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Motorens kraftoverfering
er det afggrende

20 %/ storre
traekkraft

P3 tilsneede veje opad bakke og ved overhaling pa
smalle veje med hoj sne ved siderne kommer det an
pd motorens kraftoverforing. Begynder hjulene at
snurre rundt, sidder man fast. CONTINENTAL M+S
vinterdakkets alsidighed skyldes dets specielle profil,
i hvilket normal- og terrendakkets bedste egenskaber
er forenet. Langderillerne modvirker udskridning i
kurver, sving og under opbremsninger. De starke
tvaerribber griber og borer sig ned gennem opbledt
jord og sne til fast grund. De fine bremselameller,
der opsuger fugtigheden og bider sig fast i vejbanen,

foreger bremsevirkningen og giver fuldstendig kon-

rol over vognen vagelser. .
trel ove gnens bevag Den springende

hest — symbolet

endnu bedre traekkraft pa kvalitet

endnu bedre greb i kerebanen
endnu bedre opbremsning
endnu bedre acceleration

Forlang ikke blot vinterdeek — forlang

(©ntinental
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Alle de kendte vintersportssteder kan nas med bil —
og de norske veje er snarere bedre pa vinterfore.

Af Bjorn Pahle

Over 80 %o af de danske sommerturister i Norge rejser i egen
bil. Efterhdnden som vinterferier bliver noget naturligt og selv-
folgeligt ogsd i Danmark, er der mange, som sperger om man
kan kere i egen bil til Norge ved vintertid.

Store fordele for bilisterne.

Selvfolgelig kan man det — endog med stort udbytte. Ikke bare
har man fordelen af en rimelig og bekvem transport, uden at
skulle slebe péd ski og bagage fra det ene transportmiddel til det
andet, men man har ogsi bilen for hinden under hele vinter-
ferien og kan variere program og ture pi en sidan made, og
kan na lengere omkring end ellers. Der kan jo desuden ogsa
komme dage med darligt vejr imellem, og da er bilen god at
have til en lille »byturc«,

Endelig har den bilende vinterturist den store force, at han
med storste sindsro kan tage ind pa et lavere liggende hotel
lengere nede i dalen, for si at kere de sidste hundrede meter
op pa hejfjeldet. Det bliver i reglen en del billigere og fir szr-
lig betydning i den mest udprzgede haejsaison, hvor der ofte
bliver tidligt »udsolgt« pa de deciderede hajfjeldshoteller.

50.000 km vejnet.

Norge har ialt et vejnet pa nasten 50.000 km. Heraf er vel
16.00 km sikalt rigsvej eller hovedvej, som vedligeholdes af
staten. De ovrige veje passes af fylkene (amterne) eller kom-
munale myndigheder.

Over 90 %o af rigsvejene holdes abne i vinterhalviret. Det er
bare de sikaldte »hejfjeldsveje«, fjeldovergangene i Nord-
Norge, over Grotli til Geiranger og Nordfjord, Sognefjellsvejen
og begge vejene over Hardangervidden vest for Ustaoset og
Haukeli samt Setesdalsvejen over Hovden og en mindre del af
Telemarkspassagen over Raulandsfjeldene, som er lukket af de
store snemzngder.

Disse begraznsede passager sner til allerede i oktober/novem-
ber og bliver forst aabnet ved hjzlp af roterende »snefresere
i maj/juni — og selv da er snekanterne langs vejene flere meter
hoje.

Dette forhold har imidlertid, pa fia undtagelser ner, ingen
serlig betydning for biltrafikken til vintersportsomraderne, idet
svert fa af disse ligger umiddelbart i nerheden af de nzvnte
»hejfjeldsovergange«.

De mest »udsatte« steder er omraaderne inde i Jotunheimen og

REJS

ved Finse pa Bergensbanen. Skal man til Finse kan man kere til
Geilo eller Ustaoset, og mi derfra tage tog det sidste stykke.
I Jotunheimen er der bzltebilsforbindelser fra Beverdalen —
(bilen lades tilbage ved Lom eller Elveseter) til Leirvassbu og
Soleggen, fra Beitostelen (. Slidre) til Bygdin, og fra »Tyin-
krydset« til Tyin, Tyinholmen og Eidsbugaren, som alle ligger
over 1.000 m hgjde over havet. Ovenfornevnte deciderede hoj-
fjeldsomrader begynder forevrigt forst deres saison i midten
af februar, men til gengzld gdr man pa ski heroppe helt ud i
maj maned.
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Gode vinterveje,

Over 90 %o af hovedvejene holdes altsa dbne selv i den hdrdeste
vintertid, og over 7 mill. kroner gédr drlig med til snerydning
og sandstrening, da det er livsvigtigt for den daglige transport,
at vejene holdes dbne. Oftest er vejenes beskaffenhed i vinter-
halviret bedre end om sommeren, idet den hirdtpressede sne
dels fylder huller og ujevnheder ud, og dels giver et mere
teppelignende underlag at kere pi. Snekanterne markerer ud-
merket vejbredden, som kan udnyttes helt, og den hvide sne
er med til at belyse vejen under korsel i morke.

Vinterkorsel.

Men selvfolgelig krever vinterkersel szrlig hensyn og agtpagi-
venhed i Norge som her i Danmark, — kun er man vant til det
i Norge. De treffer ingen nordmand, som ikke med glede vil
holde /2 times foredrag for Dem herom — og der er altid en
hjzlpende hind at {3 i en knibe.

Reglen om »tilpasning af farten efter forholdene« gzlder selv-
folgelig i szrlig grad her, og det kan ofte vere en fordel at kore
i lavere gear, hvor motorens bremseevne og styremedvirken
kommer een tilgode. Skistovler er uegnet til bilkersel og bi-
lister ber derfor skifte til sportssko under selve kerselen.
Rigtig »antifrostvedske« er nedvendig for de vogne, som ikke
har fordelen af luftkeling.

Spritblanding duer slet ikke og antifrostvedsken skal kunne
beskytte helt ned til en nattemperatur pa = 25° cel. for at De
skal vere sikker.

Batteriet er, som De ved, serlig udsat i kulden, og dette skal
vare i god stand, for De tager hjemmefra. Skal bilen sti ude i
mange dage uden at blive benyttet, er det en fordel at koble
batteriet fra, og fi det opbevaret indendeors.

Vinterdek er nedvendige, hvis De ikke foretrzkker snekzder.
Der er to typer vinterdek, sikaldte snedek med traktorriller
pa tvers af kereretningen for at fi godt faste i sneen, og »stop-
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dek« med serlig finmenstrede lameller, »sugekopper«, og stort
set er vel de sidste de mest anvendelige.

Diverse udstyr.

Det er praktisk at tage en lejrspade med, og en lille szk med
sand, et nylon slzbetov og en lokke, — alle ting nyttige hjzlpe-
midler i en snzver vending. En serlig klud fugtet i glycerin
elle rantifrostvedske kan vere nedvendig for at holde side-
ruderne isfri, ligesom en lille symaskinesmorekande fyldt med
antifrostvedske til at dryppe i derldsene med kan vare prak-
tisk. Skal bilen sti ude giver selvfelgelig en autocoat god be-
skyttelse mod sne og frost, men praktisk talt alle de store ho-
teller yder sine bilende gester garageplads.

Med lidt betznksomhed ved forberedelserne og fornuftig tilpas-
ning til forholdene under keorselen skulle der altsaa ikke vare
grund til at betenke sig pd at tage bilen med — tvertimod far
De, som om sommeren, mere ud af ferien i Norge som bilturist.







Vintereventyr
i NORGE

Lige saa vidunderligt det er at holde
Vinterferie i det dejlige Norge — lige
saa straalende en Oplevelse er det at
sejle derop med D.F.D.S. moderne, ele-
gante Motorskib »Prinsesse Margrethe«.

Der er hyggeligt om Bord, og De vil
nyde den lzkre Mad og de udsegte
Vine — og De vil glede Dem over de
lave Priser, og saa er »Prinsesse Mar-
grethe« udstyret med Stabilisatorer, der
sikrer en rolig Sejlads.

»Prinsesse Margrethe« afgaar fra Ko-
benhavn hver Mandag, Torsdag og
Lordag Kl. 16.00 og er fremme i Oslo
naeste Morgen Kl. 7.30.

(Efter 6/2 er der ogsaa 3 ugentlige for-
bindelser fra Frederikshavn til Oslo
med M.S. »Vistula«).

Tal med Deres Rejsebureau i god Tid
— der bliver hurtigt optaget baade paa
Hotellerne og Skibene.

Billedet viser en af Norges gode Vin-
terveje, og den skenne Natur De faar
Lejlighed til at gennemkore, hvis De
tager Bilen med til Norge.

»Prinsesse Margrethe« kan medtage et
stort Antal Biler, der korer direkte om
Bord gennem Sideporte.

DEFDS

Rejs behageligt til

sneeventyret 1 Norge

I stedet for at kere op til Norge gennem Sverige er flere og
flere bilister 1 de senere ar gdet over til at sejle til Oslo, og ma-
ske tage bilen med skibet. Man sparer derved en anstrengende
keretur frem og tilbage, tilsammen ca. 1200 km, og hvad der
er ligesd vigtigt, man sparer hotelophold og to feriedage, idet
sejlads til Norge jo foregir om natten. Fordelen ved at sejle til
og fra Norge er indlysende. Man sejler om natten og kommer
til Oslo, f. eks. pid den forste feriedag. Man kan derefter starte
vognen og kere til det sted, hvor man ensker at tilbringe vinter-
ferien, og kommer i hvert fald en dag tidligere frem hertil. I
sidste ende kan man ligeledes gore ferien en dag lengere, og
iser for de mange, der kun har 1 uges vinterferie er dette af
betydning. Prisforskellen er ret minimal.

~ " »Prinsesse Margrethe« stir op gennem Oslo fjord. Indsat i bil-

ledet interior fra 1. klasses sovekahyt med 2 kaojer.
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Folgende skibsruter sejler i vinterhalviret til Norge. Kebenhavn
—Oslo, Frederikshavn—Oslo og Hirtshals—Kristianssand, sidst-
nevnte er automobilfezrge. Sivel » Vistula«, der sejler Frederiks-
havn—Oslo, som »Prinsesse Margrethe«, der sejler Kebenhavn
—Oslo medtager biler. Fra D.F.D.S meddeler man ievrigt at
man er 1 ferd med at bygge et sesterskib til »Prinsesse Mar-
grethe«, der sammen med dette skal dekke ruten Keobenhavn—
Oslo. Det er herefter meningen at lade »Kronprins Olave og
»Aalborghus« dekke ruten Frederikshavn-Oslo og indrette
»Axelhus« udelukkende til sejlads med automobiler pa ruten
Frederikshavn—Oslo. Det nye skib bliver ferdigt i fordret 1961.
Som szdvanligt ensker D.F.D.S. at hemmeligholde navnet si
lenge som muligt, men mon man gatter helt galt, hvis man tip-
per pa »Prinsesse Astrid«?

DEDS.




Det er med stigende bekymring de store auto-koncerner i
Amerika har fulgt de europziske bilers fremmarch i det sidste
ti-ar, ikke blot pd hjemmemarkederne, men ogsi eksporten til
Amerika er blevet betydelig storre end giganterne i Detroit
synes om. For blot 10 ar siden ville man have forsvarget at
der skulle vere forretning i at gore bilerne mindre, tvaertimod
gik publikums ensker jo tydeligt i retning af storre vogne med
med endnu mere komfort. Nu er tendensen skiftet, og det er
tydeligt at et stort publikum ensker mindre vogne, uden at der
dog slekkes alt for meget pi komforten, og resultaterne er
blevet »sma« amerikanske vogne, »Ford Falcon«, »Chevrolet
Corvair« og »Chrysler Valiant«.

