde gerne set speeder
og bremse anbragt tattere kardantun-
nelen, og der er ikke nogen bekvem
stotte for venstre lod. omend rigelig
plads. Der er et lille bagsade. men
gulvpladsen bagtil [orsvinder, hvis [or-
seederne skubbes helt tilbage, En vok-
sen vil kun kunne transporteres pa bag-
saedet hvis han er indstillet pd. at alt
kan lade sig gore, og selv 1 sd tillwlde
vil han meppe vnske sig Liengere end il
den nermeste biograf.

KOREEGENSKABER

Motoren startede, nsten for tendings-
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Rentgentegning (i.v.) og snittegning af
Daimler Sports V 8-motor med V-stille-

de topventiler.

neglen var drejet om - en egenskab,
der bevarcdes under de sma 700 kilo-
meter, vi tilbagelagde med vognen. Rat-
hevagelsen forekommer ret tung ved
lavere hastigheder, men accelerationen
var forbloflende specielt 1 de hastig-
hedsomrider, hvor normale vogne for-
liengst er kert ud. Tredje gearct rack-
ker f. eks. op til 170 km/t, og det er jo
en noget uvanl fornemmelse, hvis man
med [ eks. 150 km/t far lyst til at acce-
lerere og fra fjerde gear gar ned i tred-
je for at lade vognen accelerere kraf-
tigt op til 170 km/t. for si igen at g
ind i fjerde og stadig have en meerk-
ialtlald op Gl 190
km/t. Bortset [ra at det er et hastig-
hedsomrade man ikke normalt bevager

bar acceleration,

sig 1, er der intet ved sclve kerslen, der
virker usazdvanligt. Motoren er sa blid
ng fajclig som en kalen kat, og selvom
vi passede neje pd ikke at kemme ind
i omdrejningstallerens rode felt mel-
lem 6 og 7.000 omdrejninger, havde
man ved 6.000 omdrejninger ingen [or-
nemmelse al, at toppen var ndet. Hvad
man indlader sig pd 1 det rede felt er
for egen regning, og alle accclerations-
praverne er gennemfort wden bersring
af dette felt, Da wvi proverne
foretog tilkoblinger med [uldt drej-
ningsmoment var det mere end koblin-

under

gen kunne overfere. Omdrejningstallec-
ren fo'r i vejret som en pil, medens
speedometeret forholdt sig roligt. Den-
ne »fedtning« gjorde det nedvendigt at
foretage tilkoblingerne ved lavere om-




Motor: Y-8 motor med Y-stillede topventiler aktiveret
fra hojtliggende cenfralt placeret knastaskel, boring 76,2
mm, slagl®ngde 69,85 mm, slagvolumen 2.548 ccm. Top-
stykke stobi i aluminium med separate ind- og udsteds-
kanaler, 2 SU 1%/« tomme karburalorer, kompression 8,2 : 1,
krumtap lejret i 5 hovedlejer. Maksimale effekt 140 hk v.
5.800 o.p.m., maksimale drejningsmoment 20.83 mkg v. 3.600
o.p.m. og effeklive middeltryk maksimalt 10.55 kg pr. cm?
v. 3.600 o.p.m.

Transmission: Ter enkeltplade kobling. Firetrins gear-
kasse med syncromesh pa 2, 3 og 4. gear. Gearingsforhold
[close ratio]:

Gearkasse Kron- og spidshjul Overall
1.gear .... 2933 :1 358:1 = 105 :1
2.gear .... 1.742 : 1 " = 6.236 : 1
3.gear .... 1.232 : 1 o = 4.410:1
4, gear .... 1:1 " = 358 :1

Chassis og karrosseri: Flad chassisramme med
krydsforsterkning, forhjul vathangigt ophangt i dobbelte
uligelange friangler, spiralfjedre og feleskopsteddampere,
baghjul monterel pd stiv bagaksel med langsgdende halv-
ellipliske bladfjedre og steddempere af pumpetype. Gir-
ling skivebremser, skivediameter foran 2698 mm, bagtil
254,0 mm. Komplet plastickarrosseri uden metalindlzg, hard
fop som ekstra tilbeher. Her i landet leveres helforcromede
1ridhjul som standardudstyr. Komplet varme- og kulde-
anlag, el-vindspejlsvasker, omdrejningstaller, speedometer,
benzinsfandsviser, ceniralt placere! kort gearstang. Leveres
med rat i venstre side (pa festvognen var der kun udvendig
dorlas i hojre dor). Agle laderindirk pa s®der og insfru-
mentbrzi. Dxkiype og sterrelse: Dunlop RS 5 Roadspeed
5,90 x 15.

M3l og vagt: Hjulafstand 2336,8 mm, sporvidde foran
1270 mm, bagtil 1219.2 mm, stersie lengde 4076,7 mm,
hojde 1176,4 mm, frihojde 152.4 mm, fronfareal 1,4865 m?,
vendediameter ca. 10,2 m. Yagt incl. fuld tank, hard top
og kaleche 1084 kg. (Tank 54,5 liter incl. reservetank).

Tolerancer m. v.: Tendingsrzkkefolge 1 v, 4 h, 2h, 2v,
3h 3v, 4v1h (Vensire bank tnder: 1, 2, 3. 4 og hejre
4, 2, 3, 1). Yentilindstilling {kold] 0,012” (0,305 mm). Tand-
rer: Champion N. 8. Tendrorselektrodeafstand: 0,025 (0,635
mm). Kontaktafstand: 0,016” - 0,014” (0,406 - 0,356 mm).
T®ndingsindstilling: 10° fer top. Karburatoriype: HD 6, jet:
0.10 og nal: T.5.

Tekniske specifikationer

og testresultater

DAIMLER
SP250

Accelerationstider til effektive hastigheder:

0- 40 kmi. [speedometer 40 kmL) .......... 2.8 sek.
0- 60 v YRR s e 4.8
0- 80 .. v R e R 7.5 .
0-100 5 103 I s s 106 .,
e-120 ,, v ¢ i ser A PR i 146 .
0-140 . L (48 ) e 198
0-160 ., " 166 o) et 821 .,
e-170 ,, " : b DL SR b 350 ..
0-180 ., v 107 . ki 503
Tophastighed [effektiv) ...................... 194,5 kmt.

Der anvendtes 5-& Ibs. overiryk i deekkene svarende til fa-
brikkens anbefaling for hurtig kersel.

Benzinekonomi:

Bykaisel .. 0., i i ca. 9 km pr. liter
Hurtig landevejskorsel. ..... ... ..., w 12 % a o
J=vn landevejskersel (ikkeover8o).. ,, 92 , . .

Testiorbruge! androg i gennemsnit 10,2 km pr. liter incl.
samilige prever.

Pris som festvognen dog excl. hard fop (ca. 1,500 kr)
kr. 52.720.
Imporier: Fa. E. Sommer.

ACCELERATION SKURVE

Tophostighed 194 knyt, effantivt

Sekunder




Motoren fylder godt ud i vognens ret flade forparti.

drejninger og forst dereflter give fuld
gas. Havde koblingen kunnet klare job-
bet ville tidernc naturligvis have varet
endnu bedre. Gennem dbne kurver ville
bagakslen ikke tillade navneveerdig ac-
celeration. fer en tydelig udskridning
satte ind op dette il trods [or, al vog-
nen var lorsynet med Dunlop RS 5. der
cllers nok plejer at kunne std fast. Un
der konkurrencckersel vil overstyrings-
tendenser gare det vanskeligt at felge
med pd cn landevejsstraekning med ble-
de. hurtige kurver. Den siore motor-
kraft vil simpelthen ferst kunne kom-
me il udloldelse lienge efter al kon-
kurrenterne er begyndt at accelercre.
Det cr formentliy bagaksclophangnin-
gen, der ikke formar at give de driven-
de hjul tilstreekkelig adheesion til bade
al holde vognen 1 kurs og samidig
overfore acceleralionskrefter. Den si-
kaldte strampen« under kraftig ligeud
acceleration, som plejer at vare en af
denne ophengningsmeotodes andre ska-
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vanker, bemarkede vi derimod ikke no-
get til. P& lige strmk kunnc vognen
kares sa hiardt, man onskede med en fin
adhwsion og udpraget retningsstabili-
tel. Den styrer sa preecist og stabill, at
man har lov til at sige, at del er en
let kert vogn, hvor der miske nok skal
lidt armkreelter til gennem kurver og
gode benkreaefter til en hard opbrems
ning. men hvor der ikke er owverra-
skende momenter, sdlionge man holder
sig fri af for tidlig eller for kraftig ac-
celeration i kurverne. | betragtning af
vognens hastighedsomride havde et ser-
voaggregal lil reducering al pedalirvk-
ket vaeret pé sin plads. En damefod kla-
rer ikke uden widere de tryk, der kan
blive tale om, og man kar ikke sterre
mulighed for at dosere pedaltrykket og
dermed undgd blokering, nir man un-
der alle omstendigheder skal trykke sa
hirdt som tilfaeldet er. Vognen var
fuldstzendig uimodtagelig for sidevind,
og man kommer utrolig hurtigt al sted.

uden at man behever at kemme op pa
swerlig slore hastigheder. Accclerations-
tiden fra 100-120 km ligger i andet
gear pa 3.2 sck, og overhalinger kan
foretages med cn sikkerhedsmargin, der
ligger i en helt anden klasse end nor-
malt. Maske kan det ogsi vare al in-
teresse at navne, at det kun tager 7 se-
kunder i tredje gear at komme [ra 140
op pa 160 km/t. Det er en vogn, der
gir op over 200 km/t pd speedometeret,
og misvisningen var meget beskeden.
Ved tophastighed er vognen stadig i
fuldt viger, rolig og retningsstabil pa
landevejen, og de store brede dak bed
sig fast til vejen. Har man ikke provet
en sadan hastighed, forestiller man sig
sikkert noget meget dramatisk med kilo-
meterstene, der farer forbi som perler pa
en snor, Har man kart en Lengere straek-
ning med en virkelig stor hastighed,
virker en lavere, men stadig hej hastig-
hed nzrmest langsomt. En kendsger-
ning der viser, at man skal lage sig
dobbelt iagt ved en reduceret hastig-
hed, nir man nyligt har kert hurtigt
over et langere strick; ellers kommer
man let til at undervurdere bremse-
strackningen, og selv med 4 skivebrem-
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Cylindrenes tendfelge i Daimler SP 250.
Tendfelgen pa vensire bank bliver ali-
sa 1, 2, 3, 4 og pad hejre bank 4, 2,
3 1

ser md man ikke tiltro vognen evne til
al udlere mirakler.

Prevevognen var lakeret i en poly-
cromatisk., nermest lavendelbld farve
vg tiltrak sig opmearksomhed pd vejen.
og Iremtidige ejere ma indstille sig pd
cin bred strom al spergsmil, der heldig-
vis alle er al den kategori, der kildrer
ens forfangelighed.

Det var en interessant oplevelse at
proveksre denne vogn, og selv om den
ikke har alt, har den meget afl det, der
Frister.

LUK BRE
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Det moderne bilkarosseri og de store
marchhastigheder har tilsammen skabt
et nvt vinduesviskerproblem. som i de
senere ar har veret til genc isxr for
sportshilisterne: viskerblade, der under
pévirkning af luftstremmen langs ka-
rosseriel og op langs vindskarmen hog-
stavelig talt letter fra glassct.

I wvisse vogne kan man ved 160-170
km/t rent faktisk fa viskerbladene til at
lafte sig helt bort fra glasset. hvilende
pé luften som et flys vinge. Men det er
det outrerede tillwelde. Det daglige.
praktiske problem er, at viskerfunktio-
nen i lalrige bilmodeller allerede ved
80-100 km/t kan vere mindre tilfreds-
stillende, fordi bladet af nmvnte arsag

ikke trykker tilstrackkelig fast mod for-
ruden.

Det er ingen lesning at gere visker-
armens [jedre krafltigere, Tor det vil ved
de lavere hastigheder betyvde et alt [or
start slid p& viskerbladets gummi.

Fabrikanterne af vinduesviskerudstyr
har lwnge arbejdet med problemet i
vindtunneler, laboratorier og pd prove-
baner, blandt andet pa den britiske hil-
industris prevebane MIRA, som har en
high speed circuit med en kurveheld-
ning, der muliggar gennemkarsel med
150 km/t uden handerne pd rattet. Her
fandt man en skenne dag columbusag-
get: ndr de nuvarende viskerblade er
som et fly, der letter, sd lad os forme
viskerblade, der er sum et tly under lan-
ding.

Det [orte Trico-Folberth Limiteds
teknikere til konstruktionen af Trico
Aecramic Anti-Windlift Blade, hvis me-
talskjold er formet siledes, at jo storre
vindpresset er, desto fastere trvkkes vis-
kerbladet mod vindskermen. Samlidig
har man tvedelt bladets gummi, sd to
gummizgge skraber mod ruden, og det
skal bevirke, at bladet bogstavclig talt
klamrer sig til glasset.