Indenfor U.S.A.s reklameverden havde man ventet at de 3 kon-
cerner ville have allieret sig i kampen mod de europziske vogne,
men i stedet har man siden »smébilernes« fremkomst oplevet en
veritabel reklamekrig mellem de 3, s knivskarp, at den selv
efter amerikansk mélestok, ma siges at vere ualmindelig. Eet af
hovedpunkterne i reklamekampagnerne er motorens placering
1 vognen. Medens savel Ford som Chrysler har konventionel
frontmotor, har Chevrolet udstyret deres nye vogn med hek-
motor. Krigen blev erkleret, da Ford i en fjernsynsudsendelse
foretog en prove, som beviste at en pil flyver sikrere, nar den

Detroit svarer 1gen

3 »smd amerikanere«
skal genw’nde det tabte

marked

er tungere foran end bagi. Kort tid efter udsendte Chrysler en
farvestrilende brochure »Fordelene ved biler med motoren for-
an«, hvori man erklzrede, at deres vogne fortsat ville have mo-
toren placeret foran, hvor den havde sin rette plads.

General Motors greb den kastede handske, og erklerede forst
og fremmest at hverken Ford eller Chrysler kunne udtale sig
om, endsige kritisere en vogn, der endnu ikke var kommet frem,
og en reklamekampagne, som efter General Motors mening,
udelukkende var baseret pd rygter viste kun at de 2 konkurren-
ter frygtede deres Corvair. Man allierede sig med Maurice Olley
som tidligere har varet forsegsleder hos General Motors, og
som i dag anses for den forende kapacitet, nir det drejer sig
om affjedringssystemer. Olley forklarede at nir man havde
konstrueret den nye Corvair med ca. 60 %o af vegten bagi, og
40 9/o foran, var det for at give bilen de samme keoreegenskaber
hvadenten den var fuldt lastet eller foreren var alene i vognen.
Med hensyn til Fords demonstrationer med foromtalte pil, hev-
dede Olley, at dette ikke var noget bevis, idet biler jo ikke flgj
gennem luften, men kerte pa fire hjul.

Ford erklerede at biler med motoren placeret bagi, ikke ligger
godt pi landevejen ved store hastigheder, og henviste til at
samme Maurice Olley i 1953 offentligt udtalte at biler med hek-




motorer ikke havde nogen fremtid, idet det var umuligt at f3 en
vogn med sterk belastede bagdzk til at opfere sig ordentligt
ved storre hastigheder. Olley benzgter naturligvis ikke sine
udtalelse tidligere, men forklarer at dzkkenes kvalitet idag
er mange gange bedre end dengang, og at udviklingen i de for-
lobne 6 dr med hensyn til affjedring o. lign. har gjort at den
ideelle motor til en mindre vogn i dag, mi vzre en hzkmotor.
Netop som reklamekrigen mellem General Motors og Ford
stod pa sit hejeste, indledte Chrysler et flankeangreb pa Ford
med en kampagne, hvori man beskyldte Falcon’en for at vere
uekonomisk, samtidig med at man forsikrede at Chryslers Vali-
ant var »billigere at kebe og billigere at kore«.

Chryslers Valiant kom sidst pa markeedt af de tre, men var
alligevel i stand til at felge med de to andre, hvad salget angik
i starten. Hvem af de tre, der opnir det storste endelige salg,
er umuligt at sige, men eet er sikkert, nemlig at ideen med
»compact-cars« er sldet an, spergsmailet er blot om det er de
europziske vognes marked de erobrer, eller om det er »Dollar-
grinenes« marked det gir ud over. Det kan kun fremtiden vise.
Det ma nesten anses for sikkert at alle tre biler presenteres for
det danske publikum ved automobiludstillingen i Forum naste
maned. Medens Chrysler var sidst i USA, var man til gengald
forst over det meste af Europa, og allerede i november méaned
kunne den danske Chrysler-importer, Nordisk Diesel, presen-
tere Valiant’en for deres forhandlere samt for pressen.

De to overste billeder viser »Chrysler Valiant« henholdsvis for
0g bag.

Billedet herover viser den skrdtliggende motor i Valianten.

Pd modsatte side ses den store »familie« af teknikere, som stér
bag udformningen af de mange Ford-vogne, der udgdr fra De-
troit. Ford-bilerne er deres born, og i anledning af den yngstes
fodsel fornylig — Ford Falcon — blev alle fedrene samlet og
foreviget sammen med den myfodte og to af de wldre beromte
soskende, Ford A og den navnkundige Tin-Lizzie.

H. BREGENH@J A/S, KOBENHAVN

De er genkendt, sir! Den jakke er ingen forkledning; den er
kendetegnet for mandfolk af en scerlig type. HOBSON helt
igennem - i den nye snuff-
farve - i det héndvavede
tweed, i hele Deres urok-
kelige velvare.




Chrysler VALIANT

er i modsztning til de fleste andre amerikanske vogne een
enhed i karosse og chassis, helsvejset og selvbezrende. Chryslers
ingeniorer siger den er »bygget op indefra« og dens konstruk-
tion er sadan, at der ikke kan opstd raslelyde. Moderne form-
givning prager vognen udvendigt, og man ser med glede at de
mange unedvendige dikkedarer som alt for store halefinner etc.
er udeladt. Valiant er 4.6 m lang og vejer 1225 kg, altsd godt
60 cm kortere og ca. 500 kg lettere end Chryslers vogne har
varet de sidste 20 ar. Indvendig er der god plads til 6 personer,
og der er ikke sparet pi komforten. Dorene er udstyret med
sikkerhedslase, si de ikke kan springe op, idet de lases automa-
tisk i det ojeblik man sztter tending til motoren, der er en
6-cyl., topventilet vandkelet motor pa 2788 cc, og som udvik-
ler 101 hk. Chryslers ingeniorer heevder at der der blev ialt kon-
strueret 50 forskellige motorer, 4-cyl., 6-cyl., dieselmotorer, ja,
selv motorer efter flyvemotorprincipper, inden man fandt frem
til den rigtige. Men det mest bemarkelsesvardige er, at motor-
blokken er skratstillet med en haldning pi 30 grader til hojre.

Europas fornemste frakke
er dansk
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Pd denne side ses overst
hekmotorens placering i
Chevrolet Corvair. Forne-
den eksterior af den mnye
vogn, der wventes til landet
ber i januar mdaned. Pd
modsatte side Ford Falcon,
der  ligesom Chryslers
rcompact-car« er presente-
ret for det danske publikum
ved en kort forevisning.

Vognens tyngdepunkt er derved bleevt meget lavt, og der er
skabt mulighed for et bedre indsugningssystem. Efter prove:
korslerne oplyste Chryslers ingeniorer at Valiant med denne
motor kan kere ca. 11 km pa literen.

Tekniske specifikationer: Chrysler VALIANT.

Akselsafstand: 2705 mm
Storste lengde: 4653 mm
- bredde: 1778 mm
- hojde: 1371 mm
Vagt: 1225 kg

Motor:

Type: rezkke, topventilet, vandkelet, skratliggende
Anbringelse: foran

Antal cylindre: 6

Slagvolumen: 2788 cm?

Boring: 86,4 mm

Slaglengde: 79,4 mm

Kompressionsforhold: 8,5 : 1

Akkumulator: 12 volt, 50 amp.

Gearkasse:
Type: 3-trins med gearstang i gulvet, 2. og 3. gear syncroniseret




Udvekslingsforhold: 3. gear 2.50, 2. gear 1.68, 1. gear 1.0, bak-
gear 3.2

Kobling:

Type: 9'/4” terplade
Kapaciteter:

Benzintank: 49 liter

Kolesystem m/varmeapp.: 12,3 liter
Oliesump: 3,8 liter

Chevrolet CORVAIR

Corvair’en har god plads til 6 personer til trods for, at de ud-
vendige mal er vesentlig mindre end dem vi kender fra Chev-
rolets 1959 modeller. Den er 785 mm kortere, 176 mm lavere og
330 mm smallere. Som det er tilfeldet med biler med hazk-
motor har bagagen sin plads foran, og den vasentligste ulempe
ved dette er vel at der ikke bliver si megen bagageplads, som
i en vogn med frontmotor. Til gengzld undgir man kardalaksel-
tunnellen i vognens bund, som er helt plant. Karosseriet er
helsvejset og selvberende, altsa uden chaissisramme. Mest sen-
sationel er hzkmotoren, der er anbragt let tilgzngeligt bag i
vognen. Den er for en stor del udfert i aluminium, og af den
type man kalder »boksertypen«. Motoren yder 80 hk ved 4.400
o/m. Den luftkelede motor giver mulighed for en vegtbespa-
relse, og da man ogsi opnir en vagtreduktion ved udeladelsen
af chassisrammen bliver vognens vegt ca. 1060 kg, medens den
gengse 6-cyl. Chevrolet vejer 1725 kg.

CLARFED — sclvregulerende

kelerjalousi

Det mest effektive middel til opnielse af
den rigtige motortemperatur

En gros: AUTO-MATERIEL 4 - Feelledvej 21 - N.

Tekniske specifikationer Chevrolet CORVAIR,
Akselafstand: 2743 mm
Storste lengde: 4572 mm
Sterste bredde: 1699 mm
Sterste hejde: 1300 mm
Veagt: ca. 1061 kg
Bremse HK v/4400 O/M
Samlet bremseareal 779,3 cm?
Motor:
Boring: 86 mm
Slaglengde: 66 mm
Cylindervolumen: 2293 cm?
Kompressionsforhold: 8 : 1
Benzintankens kapacitet: ca. 42 liter

Ford FALCON

er blevet skabt pa grundlag af mere end 10 ars markedsunderso-
gelser. Falcon, der barer tydeligt preg af italiensk formgivning,
vejer med en totalvaegt pa 1073 kg ca. 750 kg mindre end gen-
nemsnitsford’en af 1959. Akseafstanden bliver 220 mm kortere,
den samlede lengde 680 mm mindre. Den bliver endvidere
40 mm lavere, og i bredden 170 mm mindre.

Tekniske specifikationer: Ford FALCON.

Akseafstand: 2780 mm

Sterste lengde: 4600 mm

Storste bredde: 1780 mm

Storste hejde: 1380 mm

Vegt: 1073 kg

6-cyl. topventilet hestekraftsydelse: 90 HK
Boring 88,9 mm

Slaglengde: 63,5 mm

Kompressionsforhold: 8,7 : 1

Type: 3-trins med rat-gear.

er De velkommen til at afleegge
et besgg i vort store moderne
auvtomobkil-kompleks.

Store veerksteder, hypermoderne
smore- og vaskehaller.

Mest komplette reservedelslager.
Gaa en tur i vore store ud-
stillingshaller med keempeudvalg
i nye og brugte biler.

Kommer De til Odense

GENERAL
MOTORS

D Jloln Jensein

VESTERBRO 39-45 ODENSE TELEFON 119999
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OPEL KAPTAJN
1960

Medens de amerikanske i fabriker i 1959 leverede den helt store
overraskelse ved at legge en betydelig del af produktionen an
pd mindre vogne, fortsetter man pi de europwmiske fabriker
med at »amerikanisere« produktionen. Sidst i oktober méned
prasenterede General Motors den nye Opel Kaptajn, sidste mo-
del af Opel-fabrikernes flagskib. Den nye vogn bliver en anelse
storre end de amerikanske »compact-cars«, udstyrsmessigt lig-
ger den vel lidt under disse, medens den prismassigt formodent-
lig kommer 3—4.000 kr. under de amerikanske konkurrenter.
Det sidste sagt med forbehold, da priserne pa de tre »compact-
cars« endnu ikke ved redaktionens slutning var fastsatte.

Karosseriet pi den ny Opel Kaptajn har undergiet store xn-
dringer mod den tendens, som gor sig gzldende i tegningen af
de mest eftertragtede internationale karosserityper. Den er ble-
vet 67 mm lengere og 27 mm bredere, men de nye linier i
vognens forparti, det bredere bagparti og det flade tag gor, at
den syner endnu lengere og bredere. Af de udvendige forbed-
ringer ma dog iser nzvnes den hoejere panorama-forrude, der
giver bedre udsyn, samt de bredere bagdere, der med den store
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ibningsvinkel letter ind- og udstigningen. Yderligere skal frem-
heves det rode advarselslys, som desverre kun findes i Luxus-
modellen »PL¢«, 1 begge fordere. Det ber i de naste modeller
vere standardudstyr i begge modeller. For at takkes det store
publikum har man anbragt pyntelister bl. a. ved bagruden, pa
»halefinnerne« og pa tagrenderne, og det er jo sikkert en klog
foranstaltning, rent salgsmessigt.