Aeramic bestod sin forste algorende
preve under sidste &rs Le Mans-leb,

hvor Ferrarier og Lotus’er var udrustet
med dem. Farerne sagde god for ny-
konstruktionen.

For nylig blev antivindle[tviskerbla-
det gjort til standard pd en seriepro-
duktion, de engelske Ford-fahrikkers
nyeste, Consul 315 — den midt mellem
Anglia og Consul, udrustet med den ka-
rakteristiske Anglia-bagrude. Andre en-
gelske Ford'er vil falge efter, og der vil
kun gd [4 maneder, for T'rico Aeramic
kan szlges »i los veegt« 1 tilbeharsfor-
relningerne.

—

De Iyse natters tid er omine, og i en
del af degnet cr det en ganske ubeha-
gelig ting at skulle arbejde med en

O
vheldsramt motor eller blot skilte et
punkteret hjul uden hjelp al en ar-
hejdslampe. Hans Lystrup har lanceret
den nye type, der ses her pa siden. —
Stilinder til 6 eller 12 voll med prop til
cigarteenderstikket og 3 meter ledning,
er kun 18 em lang og koster omkring
25 kroner.
ey o

Lidt uden for det egentlige autotilbe-
hor, men algjort al interesse for man-
ge unge motoriserede er de overtraks-
stovler til scooterbrug, der er kommet
pa markedet. For en snes kroner far
man disse stovler af fajelig, sort plas-
tic. leveret 1 et etul, si de kan gemmes
viek selv 1 scooterens beskedne bagage-
rum. Stevlerne minder mest al alt om
aflange poser, men der er facon pa
bunden, og de holdes godt fast om be-
net af en rem over vristen. En god ting,
nar scooterkareren engang imellem skal
veere lidt ordentlig 1 skotejet.
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FERRARI
igen

Phil Hill i spidsen
for 1-2-3-4
Ferrari sejr i det

belgiske Grand Prix

Fcrrari dominerede fuldstendig det bel-
giske Grand Prix i Spa-Francorchamps,
hvor Phil Hill vandt med 206.235 km/t
0.7 sck. foran sin holdkammerat Tatty
von Trips. Nr. 3 blev Richie Ginther,
der kerte labets hurtigste omgang med
3 min. 59.8 sek, svarende til en gen-
nemsnitshastighed pd 211,676 km/(. Oli-
vier Gendebien gjorde Ferraris trium(
komplet ved at beswtle 4. pladsen med
Ferrarien med smal V-6 motor. Den
eneste alvorlige engelske konkurrent var
John Surtees i Yeoman Credit Cooper-
Climax pd 5. pladsen, 41,6 sck. bagved
Gendebien og 4,2 sek. foran Dan Gur-
ney 1 Porsche.

De eneste andre karere, som ikke blev
overlappet af Marancllo-vognene, wvar
Joe Bonnier 1 Porsche og Stirling Moss
i Lotus.

Fabriksholdene [ra Cooper og Lotus
havde en déirlig dag. Jack Brabham
korte sin motor i stykker pa 12. om-
gang, mecns han kampede med Dan
Gurneys og  Joe Bonniers Porscher.
Bruce MclLaren havde karburator-pro-
blemer vg udgik efter 8 omgange, Jim
Clark udgik 6 omgange senere cfter tre
besog 1 depotet for at f& gearskiftet
bragt i orden pa sin Lotus, cg Innes
Ireland opgav ved Stavelot med cn
sdclagt motor efter 10 omgange. Gra-
ham Iill tabte sit udblasningssystem
cfter at have kaempet med Surtees om
5. pladsen og gik til sidst ud med rev-
net olietank. Tony Brooks blev 6 om-
gange bagelter, da B. R. M. mckani-
kerne besluttede sig il at udskifte en
magnet. ITan fuldferte til sidst pd 13.
pladsen.

De 4 Ferrarier var fuldstzndig suve-
riene ,0g kun Gendebien havde vanske-
ligheder. da hans vogn f{ik en olicla-
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Tre Ferrarier gar gennem La Source. Forrest Phil Hill derefter von Trips og Gen-
debien.

kage, som sendte olie ud pd baghjulene.
Den belgiske korer ferte faktisk lebet
under 2., 6. og 7. omgang.

Eflter det belgiske Grand Prix [orte
Phil Hill i kampen om verdensmester-
skabet med 19 points mod von Trips
18. 3. pladsen deltes af Richie Ginther
og Stirling Moss, der begge havde sco-
ret 12 points.

Treningen begyndte [redag efter-
middag med ct alvorligt uheld [or CILilf
Allison (U.D.T.-Laystall Lotus), som
kerte galt pa sin allerfarstc omgang og
blev bragt til hospitalet med brazkkede
ben og mindre kvastelser.

Taffy von Trips 1 Ferrari tog dagens
bedste tid med 4 min. 4 sek. (208,032

km/t)., Derefter kom Gendebien med 4
min. 5.8 sck., [ulgt al Phil Hill med 4
min. 6,3 sck. S& kom Graham Hill i
BRM. med 4 min. 7.6 sek. og Dan
Gurney i 1960 F2 Porsche med 4 min.
8,7 sck. Moss var i depot flere gange,
og niede til sidst rundt pd 4 min. 13,5
sek. Surtees fik registreret 4 min. 9,1
sek. Phil Hill mente ,at det ville vere
muligt at komme under 4 min. med
Ferrarien.

Tiderne gik ned under lardagens tree-
ning. Phil ITill opndede 3 min. 59,3
sek., von T'rips 4 min. 0,1 sek.. Gende-
bien 4 min. 3 sek., Surtees 4 min. 6
sek. og Ginther 4 min. 6.1 sek. Tonv
Brooks kersel 1 Stavelot svinget var



hejst imponerende, og BR. M. en sd ud
til at have bedre vejheliggenhed end de
andre vogne. Dunlops tcknikerc tilrd-
dede Ferrari at reducere baghjulenes
negative camber, og dette
hjelpe, for det var derefter, at Mara-
nello-kererne opniiede de fine tider.
Porscherne sia ud til at vare vanske-
ligere at holde pa vejen end hidtil, og
alle (re korere havde travlt med at
dreje ph rattet. Bruce McLaren’s motor
satte ud lige efter svinget, og senere
standsede Brabham [or at se. hvad der
var sket med hans holdkammerat. Det
Ivkkedes il sidst [or Stirling at kere
adskillige omgange i trzek uden depot-
besog, og han kom ned pd 4 min. &2
1/10  sckund

syntes at

sck., mens Bonnier var
langsommere.

Efter John Surtees var Masten Gre-
gory i CGamoradi Cooper-Climax den
hurtigste al de »private« korere med 4
min, 102 sek., og han efterfulgtes af
Jack Lewis 1 Cooper-Climax med 4
min. 11,1 sek. og de Beaufort i Porsche
med 4 min. 16,7 sek. Lucien Bianchi

havde mange vanskeligheder med sin
Emeryson, bl a.
chassis, og Willy Mairesse viste sig

1 form af et revnet

overhovedet ikke med sin Emeryson,
men tranede med en reservevogn fra
Lotus-holdet. P& lebsdagen fik Bianchi
og Mairesse overladt henholdsvis Sei-
dels og Tony Marsh'es Lotus'er.

Startfeltet kom sdledes til al se ud
som falger:

P. Hill von Trips  Gendebien
(Ferrari) (Ferrari) (Ferrari)
dm.593s.  4m.01s. 4m.3s.
Surtees Ginther
(Cooper-Cl.) {Ferrari)
4 1m., O s. 4m. 6,1 s.

G, Hill Brooks Moss
(B.R.M. (B.R.M.) (Lotus)
4m.7,6s. 4m.79s, 41m. 82s.
Bonnier Gurney
(Porsche) (Porsche)

4 m. 8,3 s. 4m.109s,
Brabham Gregory Lewis
(Cooper-Cl) (Caoper-Cl) (Cooper-CL.)
4 m. 8.6 s. 4m.102s. 4m.11,15s.

SPA-FRANCORCHAMPS o [

de Beaufort

McLaren
(Porsche) (Cooper-CL)
4m. 16,7 s. 4m.174 s,
Clark Bandini Ireland
(Lotus)  (Coop.-Mas.)  (Lotus)
4m. 17,7 s. 4m. 19s. 4 m. 20s,
Mairesse Trintignant
(Lotus) {Cooper-Mas.)
4m. 20,6 s. 4m. 204 s.
Bianchi
(Lotus)
4 1m. 49,3 s.

Selvom vejret var fint, hang der nog-
le tunge sorte skyer over Ardennerne,

En reekke kerere studerer treeningsresuliater, Fra venstre von Trips, Bonnier, Bandini, Surtees, Maoss, Jim Clark og Tony Brooks.




og Dunlop holdt ct lager af de nye
regnvejrsdaek 1 beredskab. Med de en-
gelske vogne si langt nede 1 [art 1 sam-
menlignet med de italienske kunne man
levende forestille sig Moss og Co. ban-
falde om lidt regn [or at stille tingene
lidt mere lige.

Phil Hill og Graham ITill lagde sig
straks 1 spidsen, men BR.M’ en kunne
ikke felge den bred-motorede V-6 Fer-
rari i acceleration op ad bakken [ra
startstregen. Ved Malmedy 14 alle [lire
Ferrarier i et bundt, og 1 det meget
hurtige Stavelot sving lagde Gendebien
sig pd 2. pladsen bag Phil Hill med
Ginther nogle f4 tommer foran von
Trips. Lige bagved 14 John Surtees,
Graham Hill, Joe Bonnier og Jack
Brabham.

De italienske vogne [ejede ned mod
La Source i triumferende procession og
havde allerede lagt sig ct godt stylke
foran alle andre vogne. De hylede for-
bi depolerne i rakkefalgen Hill, Gen-

debien, Ginther, von Trips, og [arst lidt
efter kom Surtees forbi med Hills B.R.
M. i sin slipstrem. Synet af Surtees i
de vanskelige Eau Rouge sving var ikke
helt sadvanligt, og der manglede kun
et cykelstyr for at fuldende illusionen
om cn Cooper motorcykel. Han kerte i
hvert fald meget hurtigt, men kunne ik-
ke ryste den stwedige BRM.-korer af
sig. Brabham 18 klemt inde mellem
Bonniers og Gurneys Porscher, [ulgt al
Masten Gregory og Tony Brooks.
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Hill havde kert farste omgang (med
stiende start) pd 4 min. 146 sek., og
hastigheden var saledes allerede oppe
pad 200 km/t. Bruce McLaren kertc i
depot med en rtit lydende motor, og
Jim Clark [or at {4 ordnet sit gear-
skilte.

Ved Stavelot 1& Gendebien foran Phil
Hill, og forbi depaterne var raekkelol-
gen den samme. Men oppe 1 skoven
lagde amcrikancren sig igen i spidsen.
Allerede nu var der langt mellem de
fire Ferrarier og John Surtees/Graham
Hill.

I 3. omgang bralede Hill forbi tribu-
nerne med Gendebien lige 1 haxlene og
von Trips kun nogle {4 meter bagude.
Bag Ginther ld Surtees stadig foran
Graham Hill. mens Brabham gjorde sit
bedste 1 Gurneys slipstrem med Bon-
nier i sin cgen slipstrom. Stirling Moss
og Masten Gregory fagtede bag Bruoks’
B.R.M.

Hastigheden gik op og op. og var ef-

ter 5 omgange mere end 206 km/t. Hill
{orte von Trips med 4/5 sek. og Gende-
bien med 1.4 sek. Graham Hill overha-
lede Surlees, men det britiske par var
allercde 17 sckunder bag forergruppen.
Med andre ord tog Phil Hill og Co.
rodt 3 sekunder mindre pr. omgang end
de hurtigste gronne vogne.

Si strog Gendebien op i spidsen end-
nu engang. Surtees gik foran Graham
Hill, men de to vogne 13 nwmsten side
ved side, da de kerte ind i Eau Rouge.

Maclaren standsede igen, og dect sam-
me gjorde Clark. Pludsclig sked Brab-
ham forbi Gurney, og ferte foran begge
Porscher. I 6. omgang gled Brooks lyd-
lost ind il sit depot med en deod mag-
net., Mekanikerne prasterede det [anta-
stiske at skifte den ud pd under 24 min,,
men 1 mellemtiden havde Brooks tabs 6
omgange.

Maircsse kom i depot med en ilde ly-
dende Lotus, kerte endnu en langsom
omgang vg gav il slut op. Equipe Na-
tionale Belge, den belgiske national-
stald, havde en uheldig dag, for Bian-
chi’s Lotus var ogsd meget langsom.
Bag i feltet 14 Bandini og Trintignant
med deres Cooper-Mascratier.

Gendebien brugte sin speeder med
godt resultat. Indtil nu var hans hur-
tigste amgang pa 4 min. 1.7 sek. (210,012
km/t). Jim Clark slap endelig ud fra
depotet igen. P4 7. omgang [orte Gen-
debien ITill med under 1/5 sek. End-
nu engang lagde amerikaneren sig i

spidsen pa stigningen fra Eau Rouge,
og von Trips vverhalede belgieren ved
Malmedy. Lzngere bagude var det
Graham Hills tur til at ligge foran
Surtees, Dan Gurney korte side om side
med Brabham. Bag Bonnier havde Moss
lagt sig foran Gregory.

Nu kerte Hill og von Trips hjul mod
hjul med Gendebien lige bagvel. Gin-
ther var nwmsten umerkeligt begyndt at
trekke op til sine hold-kammerater.
Surtees 14 foran IHill 1 deres private



slag, og Gurney var foran Brabham.
Mairesse udgik elter at have skiftet
tendrer. Hans hold-kammerat Bianchi
havde vanskeligheder med benzinpum-
petrykket og kunne ikke nd op over
6.300 o/m,

I 9. omgang tog von Trips feringen
fra Mill, og Surtees 14 stadig foran B.
R.M.en. McLaren standsede igen 1 de-
potet, men hans motor lad stadig ra, da
han startede piny.

1 neste omgang ferte von Trips sta-
dig, men Surtees 12 nu bag Graham
Hill. Masten Gregory standsede 1 de-
potet med defekt styretej og gled [ire
pladser tilbage. Stirling Moss koerte nu
sit eget lab uden at kunne se konkur-
renter hverken forude eller bagude.

Innes Ireland, der havde kert rundt
i roligt tempo pad 13. pladsen, fik cn
plejlstang  gennem krumtaphuset ved
Stavelot. Bianchi’s Lotus hlev skubbet
bort, og dermed var Fquipe Nationale
Belge ude af det belgiske Grand Prix.

Reakkefalgen cfter 10 omgange var:

1. Von Trips (Ferrari) 40 m. 56,1 s.,
106,619 km/t. 2. Phil Hill {Ferrari) 40
m. 56,3 s. 3. Olivier Gendebien (Fer-
rari) 41. m. 7,9 s. 4. Richie Ginther
(Ferrari) 41 m. 12,4 s. 5. Graham TTill
(BR.M.) 41 m. 30,2 s. 6. John Surtees
(Cooper-Climax) 41 m. 47.1 s. 8. Jack
Brabham (Cooper-Climax) 41 m. 47.7 s.
9. Joe Bonnier {Porsche) 41 m. 485 s.
10. Stirling Moss (Cooper-Climax) 42
m. 84 s. 11. Jack Lewis (Cooper-Cli-
max); 12. C. de Beaufort (Porsche); 13.
Trintignant (Cooper-Maserati); 14. Ban-
dini (Cooper-Maserati); 15. Clark (Lo-
tus); 16. Brooks (B.R.M.); 17. McLaren
(Cooper-Climax).

Phil Hill kerte igen forbi von Trips,
og Gendebien var [aldet 18 sekunder
hagud. Olie sprejtede ud pd hans bag-
hjul fra en lxzkage og wvanskeliggjorde
hans manevrering af vognen, [ 12. om-
gang cksploderede Brabhams
praktisk taget foran tribunerne, og han
standsede 1 en sky al rog og damp ved
Eau Rouge med det meste al den bage-
ste cylinder liggende pd vejen bag sig.
Han hoppede over til depoterne for at
se, hvad der kunne geres for at fa gjort
MclLaren mobil igen.

Hill og von Trips skiftedes stadig til
at karc forbi hinanden, mens Gendebi-
en stot faldt bagud og blev truet af
Ginther. Surtees og Graham Hill fort-
satte deres duel, mens McLaren dukke-
de ud fra depotet igen, blot for at
traekke sig tilbage efter at have tilbage-
lagt kun 6 omgange.

Bagude korte Clark og Brooks ste-
digt videre, og Lewis havde 10. plad-
sen [or sig selv bagved Moss og foran
Gregory.

Da det halve leb var kert (15 om-
Phil Hills gennemsnit

motor

gange), var

206.475 km/l, og han forte foran Trips
med 2,5 sek. Ginther 18 nupi 3. pladsen
4/5 sekund foran Gendebien, og Graham
ITill 14 p& 5. pladscn, 30,1 sek. bag bel-
gieren og 1 sckund foran Surtees. Fa-
rerfeltet havde nu overlappet Trintig-
nant, Bandini og de Beaufort, Phil Hill
havde igen sat omgangstiden ned til 4
min. 1.5 sek.

Pludselig streg von Trips endnu cn-
gang forbi Hill, men da de hele tiden
skiftede plads, betod det ikke meget.

at vinde, De fleste regnede med Hill,
men pd 24. omgang 14 Taffy igen i
spidsen. Den uheldige Graham TTill ud-
gik ved depoterne med revnet olictank.
Trintignant gav op ude pa hanen efter
et depot stop, og Bandini udgik efter at
viere blevel overhalet af de Beaufort,

Det var nu begyndt at regne. men ik-
ke tilstreekkeligl (il at gore vejene led-
tede. P& dette tidspunkt havde Ferra-
rierne overlappet Jack Lewis, der be-
nyttede lejligheden til at udnyite deres

Modsatte side: Starfen fil det belgiske Grand Prix med ire Ferrarier i {arste raekke.

Herover: Dan Gurney var pany bedste mand for Porsche og opndede en 6. plads.

(Graham Hill kerte
foragede

Bade Surtees og
strilende,
ubarmhjertigt deres [orspring.

Pa sin 19. omgang standsede Graham
Hill for at t4 bragt sit defckte udstad-
ningssystem 1 orden og overlod Surtces
til sig selv. Det Iykkedes ham at nd til-

men Ferrarierne

bage igen pd 9. pladsen mellem Moss
og Lewis.

Von Trips ferte stadig pd 20. omgang
med 9/10 sekund foran Hill. Gendebicn
var faldet lidt lengere tilbage, men la
stadig 48 sekunder foran Surtees. Gur-
ney var 164 sek. bag Yecoman Credit
koreren, og Bonnier 3 sek. bag sin hold-
kammerat.

Nu dukkede Richie Ginther op sam-
men med de forreste Ferrari-kerere ef-
ter at have kert en omgang pd 3 min.
39.8 sek. I’4 nzeste omgang gav Ferrari-
folkene ham tegn til at holde igen. og
han lagde sig tilbage mellem Hill og
von Trips.

Det var stadig uklart, hvem af Fer-
rari-karerne der ville {4 »tilladelse« til

slipstrom, der lejlighedsvis skal have
sat hans motoromdrejninger op pa 8300
o/m. Yecoman Credit blev nu klar over,
at Gurney 138 farligt tat pd Surtees.

Derefter holdt Ferrarierne deres stil-
linger, og det var tydeligt, at Hill skul-
le forst over mélstregen, idet Ginther
sandsvnligvis [ik tegn til hverken at
forsage at overhale von Trips ecller
Hill. Gendebien kunne ikke forbedre pa
sin 4. plads, men 18 udenfor Surtees’
rekkevidde, hvis han holdt sit nuvza-
rende tempo.

P& sidstc amgang var Gurney kun 4 se-
bagved Surtees, men mere kunne man
heller ikke forlange al den gamle Por-
sche. S& faldt det terncde flag, og Phil
ITill kerte aver malstregen 1 spidsen
for Ferrari-processionen. Derefter kom
Surlees, jagtet al Gurney, der kom i
mal kun 4.2 sek, bag Yeoman Credit-
kererene og 16,1 sek. foran Bonnier.
Stirling undgik at blive overlappet og
fuldferte 8 min. 556 sekunder bag
Hill.



HERALDISK

Dct varer ikke sa forfardelig lange, inden vi herhjemme
pi gader og veje vil se en »gammel nyhed«, Triumph
Herald. Det er en bemerkelsesvardig bil. en englender
med vafhengig baghjulsophang! En bil med chassisramme!
En kvik lille og skonomisk vogn, der i1 sedan-udgaven vil
komme til at koste 15.816 kroner. Her ser De bilen sam-
men med Lise Henningen. Den smukke, morke dame havde
vi sendt af sted pi en lille tur i det grenne, og nir De ser
hende dels ligge dels std i vanskeligheder, skyldes det min-
dre vognens svigtende mekanik som vor egen svigtende
hukommelse.

For at sige det som det er, havde vi givet hende neglen
og et klap pi skulderen uden at vide, at der kun var et par
liter tilbage i tanken. Men sidan noget tanker en handle-
kraftig pige ikke pi, for hun stoler pd sine venner. Derfor
gik Lise omghende i gang med at undersoge, hvad der

INDSATS

kunne vere galt. It par rare patruljebetjente loste sencre
gaden og hjalp hende hjem.

Tilbage ligger nu det vanskelige arbejde at genopbygge
hendes tillid til os.

Triumph Herald er en 4-personcrs bil med en motor pa
43 bhk, 1147 com, boring 69.3 mm og slaglengde 76 mm.
Kompressionsforholdet 8 :1. Den kercr ca. 120 km/t i
{jerde gear og accelererer fra 0-80 km/t pa 16,5 sek. Grun-
den til, at den kommer til Danmark nu gennem Glostrup
Importcompagni A/S, ligger i, at man har faet overtalt eng-
lenderne til at give alkald pd mgte lederindirak og isxtte
holdbart plastic, som det findes i s4 andre vogne, samt
nogle uvasentlige [orandringer i udstyret, PA den made er
hilen bragt ned i et overkommeligt prisleje. Tidligere villg
den herhjemme have kostet over 20.000 kroner.
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De to eversie billeder viser starten til det franske Grand Prix. Nederst 42. om-
gang. Baghetti forer foran de 1o Porscher, kart af Gurney og Bonnier. - P& naste
side: Baghetti far det ternede flag som vinder af det 47. Grand Prix i Rheims,
kun 1/10 sekund far Dan Gurney.
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BAGHETTI
vinder det

franske Grand
med 1/10 sekund

Den nye italienske
stjernekerer vandt ny sejr
for Ferrari efter et valdigt

slag med Porsche

G’iaucarlo Baghetti vandt den fran-
ske automobilklubs 47. Grand Prix i
Rheims efter et langt hardt slag med
Jo Bonniers og Dan Gurneys Porscher
og holdt dermed fanen hojt [or Ferra-
ri efter, at alle labriksvognene fra Ma-
ranello [abriken enten var udgéet eller
faldet tilbage i leltet. Dan Gurney blev
nr. 2 1 Porsche kun 1/10 sck. efter Bag-
hetti, og pa 3. og 4. pladserne kom Jim-
my Clark og Innes lreland i1 fabriks-
Lotus’er, mens en Cooper med Bruce
McLaren blev nr. 5 elterfulgt al Gra-
ham Hill i en B. R. M. elter en lang
duel hjul mod hjul.

Traningen

Treningen til Grand DPrix’et fandt
sted onsdag. torsdag og [redag [ra 6
til 8 aften 1 stralende solskinsvejr, som
blev varmerc og varmere dag for dag.
Startfeltet viser Ferraris suverenitet i
Grand Pris sporten 1 dag. Phil Hill
kerte hurtigste omgang pd 2 min, 24,9
sck. svarende til en gennecmsnitshastig-
hed pd 128175 miles i timen (ca. 206
km/t den forste treeningsdag, vg hver-
ken han eller von 'T'rips treenede om
torsdagen . Ginthers vogn var blevet
forsynel med en [inne bag smdet tors-
dag aften, men denne nve detalje for-
svandt senerc. Foruden de tre fabriks-
Ferrarier med 120° V-6 motor, havde
sammenslutningen al ilalienske racer-
stalde anmeldt deres 65° V-6 Ferrari
med sejrherren fra Syrakus og Napoli,
den unge Baghetti, ved rattet. Baghetti
forctrak klogt at lwre sig banen lang-
somt, og hans mest ubchagelige ople-
velse indtrat om fredagen, da han plud-
selig modte en Peugeot, som kom ke- -



rende den modsatte vej pa banen, mens
han 13 foran Bruce MclLaren pi vej
mod Thillois svinget med over 240 km/t.
Efter at have undsluppet ad en reserve-
vej standsede begge korere i depoterne
forat udgyde deres retfzrdige forargelsc.

Porsche havde anmeldt tre af deres
1960 vogne med 4-cylindrede karhura-
tor motorer. Den britiske lejr havde
motorvanskeligheder med bade Tony
Brooks” B. R. M., Innes Irelands Lo-
tus og John Surtees’ Yeoman Credit
Cooper cfter torsdagens traning.