Der er ogsa foretaget en del @ndringer i det indvendige udstyr.
Eksempelvis kan nzvnes, at tromlespeedometret viser korsels-
hastigheden i forskellige farver, nemlig gront fra 0—50 km/t,
gult fra 50—100 km/t og redt, nir farten er over 100 km//.
Den 6-cylindrede motors slagvolumen er foreget fra 2,5 til ca.
2,6 liter. Boringen er foreget fra 80 mm til 85 mm, medens slag-
lengden er formindsket fra 82 til 76,5 mm. Foregelsen af mo-
torens slagvolumen i forbindelse med en foregelse af kompres-
sionsforholdet fra 7,5 : 1 til 7,8 : 1 og en ®ndring af knastakslen
bevirker at hestekraftydelsen er sat op fra 96 til 100 hk ved
4300 o/m.
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Vi provekearer Ope Kaptajn

Man bemarker forst og fremmest at den ogede motorkraft og
kompression, virkelig har gjort denne, den typiske familievogn,
ligesa levende som mange sportsvogne. Man fornemmer det i by-
korslen og gledes over det ved overhalinger pa landevejen, hvor
tiendedels-sekunder ofte har betydning for sikkerheden. Kap-
tajnens tophastighed angives til 150,5 km/t, det lykkedes kun
os at fa farten op pa 140 km/t, en meget tidlig morgen pa Hors-
holmsvejen. Efter flere forseg kunne vi opstille folgende skema
tor vognens acceleration:

0— 60 km/t ... 6,6 sek.
0— B0 km/t oo i i e Saseis 10,6 sek.
0—100 km/t ... 16,7 sek.
O=120 "/t zasse i mroismanvioweis 26,8 sek.
0—140 km/t ... 48,4 sck.

1 km m. stidende start 37,7 sek.
(gennemsnitshastighed 95,5 km/)

Ovenstaende tider er udregnet efter vognens effektive hastig-
heder. Speedometerafvisningen er dog ganske lille, vi malte fol-
gende afvisninger:

Effektiv hastighed

i Speedometer
3 60 km/t 59,7 km/t
80 km/t 79,5 km/t
| 100 km/t 97,3 km/t
i 120 km/t 115,8 km/t
140 km/t 134,2 km/t
Speedometer-afvisning ca. + 1%

Kontrollen over vognen er upiklagelig, den bredere sporvidde,
de storre hjul og den nye dakkonstruktion har bevirket en bedre
afbalancering. Affjedringen er noget stivere, hvilket ogsi ma
noteres som et plus. Tidligere modeller af Opel Kaptajn har
tilbojelighed til at »henge med halen«, nar der var 3, eller 2
vagtige personer pa bagsedet, samt kufferter i bagagerummet.
Dette synes ikke at vere tilfzldet med 1960 modellen.

Vor kvindelige passager falder straks i henrykkelse over det
dejlige indtrak, og de smukt afstemte farver. Da hun sztter sig
til rattet beklager hun sig dog over gas- og bremsepedalens pla-
cering i forhold til hinanden, der vanskeliggor fodskiftet mel-
lem de to pedaler. De er anbragt siledes at det er svart at an-
vende »gas-bremse-gas« korslen, men maske har Opel-fabri-

kerne anbragt dem siledes, netop for at vaenne folk af med
denne kereform?

Koblingspedalen er forsynet med en speciel trekfjeder-
anordning, der nedsetter det tryk, der kraeves ved ud-
kobling, ogsd en behagelighed, — nir der altsa skal vare en
kobling. Man undrer sig stadig over at de storre europziske
vogne ikke forsynes med automatisk gear og kobling, men
General Motors havder bestemt at langt de fleste europzere
stadig foretrekker det konventionelle gear (sidste bilnyt fra
Amerika forteller at det gor mange amerikanere ogsd), og efter-
som automatisk gear 1 serieproduktion nzppe ville gore vog-
nen meget dyrere, ma man regne med at fabrikanterne har ret.
Man sidder godt og behageligt i de dobbeltpolstrede szder,
der pa PL modellen er forsynet med sovebeslag. Instrumenterne

KONTORMASKINER - KONTORINVENTAR-
KONTORARTIKLER

de bedste kort pd een hand

AXEL NIE LSEN
Horntoretablering
NN
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Yo, \
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OPEL KAPTAJN
1960

Medens de amerikanske i fabriker i 1959 leverede den helt store
overraskelse ved at legge en betydelig del af produktionen an
pa mindre vogne, fortsetter man pia de europwiske fabriker
med at »amerikanisere« produktionen. Sidst i oktober maned
praesenterede General Motors den nye Opel Kaptajn, sidste mo-
del af Opel-fabrikernes flagskib. Den nye vogn bliver en anelse
storre end de amerikanske »compact-cars«, udstyrsmessigt lig-
ger den vel lidt under disse, medens den prismessigt formodent-
lig kommer 3—4.000 kr. under de amerikanske konkurrenter.
Det sidste sagt med forbehold, da priserne pa de tre »compact-
cars« endnu ikke ved redaktionens slutning var fastsatte.

Karosseriet pd den ny Opel Kaptajn har undergdet store @n-
dringer mod den tendens, som ger sig geldende i tegningen af
de mest eftertragtede internationale karosserityper. Den er ble-
vet 67 mm lengere og 27 mm bredere, men de nye linier i
vognens forparti, det bredere bagparti og det flade tag gor, at
den syner endnu lengere og bredere. Af de udvendige forbed-
ringer mi dog iser nzvnes den hojere panorama-forrude, der
giver bedre udsyn, samt de bredere bagdere, der med den store
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abningsvinkel letter ind- og udstigningen. Yderligere skal frem-
heves det rode advarselslys, som desvarre kun findes i Luxus-
modellen »PL«, i begge fordere. Det bor i de neste modeller
vere standardudstyr i begge modeller. For at tekkes det store
publikum har man anbragt pyntelister bl. a. ved bagruden, pa
vhalefinnerne« og pé tagrenderne, og det er jo sikkert en klog
foranstaltning, rent salgsmeassigt.

Der er ogséa foretaget en del ®ndringer i det indvendige udstyr.
Eksempelvis kan nzvnes, at tromlespeedometret viser korsels-
hastigheden i forskellige farver, nemlig grent fra 0—50 km/t,
gult fra 50—100 km/t og redt, nir farten er over 100 km//.
Den 6-cylindrede motors slagvolumen er foreget fra 2,5 til ca.
2,6 liter. Boringen er foreget fra 80 mm til 85 mm, medens slag-
lengden er formindsket fra 82 til 76,5 mm. Foregelsen af mo-
torens slagvolumen i forbindelse med en foregelse af kompres-
sionsforholdet fra 7,5 : 1 til 7,8 : 1 og en @ndring af knastakslen
bevirker at hestekraftydelsen er sat op fra 96 til 100 hk ved
4300 o/m.



Vi pravekarer Ope Kaptan

Man bemazrker forst og fremmest at den egede motorkraft og
kompression, virkelig har gjort denne, den typiske familievogn,
ligesa levende som mange sportsvogne. Man fornemmer det i by-
korslen og gledes over det ved overhalinger pa landevejen, hvor
tiendedels-sekunder ofte har betydning for sikkerheden. Kap-
tajnens tophastighed angives til 150,5 km/t, det lykkedes kun
os at fa farten op pa 140 km/t, en meget tidlig morgen pia Hors-
holmsvejen. Efter flere forseg kunne vi opstille folgende skema
for vognens acceleration:

0— 60 km/t ... 6,6 sek.
O B0 kel comepsem mosnepemmome 10,6 sek.
0—100 km/t ...ooooiii 16,7 sek.
P20 KMt o scmommssmmmpmessosmmis 26,8 sek.
0—140 km/t 48,4 sck.

1 km m. staende start 37,7 sek.
(gennemsnitshastighed 95,5 km/)

Ovenstaende tider er udregnet efter vognens effektive hastig-
heder. Speedometerafvisningen er dog ganske lille, vi malte fol-
gende afvisninger:

i Speedometer Effektiv hastighed
‘ 60 km/t 59,7 km/t
| 80 km/t 79,5 km/t
\ 100 km/t 97,3 km/t
120 km/t 115,8 km/t
134,2 km/t

1%

i 140 km/t
| Speedometer-afvisning ca.
|

Kontrollen over vognen er upiklagelig, den bredere sporvidde,
de storre hjul og den nye dekkonstruktion har bevirket en bedre
afbalancering. Affjedringen er noget stivere, hvilket ogsd ma
noteres som et plus. Tidligere modeller af Opel Kaptajn har
tilbojelighed til at »henge med halen«, nir der var 3, eller 2
vaegtige personer pa bagsedet, samt kufferter i bagagerummet.
Dette synes ikke at vere tilfzldet med 1960 modellen.

Vor kvindelige passager falder straks i henrykkelse over det
dejlige indtrak, og de smukt afstemte farver. Da hun sztter sig
til rattet beklager hun sig dog over gas- og bremsepedalens pla-
cering i forhold til hinanden, der vanskeliggor fodskiftet mel-
lem de to pedaler. De er anbragt siledes at det er svaert at an-
vende »gas-bremse-gas« korslen, men maske har Opel-fabri-

kerne anbragt dem saledes, netop for at venne folk af med
denne kereform?

Koblingspedalen er forsynet trekfjeder-
anordning, der nedsetter det tryk, der ud-
kobling, ogsi en behagelighed, — nir der altsia skal vere en
kobling. Man undrer sig stadig over at de storre europziske
vogne ikke forsynes med automatisk gear og kobling, men
General Motors havder bestemt at langt de fleste europzere
stadig foretrekker det konventionelle gear (sidste bilnyt fra

med en speciel

kreves ved

Amerika forteller at det gor mange amerikanere ogsa), og efter-
som automatisk gear i serieproduktion nzppe ville gore vog-
nen meget dyrere, ma man regne med at fabrikanterne har ret.
Man sidder godt og behageligt i de dobbeltpolstrede sader,
der pa PL modellen er forsynet med sovebeslag. Instrumenterne

KONTORMASKINER - KONTORINVENTAR-
KONTORARTIKLER

de bedste kort pd een hdand
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er anbragt godt lige foran rattet, og overblikket generes ikke af
rattets kontaktring.

Prisen for Opel Kaptajn »P« er 30.501 kr. og for »PL« 32.203
kr. Disse priser er incl. omsztningsafgiften, der udger de 50 %/,
men excl. leveringsomkostninger.