Moss opndede forst og fremmest sin
plads i startfcltets anden rakke ved at
lade sig trackke med 1 slipstremmen
fra von Trips’ Ferrari, en metode, som
fulgtes af de fleste ikke-Ferrari korere
i en sidan grad, at enhver Ferrari, der
karte ud [ra depotet til nogle traenings-
omgange, fulgtes i hmlene af kercre,
som var ivrige cfter at garc brug af
dens slipstram. Mens den langsomste
at de tre fabriks-Ferrarier kerte rundt
pi 2 min. 26,8 sek., var den hurtigste
engelske omgang uden brug al Ferrari-
slipstrom Graham Hills B. R. M. pa
2 min. 29.1 sek.

Man sa [lere nye ansigter i nye cock-
piter. Mairesse korte f. cks. den tredje
fabriks-Lotus, da Trevor Taylor var
forhindret i fordi han
skulle deltage i Formel Junior lebet
samme dag. Bordeau, Fangios protegé,
prevede den tredje UDT/Laystall vogn
i lebet af fredagen. Den eneste nye
vogn var de Tomaso-Oscaa’en, en Coo-

at kore den,

per-variation, der var anmeldt al Scu-
deria Serenissima lor Scarlatti, men ik-

ke var 1 stand til at leve op til den
form. den havde vist i Napoli tidli-
gere 1 swsonen,

Lordagen, der var aflset til hviledag,
tilbragtes af de [leste hold med at bore
huller 1 vognene for at skaffe frisk keo-
leluft til de nasten stegte korere, hvis
vejret pd lobsdagen skulle blive s& und-
holdeligt varmt, som det lovede. Karbu-
ratorluftindtag og kelere blev ogsd has-
tigt forsynel med tradnet mod stenslag,
idet adskillige vogne var blevet ramt
af flyvende slten under trieningen.

Startleltet blev:

Ginther von Trips  Phil Hill
(Ferrari) (Ferrari) (Ferrari)
2m.26.8s. 2m.264s5. 2m.24Ys.
Clark Moss
(Lotus) (Lotus)
2m. 29 s, 2m, 27,6 s,
McLaren Surlees G. Hill

(Cooper-CL) (Cooper-Cl.)  (B.R.M.)
2m.294s. 2m.291s, 2m. 29,1s.
Treland Gurney

(Lotus) (Porsche)
2m. 29,8 s, 2m. 29,6,
Bonnier Baghetti Brooks
{Porsche) {Ferrari) (B.R.M.)
2m. 30,55, 2m.305s. 2m.299s.
Salvadori Brabham
(Cooper-CL) (Cooper-CL)
2m. 31.2s. 2 m. 31 s.
Bianchi Lewis Gregory
(Lotus)  (Cooper-CL) (Cooper-Cl.)
2m. 334 s. 2m. 325, 2. 31,95
Mairesse de Beaufort
(Lotus) (Porsche)
2m. 8585, 2m. 38,7 s.
Burgess  Trintignant  Collomh
(Lotus)  (Coop.-Mas.) (Cooper-Cl.)
2m.39,7s. 2m.588s. 2m. 36.8s.
Scarlatti Taylor
(Osca) {Lotus)
2m. 47.8s, 2m. 40,3 s.

RHEIMS

Det flade Champagne-distrikt domine
res af en hej himmel med kun nogle
ta vandtarne til at bryde den lange ho-
risontlinje. Himmelen var strilende bla
og fyldt med blendende sol, da vogne-
ne blev rullet til startstregen — si ko-
rerne var klar over, at de var pd vej
til 22 hrutal varm time i cockpitet, da
de langsomt gik over mod deres vog-
ne. Nogle af dem havde forberedt sig
ved at gennemveede deres overalls med
vand, og en af Ferrari-mekanikerne
medbragte en vandkande til at douche
sit hold med.

Kl. 14,30 blev mxngden omkring vog-
nene pd startleltet skubbet (il side. En
official holdt et stort bret op med ind-
skriften »Moteurs« som signal til ke-
rerne om at trykke pa starterne. S3
kom 1 minut signalet, derefter 30 se-
kunder signalet og endelig den swdvan-
lige besynderlige Rheims start. Toto
Roche, den firskirne, lille bhancleder
svang den store trikolore op og ned.
Ferrarierne hlwste af sted fra forreste




Giancarlo Baghetti, populaer vinder i
Rheims. | sin forste sason som for-
mel 1-karer har han nu vundet tre be-
tydningsfulde lob.

rekke med bld reg af brandt gummi
fra baghjulene tat fulgt al Moss i Rob
Walkers Lotus, mens nogle al de ha-
geste 1 [eltet tog grasrabatten i brug i
en sky al gyldent stev for at overhale
langsommere konkurrenter.

Efter 1. omgang
vognene — som alle havde ventet —
som nr. 1, 2 og 3, med Phil Hill foran
Ginther og 'I'rips, og derefter kom Moss,
Surtees og Jimmy Clark. Allerede elter
1. omgang aflagde Lewis og Maslen
Gregory hurtige besog i depotet med

la Ferrari-tfabriks-

deres Coopere, og det samme gjorde
Henry Taylor i UDT/Laystall Lotus og
Collombs 1 Cooper pd den [olgende om-
gang, Tony Brooks i B. R, M., Surtees’
i Cooper og lan Burgess i Lotus pi 3.
omgang,

Lebcet tog nu menster med de tre Fer-
rarier i spidsen temmelig taet fulgt af
Muss, som cfterfulgtes afl en kempen-
de flok pa syv vogne. Ingen kunne pa
det tidspunkt forudse, at disse syv se-
nere skulle duminere labet. Gruppen he-
stod af Clarks og Innes Irclands fa-
briks-Lotuser, Baghettis 63° V-6 Ferra-
ri, Graham Hills B. R, M., Jo Bonniers
og Dan Gurneys fabriks-Porscher og
Bruce McLarens [labriks-Cooper. Det
ville vacre meningslest at angive rakke-
folgen for disse syv vogne pi noget

tidspunkt, for den var aldrig den sam-
me to omgange 1 treek, idet den kom-
pakte masse al vogne [ejede [orbi de-
poterne (o og tre pé linje og under en
bestandig skiften position. Brabham
kzmpede med Roy Salvadori i Yeoman
Credit Cooper og de Beaufort i fabriks-
FPorsche om 12. pladsen, men udgik, da
hans Cooper gik i std pd 15. omgang.
Pa 13. omgang overtog von Trips fo-
ringen, og vi spckulerede pd. om han
var blevet udpeget som dagens vinder.
I si fald havde han ikke heldet med
sig, for 5 omgange senere kom han
langsomt ind til depoterne med damp
og vand fossende ud al Ferrariens to
udstedningsrer, og vognen blev skubbel
bort. Derefter forte Phil Hill igen for-
an Richie Ginther, mens hoben af vog-
ne i respektfuld afstand bag Ferrarier-
ne nu var var blevet til otte, idet Moss
havde sluttet sig til dem. Der blev
kempet bravt om alle de 7 nmste plad-
ser bag Ferrarierne. Farst sloges Bag-
hetti og Innes Ircland om 3. pladsen,
senere Baghetti og de to fabriks- Por-
scher, mens de to fabriks-Lotus’er fulg-
te tet efter. Moss begyndte at kere til
depot flere gange, og under et al hans
depol-stop hejstes bagenden al hans
Lotus op, hvorefter der fjerncdes en
mangde smasten, som havde bragt det

M/F »SKANE« og M/F »KASTRUP«

-de moderne bil- og passagerferger
med det private rederis gennemfarte service, de smukke saloner, 1.

kl. kekken,

de fine tilkersels- og parkeringsforhold og 18 overferselsmuligheder om dagen.

VI GLEZDER OS TIL AT SE DEM OM BORD!
Pladsreservation:
TIf. (01) 506636 - I/S Kastrup-Malme - Ruten, Kastrup Havn
- Telex: 5758 (ferryline kh) eller pa F.D.M.s Rejsebureauer

og filialkontorer
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GJ EN TIL SVERIGE

Afgang Kastrup

5.30 18.45
7.30 21.00
9.45 23.30

12.00
14.15
16.15

Afgang Malmo

5.30 12.00 18.45
7.30 14.15 21.00
9.45 16,15 23.30




hejre baghjul ud af balance. Senere
faldt der ro over lebet igen, indtil 38
af dets 52 omgange var blevet kart. Da
savinedes Phil Hill, og Richie Ginther
sejlede forbi i spidsen og gjorde betyd-
ningsfulde tegn til Ferrari depotet. Hill
havde faktisk spundet rundt pd den le-
sc belagning 1 Thillois hirndlen og var
gict i std. Ferrarien nazgtede at starte
igen, Hill tabte lang tid, fer han var i
stand til at skubbe den i gang ng kare
videre pa 10. pladsen.

Derfor farte Ginther nu foran Bag-
hettis Ferrari eller en af fabriks-Por-
scherne afhengig af, hvem der forte
denne trio, som havde trukket sig [ra
af resten al gruppen bagude. To om-
gange senere var der igen sensationer i
luften, for (sinther brelede ind i depo-
tet vg pegede hen mod forenden af
vognen som tegn pia. at der skulle fyl-
des olie pd, idel Ferrariens olietryk var
faldet. Men 1961 Grand Prix-reglerne
forbyder speciclt pafyldning af olic, og
Ginther blev derfor sendt af sted igen
— stadig 1 spidsen. men nu athxngig
af, om motoren blev smurt. Hans héb
blev slukket kun en omgang senere, da
motoren brendte sammen ude pd ba-
nen, og derelter var Ferrari-labrikshol-
det elimineret fra labet.

Nu afhang alt af den unge Baghetti,
der havde kert et hardt lob 1 stegende

varme uden den mindste pause over me-
re end 250 km, og som tilmed blev
presset af to af de mest erfarne Grand
Prix kerere, Bonnier og Gurney. T 41.
omgang lerte Baghetti, og igen i 42.
omgang, men pd vej lorbi depoterne
rerte Bonniers Porsche nesten halen af
Ferrarien, og Gurneys Porsche 13 il
hajre for den rede vogn. I omgang 44
snappede Bonnier faringen, I naste om-
gang kom den rede Terrari endnu en-
gang loran. Endnu en omgang senere
14 de to Porscher forrest side om side
med Ferrarien lige i hazlenc.

Tilskuermengden helgede af ophid-
selse, og alle ajne var klebede til ho-
risonten, hvor vognene kom til syne pi
vej ned til Thillois. I 47. omgang var
den selvlarvede vogn i spidsen. Den
rade strog [orbi lige indgangen il svin-
get, men Bonnier var tilbage 1 spidsen
igen 1 nastc omgang .Der var nu 4
omgange tilbage, og spaxndingen var
knap til at bere. Gurney farte [oran
Baghetti og Bounier, som i naste om-
gang langsomt rullede ind til depotet
med en sky af bli reg fra bagenden al
vognen. Han blev sendt ud igen for at
forsage at [uldloere.

Ved hegyndelsen al sidste omgang
forte Gurney som Porsches sidste hib.
Den rode vogn og den selvlarvede
vogn la nasten side om side, da de

sked op over horisonten mod Thillois.
De kerte side om side gennem hirnélen
uden, at nogen af kercrne gav sig en
tomme, og jog mod malstregen. Gur-
ney kom lidt foran, men Baghetti trak
op pi siden af ham igen, og dereflter
begyndie Ferrariens ekstra kralt at ga-
re sig geldende. Tomme for tomme
krob den foran Porschen og vandt for
Italien med kun 1/10 sckund. Kampen
var sd hérd i dette Iob, at de syv for-
ste vogne alle fuldfertc pd samme om-
gang, og hermed er det endnu engang
blevet bevist, at man aldrig kan vide
noget pd forhdnd i racersporten. for
alle havde ventet en temmelig kedsom-
melig affaxre, domineret al de overleg-
ne Ferrarier — og i sledel var det ble-
vel lil det bedste [ranske Grand Prix,
siden Mike Hawthorn vandt pid tom-
mer foran Fangio i 1943,

Resultat:
1. Giancarlo Baghetti (Ferrari) 2 (. 14
m, 17.5 5., 192,874 km/t.
. Dan Gurney (Porsche).
. Jim Clark (Lotus).
. Innes Treland (Lotus).
. Bruce McLaren (Cooper-Climax).
. Gruham Hill (B.R.M.).
. Jo Bonnier (Porsche). 8. Rov Salva-
dori (Cooper-Climax). 9. Phil Hill (Fer-
rari). 10. Henry Taylor {Lotus). 11. Mi-
chacl May (Lotus). 12. Masten Gregory
(Cooper-Climax). 1[5. Maurice Trintig-
nant (Cooper-Maserali). 14. Tan Burgess
(Lotus). 15. Richie Ginther (Ferrari).
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TO-TAKTS MOTORER

- tidligere afsnit i denne serie
S I DSTE DEL har varet bragt i Fart & Form

nr.1, 2, 3, 4, 5 og 7 1961

I de foregiende artikler har det udelukkende vwret sclve
motoren man har heskaftiget sig med, men der er dog visse
komponenter, man skal se lidt nermere pa — nemlig kar-
burator, indsugningsror, udblwsningssystem samt tznding.

Nir man luner sin molor, 53 er det 1 de [leste tilfaelde
for at fi en sterre ydeevne, men den effektforpgelse [dr
man ikke gratis, den mi bl. a. betales i form af et fureget
benzinforbrug, Nu er der en vis graense [lor, hvor meget
benzin en given karburator kan afgive til den lult, der pas-
serer gennem forsnevringsringen — ogsd kaldet chokerbo-
ringen — ligesom der er grense for hvor meget luft, der
kan stremme gennem forsnmvringsringen. Til de fleste stan-
dardmotorer findes der en standardkarburator. der er sile-
des dimensioneret, at den er i stand til at give motoren den
rette blanding afl benzin og lult i hele del omdrejningsom-
rade, motoren er beregnet lor. Nir nu motoren er blevet
tunct, si cr dens maksimale omdrejningstal foreget, og [or
at udnytte dette rigtigt. skal man have en sterre benzin-
luft blanding ind i motoren, og dette kraever en storre kar-
burator. I nogle tilfaelde kan man nejes med at udskifte
forsnaevringsringen og amdre lidt pd dysckombinationerne.
medens man i andre — og de fleste tilfeelde vel nok mi
skilte kurburator, eventuelt gi over til dobbelt karburator
eller to eventuelt tre karburatorsystem.

Vi vil i [orste omgang se pd, hvordan vi kan forbedre
karbureringen for en tunct cencylindret motor. Tveersnittet
i forsnavringsringen ma ikke vare storre end svarende til
tveersnittet 1 selve indsugningsporten 1 cvlinderen. Nor-
malt siger man, at det mindslte tveersnit 1 hele indsug-
ningssystemet skal viere i karburatorens forsnmvring séle-
des, at vi pd delle sted har den storstc lufthastighed, og
dermed far revet mest benzin med. Har man nu hcrudfra
bestemt hvilken karhuratorsterrelse, der skal anvendes, méi
man forsege sig frem til den rigtige dysekombination si-
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ledes, at motoren arbejder frit og ubesvaret — ikke tilso-
der tendrercne, ng heller ikke giver for mager blanding.

En wejledning i valg af karburatorstarrelse kan man fa
ved at studere karburatorkataloger og se hvilken karbura-
tortype. der skal anvendes ved forskellige motorer til deres
[orskellige ydeevne.

Da lufthastigheden gennem karburatoren spiller en me-
get stor rolle for den benzin-luft blanding, man [&r ind i
motoren, vil man gerne holde denne hastighed si konstant
som muligt hvilkel desvierre ikke kan lade sig gore. For al
rdde bod herpa, kan man monlere to karburatorer til den
samme cylinder siledes. at ferst arbejder man med den ene
karburator, og nidr man har niet dens maksimale ydeevne
sd traeder den anden karburator til. Har man [, eks. an-
vendt en 25 mm karburator, sd skal der ikke anvendes to
12,5 mm karburatorer, men cen pi 17 mm og ecn pd 18
mm, idet tvaersnitarcalerne er henholdsvis 2,27 cm? og 2.55
cm?, ialt 4,82 cm? og tvarsnitarcalet for en 25 mm karbu-
rator er 4.9 cm?

For at torenkle dette system kan man nu fa dobbeltkar-
buratorer, der er udfert som cen karburator men med to
gennemboringer. og hvor spjaldet 1 den ene gennemboring
forst abner ved fuld Ahning af det andet. Fr der tale om
flercylindrede motorer, si forsyner man dem ofte med en
karburator [or hver cylinder. idet man ensker et sa kort ror
mellem karburator og cylinder som muligt. Ser man pi en
treeylindret motor med een karburator, si vil fyldningen af
de to yderste cylindre blive mindre end for den midterste
cylinder. Der kan endvidere opstd svingninger i indsug-
ningsroret saledes. at fyldningen bliver stmrkt varierende
i alle tre cylindre, og lolgelig vil motoren ikke afgive sin
fulde ydeevne. Ved sédanne motorer kan man montere to
karburatorer siledes, som vist pi tegningen eller man kan
montere tre karburatorer — en til hver cylinder.

Monterer man to eller tre karburatorer ber man forbinde
disses indsugningsrer med ct sudligningsrer« — el ror pi
ca. 6-10 mm diameter — der vil udligne eventuelle sving-

Fig. 1 viser en BING-daob-
belt karburator, der bl. a.
anvendes pa Zindapp-,
Triumph- og Husqvarna-
motarerne.



Fig. 2A viser, hvorledes
karburatoren er monteret A
pad en trecylindret motor,

og man ser tydeligt de
lange indsugningsrer il
cylinder 1 og 3, medens
raret til cylinder 2 er me-

get kort.

| fig. 2B ser man, hvordan
et fo-karburatorsystem skal B
monieres, og det ses tyde-

ligt, at nu er afstanden fra
hver karburator og ud fil
de enkelte cylindre lige
lange.

| fig. 2C er vist et arran- —
gement for 3 karburatorer.

ninger i indsugningsrorene saledes, at man fir en jevn mo-
torgang og ensartet [yldning al cylindrene.

Justering al en motor med to eller flere karburatorer fo-
retages lettest ved hjelp al omdrejningsteller, idet man
indregulerer hver enkelt karburator og cylinder for sig, og
ved hjelp af omdrejningstzelleren og karburatorspjzeldencs
stilling er man sa i stand til at forbinde karburatorer sale-
des. at alle cylindre far den samme fyldning.

Vi ved jo, at man ved »tuning« forstar »at afstemmes sin
motor, og dette arbejde begynder ved indsugningsrarets
munding. og alslutles lurst ved ndstodningsrerets alslutning.

Indsugningsreret indgdr i et svingningssystem sammen
med  krumtaphuset, og her er krumtaphusels volumen en
slags »akkumulator«, medens voluminiet 1 indsugningsrorel
— hvor man ved indsugningsror [orstdr alstanden [ra ind-
sugningsrerets munding og til indsugningsport i eylinder —
er den luftmasse der sttes i hevacgelse og altsd fremkalder
svingningerne i indsugningssystemet.

Ilelge dr. U, Schmidt s3 opnir man den bedste fyldning
af krumtaphuset ndr ecgensvingningstallet er i noje over
ensstemmelse med sdvel motorens omdrejningstal som ind-
sugningsportens hoejde, og altsa herigennem med den vin-
kel krumtappen beveger sig medens porten er dben. Denne
egensvingningsfrekvens v — angiver antal svingninger pr.
sckund — kan bestemmes al [olgende formel.

c 1
v = e ——
2 1'[’[ ax Vi
hvor ¢ = lvdens hastighed d. v. s. ca. 31 000 cm/sec

Vk = rumfang af krumtaphus incl. skyllekanaler 1 com

a = krumtapvinklen svarende til indsugningsportens
abningstid i krumtapgrader

Denne lormel kan man omskrive sdledes
_ (3250000 xa* | 1 P
5§ = (——\—,k - 1_1‘_ de ) u ‘\(‘I'ﬂ)
hvor § = indsugningsraerets leengde 1 em
n = moloromdrejningstallet i omdrejninger pr. minut
Vi = diameler al indsugningsporten eller den dertil
svarende 1 cirkel 1 cm
Fm = middcltvarsnit i indsugningsreret i cm?

Man kan af denne formel se, at alle faktorerne med und
tagelse al n er konstante, og det vil altsd sige, at der til de
[orskellige omdrejningstal horer forskellige leengder af ind-
sugningsroeret, eller indsugningssystemel.

Man medbringer gerne en smuk gave fra udlandet til sine
venner og kaere derhjemme. WMF byder pa en mangfol-
dighed af elegante, praktiske gaveartikler, som De skulle
se neermere pA.

Lad os vise Dem vore smukke gaveset. ..

Hamburg, Monckebergsir. 31
WMF-filialer findes i
Neumunster, Grossflecken 1
Bremen, Sogestr. 3/5
Hannover, Georgstr. 44
Berlin, Kurfurstendamm 229
og i alle andre sterre byer
i Vesityskland

25



Det vil imidlertid veere ret kompliceret at udfere et ind-
sugningsrer saledes, at det kan opfylde disse krav, og man
mé derfor beregne lengden af indsugningsrarct ved for-
skellige omdrejningstal, og derpd fastleegge hvilken lengde
man vil give raret ud fra de omdrejningstal, man mener,
motoren normalt vil arbejde ved.

Ser man pi udstadningssystemet for en to-taks motor,
vil man ovpdage, at det er mere kompliceret end for en fire-
takls motor og det skyldes, at en to-takts motor arbejder
bedsl, ndr der i udstedningssystemet er et vist modtryk.
Ligesom ved indsugningsreret s er der ogsia ved udsteds-
systemet ganske bestemte omdrejningstal, ved hvilke man
kan [4 motoren til at afgive den starste elfekt, men da det
modtryk man skal have i systemet er neje afstemt elter mo-
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Fig. 3 viser, hvilken indflydelse det modtryk, der findes i
en lyddemper, har pd molorens effekl. Lyddamper A
yder storst modstand, og drejningsmomentkurven er vae-
sentlig fladere end den tilsvarende kurve for lyddemper B,
der til gengald giver en sterre effekt i omdrejningsomra-
det fra 3500 til 4600 omdr./min. Over sidstnavnte omdrej-
ningstal falder drejningsmomentkurven ret stejlt, og man
vil ikke i dette omdrejningsomrade {& den samme effekt
som med lyddamper A.
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e
X

elelalelelel;

RS L 0E S s
| fig. 4 er vist forskellige
former for lyddampere. |
" o fig. 4a er vist en deemper

med glasuldindhold, me-
dens deemperne i fig. 4 b -
41 er af de sakaldte fre-
kvensdeempertyper. | fig.
4g er vist en kombination
af ovennavnte fo typer.
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Fig.5 viser forskellige udferelsesformer for udstedssystemer,
dels for motorcykler og dels for biler. Man ser, at pa en
enkelt undtagelse nar sa er alle systemerne for biler for-
synet med to lyddempere eller fre. Deite skulle give den
bedste dempning samt et modiryk i udsiedssystemet sa-
ledes, at motoren vil f& en meget flad og gunstig drej-
ningsmomentkurve.

torens omdrejningstal, tversnit al udstodningsrer, udsted-
lliﬂgsgiiﬁsﬂ“ﬂ b(‘lgyndﬂl-ﬁﬁ.‘;* (]g .‘illJHr},’I{ samt Zlndrf’, r()r}]l)]f_l
og taktorer, ma man i de fleste tilfxlde forsage sig frem.
Her ma man dog ikke lade sig forlede til at tro, at man
har opnaet et godt resultat, sifremt man ved modifikation
al udstedningssystemet har fiet mere stej ud al det. det
tvder 1 de [leste tillwlde blot pi, at man har gjort mod-
trykket mindre.

Et punkt som motorens twnding er slet ikke hlevel be-
rort, men det skyldes, at de modifikationer der her skal
foretages cr meget smd, Nar man satter cn motors omdrej-
ningstal 1 vejret, si skal tendingspunktet ske pd ot tidli-
gere punkt, i modsat fald vil man ikke fa tilendebragt for-
braendingen si betids, at man far den tulde nytte af den
tillorte mangde brandstof. Vi skal altsd have flyttet taen-
dingen lidt [rem, svarende til den stigning vi har fict i
omdrejningstallet.

Den [orogede effekt man opnir ved en tuning giver sig
ogsd udslag 1 en storre varmebelastning. iser pd stempel-
krone, topstykke og tendrer. For tendrerets vedkommende
skal man derfor gd over til et koldere rur sdledes, at var-
men tra forbrzending og gnistgab hurtigt kan blive ledel
bort til det omliggende gods i topstykket.

Samtidig med disse @ndringer i txndingssystemet bar
man ogsit montere en kraftigere tandspole, sd man er sik-
ker pé, al den nedvendige gnist er tilstede ved de heje om-
drejningstal, motoren nu kommer til at arbejde ved.

Vi kan ikke alslutte denne artikelserie uden at komme
med en advarsel. P4 mange punkter er der givet konkrete
tal og oplysninger. som lwserne kan arbejde direkte efter,
men pd mange andre punkter har det ikke vieret muligt at
sige, — — »at der skal tages s& meget al skylleporten, si
meget al udstadsporten ete. for at {4 den og den effektlor-
ogelse .. .« for det cr ganske simpelt ikke muligt at stille
faste retningslinier op for tuning af en to-takts motor. Gir
man derfor 1 gang med at tune en to-takts motor — ja, si mi
man vare klar over, at det kan kosle penge, og miske mange
penge, sifremt man kaster sig ud i [orseg pé kraltig tuning.
Skal man virkelig have ct resultat frem, s opndr man det
ikke uden at man har en god portion teoretisk viden parret
med sund fornuft og i de tleste tilfxlde ogsa en dynamo-
meter,

Neco de Mus.