Tekniske specifikationer

OPEL KAPTA]JN 1960
Model »P« og »PL

Tallene i parantes angiver tilsvarende mal i den forrige model.
Udvendige mal

1. Akselafstand (2800 mm) 2800 mm
2. Sporvidde for IO & I 171%) 10780 1378 mm
3. Sporvidde bag .................. (1372 mm) 1374 mm
4. ‘Sterste lengde o0 mames o e (4764 mm) 4831 mm
5. Storste bredde .................. (1785 mm) 1812 mm
6. Sterste hojde (ubelastet) ...... (1500 mm) 1512 mm
7. Fri hojde over vejbanen

foraksel ( 186 mm) 188 mm

bagaksel N RN ol € 4019 ) 205 mm
8. Dzkstarrelse ..................... ( 6.70—13) 7.00—14

Indvendige mal

9. Forsedets bredde ............... (1523 mm) 1520 mm
10. Bagsedets bredde ............... (1530 mm) 1540 mm
Motor, gearkasse og bagaksel:

11:, MOTOLEYDE'  wes s s vs woomsen 5 & (top- topventilet

ventilet)

12. Cylinderantal - sosrss s o - (6) 6

13. Boring ... ( 80 mm) 85 mm
14, Slaglengde s s s ( 82mm) 76,5 mm
15. Cylindervolumen ............... (2473 cm?) 2605 cm?
16. Kompressionsforhold ......... (7.5 1) .81

17. Bremse — HK v/4300 o/m ... (96) 100

18. Drejningsmoment — ............ (18.75 20.3 kgm/
kgm) 2200-2600
(1500-2600 o/m
o/m)
19. Kraftoverforing ............... (fuldt syn- fulde syn-
chr. geark.) chr. geark.
20; Anvtal Zear sors w wmeanssasi (3 frem 3 frem +
1 bak) 1 bak
21. Bagaksel — udveksling ......... (3.0 1) 391
2. Batteri-spending  ............... 6 volt
23. Kolesystem (incl. varme-
APPEFEAC). . i s icibinion Sioacs (ca.11.01) 10.6 ltr.
24, Benzintanlt o b s s ssdsumon (ca. 55 1) ca. 55 ltr.
25. Motorolie (4.0 1) 4.0 ltr.
26. Gearkasse-olie .................. (1.0 1.0 Itr.
27: Bagaksel-olie . wevss wsesames (1.0 1.0 Itr.
Andre oplysninger:
28. Egenvagt i kereklar stand ... (ca. 1310 ca. 1310
kg) kg
29. Vendediameter — ............... (10.7 m) 10.8 m
30. Tophastighed: - wy 55 wpewammes ca; ca. 150
142 km/t) km/t

Fart

0g
spending
fra forst
til sidst
skrev

Bogens

Verden

STIRLING MOSS

MOKIRSE

En frisk selvbiografi. Ind imellem fortzller Moss
noget vasentligt om bilkersel, som enhver bilejer
kunne have godt af at lese.

Politiken
Interesserer man sig for biler, racerkarsel og racer-
korere, er det en onskebog.

Aktuelt

Kempeformat, mange fotos.
17,50 indb.

SAMLERENS FORLAG

Den kendte BEHR-ventilator kan
monteres i enhver vogn. Den
forfrisker og afkeler den tunge
atmosfeere | varmt vejr og fil-
sikrer dugfri ruder.

Klare ruder i tage og kulde.

Auto
Ventilator

Keolere
Varmeanlaeg
Defrostere

B EHR

Siddeutsche Kihlerfabrik Julius Fr. Behr Stuttgart-Feuerback




Revolutionerende

deek-nyhed

Nojagtig 60 ar efter, at det forste personvognsdazk blev frem-
stillet i Italien, fremkommer »Pirellic med en nyhed inden for
dzkkonstruktionen, der ma betegnes som epokegorende.
Automobildekkene, der hidtil har veret fremstillet i et stykke,
vil i fremtiden blive fabrikeret med separat slidbane, som kan
pamonteres, afmonteres og udskiftes uden noget som helst be-
sver eller serligt verktej. De betydeligste fordele ved dette
dek er:

Slidte slidbaner kan udskiftes for en minimal udgift. Da en
dakkasse normalt holder vazsentlig lengere end slidbanen,
dersom den ikke udszttes for serlig overlast, vil man ofte
komme ud for, at man har et dzk, hvor slidbanen er slidt me-
dens karkassen stadig er i tilstrekkelig god stand til at
kunne bruges endnu et stykke tid. I sidanne tilfzlde kan
man ved det nye dek nojes med at udskifte slidbanen og be-
hover altsa ikke at anskaffe et helt daek.

Hvis omvendt karkassen af een eller anden grund skulle
blive beskadiget, si den ikke kan bruges, kan slidbanen flyt-
tes over pa en ny karkasse og saledes fortsat gore nytte.
Med den udskiftelige slidbane har man nem mulighed for
til enhver tid at kore pa det monster, der egner sig bedst til
vej- og vejrforhold.

Nir dekket er forsynet med slidbane i vintermenster, kan der
i slidbanen anbringes pigge med spids af tungsten, et serligt
slidfast metal. Man opnir derved fuldstendig sikker kersel
pa isbelagte og glatte veje samtidig med, at man kan kere
med normal hastighed pa steder, hvor vejen ikke er dakket
af is eller sne.

Det nye dek »BS 3« bestir i den udgave, der er beregnet til
personvogne, af en karkasse og 3 separate bazlter, der monteres
parallelt rundt om karkassen. Karkassens diameter er storre end
de 3 belters, saledes at disse i pdmonteret stand pa den oppum-
pede karkasse, sidder i spznd og dermed slutter fuldstendigt
til denne. Desuden sikres hvert baltes placering af den ophgjede
kant, der strekker sig hele vejen rundt om karkassen, og som
forhindrer bzlterne i at forskyde sig til siden.

De 3 bazlter, der danner slidbanen, er fremstillet og vulkanise-
ret efter en ny speciel metode. De er fremstillet af gummi, men
har et indleg af lengdegiende metaltrade. Dette indleg kan
under ingen omstendigheder »give sig« og har en meget hoj
sikkerhedskoefficient, siledes at der ikke er nogen risiko for,
at balterne gir i stykker eller strekker sig. Ogsa pa forskellig
anden méade har man sikret sig, at slidbanen er helt forankret
til karkassen, siledes at bzlterne sidder fuldstendig fast, og
der ikke sker forskydning i nogen retning.

Nerbillede  af
Pirelli BS 3 dek
forsynet  med
ispigge; det ses,
hvorledes dek-
ket bider sig
fast i isbanen.

Herover ses, hvorledes man anbringer slidbanebelterne pa den
uoppumpede karkasse. Billedet herunder er taget pa skojte-
banen i Cortina d Ampezzo, hvor man ser 2 vogne i et sving
pd isbelagt bane. Den sorte vogn er forsynet med Pirelli BS
3 dek, og den hvide med abmindelige dek.




Automobilsportens historie

af Ernst Rosemann, med tegninger af Carlo Demand.

Overalt 1 verden keres der motorleb, og overalt har den
facinerende sport sine tilhzngere og modstandere. Eet
star imidlertid fast: Uden disse lob havde man aldrig kun-
net skabe vogne som dem, vi korer i dag. De erfaringer,
der er indvundet pa motorbanerne gennem drene, har
gavnet de seriebyggede standardvogne. Forbedringer er
blevet skabt og skabes stadig, fordi man i den hirde
kamp pa alverdens motorbaner stadig er nedt til at for-
bedre vognene for at vaere med i konkurrencen.

[ dette og kommende numre af »Fart & Forme vil vi
fortalle lide om den eventyrlige udvikling, der er sket i
labet af de knapt 65 dr, der er giet, siden det forste
motorlob kertes.

Paris 1894

I 1885 havde den nyere tids opfindelser for alvor vun-
det indpas overalt i Europa. Jernbanenettet udvidedes
stadig, telegraftradene var forlengst trukket mellem alle
de storre byer, og cyklerne havde holdt deres indtog, ja
mere end det, de forste »valtepetere« var allerede ved at
blive aflost af de nuvarende »safety-cykler«. Rundt om-
kring i verden arbejdede ingeniorer pa at konstruere
koretojet, der kunne bevage sig ved egen kraft, og dog
kores af menigmand. Hvem der opfandt bilen, er umu-
ligt at sige, fordi s mange arbejdede mod samme mal,
og flere niede dette mal omtrent samtidigt. Man ved dog
med sikkerhed, at bade Karl Benz og Gottlieb Daimler i
1885 havde konstrueret koretojer med brzndstofmotor,
der var i stand ¢l at bevaege sig ved egen kraft. Andre
navne dukkede op kort efter, f. eks. franskmandene Baron
de Dion, Peugeot og Panhard. De to sidstnzvnte opgav
dog hurtigt at konstruere motorer og nejedes med at

konstruere automobiler, som de forsynede med Daimler
motorer.

[ 1894 udskrev det franske magasin »Petit Journal« et
lob for automobiler over strzkningen Paris—Rouen. Pra-
miesummen var 5000 franc. Oprindelig udskrev man lo-
bet kun for automobiler af fransk konstruktion, med
bide Panhard og Peugeot protesterede imod dette, idet
man onskede at fi Daimler-vogne med til at tage kam-
pen op mod Baron de Dion’s dampvogne., og endelig
onskede de to ogsa at benytte Daimlers motorer i deres
vogne.

Lobet vakte opsigt overalt
demal blev indgaet,

1 Europa, og store vad-
ikke mindst mellem de implice-
rede parter; det fortzlles siledes, at Daimlers partner
Maybach var villig til at vaedde 20.000 franc pa, at der
blandt de 3 forst placerede vogne ville vere mindst een,
som var forsynet med Daimlermotor. Hvorvidt et sa-
dant vaeddemal blev indgdet eller ¢j vides ikke, men det
vides bestemt, at Baron de Dion veddede med en parisisk
veksellerer, at een af hans dampvogne ville vinde. Baro-
nen vandt, bade lebet og veddemalet.

Den 22. juli 1894 overvaerede de ca. 500 tilskuere, der
havde taget opstilling ved startstedet, Porte Maillot i
Paris, starten til verdens forste motorleb. Det skete ikke
pa samme made som i dag, hvor tilskuerne kun herer
et motorbrel og sa ser bagenden af samtlige vogne for-
svinde i det fjerne. N, man startede sindigt og roligt,
udvekslede bemarkninger med tilskuerne og blev det for-
set stykke vej fulgt af cyklende Pariserungdom. Den for-
ste vogn, en belgisk konstruktion, som forlengst er glemt,
opgav efter at have kort ca. 400 meter ad den 126 km
lange strzzkning. Daimler og Peugeot kiggede nok lidt

CHARLES HANSENS EFTF.
PILESTRADE 19 - KOBENHAVN - C. 5085

Kvalitetsarbejde - vort speciale
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Leverandor 1/l Fart & Form
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mismodige efter kortegen, for tre vogne lagde sig straks i
spidsen og ogede tilsyneladende sikkert forspringet. De
tre vogne var en af de Dions, Serpollet og Amédée, sen.
Alle tre var dampvogne.

Medens de prominente tilskuere tog med szrtog til
Rouen for at afvente slutningen pi lebet, kom der liv
over vognene, der raslede afsted pd de darlige veje. Den
forende Bollé dampvogn brzkkede bagakslen, da den
korte gennem et stenbrud, og flere af de ovrige damp-
vogne kerte varme, sa forerne matte reducere farten og
faldt tilbage. Vognene med brendstofmotorer avancerede
derimod stot og havde tilsyneladende lettere ved at sté
distancen. Baron de Dions ferervogn kunne dog ikke
indhente, og den kom til Rouen ca. 5 minutter for num-
mer 2, en Peugeot forsynet med Daimler-motor. Ialt gen-
nemforte 15 af 21 startende vogne, hvilket var mere end
selv de storste optimister havde dremt om. Ni af de
ti vogne, der gennemforte, korte med Daimler-motor, me-
dens en tiende var en Karl Benz vogn. De ovrige 5 var
alle forsynet med dampmotor.

Lobet blev en overvaldende succes. I Paris’ fornemme
saloner talte man ikke om andet, og dret efter, i 1895,
besluttede Petit Journal at felge successen op med et
endnu lzngere lob, nemlig over strekningen Paris—Bor-
deaux—Paris, en distance pa ca. 1150 km. Denne gang
kunne dampvognene ikke klare sig, og dette lob blev en
kampesucces for savel Panhard som Peugeot, og fremfor
alt for Gottlieb Daimler. Daimler havde til Panhard kon-
strueret en forsegsmotor, og denne vogn blev vinder, vel
nok den mest overlegne vinder af et motorleb, man kan
tenke sig. Den unge parisiske play boy E. Levaner forte
vognen og var aldeles overlegen gennem hele lobet. Kort
for han niede Paris og det endelige mal, var han endda
sa uheldig at tabe forlygterne, der knustes under vognens
hjul. Da det var midt om natten, var det umuligt at kere
videre, men Levaner tog det roligt og ventede pa vejen i
nasten 4 timer, indtil det blev sa lyst, at han kunne fort-
sztte. Alligevel ndede han Paris 5 timer for sin nermeste
konkurrent, en Peugeot. Nummer 3 og 4 i lebet blev

Querst side 16: Gottlieb Daimler oververer oplobet pd ver-
dens forste motorlob. Den vindende dampvogn er ankommet,
0g nu kommer lobets nr. 2, en Peugeot kort af Lemaditre.