Det var
en yndig td

unge mzend - seldre bhiler

I en arrickke har direktor Ole Som-
mer veret pd udkig elter en af de mest
sjeldne  Jaguarer — den sdkaldte
sportsvogn 55 100, der blev fremstillet
for 23 ar siden. Kun 7-800 eksemplarer
kom ud pa verdensmarkcdet, og neppe
mere end halvdelen er tilbage.

Derfor var Ole Sommer fvr og [lam-
mwe. da salgsdirektaren for den engelske
billabrik en dag telefonerede fra Lon-
don og sagde:

— Jeg har fundet en S8 100 til dig.
Skal jeg kebe den?

SS 100 har kun haft tre ejere — og
kart henved 200.000 kilometer.

— Den er et fund, forteller Ole Som-
mer, der til daglig gar rundt mellem
moderne Jaguar-vogne pd Amager, men
clsker gamle biler. Med min sidste er-
hvervelse har jeg fict et storl wnske
opfyldt. 85 100 er en decjlig bil med
imponerende acceleration og en top-
hastighed pa 155 kilometer i timen. For-
men er den gamle klassiske; store hjul,
store lygter og en lang, elegant krop,
og udstyret er originalt med undtagelse
af blinkere, reflekser og baklygter.

— Hvad koster sportsvognen?

— De mener vel, hvad jeg gav? Om-
kring 20.000 kr. incl omsatningsafgift.
Men den skal ikke szlges.... S§5100
er en museumsgenstand for mig!

S8 100 er den eneste al sin art her
i Skandinavien. Der er plads til to per-
soner, og man sidder fint i de anato-
misk byggede ledersieder, Nir man ke-
rer savnes varmeapparatet ikke wved
fedderne. Det ordner motoren. Til gen-
gaeld skal man ha’ en tyk vams pé inde
1 vognen. Men det horte jo ogsd til i de
go'e, gamle dage.... Lars.
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b ord Comet minder tecknisk starkt om Falcon, den forste
Ford-compact, men er mere luksuest udstyret. Prisforskel-
len pd de to modeller er dog herhjemme sd forholdsvis
lille, at Ford her gar sterkest ind for Comet. fordi den
synes at give mest for pengene.

Cometen koster 37.323 kr. ekslusive leveringsomkostnin-
ger, og sammenlignet med prisen pd curopwiske vogne er
det meget, hvilket synes naturligt i betragtning afl det ufor-
delagtige valutaomsatningsforhold og de ekstra transport-
omkostninger. Ford Comet ¢r en billig vogn 1 USA, og den
hoje pris 1 Danmark kan ikke skjule denne kendsgerning.
Vognen mangler bade teknisk og udstyrsmeessigt ralline-
ment. Men til gengield er den utvivlsomt praget al samme
robusthed som de [leste amerikanske vogne, og det er sik-
kert algerende for dens publikum - sammen med dens
prestige-veerdi,

Ford reklamerer i USA med, at Comet har sturre aksel-
afstand end de andre compact-vogne pd markedet. Dermed
skulle veere opniet en ekstra kersclskomfort, og Comet er
faktisk en ganske komfortabel vogn pd de fleste vejtyper -
uden dog ligefrem at vare sensationel. Mun marker ikke
pafaldende meget til den stive bagaksel pd ujwevn vej. men
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steddempningen er ikke elfektiv over for smi ujwvnheder,
og hjulenc hopper derlor en del pd visse [ormer [or darlig
belegning, bl a. pd brosten. Fenomenet betyder dog intet
vaesentligt for komforten, kun for wvejbeliggenheden, idet
mangelfuld hjulkontakt naturligvis mé vere en ulempe i
den sidste henseende. P4 langt de fleste veje stir Cometen
virkelig godt fast, og den egner sig absolut til hurtig karsel
pa snoet vej, nidr man ferst har vennet sig til styretajet,
der er udprazget amerikansk 1 dette ords mindre pwene be-
tydning. Ujavnheder som slaghuller i grusveje absorberes
godt bdde al affjedringen og al stvrctejet, men visse, let
ujevine belaegninger feles som vibrationer i rattet. Som i
alle pupulere amerikanske vogne er der en del hjulstej ved
kersel over ujwvnheder.

Comel leveres med sekscylindret motor i to [orskellige
tuningstrin. Preveeksemplaret var udstyret med den kraf-
tigste, som leveres fortrinsvis pd det danske marked. Den
har ct slagvolumen pd 2781 ce (staerkt overkvadratisk med
boring 88,90 mm og slaglengde 74,67 mm), kompressions-
forhold 8,7 :1, og udvikler maksimalt 102 SAE-hk ved
4400 o/m. Denne ret store allekt modsvares af en forholds-
vis hej egenvagt og et stort frontarcal, men der opndedes
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alligevel pzne accelerationstider selv med en motor, som
kun havde kort ca. 750 km, da milingerne [andt sted: 7.8
sekunder [or 0-60 km/t, ca. 18 for 0-80, lidt over 21 f[or
0-100 og ca. 11 sekunder [or 100-120. Tophastigheden mél-
tes al hensyn til den utilkerte motor ikke, men kan for-
modes at ligge lidt over 130 km/t.

Motoren arhejder behagelig stejsvagt. men lad anstrengt
i nerheden af tophastighed. En konstant kerchastighed pé
op til ca. 120 km/t klares med overlegenhed. og sejtrack-
evnen er ogsd god. Der er kun ringe behov for gearskift-
ning, og bade ferste og andet gear har et temmelig lavt
udvekslingsforhold, som gar det ret hensigtslost at skifte
ned under normal kersel uden for byomrader. Andet gear
rickker f. eks. maksimalt til 80 km/t, og efter lyden at dow-
me skal man normalt nweppe gl over 60 km/t i dette gear.
Der er god synchronisering mellem andet og tredie gear,
men selve gearskiftet virkede triegt og langsomt, hvilket
dog bl. a. kan skyldes manglende tilkorsel. Koblingen tager
pludselig og skal behandles med [infelelse, hvis man wvil
undgd at kveele motoren 1 starten.

Styretojet virker bchagelig let, men til gengeld ogsa
temmelig langsomt, idet den lette styring er opniet ved
hjalp at et ret lavt udvekslingsforheld. Der er tilmed
en del dedgang omkring midterstillingen, og selv mindre
kurskorrektioner kreever derfor ret store beveegelser af rat-
tet. Men vognens retningsstabilitet er {in, ogsd i sidevind
(dog ikke provet i kraltig blast), og dens styrefolsomhed

samtidig god for vognstarrelsen. Styretajets ufalsomhed be-
merkes derfor knapt i praksis under normale kerselsfor-
hold. Det er 1 avrigt tilfredsstillende preecist.

Ford Comet har en meget tiltalende cntydig opfersel i
svingenc med cn ganske let understyringstendens pa kanten
til det neutrale helt op til den endelige udskridningsgranse,
i hvert fald med ubelastet bagvogn (ikke provet med fuld
belastning). Udskridning begynder sd bladt og gradvis, at
man megel hurtigt kan gore sig fortrolig med vognens yde-
evne i1 svingenc. Korrigering af skred er let. og selv en
uavet kerer vil formentlig have svaert ved at bringe sig i
alvorlige vanskeligheder med denne vogn (i glat fere vil
det lavt gearede styrets] dog sikkert veere en ulempe). Dette
fremheeves seerligt, (ordi amerikanske vogne for en drrackke
siden med rette pidrog sig et endnu ikke helt aflivet rygte
for dérlige cgenskaber i svingene. Krangningen er meerk-
bar, men ikke ubchagelig.

Bremserne virker bledt og gradvis og krever kun mode-
rat pedaltryk [or maksimal bremsning. Nogle harde op-
bresmninger i hurtig rakkefslge i forbindelse med accele-
ralionsproverne nedsatte ikke bremseffekten merkbart. Un-

der hird bremsning pd ujzvn asfaltbelgning stampede
forhjulene kraltig.

Amerikanerne synes at veere pd vej bort fra de super-
blede polstringer, som skulle virke fascinerende pd kunder
i udstillingslokalct, men var en lidelse pd langture. I hvert
fald cr polatringen i Comet en af de hedre, jeg har oplevet
i amerikanske vogne. Jeg fandt ogsd personlig korestillin-
gen behagelig. Udsynet er godt hele vejen rundt, specielt
med sméd blinde felter bagi. Et bredt bakspejl giver fuldt
udbytte af den store bagrude, og man kan se¢ de bageste
lydeligt markerede skwermspidser bade direkte fra farer-
pladsen og gennem bakspejlet, hvilket selvsagt er en stor
lettelse ved bakkemanevrer. Comet er i svrigt i alle hen-
seender en acceptabel nem vogn at kere i1 byen. Viskerne
har variabel arbejdshastighed, men man savner sprinkler-
anleg i standardudstyret.

Panelet mellem [orrude og instrumentpanel er beklzdt
med sort plastic, der dog ikke virker ganske elter hensig-
ten, idet det sammen med det sortmalede hejttalergitter
kaster nogen retlcks op i forruden. Instrumentudstyret er
yderst beskedent og pracges af en usaglig, pjattet formgiv-
ning. Speedometeret cr isar principielt uheldigt 1 sin ud-
formning ved at have nasten lincar skala kombineret med
viser med cirkelbeviegelse. Den avrige instrumentering be-
star af kilometertweller, kolevandstermometer, benzinstands-
méler og kontrollamper for olietryk og ladning. Kontrol-
knapperne er stort set hensigtsmessigt anbragt, men kon-
trolsystemel [or varme- og [risklultanlegget virker unsd-

vendig kompliceret sammenlignet med bedre europmisk
praksis. Varme- og triskluftsystemet har i ovrigt stor kapa-
citet og har blieser med to arhejdshastigheder.

Pladsforholdene er gode i alle henseender hortset fra, at
det afliselige handskerum virker neermest latterligt lille i
en vogn af dette format, og at der ikke findes indvendige
lemmer eller hylder af nogen art ud over den sxdvanlige
plads mellem bagswede og bagrude. Begge baenkeszder rum-
mer tre voksne 1 bredden, men gearkassen mindsker ben-
pladsen staerkt midt for [orseedet. Bagagerummet er stort
og iszr hemarkelsesveardigt langt, men bagagerumsklappen
til gengzld ret lille.

Standardudstyret omfatter foruden det allerede navnte:
askebazger midt 1 forpanelet og midt pd bagsiden af for-
sederyglenet, armlen pd alle [ire dere.

Ford Comet er pd ingen mide sarlig bemarkelsesveerdig,
men har mange tiltalende egenskaber og kun [d direkte
ulemper. Som kompromis opfylder den utvivlsomt ct stort
publikums enske om plads, komlorl og vdeevne kombineret
med nem vedligeholdelse. At prisen ikke star 1 [ornultigt
forhold til, hvad curopziske fabriker kan tilbyde, er ikke
vognens skyld.



Stirling Moss - verdens bedsie korer -
kommer p& ny til start i Dansk Grand
Prix.

John Surtees, 5-dobbelt verdensmester
pa motorcykel, nu stjernekerer for Yeo-
man Credit, i hvis Cooper han starter i
Dansk Grand Prix.

Graham Hill, indehaver af banerekor-
den pa Roskilde Ring, kommer maske.
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GRAND PRIX

Den sidste weekend i august tilbringer

verdenseliten bag rattet i formel 1 vog-

ne pa Roskilde Ring.

Fart & Form har atter i ar stillet sig som

sponsor og dermed bidraget til gennem-

forelse af det store arrangement.

chrc end 1 maned forud for dansk
automobilsports mest celebre drlige be-
givenhed — det danske Grand Prix —
er det ikke let at tappe arrangercrne
for facts. Derfor bliver den folgende
omtale mere udtryk for hvad vi hidber
og tror end hvad vi definitivt ved.

Stirling Moss kommer til start pany 1
den nyeste Lotus. Moss er mesteren 1
dag, hele hans liv er motor racing, og
aldrig bliver man treet al at [olge netop
denne kerers kamp for vinderpladsen.
Kombinationen Moss og Lotus 1961 er
det hurtigste vi pd forhdnd kan péregne
vil kunne stille op. Ferrari har allerede
ved sasonens begyndelse ofticiclt med-
delt at fabriksvognene kun kommer til
start 1 leb tallende til verdensmester-
skabet. der er stillet til
disposition for Giancarlo Baghétti, er

Den Ferrari,

ikke — eller rettere — var ikke en fa-
briksvogn, men efter resultatet 1 Rheims
hvor Ferraris sejr stod og faldt med
Baghettis indsats pa sidste omgang, ter
ingen tro at Ferrari ikke i dag har fojet
den [jerde eksisterende vogn til den ol -
ficielle Scuderia Ferrari. Det italienske
Grand Prix skal keres i hegyndelsen afl
september — og er der noget lob i sa-
sonen Ferrari skal vinde er det dette.
Derfor kan man nazppe vente en Fer-
rari i1 ar.