Herunder:
Brodrene Michelin korer i deres Peugeot der som den forste
vogn var forsynet med pneunomatiske dek.

Forsikret 7igrigr.—
er meget VIgHgt . .,

—der er De
altid

sikker pd en god
deekning

*

Hovedkontor:

VESTERGADE 98 - ODENSE
Telefon 114715
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Kvinden i trafikken

Hun vil dreje til hajre.

Hun vil dreje til venstre.

»Har du set den bl& dragt derovre 2«
— »Ja, men se s& de skenne stoffer
der i hjgrnevinduet.«

Emile Levaner, den overlegne vinder af Paris—Bordeaux—Paris,
passerer i lobets begyndelse Koecklins Peugeot, der allerede har
motorstop. Koecklin kom dog i gang igen og blev nr. 2.

ligeledes Peugeot vogne, medens nr. 5 var en Benz-auto.
Nummer 9 i lobet blev en Peugeot kert af brodrene Mi- lisgghlestlien ser Tl Bl
chelin, der ved denne lejlighed demonstrerede den nye
opfindelse, de luftpumpede dek. Vognen var motormes-
sigt sine konkurrenter underlegen, men bredrenes dek
bestod ildproven og afloste snart de hidtil anvendte mas-
sive dek pa Peugeots og Panhards vogne.

Hun hviler armen.

Hvad betyder Kruse?

k for kvalitet
r » robust
u » udholdenhed Hun hviler stadig armen.
s » sikkerhed
e

» erfaring

Det geelder for sével vore brugte vogne som repara-
tioner. Deres tilfredshed er vor anbefaling. Vi har
dbent alle ugens dage kl. 7—22 (vinter 7—20). Se, der er en flyvemaskine.
Reservedele haves pa lager.

Carl Kruse, Nyborgvej 100 - tell. 120775

Hun har krampe i armen.

Boger
Tidsskrifter - Uge- og mdnedsblade
Karaloger
Mekantile tryksager - Doktordisputatser
Farvetryk
Til vognen, der ligger bag hende:

Pas pd, hun ved ikke, hvad hun vil
<YKk, goere. Traed hellere pa bremsen.

BOGTRYKKERIET ANTI KVA AKTIESELSKAB

Owvenstdende tegninger stammer fra Automobilrevue, Bern,
NYVE] 16 - KOBENHAVN V

og skildrer, hvorledes de italienske kvinder opforer sig i
trafikken. Hos os er det jo helt anderledes.
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~Loity”’ England oq %i o

+ET PAR” med succes

Indenfor motorverdenen er navnene »Lofty« England og »]a-
guar« uleseligt knyttet sammen, idet den ene dirigerede den
andens anstrengelser igennem de 6 ar, hvor fabriken tog aktivt
del i motorlgb. Desuden har han veret radgiver og ferer for
utallige private ejere af Jaguar vogne over hele verden. Man
forstdir maske bedst betydningen af dette, nir man er klar
over, at for Jaguar har motorleb aldrig veret det vesentlige, og
i virkeligheden er hele arbejdet med at skabe og producere kon-
kurencedygtige veddelebsvogne altid blevet udfert af det sam-
me personale, som lavede lignende vogne til den lebende pro-
duktion. Dette i forbindelse med, at de motorer, der 1a i kon-
kurrencevognene, var de samme, som de, der brugtes i produk-
tionen, borgede for, at alle erfaringer og al viden indhentet ved
motorleb direkte kom produktionen til gode. Den overordent-
lig store fordel ved denne nzre forbindelse kan ikke vurderes
hojt nok.

Mr. England’s egentlige opgave har altid veret den at lede fa-
brikens verdensomspzndende service- og reservedelsorganisa-
tion, og der er ingen tvivl om, at han er udmarket egnet til
dette ansvarsfulde arbejde, for igennem 27 4r har han som
volonter haft ferste hinds kendskab til motorkersel og motor-
lob i sin egenskab af motorcyklist, mekaniker og forer — og
efter 2den verdenskrig som holdleder.

Hans rigtige navn er F. R. W. England, han er 2 meter og 13 cm
hej, hvilket har skaffet ham navnet »Lofty«, og det er under
dette navn han er kendt i vaeddelobsverdenen. Han blev fodt
i London 1911 og gik i skole i Christ College Finchley. Siden
stod han — som si mange andre store navne indenfor britisk
motorindustri — i lere hos Daimler kompagniet, der dengang
var en af de mest betydende automobilfabriker i verden. Fra
Daimler gik han over til Birkin og Couper. Birkin var kendt i
vide kredse som en af Storbritanniens forende motorkerere, een
af de beromte Bentley-drenge. Deres forende vogn, da Lofty
England blev ansat dér, var en enkeltsedet Bentley, som blev
brugt til vaddeleb pi den nu nedlagte Brooklands bane. I til-
slutning hertil fremstillede fabriken ogsa racerbiler til kunder,
og et stort udvalg af veddelobsbiler passerede gennem Loftys
hender. Den mest beromte af disse privat ejede vogne var vel
nok en 2,3 liter Alfa Romeo ejet af jarl Howe.

Det var et enske om at indtrede i motorsporten, der fik Lofty
til at sege ind i firmaet Alvis Ltd., i hvis serviceafdeling han
virkede i omkring et ars tid.

I denne periode besluttede Witney Straight, en overordentlig
velhavende ung mand og allerede veddelebskerer med succes,
sig til at ville erhverve tre 2,9 liter Grand Prix Maserati foruden
den 2,3 liter model af samme marke, som allerede var i hans
besiddelse. Chefmekaniker var Guilio Ramponi, og i 1934 slut-
tede ogsi Lofty sig til holdet som mekaniker. Chefkerere var
Straight og H. C. Hamilton, en englender, som havde vun-
det stor bersmmelse for sin kersel med M.G. Magnette, men
andre forere korte ogsd nu og da vognene. Franskmanden Le-
houx var én af dem. Da vognene var af italinesk fabrikat, var
holdet selvfelgelig stationeret i Milano. I samme team var ogsa
den nye mand Dick Seaman, der korte en K 3 Magnette.

I lebet af ganske fi dr var Seaman med pid Mercedes-Benz
Grand Prix hold som den forste englender, der nogensinde
havde kert for dette firma.

Lofty England, som tilskuere pd alverdens motorbaner kender
ham, i ferd med at give tegn til sine korere.

Interessen for motorleb var pd denne tid voksende i England.
Sd meget, at et nyt firma blev oprettet i Bourne i Lincolnshire
med den ene opgave at lave 1'/2 litervoiturette. Bag dette firma
— English Racing Automobiles — (forkortet E.R.A.) stod
Humphrey Cooke, en engelsk filantrop. Holdledere var Ray-
mond Mays og Peter Berthou, nu mere kendte som mandene
bag B.R.M. projektet, og da fedrelandskerligheden kom op i
Lofty England, sluttede ogsi han sig til E.R.A. P4 grund af be-
grenset tid udfortes alt arbejde — konstruktion, produktion og
keorsel i sammenhzng og alle var under yderste pres hele tiden.
En 7-dages arbejdsuge var ikke ualmindeligt.

Dick Seaman koncentrerede sig nu fuldstendig om racerleb og
havde anskafet sig en E.R.A. fra fabriken, der ydede den ser-
vice pd vognen, der var noedvendig til veddelobskersel. Det var
en uoverensstemmelse med fabriken om vognens forberedelse
(om hvorvidt vognen var gjort ordentlig kereklar) (om vog-
nens eftersyn), der fik Seaman til at anskafe sig en 8 cylinder
1'/2 liter Delhaye og som virkelig gav stadet til hans internatio-
nale beremmelse.

Da han kebte denne vogn, var den i almindelighed anset for at
vere gammel og umoderne, men i lebet af vinteren blev den
helt afmonteret, og et fantastisk arbejde blev derefter udfert
af Ramponi og en anden mekaniker — Lofty England.
Beretningen om de heldige resultater, han opniede med denne
vogn, horer ikke hjemme her, det ma vere nok at anfore, at hen
mod slutningen af szsonen blev han tilbudt en plads i Grand
Prix Mercedes holdet, stort set som et resultat af hans succes
med Delahay’en.
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Le Mans 1953: Lofty Eng-
land drofter taktik med
koreren Duncan Hamilton.

Le Mans 1954: Trods dar-
ligt vejr er Lofty pad ba-
nen, og stdr med sine me-
kanikere parat til at tage
imod en wvogn, der skal
skifte korer.

Le Mans 1951: Forste ar
Jaguar vandt 24-timers lo-
bet i Le Mans. Lofty Eng-
land og de to korere Peter
Walker og Stirling Moss.
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I 1937 si man Lofty som deltager i et andet privat racer-team
»The White Mouse equipe«, der blev kert af prins Chula og
prins Bira, og denne gang var det som chefmekaniker med 4
mekanikere under sig. De havde fra tid til anden ikke mindre
end 5 vaddelgbsvogne og 1 sportsvogn startklare til forskellige
motorleb. Organisationen var ualmindelig effektiv, og en kom-
bination af minutiese forberedelser og perfekt kersel af Bira
gjorde teamet til verdige modstandere af selv fabrikernes ud-
valg.

Efter 4 ars non-stop motorvaeddeleb for nogle af de bedste
team i branchen besluttede Lofty sig endelig for en fremtid in-
den for motorsporten og blev ansat hos Alvis Ltd. som service-
ingenior.

Indtil nu har vi koncentreret os om Lofty England som vedde-
lobsmekaniker, hvorfor nogle fd ord om ham som motorcyklist-
vaeddelobskorer maske ogsid kan vere pa sin plads.

I lobet af rene 1935—37 deltog han i et antal konkurrencer ind--

befattet Manx Grand Prix og T.T. — de to hovedbegivenheder
pa den britiske kalender for motorcyklelob. T 1936 Manx G.P.
lobet blev han nr. 2 i letvegtsklassen pa en 250 ke Cotton.

Sa kom krigen, og Lofty meldte sig til R.A.F. Han ud-
dannedes som pilot og tilbragte nogen tid i Amerika med ud-
dannelsen af amerikanske piloter. Senere vendte han tilbage til
England og flej en bombemaskine indtil krigens slutning i 1945.
Efter afmonstring ansattes han igen hos Alvis.

I 1946 blev Lofty England ansat som leder af service-afdelingen
pd Jaguar fabrikerne i Coventry, og fornyede dermed bekendt-
skabet med W. Hassan, en anden af forkrigstidens kendte maend
indenfor veddelobssporten, som nu var ansat som chef for
Jaguars forsegsafdeling. (W.Hassan er i dag teknisk direktor
ved Coventry Climax, den store motorfabrik, der star for den
lobende produktion af Climax-motorer).

Lofty England og Hassan samarbejdede i de kommende ar
sammen paa modellen X.K. 120, der blev introduceret i 1948.
X.K. 120 vendte op og ned pi alle tidligere begreber om sports-
vogne, og opniede en succes overalt, hvor den kom frem. Pa en
lengere provetur pa kontinentet opniede den en gennemsnits-
hastighed pa 132 miles i timen (nasten 212 km/t), og dette var
langt mere end nogen anden seriefremstillet vogn nogensinde
havde opnéet. Kort efter blev det forste 1-times motorleb for
sportsvogne kort pé Silverstone-banen, og her debuterede Lofty
som holdleder for to Jaguar X.K. 120. De tog vogne kom ind
som nr. 1 og 2, successen var fuldkommen.

I de kommende 7 ar deltog bade fabrikshold og private ejere
af Jaguar i alle storre internationale sportsvognsleb og distan-
celob, og altid med Lofty som holdleder. P4 baner som Sebring,
Silverstone, Spa og Reims, og i raillies som Monto Carlo, Ap-
pine, Liege—Rom—Liege, s& man Jaguar som vinder, og over-
alt lagde publikum mearke til den 2,13 m lange hold-leder, der
roligt og uanfegtet forte sit hold til sejr overalt. Ialt vandt
hold fra Jaguar over 80 sejre i de vigtigste internationale lob.