Surtees kommer 1 en Cooper fra Yeo-
man Credit — hans kersel 1 det belgi-
ske Grand Prix i1 Spa var en bedrift.

der placerer ham som nr. 2 pd vor an-
skeseddel. Nar Surtees kommer, skulle
den anden Yeoman Credit-karer

sikker.
Hans speciale har altid veret de smd,

Roy Salvador vare nasten
engelske baner som Brands Hatch og
Crystal Palace — pi sidstnzvnte bane
betragtes han i en Cooper som noget
ner uovervindelig.

Juck Brabham viste sig fra World-
Champion-siden 1 det engelske Grand
Prix, men bortset {ra den herviske ind-
sats 1 Indianpolis hvor han sluttede
med en 9. plads (der gav 9.000 dollars)
har han ikke vearet i spidsen 1 delte ars
vigtigste lob. Hans kersel pd Roskilde
Ring 1 1960 var imidlertid sd inciteren-
de, at han stdr som nr. 3 pd enskesed-
len.

Hans landsmand Bruce MclLaren —
eller Graham Hill eller Tony Brocks i
en BRM — ma blive det neste nummer
pa listen.

Porsche tror vi egentligt ikke sd me-
get pa i dr. Bonnier eller Gurney ville
viere en oplevelse at se pa den hjemlige
bane, men Porschen var 1 1960 betroet
selve Stirling Moss uden at kunne pla-
ceres pA mere end en 4. plads. Da vog-
nene i Ar hidtil har varet sd godt som
uendrede fra 1960 udgaven, kan man
ikke forestille sig at arrangererne ville
legge de meget tunge tyske mark 1
viegtskitlen for en [abriksanmeldelse [ra
Porsche. Neaste &r ser sagen sikkert helt
anderledes ud hvad Porsche angér, og




Den dobbelte verdensmester Jack Brabham vandt sidste ar, vi héber pa ef gensyn i ar.

forst nar Bonnicr har vogn, der svarer
til hans talent, ter vi tro pa et gensyn
med en tysk formelvogn,

Dette var spidserne, men hvem der
flere kommer, cr det svart at gwmtte pd.
Foruden hovedlebene for formel 1 keo-

res store lab for formel J. Disse lob vil
i lighed med arrangementet til Copen-
hagen Cup blive afviklet med indleden-
de kvalilikationsleb, sadan at kun de
14 hurtigste vogne kommer med i de
egentlige lob. Her venter overraskelser

ogsi fra skandinavisk side. Allerede nu
har arrangererne modtaget tre gange s
mange anmeldelser, som det maksimalt
cr muligt at acceptere.

Det danske Grand Prix keres pi Ros-
kilde Ring d. 26. og 27. august.

Ulla Boyander o Morris Mascot Jortsat fra side 5

ta’ det roligt — den Kan altsa ogsi
kare. Der er endog ganske godt med
race 1 bah-bilen. Den accelererer fint
og ligger godt pa sine fire, smd hjul,
der sidder langt (ra hinanden, si den
rigtig stdr last pd vejen. Tophastighe-
den opgives til 117 km/t. Den er dejlig
nem at kere og nasten ikke sidevinds-
falsom. Bremsernce er upéklagelige, og
den starter villigt hver cnest ecgang.
Udsynet er godt — ogsi bagud, idet
der cr to udvendige sidespejle [oruden
bakspejlet inde i vognen.

Varmeapparatet var det for varmt i
vejret til at alprove, men det siges at
veere prima med et elfektivt delroster-
anlag.

Morris Mascot 850 er forhjulstruk-
ket. Rent teknisk har man efter sigende
lavet noget meget smart med at bygge
motor, kobling, gearkasse, differentiale

og drivaksel sammen 1 en kompakt en-
hed, og lagt det hele pi tvaers, sd det
nzsten ingen ting [ylder. Det er grun-
den til. at der cr blevet si megen plads
tilovers indvendig, samtidig med at den
udvendig kun miler 3.3 m 1 laengden.
Parkeringsplads er derfor ikke noget
kazmpeproblem,

OG LIDT MALURT

Der skal ogsa lidt malurt i beegeret.
[t par al de dage jeg havde vagnen til
raddighed, var der hastighedsbegrans-
ning, og det var en kilde til irritation
hele tiden at skulle flyvtte handen pi
rattet for at se om jeg holdt mig in-
den for lovens graenser. Instrumenterne
skal sidde ud for rattet og ikke [lagre
henne pi midten, lige pracis dakket
af hajre hdnd, hvis man holder kor-
rekt pa rattet.

Gearstangen falder ikke rigtig til 1
hinden. Den har et lille dumt knek
opad ved grebet, lordi selve gearstan-
gen er temmelig skritstillet. Der ligger
vel noget rent teknisk, som jeg ikke er
sa klog pd, til grund for, at den ikke
er lige og mere lodretstillet, maske grun-
det sammenbygningen al de adlere dele.

Bortset fra dette er det den farste
vogn, jeg har savnet op til flere dage
efter at have afleveret den. Det er en
alt-i-én bil. Den kan flytte sig, er hyg-
gelig, lackkert indrettet og fungerer lige
godt som familie-, arbejds-, rejse- og
ferievogn.

Jeg glemte at fortelle, at da jeg
skulle aflevere den, syntes jcg nasten
den var ken! Men der er jo et gammelt
ord, der siger, at skonhed skal kom-
me indefra, og det gor den her.

ulla
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Fi ting kan irritere deltagere i O-lab mere end en kon-
troltjeneste, som ikke giver fair play. Og naturligvis nok,
for intet er vel mere demoraliscrende end et resultat. som
af den ene eller anden grund star i skrigende misforhold
til indsatsen. Forhdbentlig til glade for kerere og ohser-
vaterer gives i det folgende en oversigt over de med starre
eller mindre held anvendte systemer. Desuden ct par tips
med henblik pa at tilrettelegge karslen siledes, at man har
storst chance for at undga al blive offer for storre eller
mindre unajagtigheder samt for at udnytte de spillerum,
som gives [ra ledelsens side.

Tidskontroller har vacret smertensbarn 1 mangen et lab
— som oftest pa grund al manglende overensstemmelse
mellem tidsmeassige krav og midler til at kontrollere at de
bliver opfyldt.

Der gives to muligheder: kontrol efter deltagernes egne
plomberede ure eller elter kontrolstedernes ure, Det for-
ste er sa ubetinget at forctrackke fra et deltagersynspunkd,
fordi man da altid ved, hvad den officielle tid er, for den
vises pa cget ur. Imod systemet taler, at det kan vare van-
skeligt nok at fa deltagerne (il at stille med ure, som kan
afleses med tillredsstillende nejagtighed. Det kan dog kun
vare et sporgsmal om en tilstrekkelig hard kontrol ved
godtagelse af urc til plombering — eventuelt kombincret
med mulighed for leje al billige og cffcktive »tvebakker«
Frygt for at folk skulle {orsege at deltage med flere plom-
berede ure er vist overdrevet, og isvrigt kan miséren [ore-
bygges nasten 100 pCt. ved under urplomben at anhringe
en lille plade med startnummeret indhugget. Det er for-
resten obligatorisk ved plombering for DAU-lab, selvom
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man olte moder klubber, der scr lidt stort pa reglen. Det

er ogsa blevel pastiet, at anvendelsen af eget ur skulle
give storre mulighed for at »snakke« sig til en bedrelid.
Nuvel, vi er jo alle smi, svage mennesker; og nar det nu
rigtigt kniber, har vi jo let til at se viseren [lyttet den
smule. som vil give det minut. som vi desvierre brugte i
muddingen pi den forrige gird. Nogle forssger da med
taleevoer, som métte viere en bedre sag vardig, nermest
al hypnotisere kontrollen til at se det samme. Men at han
skulle have storre chancer ved at vise sit eget ur [rem, kan
jeg ikke indsc. Hele spargsmilet om at [i allaest tiden med
den rette effektivitet leses dog simpelthen ved at indcks-
cercere en procedure hos de folk. som skal foretage aflas-
ningen. Det er tid, ndr kontrollen har deltagerens startkort
og cventuelle ur i hinden, og far han ikke det. bliver der
ikke noteret noget — cller der bliver nuteret elter kontrol-
lens ur. Men altfor mange steder hedder det: hvad tid skal
du have? Anvendclsen af eget ur giver ievrigl den bereg-
nende observater mulighed for at skalle lidt ckstra tid
pd en kort etape med knap tid, idet han da serger for at
ankomme i et minuts [erste selkund, hvorved han kan fa
neesten 6 minutter til en efterfelgende ctape, hvor keretiden
er 5 minutter.

Korsel efter kontrollers ure fjerner enhver mulighed for
urfusk. men til gengzld indlores et ubchageligt nsikker-
hedsmoment derved, at deltagerne ma betale dyre points,
hver gang to ure gir forskelligt. Det forhold har man {or-
segt at bode pd ved at indfere en vis ankomsttolerance, al-
mindeligvis to minutter. En tolerance, som den dygtige tid-
tager i vognen udnytter til at skaffc sig storst mulig sik-




kerhed for korrekt ankomsttid. Sadvanligvis regnes med
pabegyndt minut, hvilket i forbindelse med [. eks, to mi-
nutters tilladt for tidlig ankomst giver en tilladt [or tidlig
ankomst pa 2 min. 39 sek. Ved da at g ind 1"/ minut for
ankomsttid, har man garderet sizg mod 1'/: minuts fejl til
hver side p& kontrollens ur. Del skulle give ret god doek-
ning. I den lorbindelse vil jeg gerne benytte lejligheden til
al gi alvorligt i rette med den affardigelse. som ofte er
hert, hvor et kontrolur har géct noget forkert: Ja, men det
er jo cns for alle. Det er det absolut ikke. Den, der kerer
rigtigt, cr nemlig sikker pd at ti noteret en tid, der giver
strafpoints. Derimod har holdet, som egentlig er for sent
eller tidlig ude, 50 pCt. chance for helt eller delvis at slip-
pe for strafpoints. Noget lignende gelder naturligvis ved
fejlplaceringer af kontrol.

Man har jevaligt set stempelure 1 brug, og deres for-
trin er uomtvistelige. Der er for det [orste ingen tvivl om,
hvad uret viser, men desuden kan et sddant ur std og passe
sig selv, om man skulle veere i bekneb for kontrolmand-
skab (— og det er man altid). ASK, Kebenhavn, cjer et
antal stempelure, som ofte har varet 1 brug rundt om i lan-
det. Man benytter dem imidlertid med nogen forsigtighed,
i det de har vist sig ret emfindtlige for variationer 1 tem-
peraturen. Jeg har selv veret med til at kontrollere dem
i gennem dage, og variationen indenfor 8 ure var mindre
end et minut. Men 1 lebet al natten, hvor det gjaldt, op-
stod differencer pi flere minutter. Ved rallies pd kontinen-
tet benyttes som regel Longines elektrisk drevne stempel-
ure, der gir si preecist som — skal jeg have lov at sige
— et urveerk! I en rude lwser man her tiden i timer, mi-
nutler og sekunder. I svenske lob har man undertiden set
et system anvendt, hvorefter den officielle lid ved kontrol-
Ien kan aflxses pi et skilt, hvor en kontrollant med et noj-
agtigt ur stir og skifter tal ud. Deltagerne kerer sdledes
frem, nir de lieser den enskede tid, og det oavrige kontrol-
mandskab behever blot at kaste et blik pa skiltet for at
notere den rette tid.

Hemmelige tidskontroller ma naturligvis altid vere be-
mandet, og endda helst med udsegte, myndige folk, som
kan fortalle, hvad klokken er. I Dansk Rally Club har
man engang ved et lab, hvor man kerte efter kontrollens
ur, benyttet en morsom metode. Den hemmelige kontrol
holdt som sig her og ber umiddelbart efter et noverskueligt
hjorne, og hver gang en deltager dukkede frem. blev vog-
nen sammen med et stort, nejagtizt ur fotograferet og
straks vinket videre, hvorved man undgik. at den med sine
lysende baglygter advarede andre deltagere.

Specialetaper at typen, hvor der til hemmelige tidskon-
troller kraeves ankomst pd minuttet, har alt for ofte udvik-
let sig til en parodi, nar midlerne til at kontrollere nejag-
tigheden har veeret ure, der har gact, som vinden bleser.
Desuden har der vaeret uheldige tilfzelde. hvor kontrollen
har vacret placeret sidan, at den tilsvarende keretid 14 pé
vippen mellem to minuttal. T ct sadant tilfeelde har en trip-
teeller fejlvisning pa 30 mt. over miske 10 km. kunnet
vaere afgorende for tildelingen al 4 strafpoints. At give
deltagerne lejlighed til at [orlange noterct ct minut ved
siden al den tid, som kontrollens ur viser, er kun et util-
strackkeligt lapvacrk,

Hvis man cndelig vil gere nejagticheden i tid til det
primare pa en strekning, ma midlerne til kontrol svare til
kravene. Og det mangler ikke pa muligheder. Man kan blot
nzvne radio- eller telefonkontakt fra startkontrol til forste
hemmelige kontrol og derfra videre fra kontrol til kontrol.
En gylden rcgel i den forbindelse er det, at starten natur-
ligvis loregar efter kommando (ra mdl, hvor urct ogsi cr.
Skalle forbindelsen da elter start bryde sammen, er man

Starteren taller til start - bemaerk telefonforbindelsen. Af

hensyn til motorlarmen er et flag dog enskeligt i alle til-
fezlde (Danfoss Midsemmer Rally 1961).

stadigveek 1 stand til at tage tid pi den startende vogn.
Lige si effektiv, men blot mere omstendeligt, er det at for-
syne deltagerne med ure med synkroniseret sekundviser
(hvormed menes, at stor viser og sckundviser skifter minut
pd samme tid). Starten foregir efter dette ur, og ved an-
komst (il en konlrol startes der et stopur, hvorefter resten
blot er [radragsregning.

I manglen af materiel {or en al disse metoder, kan to ure,
der virkelig gar pd sckundet ens, anvendes. Men special-
ctaper med brug af de solure, som vi sd ofte ser — med
eller uden valgfrit minut, dur ikke, Og ndr det nu er en
specialetape med nejagtigheden i hejsedet, hvortor si ikke
foretage en nejagtig tidtagning? Den kunne passende fol-
ges op al en pointgivning. som sagde et point pr. 15 sekun-
der 1 stedet [or 4 pr. pdbegvndt minut. Derved ville man
vare ude over den harmonikakersel. hvor man pa 10 mt.
skifter fra ct minut til et andet, og hvor man far 4 straf-
points enten man er 2 eller 58 sekunder ved siden af.

Almindcligste former for rutckontroller er bemandede.
ubemandede med stempel cller ubemandede merket med
bogstav eller tal for notering. De fleste ynder stemplet,
fordi det er det mest effektive (idet vi ser bort {ra beman-
dede rutekontroller, for hvilken lebsleder har riad til det).
Men del tager tid at stemple, og imens holder man som ct
lysende fvrtarn for segende konkurrenter. Ved skarpt an-
bragte rutckontreller md derfor toretraekkes noteringsmeto-
den.

Den Iokale placering al kontrollen er slet ikke uden be-
tvdning. Der er [lere hensyn at tage, heral to almindeligvis
modstridende, nemlig hensynet til effektiviteten og til kon-
trolmandskabets bekvemmelighed. For afviklingens skyld
foretrekker man kontrol ved vognens vinduer, men da der
i de fleste af &rets mancder er lidet misundclsesvardigt at
sti pd den dbne landevej det meste af en nat, har man de
fleste steder kontrollerne i biler. huse eller telte.

Der er klubber, som lzgger penge op — man kan have
nogle mistenkt for at lave en del penge pd deres O-lob.
Hvorfor benytter de ikke blot nogle af pengene til indkeb
af sddan udstyr som gode ure, stopure, klapborde og -stole,
simple telte og gas-varmeszt. Altsammen ting, som ville
gare kontroltjenesten behageligere, morsommere og merc
ellektiv. Der er egentlig intct forhold mellem de beleb og
den omhu, som cr lagt i forberedelse af vogne, og sa del,
der ofres pa betingelse al hele foretagendet: Kontroltje-

nesten,
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nyt fra:

0-LOB - P-LOB - RALLIES

Danfoss Midsommer-Rally alvikledes
den 24, juni med 168 deltagende vogne.
Man havde 1 4r nzrmet sig krafltigt til
rallystilen, [or eksempel ved at give
valglrit startsted (Nyborg, Herning og
Arhus), og ved al indlegge et par spe-
cialprover pd [=llesstreekningen fra Ha-
derslev til Danfoss pa Als, Resultater:

Generalklassement:
1. B. Jespersen/S. A. Andersen KDA
K/sp., Randers. Ford Anglia 88,5 p.

Dameklassen:

I. Prinsesse  Birgitte / A. L. Schen-
wandt ROMA/ASK Austin Fulura
al.5 .

FMOU’s Fynsmesterskab er afgjort ef-
ter 5 lab, og pramicuddelingen fandt
sted den 230 juni. Mestre 1 klasserne
hlev:

Senior: I’. Jessen Pedersen/lb Peder

sen, Tempo, 58 p.

Junior: Randi Sarensen/Poul Sweren-

sen, Nordlyn, 53 p.

Begynder: P, A. Christensen/A. 5.

Mikkelsen, Centrum. 53 p.

Resterende mesterskabsleb ¢r (olgen-
de:
DM: 23/9, Kege OA 14/10, Randers MS
18/11 Jydsk AS. Tlobro. 2/11 Automo-
hil 5K, Kebenhavn,
SM: 30/9 Ballerup OMK, 7/10 Frede-
riksvaerk AK, 4/11 Frederikshorg AM.
JM (DAU): 2/9 KDAK/Sp, Haderslev,
4/11 Senderborg AMS.
JM (JMO): 2/9 lkast, 7/10 Tarm. 4/1]
Vemb.

Lebskalender, august.

DAU — DMU:

12. aug. Viborg MEK-KDAK/Sp. Hjor
ring, Aabenraa og Senderborg AMK,
Korsur-Slagelse MK.

17. aug. Reserveoff. ASC.

19. aug. KDAK/Sp. Toender. ]Jydsk AS
(Tocanrally), KDAK/Sp. Aalborg,
KDAK/Sp. Aarhus, Kjellerup OMEK,
Stevns MK (Stevnslubet).

26. Holstebro MS,  Kolding AC
{Tranberglobet), Logumkloster MS,
Dronninglund OMK. MK Borup og
0, Sore AM.

2. sept. KDAK/Sp. Haderslev (Margre-

aug.

thelobet), Lolland-Falsters AK. Glo-
strup OMK, Midtsjeellands SMK
(Stjernelabet). Nastved AC.

sept. Nordjydsk AS.

5. aug. Skive

Qr

12. - Nykebing M, Tkast, Grindsted
19. - Bedsted, Vinderup, Skjern
20. - Haderslev

2G. -  Bramminge

29. - Thisted

31. - Ringkebing

2. sept. Tkast

4. - Bedsted, Skive, Lemvig. Varde
FMOU:

5. aug. Middelfart

12. - Vestlyn

26. - Centrum

2. sept. Nordfyn

9. -  Tempo

Tranberglebet, arrangeret al K.A.C.
kares 1 ar den 26. august. Deltagere i
forrige &rs Tranberg-leb vil huske In
het som et hirdt og kontant leb, som
tillulde udnytter kempemulighederne i
det sydjyvdske terrain. Deltagerantallet
er begranset til i alt ca. 150 vogne, og
ved redaktionens slutning var der fuldt
tilmeldt. Til start kommer bl. a. sidste
ars danmarksmester Kr. Lundsteen, den
tidligere danmarksmester Ole Boe Ol-
sen, prins Jacques og prinsesse Birgitte
de Bourbon Parma. de 2 sidstnavnte

DAF.

VM ncesten afgjort

D‘Icns englaenderne i disse maneder synes at overgd hinanden 1 at patage sig medskyld for, at man er kommet for sent i
gang med udviklingen af nye 1500 cem formel 1 motorer, kaster hxkmotorede Ferrari'er sig ved vellyst over alt og alle.
Med 190 »italienske« heste fra 1500 ccm og vogne med »engelske« kareegenskaber er troldmanden [ra Modena situationens
herre.

Unzo Perrari var som de engelske fabrikker meget imod den nye formels lille slagvolumen, men mens englenderne kyvaelu-
lerede og fandt pi den »intercontinentale formel«. der ikke ikke er blevet nogen succes og ghr sin undergang hastigt i made,
indsi Enzo Ferrari, at trods al modstand var del klogest at komme i gang hurtigt med ferdigudviklingen af de nye V-6 mo-
torer, som Lampredi havde givet skitsen til s& tidligt som i 1948,

Porsches vogne har hidtil ikke afgivet beviser for videreudvikling 1 forhold 6l formel 2 vognene [ra 1960, Resultatet i
Rheims ma ses pa baggrund af betydeligt motorhavari i spidsen. Ene blandt engelske korere i engelske vogne er Stirling Moss
i stand til at felge vognene fra Modena. Og pa Rheims’ langsider or det kun altlor tydeligt. hvor skoen trykker. Situtationen
er kort vg godt en italiensk udfordring til britisk sportsmanship og germansk konstruklersnilde. '

Sjwldent har Grand Prix-sporten samlidigt kunnet byde pa afgjort overlegenhed og si kvaliliceret upposition, som den vi
oplever nu.

I dag er der {ormenilig kun fo, der endnu ikke anser verdensmesterskabet 1961 for afgjort, won Trips og Phil Hill, Vi
andre har det lettere og har allerede noteret Ferrar: som mesteren [or 1961,

Men rivaliseringen mellem von Trips og Phil Hill - ct tysk cller et amerikanske verdensmesterskah - har sxsonen endnu at

byde pa. Maske vil denne rivalisering vise sig at vare de to kercres storste risiko for, at verdensmesterskabet 1961 falder
i hienderne pa en helt tredje?

GP Monaco GP Holland GP Belgien GP Frankrig GP England  lall
14/5 22/5 18/6 2/7 15/7

1. Woltgang von Trips, Tyskland, Ferrari .......... 3 9 6 ; 9 27
2. Phil Hill. USA, Ferrari ............. ... .. ..... 4 5 9 : 6 25
3. Ritchie Ginther, USA, Ferrari ... ... G 9 4 . 4 16
4. Stirling Moss. England, Lotus/Cooper .......... Q 3 . . 12
5. Dan Gurney, USA, Porsche ..........ovviiunan. 2 1 6 9
Giancarlo Baghetti, Ttalien, Fervari ............ . : . L 49

7. Jim Clark, England, Lotus .. _..._. ... ....... ... , 4 4 . 8
8. Jack Brabham, Australien, Cooper .............. . 1 ‘ . 3 4
9. Innes Ireland, Enygland, Lotus ooovie vy an b & ]
Bruce McLaren, Naw Zealand, Cooper .......... 1 i 2 3

0. Gendebien, Belgien, Ferrari -« covnvn ot w5 ov o 0 s : j 3 3

12. John Surtees, England; Cooper ..o.oooi oo, . " ¢ : 2
Joachim Bonnier, Sverige, Porsche ... ... .. : : 2 ) 2 2
(4 Grahzm-Hill, England, B.RN: coceien o s v aw o0 : q : 1 4 1
Ray Salvaderi; Cooper:: seevmimsme saie 1 o vs s v s : : g ; 1 1
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Den nye raffinerede Opel #
REKORD, fotograferet hos
Bllow.

-i Odense vzelger man bil hos Biilow

Her star Opel KAPTAIN
parat til en provetur hos
Biilow.
-

2 af drets mpsmce? er .
OPEL KAPTAJN
OPEL REEKEORD

- to vogne, der i kraft af deres dejlige
linier, fine koreegenskaber og gennem-
forte kvalitet har hafl alle muligheder
lor at blive publikumsfavoritier.

@\

F. BULOW & Co. A/s :auloriserel forhandler

MOTORS
Rugaardsvej 20 - Odense - TI1f. 113700
OPEL REKORD OPELKAPTAIN CHEVROLET VAUXHALL

Forsikret rigrigs -

er meget -vigtigt. .

FORSIKRINGS-AKTIESELSKABET

(Jydsk Grundejer-Forsikring A/S)

- der er De altid sikker forsikrer ogsd

pd en god dakning Deres koreto]

Hovedkontor: Vestergade 98 . Qdense . TIE 114715 Hovedkontor: Kystvej 23 . Arhus . TIE 27027




— og nu skal disse hander styre det store Pan American jetfly
mod malet...! - Chefpilotens haznder hviler roligt pa styregrejer-
ne i bevidstheden om den styrke, der ligger i erfaringen. Pan
American's piloter har flajet mere end 1 mill. jet-passagerer pa
overssiske ruter - flere end alle andre luftfartsselskaber tilsam-
men! Denne helt enesteaende erfaring fornemmes af passagererne

pé hver eneste jet-rute. Den meerkes i den rolige, lydlese flyvning

- den preeger den service, de flinke stewardesser yder hver eneste
passager, stettet af Pan American’s beremie internationale kaekken.
Pan American har flere overssiske jet-ruter til flere byer end
noget andet selskab - endnu en grund til at gere Pan American -
verdens mest erfarne - til D e r e s lufifartsselskab. Fa narmere op-
lysninger om Pan American’s jei-clipper rutenet mellem &4 byer
péd 6 kontinenter i Deres rejsebureau,

VERDENS MEST
ERFARNE LUFTFARTSSELSKAB