De storte triumfer fejrede Jaguar og Lofty pi den 8,3 miles
lange bane ved Sarthe, hvor Le Mans 24-timers lob keres, og
hvor de store fabriker hvert ar meder med deres bedste vogne
og mandskab. Forste gang Jaguar deltog i Le Mans var i 1951,
hvor fabriken stillede med 3 vogne kert af Stirling Moss/Fair-
man, Johnson/Biondetti og P. Walker/P. Whitehead. I lebet af
de 24 timer blev samtlige tidligere rekorder, savel tids- som
distancerekorder sldet af Jaguarvognene, og den endelige sejr
vandtes af Jaguarholdet 'Walker/Whitehead. I dette lob sa man
for forste gang den forbedrede X.K. 120, model C, og samme
model vandt samme ar Tourist Trophy.

I 1953 blev en lettere og kraftigere model C introduceret i Le
Mans, og 3 af disse vogne der dannede fabriksholdet kom ind
som nr. 1, 2 og 4. Endnu engang raslede rekorderne ned, og for
forste gang blev distancen kert med en gennemsnitshastighed pa

FEart over bilen —

Fart og form gi'r bilen af
1960 sukces — Starmount-
skjorten er allerede en
mangestjernet sukces — de
bedste stoffer, den omhyg-
geligste forarbejdning og
den fineste pasform har
skabt den.

Der er en Starmount til et-
hvert formal.

Fra 32,50 til 48,-

farmou

Form
over
skjorten . . .
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over 100 miles/t. Fi uger senere hentede Lofty en endnu mere
overbevisende sejr til Jaguar, idet fire deltagende Jaguar besatte
de fire forste pladser i Reims 12 timers-lgb. I dette lgb anvend-
te man for ferste gang de nye skivebremser, der var blevet kon-
strueret ved nzrt samarbejde mellem Dunlop og Jaguar.

En helt ny vogn, kendt som model D, blev fremstillet til 1954
Le Mans. Man benyttede et udelt body-chassis baseret pi mono-
coque principper. En tynd ramme fremstillet af en magnium-
legering bar motoren. Affjedringssystemet var forbedret efter
helt nye principper, de samme, der stort set bruges i dag, og
det er sikkert ikke helt galt, ndr mange Jaguar-enthusiaster sta-
dig havder, at model D er den bedste sportsvogn, der er frem-
stillet til dato.

I Le Mans —54 blev Jaguar nummer 1 i sin klasse, og blev i det
endelige resultat nummer 2, kun 90 sekunder efter vinderne
Gonzales/Trintingnant, der korte en 4,9 1 GFerrari. Lobet blev
dette ar kort under forferdelige forhold med storm og sterk
regn, men alligevel fik man ved kampen mellem Gonzales og
to Jaguar vogne eet af de mest spendende lob, der nogensinde
har veret kort. Endnu vaerre var vejrforholdene, da man nogle
uger senere korte 12 timers lob i Reims, og her besatte Jaguar
1., 2. og 4. pladsen.

I 1955 blev karosseriet yderligere forbedret. En lengere keler
gav bedre fart og bedre vagtfordeling, og D-modellen i denne
udforelse er uden tvivl den bedste vogn, der nogensinde er byg-
get af Jaguar, og sandsynligvis den hurtigste seriefremstillede
vogn 1 verden.

Le Mans 1955 vandtes af Jaguar D i ny rekord 107 miles/t, og
Mike Hawtorn satte under lobet ny omgangsrekord p: 122,39
m/t, en rekord, der endnu bestir. Endvidere satte han under
Ibet ny rekord for /4 mile som blev kort med en fart af 182
miles/t. I 1956 blev proportionerne for deltagelsen i Le Mans
@ndret, og Jaguar besluttede sig til ikke at stille fabrikshold,
men i stedet yde enhver hjzlp til deltagende privathold i Ja-
guar-vogne. Man @ndrede D-modellen siledes at den kom under
de tilladte begraensninger, og under Lofty Engands kyndige
ledelse vandtes Le Mans 1956 af de to privatkerere Flockhart/
Sanderson.

Jaguar besluttede efter successen at trekke sig tilbage fra al
sport, og i stedet hellige sig produktionen. En udvidelse var
pakrevet for at efterkomme ordrerne, der stremmede ind. En
serlig afdeling, naturligvis under ledelse af Lofty, blev dog
oprettet med henblik pd at yde private Jaguar--korere al tznke-
lig stotte, og over hele verden noteredes stadig Jaguar sejre.
Som den typiske engelske sportsmand var Lofty England ivrig
efter at sla Bentley-drengenes gamle rekord, 5 Le Mans sejre
indenfor 7 ar (arene 1921—28) og han overtalte Flockhart/San-
derson til at stille op i Le Mans igen i 1957. Resultatet, en ny
sejr, og malet var naet.

I denne artikel har vi hovedsageligt beskeftiget os med Jaguars
og Loft Englands deltagelse i Le Mans. Vi kunne ligesd godt
have nzvnt en rekke andre lob, hvor lige si store triumfer er
ndet, og hvor Lofty England har opniet en enestiende popula-
ritet og et praedikat den typiske rolige englender.

Jaguar lavede gode vogne, det er sikkert ,men alle, fra general-
direktoren til mekanikerlerlingen i de store fabriker i Coventry
er ikke i tvivl om at man nazppe havde ndet halvdelen af disse
resultater, hvis ikke man som holdleder havde haft den helt
ideelle. Han alene havde den fulde myndighed over kerere og
mekanikere, han alene lagde taktiken, der sjzldent slog fejl.
At han altid var herre over situationen si man méske tydeligst
ved den frygtelige ulykke ved Le Mans 1956. En Mercedes
selvpil og Mike Hawtorn i Jaguar 1 side om side, da Mercedes-
kereren Levegh tabte herredemmet over sin vogn. Nogle mener
det skyldtes Hawtorns hirde opbremsning, andre mener det var
en materiel skade, den egentlige irsag bliver aldrig opklaret, i
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hvert fald kom Levegh for ner barrieen. Leveghs sidste hand-
ling var at rzkke en arm i vejret for at advare de bagved-
korende, sa floj hans vogn som et projektil ind mellem tilskuer-
masserne. Da selve ulykken vel endnu er i frisk erindring, er der
ingen grund til endnu engang at detaillere denne, kun at sige
80 mennesker omkom medens nasten 200 blev hirdt sarede.
Lobet kertes videre medens ambulancefolk og samaritter arbej-
dede, og eftersom det forst og fremmest var Mercedes og Ja-
guar der var impliceret i ulykken henvendte Mercedes sig til
Jaguars direktion, der var til stede og foreslog at man standsede
lobet, eller i hvert fald tratk Jaguar og Mercedes ud af lebet.
Jaguars direktion mente det samme, men Lofty sagde nej. Midt
1 det store kaos efter ulykken stod han rolig og sammenbidt og
gav sine kerere ordre til at sette farten op. »Forstar De da ikke,«
sagde han henvendt til Jaguars direktion og Mercedes-folkene,
vhvis vi standser lobet, eller de to forende merker trekker sig
ud af lebet si vil folk hjem og alle vejene vil blive fyldt, sa
ambulancerne ikke kan komme frem. Tvartimod, vi mi kere
endnu stzrkere og holde tilskuernes interesse fangen, si ambu-
lancerne kan komme frem og tilbage uden besver.«

I dag er Lofty England service-direktor for Jaguar, et arbejde,
der skaffer ham nye venner verden over, bl.a. har Jaguar-
ejere herhjemme flere gange nydt godt af hans besog, men det
er hevet over enhver tvivl at nar Jaguar en dag piny gar ind
for aktiv deltagelse i vaddelobssporten er det med Lofty Eng-
land som holdleder. En anden mand pa denne post vil simpelt-
hen vare utenkeligt.

)
Hirsthmann
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XXIX RALLYE MONTE CARLO

Lost og fast om drets store rallye i samtale med Kristian Lundsteen

Som arets forste store begivenhed indenfor motorsporten
starter det store Monte Carlo rallye den 18. januar.
350 hold fra hele Europa vil pany kappes om den efter-
tragtede sejr i kamp mod hinanden og i kamp mod
vejrguderne.

Fra Danmark deltager 15 hold, landets fulde kvota, gamle
og nye ansigter mellem hinanden.

Hvad gir Monte Carlo rallyet ud pa? og hvorfor del-
tager sa mange danske korere, nar der alligevel ikke er
nogen sandsynlig sejrchance indenfor rzkkevidde? For
at fa svar pd disse og mange andre sporgsmal har vi
henvendt os til een af »veteranerne«, vognmand og sogne-
foged Kristian Lundsteen, der i ar starter for fjerde
gang i det krevende leb, denne gang sammen med fa-
brikant Knud Reidl, Roskilde, i dennes Citroén ID 19.
Kristian Lundsteen, der sidste ar blev danmarksmester i
orienteringslob er velkendt af det danske motorpublikum,
ikke blot fra orienteringslobene, men ogsa fra Roskilde
Ring, hvor han har deltaget i utallige leb og bl. a. hjem-
forte sejren i 12-timers lobet i 1958,

Vi treffer Kristian Lundsteen i hans hyggelige hjem i
Maalov, hvor han dels virker som sognefoged, og hvor
hans mange busser, kendt af enhver soldat indenfor flyve-
tropperne, fra strekningen Varlese—Raadhuspladsen, har
garage.

— Hvorfor kerer De Monte Carlo rallye?

— Forst og fremmest fordi motorsport er min absolutte
hobby. Jeg begyndte for nogle ar siden, efter jeg havde
vundet et par orienteringslob herhjemme, og sa fik lyst
til at prove krafter i internationale leob. Senere bliver
man nazrmest bidt af Monte Carlo-lgbet. Der er mange
andre morsomme rallies, men ingen af dem har den spe-
cielle »air«, som netop Monte Carlo; det er ikke let at
forklare, det skal opleves. Overalt hvor man kommer
frem, ikke mindst i Frankrig, feler man, at folk kun
tenker og taler om det store lob,

— De har deltaget tidligere!

— Ja, 3 gange med Jorgen Jergensen som observater. I
1957 korte jeg Chavrolet og blev nr. 180. I 1958 blev
jeg nr. 218 i min egen Karman Ghia, og endelig sidste
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ar, hvor jeg kun ndede til Cap. Her havde jeg samlet si
mange strafpoints sammen, at jeg var ferdig.

— Strafpoints?

— Ja, jeg mé hellere forklare. Det drejer sig jo ikke om,
hvem der nar forst til Monte Carlo, men derimod om,
hvem der kan kore mest nejagtigt med samme gennem-
snitsfart. Derfor har alle vogne en lige chance, og vin-
deren kan ligesé godt kere Lloyd som 300 SL. Vi korer
Citroén og skal kere med en gennemsnitshastighed om-
kring 60—61 km/t. Vi starter i Oslo og moder forste

opdager, at det kan vi ikke alligevel, og endelig er der
sa 50 »turister«, der som regel ikke nar lengere end til
Frankrig. Jeg mener selv, at der skal 25 0/o dygtighed og
75 0/ held til at vinde et Monte Carlo leb. Hvis vejret
blive rigtigt darligt, snevejr, islag o.s.v., har vi nordboere
chancen for en pzn placering, ellers bliver vi kun sta-
tister.

— Nér man studerer vinderne gennem arene, kan man se,
at engelske korere har hestet de fleste laurber. Er det,
fordi de er dygtigere, eller fordi de er heldigere?

kontrolsted i Goteborg. Her
gives en rigelig fejlmargin sik-
kert op til 1!/2 time, altsd sa-
ledes at enhver kan klare det,
selv. med mindre uheld under-
vejs. Naste kontrolsted bliver
Hilsingborg, men man har sta-
dig en stor fejlmargin. Efter-
hinden som man kommer syd-
pd, bliver vejene darligere, og
turen mere krazvende, medens
fejlmarginen bliver mindre og
mindre, helt ned til 5—10 se-
kunder pr. etape, samtidig med
at der nu langs ruten er place-
ret hemmelige tidskontroller.
Sa kraver det bade dygtighed
og held at undga strafpoints.
Man ved for eksempel, at der
er kontrolsted i en lille by, men
man far ikke at vide, hvor i
byen den er placeret, og det
tager maske eet minut at kere
gennem byen. Man tager chan-
cen og beregner, at kontrol-
stedet er ved indkerslen i byen,
og beregner tiden derefter. Er
kontrolstedet nu placeret i ud-
korslen af byen, kommer man
1 minut for sent frem og far
strafpoints. Verre endnu er de

Alle veje forer til
Monte Carlo

Som bekendt kan deltagerne i Monte Carlo
lobet starte fra 9 forskellige byer, og kun
den sidste streekning fra Chambury til Mo-
naco samt de 2 afsluttende specialetaper ko-
res af alle holdene. Ruterne er iovrigt:

Athen — Beograd — Bolzano — Alessandria -
Cap - Chambury.

Rom — Florens — Alessandria — Cap — Cham-
bury.

Lissabon — Madrid — Bayonne - Ficeac — Die
— Chambury.

Paris — Charmont — Colmar - Boulogne -
Blois — Mauriac — Chambury.

Glasgow — Moor — Dover — Boulogne — Blois
— Mauriac — Chambury.

Haag - Liege — Luxemburg - Boulogne —
Mauriac — Chambury.

Frankfurt — Euskirchen — Luxemburg — Bou-
logne — Mauriac — Chambury.

Warschawa — Posnan — Hannover — Frankfurt

- Liege — Luxemburg — Colmar - Saint
Claude — Chambury.

Oslo - Goteborg — Kebenhavn — Odense —
Hamburg — Hannover — Frankfurt — Lux-
emburg — Colmar — Chambury.

Tidligere afsluttedes Monte Carlo rallyet med
en accelerations- og en bremsepreve, der af-
gjorde den endlige placering. Efter protest
bl.a. fra flere skandinaviske kerere er dette
lavet om, saledes at kerslen til Monaco samt
de to specialetaper, der udgér herfra, be-
stemmer det endelige resultat.

— Vel forst og fremmst fordi
de er flere. Af de 350 hold, der
starter, er knapt 100 engelske,
og af disse igen vel ca. de 40
rene fabrikshold. Rent mate-
matisk er der altsi ca. 309
chance for en englender pa
vinderpladsen. Desuden har fa-
brikskereren den fordel frem
for os andre, at han ikke be-
hever at tznke pa materiellet.
For os andre er det vigtigt at
komme til Monaco med en hel
vogn, hvorimod fabrikskereren
kan tage lettere pa den side af
sagen. Der er faktisk ikke tale
om at sztte livet pa spil, for nar
man sidder fastspendt i sikker-
hedssele, og evt. har godt pol-
stret toj pa, skal det ga meget
galt, for det gir ud over per-
sonen. At bilen far nogle bu-
ler og bliver lidt fladtrykt, ser
fabrikskereren stort pa. Endvi-
dere gir alle Englenderne op
i dette rallye med en lidenskab,
som vi slet ikke kender til. Det
er ret almindeligt, at de teller
3 mand pa holdet. En virkelig
mesterkorer, en observator, der
samtidig er reservekoerer, og en

hemmelige  tidskontrollanter,

matematiker, hvis eneste op-

som man aldrig ved, hvor

er placeret. Som eksempel: Vi skal kere en distance pa
ialt 80 km mellem to kontrolsteder. De forste 50 km er
lige landevej, medens de sidste 30 km gar gennem bjerg-
terren. Gennemsnitshastighed 60 km/t. Det er fristende
at trede gaspedalen i bund pd de forste 50 km, sa man
har nogen tid at tabe af til bjergkerslen. Men maske star
en hemmelig tidskontrollant lige for den forste serpen-
tinvej, og sa vanker der strafpoints for hvert sekund,
man er for tidligt fremme.

— De nzvner selv held og dygtighed, hvilken af de to
dele er det vigtigste.

— Lad mig forst og fremmest sige, at jeg ikke drommer
om at kunne vinde., Der deltager ialt 350 hold, og jeg
plejer at klacificere dem séiledes: De 150 er regulzre fa-
brikshold, og de tzller nogle af verdens bedste kerere,
med vogne der er specielt udrustet med railliet for oje.
Og sa er det alligevel ikke altid, at vinderen findes blandt
dem. S& er vi 150, der tror vi kan kere, men undervejs
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gave er hele tiden at regne
tiden ud og pi sekunder afgore, om man er for langt
fremme eller tilbage. Og si er de fleste engelske ko-
rere velforberedte. En overvejende del af dem gennem-
korer distancen forud for lobet og lerer vejene at kende,
og endelig korer de fleste engelske hold med nojagtige
skift hver anden time, en ting man nyder godt af i den
sidste ende.
— Er det meningen, at De og Knud Reidl vil kere pa
skift.
— Ja, vi vil forsege at holde de ideelle skift hver anden
time. Da jeg forste gang korte Monte Carlo leb, var jeg
ligesa hej i hatten som si mange andre. Jeg har mange
gange kort stor bus fra Kebenhavn til Paris i eet strzk,

)

En udkigspost i Sydfrankrig. Tilskuerne ser over mod en ser-
pentinvej, bvor man ser nogle af Monte Carlo-korerne.
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altsd matte det vare barnemad at kere personvogn til
Monte Carlo. Jeg kom for sent og blev lidt klogere.
Hvis man vil opna at blive placeret i den bedste halv-
del, er parolen forst og fremmest: skift precist fra star-
ten, man far brug for krafterne senere. Det danske par,
der har opnaet storst succes i rallies, Robert Nellemann
og Mogens Skarring, skifter hveranden time, og det er i
hvert fald een af grundene til deres succes. I Monte
Carlo rallyet er det tydeligt nok meningen, at man bare
skal kere til Frankrig for at blive si tret som muligt,
sa forst begynder det krezvende lob, og den, der ingen
hvile har fiet, har ingen chancer. Det er i den forbin-
delse ogsd verd at legge maerke til, at der ikke er tale
om afspzrrede veje pi Monte Carlo ruten. Samtlige veje
vi skal kere, er tilgengelige for offentlig trafik, si det
gar ikke an at overhale hasarderet i bjergene eller lig-
nende, det krever opmerksomhed uafbrudt.

— Hvad koster det at deltage?

— Samtlige udgifter for mit vedkommende er ca. 2500
kr. Sa har Reidl og jeg endda ikke tegnet nogen speciel
kaskoforsikring, som ellers mange af kererne gor. Den
koster ca. 1200 kr. Jeg har endnu ikke fiet en skramme
pa vognen de 3 gange, zeg har deltaget, og regner med
at kunne kere igennem igen uden materiel skade.

— Hvordan udruster De vognen med henblik pa lebet?
— Det ordner Citroén Automobiles i Kobenhavn. Inden
vi starter, fir vi vognen gennemgaet til sidste detaille,
og endvidere stilles der reservehjul og enkelte reserve-
dele til vor radighed. Alt efter hvordan feret bliver pa
turen, forsyner vi vognen med vinterdek, pigdek cller
hvis det er helt galt, franske napdexk.

— Hvad siger Deres kone til det. Er hun bekymret for
Dem?

— Nej, afgjort ikke. Hun kerer selv rallies ind imellem.
Sidste ar deltog hun i ekonomilebet og mobillebet.

I Monte Carlo Rallye 1960 deltager ialt
15 danske hold:

Robert Nellemann/Mogens Skarring Ford Zephyr

Jorgen Nielsen/Rottbol-@rum Volvo

Kristian Lundsteen/Knud Reidl Citroén ID 19
Prins Jacques/Viggo Pedersen Lloyd

Carl Syberg/Steffen Nielsen Volvo

S. A. Andersen/Jack Nielsen Citroén ID 19
Eric Whitmore/John Remer Sunheam Alpine
A. Geil/Berge Nielsen Ford Anglia

Ford Zephyr
Hillman Minx

Morian Hansen Ernst Hansen
Gunnar Henriksen/Kiehn Berthelsen

Erik Wissenberg/Bent Edelholt Morris 850
Jorgen Andersen/Osv. Heick Fiat 1800
Ernst Andersen/Vagn Dam Volvo Sport

Bent Jensen Austin Cambridge
Thomas Kolbech Peugeot 403

Nellemann/Skarring starter fra Rom, de evrige hold fra Oslo.

Vindere af Monte Carlo Rallye siden 1951.

Ar  Hold Vogn Startsted
1951 Trevoux/Crovetto Delahaye Lissabon
1952 Allard'Warburton Allard Glasgow
1953 Gatsonides/Worledge Ford Zephyr Monte Carlo
1954 Chiron/Basadonna Lancia Monte Carlo
1955 Malling/Fadum Sunbeam Talbot Oslo
1956 Adams/Bigger Jaguar Glasgow
1958 Monraisse Feret Renault Dauphine Lissabon
1959 Coltelloni/Alexandre  Citroén Paris

— Til slut, har De en morsom oplevelse fra Monte Carlo
lobet, vi kan videregive?

— Ja, for 2 ar siden korte jeg ned ad en serpentinvej,
da jeg blev overhalet af en engelsk vogn. Da han var
kommet forbi, krengede vognen ud over kanten af vejen
og rullede sidelens nedad skraningen. Den landede pa
vejen en afsats lengere nede med hjulene i vejret. Da vi
kom derned, si vi foreren af den, tilsyneladende en krigs-
invalid, han havde i hvert fald kun een arm, rabe til nogle
tilskuere, som han bad hjzlpe sig med at fi vognen pa
ret kol igen. Da det var sket, satte han sig ind igen og
korte videre tiltrods for, at hans vogn nu var blevet
20 cm lavere, end da han kerte hjemmefra.

- hvor man gar ind - nar man gar ud

La Rotisserie
LERASCATI

Cuisine a la Broche
Radhuspladsen

Restaurant
LGIRAFFEN¢*“

Bar - Dancing

fra 16-19 og 20-01 nat

Indgang Palladium Hall

Gl. Strand 38 - Ctr. 8915 - 9915

o PARIC

»den lille franske«
Bordbest. C. 12.763

Badstuestreede 10 . Vin og spiritus til butikspris
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AUTOPARADE-

AF SAMTLIGE BILMODELLER,
DER UDSTILLES | FORUM UNDER
AUTOUDSTILLINGEN | FEBRUAR

| TEKST OG BILLEDER

Prasenteres i

Jeg er pa vej ud
til Forum.

Tekniske nyheder, som
De neppe vil tro!

Feg har hestekrefter,
De aldrig vil dromme om!

FJeg er blever
billigere!

Laes i februar om os alle sammen;
det er ting, der er vaerd at vide, og %
det er fikst lavet! — pa gensyn!

Se provesiden — side 40.

FEBRUAR NR.
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JOAKIM BONNIER

— skandinavisk Forer i verdensklasse

Den hojeste anerkendelse vi danskere giver en svensk sports-
mand, er at kalde ham skandinaver. Da champion Ingemar Jo-
hansson blot var almindelig nxvefagter var han en af arve-
fjenderne, men da han med eet slag, eller maske helt korrekt
med 7 drabelige slag, blev verdensmester blev han omgiende
udnzvnt til skandinav d.v.s. een af vore.

Motorsportens Ingemar, den svenske mesterkorer Joakim Bon-
nier kan inden lenge forvente at modtage en lignende udnzv-
nelse, safremt han fortsetter den eventyrlige march mod tin-
derne, som han startede for blot 5 &r siden. Bonnier tilhorer
nemlig allerede nu den lille kreds af korere, der altid er bud
efter, og som uge efter uge med brelende grand-prix vogne,
setter tilskuere verden over i ekstase, i kampen om den evinde-
lige forsteplads. Forende motortidsskrifter verden over, har nu
alle Bonnier med pi listen over de 10 bedste, og i sidste ars
kamp om verdensmesterskabet i den store formel I-klasse opna-
ede han en 7. plads, en placering, der vist aldrig har veret til-
tenkt nogen hverken svensk eller dansk kerer.
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Nar vi danskere horer navnet Bonnier, tenker vi straks pa det
store bladforlag i Stockholm, og siger uvilkirligt, han mi vare
rig. Dette er nu ikke tilfeldet med Joakim. Ganske vist tilherer
han forlegger-dynastiet, men hans fader er »blot« professor ved
universitetet.

Hvornar Joakim kerte sit forste lob ved han vist neppe selv,
men alle ved at det forste lob med international deltagelse, som
han startede i, og vandt, var i maj 1954. Det foregik ved Hed-
mora, dengang den klassiske strezkning for det svenske motor-
cykle grand-prix, som ogsi ved denne lejlighed blev benyttet
til automobilleb. Lebene var udskrevet for flere forskellige klas-
ser for bl. a. standardvogne, grandturisme vogne og sportsvogne
I og II. T den store sportsvognsklasse sejrede portugiseren Oli-
viera med en 4,5 1 Ferrari efter en spendende kamp foran eng-
lenderen Abecassis i en 3,5 1 HWM og Duncan Hamilton i en
Jaguar. Bonnier startede i 2 liter standard-klassen med en Alfa-
Romeo 1900, en meget hurtig 4-ders Limousine og sejrede uden
at have medt serlig modstand. Den tyske motorskribent og



mesterkorer Richard von Frankenberg, der selv den dag deltog
i Formel I lobene, og overvaerede de evrige lob udtalte om
Bonnier: »Den mand kan kere,« og henvendt til Abecassis sagde
han: »Ham den lange skeggede svensker dér, kan vi to ikke
klare om nogle ar.«

I depotgraven flokkedes de andre kerere og mekanikere om
Joakims vogn. Den egentlige grund, var dog ikke hverken hans
vogn eller ham selv, men derimod hans hjelper, en ung kort-
haret svensk pige, der bar en overall, hvorpd der stod Pirelli og
Alfa-Romeo. Man talte om romantik mellem hende og Joakim,
man talte endog om agteskab. Men man talte ogsd om, at de
var for nert beslegtet som fetter og kusine, samt at pigens for-
@ldre var imod Joakims enske om en karriere pd motorbanen.
Hvorom alting er, zgteskab blev det aldrig, og grunden fir man
aldrig at vide, for lige s meget som Joakim taler om sine biler,
ligesa lidt taler han om sine kvindelige bekendtskaber.

For Joakim, der nu er 29 ir gammel, var sejren i 1954 begyn-
delsen mod det mél han nu har niet. Han har opbygget sin
karriere med en stedighed og energi, der overalt har skabt

¢

Joakim Bommier i fuld fart. Billedet er taget under Formel 11
lobet i Brands Hatch. Bonnier, der her korer Porsche, har netop
overhalet Stirling Moss, der korer Cooper-Borgward. Nu vil
Moss gerne forbi Bonnier igen, og giver tegn. Dumdristigt vil
mange sige, ikke for en dygtig korer siger andre, og savel Moss
som Bomnmier er sa dygtige korere at de kan give hinanden tegn,
selv om vognene gar gennem en kurve i firehjulsdrift. Farten er
endda sa stor at det inderste forhjul pd begge vogne svever
over banelegemet.

Joakim Bonnier, som man treffer bam pdi banen og i depot-
graven, rolig, velafbalanceret og med det tenksomme udtryk
i ansigtet.

her star Pirelli
sin prove

Sikker hastighed — fri bane forude — fred og ingen fare
... og s& — pludselig — er der et barn foran keleren —
et barn, hvis ||v skal reddes af Deres reaktionsevne — oy
fire ganske sma koniakfflader mellem hjul og vejbane! S3 er
det, De skal kunne stole pa Deres daek — sd er det, De er
glad for, at De valgte Pirelli!
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respekt om hans navn. Eet stod klart for ham allerede den-
gang. For at komme i form, og for at blive i form, maétte han
starte sd ofte som muligt, og pd si mange forskellige baner
som muligt. Han havde dengang agenturet for Alfa-Romeo i
Stockholm, og deltog med en Sprint-Velose i talrige lob, storre
og mindre, overalt pd kontinentet. P4 Niirburg Ring tangerede
han i 1956 rekorden for hurtigste omgang i 1300 cc-klassen, og
pa Avus-banen sejrede han i 1956 for ferste gang i et elitelob.
Han anskaffede sig derefter en Alfa Disco Volante, en sports-
vogn, der kun blev fremstillet i ganske fi eksemplarer og med
denne vogn drog han til England og konkurrerede mod de
sterke fabrikshold fra Jaguar og Aston Martin. Dette gav en
kontrakt som reserve pi B.R.M.s fabrikshold, og 1 1957 star-
tede han i Formel I klassen for B.R.M., men blev fulgt af uheld.
I Reims matte han udgi efter 14 omgange pi grund af motor-
stop. En uge senere startede han i Antree i det engelske Grand-
Prix, hvor han métte udgi efter at have tilbagelagt en fjerdedel
af distancen. Han kerte dog ufortredent videre hver weck-end
og opnédede flere gode placeringer. I september 1957 blev han
fast mand pi B.R.M.s hold og i sin forste start herefter, i
Modena, blev han nr. 6. I forste halvdel af 1958 korte han dels
for B.R.M. i F-I klassen, og dels i sin egen Maserati. Borgward
fabrikerne havde nu ogsi fiet ojnene op for den unge svenske
korer, og engagerede ham ti’ at kere Borgward i kampen om
bjergmesterskaberne for sportsvognsklassen. Han kvitterede for
Borgwards tillid ved at vinde det tyske bjergmesterskab, en
sejr, der blev talt om lenge, fordi han kerte denne strakning
for forste gang, medens favoritter som Jean Behra og Hans
Herrmann, der begge startede for Porsche, kendte strekningen
ud og ind. I Monza 1958 var han atter at finde hos B.R.M., hvor
han dannede hold med Jean Behra, og ferte lobet indtil hans
motor kom i brand kun 46 km for mal.

I 1959 blev han engageret til at kore Porsche i Formel II lg-
bene samt i sportsvognsklassen, medens han stadig kerte for
B.R.M. i Formel I klassen. Af hans resultater, der endnu er 1
frisk erindring kan iser nevnes sejren i det hollandske grand-
prix for Formel I vogne, og hurtigste runde i sportsvognslobet
»Taga Florio«, hvor et motorstop 20 km for malet af den
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der bliver stadig flere . . .

SKANDINAVISK MOTOR CO. 45

Middelfartvej 50
Telf. 11 8500

Filosofgangen 19
Odense

1008 km lange strakning satte ham og hans holdkammerat, den
tyske grev Trips ud af spillet. Slutresultat for 1959-szsonen: Nye
kontrakter med B.R.M. og Porsche, og som tidligere nzvnt en
7. plads i kampen mellem verdens bedste, og mon ikke han i
den kommende seson kravler endnu et par trin op ad rang-
stigen. Vi tror det.

Dette billede er taget i
Karlskroga i Sverige, hvor
Bomnier  startede i et
sportsvognslob i Porsche
RSK. Fra wvenstre ses den
svenske mester Hamar-
lund, Bonnier, grev Trips,
Stirling Moss og en ano-
nym, men yndig svensk
pige.

——




Biler & Mode

Af H. ROMER-HOLM

2 gode eksempler pid dansk ruskindskonfektion. Til venstire
lekker, let jakke i smidigt, beige ruskind. Til hojre en mand-
folke-ruskindsjakke med lydnlds og ribstrikket krave. Bemerk
forsterkningen ved stiklommerne og den morsomme ruskinds-
kasket.

Det unge par er rigtig kledt pa til en vinter-koretur og trave-
tur i skoven.

RUSKIND!

Stadig moderne

Uddrag af en artikel af konsulent Eva Lawaetz i bladet
KLZEDER SKABER FOLK:

Ruskind, dette vidunderlige materiale, er ikke nogen moderne
opfindelse. Allerede Robin Hood, Sioux-indianerne og pionerer-
ne i the Wild West forstod betydningen af at anvende ret toj
til rette tid og kledte sig i datidens ruskind. Det var varmt om
vinteren, koldt om sommeren, beskyttede mod blesten og var
samtidig smidigt og behageligt at have pi, si de fik den be-
vaegelsesfrihed, der var en livsbetingelse for dem.

Ruskindsbeklzedning er for os som for Robin Hood den ideelle
friluftsbekledning; der findes ikke noget behageligere, mere
holdbart og mere anvendeligt kledningsstykke, specielt i vort
afvekslende klima. Det er ideelt til bilkersel, fordi man ikke
hemmes i sine bevagelser, det er vindtet, s man ikke generes
af trek, det er elegant og hensigtsmessigt og bliver smukkere,
efterhanden som det fir patina. Ja, ligesom det i England, hvor
luften er fuld af sod og reg, er kendetegnet pa en gentleman,
at hans cotton-coat er let nusset, og han ma leje en mand til at
gi med den, til den bliver »gdet til«, er patinaen ruskindets

adelsmzrke. — Det er ogsi sportskererens kereste bekledning.
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Herover:
Den moderne stovlet til herrer, let og behagelig, og alligevel
lun i de kolde dage.

Nederst tv.
Elegant sort herresko i glat calf med ledersal.

Nederst th.
Den typiske klassiske herresko for 1960. Farve: Café au lait.

Nu kan De imprcegnere
ruskind og leeder med

ISOL-SILICONE

i Aerosol-beholder, der
vdelukker skjolder!

Med ISOL-SILICONE er det
den letteste sag af verden selv
at impriegnere sko, skindjak-
ker, tasker mod regn, smuds
etc. ~ Takket vare Aerosol-
beholderen kan De sprojte 1
et tyndt, ensartet lag - uden
at lwederets porer lukkes, og
uden at der kommer skjolder.

L A
Vibe-Hastrup 1/S,
Howitzvej 52, F.
Fasan 5500
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Mandene
skal

Jorkales

I Dansk Skomoderads efterdrsberetning finder vi

folgende nyt om herrernes vinterfodtej:

Mzndene skal rigtig forkeles — de md jo have gjort sig for-
tjent til det, eller ogsi er det fordi, de er sa stzdige, at man
efterhdnden opgiver dem og lader dem f3 alt det, som de vil
have det. Skal vi komme sandheden helt nzr, si er det nok
mere det, at modetendensen efter de meget smalle og slanke
modeller nu simpelthen er blevet grovere i linien, mere masku-
line, bredere o.s.v. Det betyder ikke, at de helt slanke, elegante
sko, som Italien i sin tid skabte, er ude af billedet, nej nej. Sa
snart vi er i aftentajet og det elegante s@t toj tages pd, folger
skoene med i slanke, fine typer. Det er nemlig ikke alene inden-
for damemoden, at brancherne arbejder sammen. Herremode-
radet er en vigtig faktor, og vi folges ad i godt samarbejde,
sa mend kan vere korrekt og velkledt fra top til ti.

Den mand, som seger sig en kraftig, solid sko til hverdag eller
sport, far ikke svert ved at finde en sko, der er maskulin nok.
Kvalitet og forarbejdning felges ad, og resultatet er dejlige
modeller, og enten man foretrekker dem helt glatte eller med
hytte, golf eller anden skering, vil der vare et godt udvalg.
Ogsi for herreskoenes vedkommende gaelder reglen, at sko og
sal folges ad i kvalitet og type. Man har ladet hverdags-, ar-
bejds- og sportskoen fi gummiséler i de tilfzlde, hvor det er
behageligt og rigtigt, mens det ovrige fodtej har ledersiler —
tykke eller tynde alt efter skoens formil. Med hensyn til le-
sterne, sa er der, foruden de nzvnte slanke lester, de sikaldte

afrundede spidse (hvilket vil sige modereret spids), den blade,

runde O-lest og karrélesten.




Blandt de mange gode rid, der gives automobilster, er der eet,
der lyder: Kor altid med handsker. Man har et meget sikrere
greb om rattet, nir man bzrer handsker pi. Et engelsk firma
har nylig lanceret en ny handske, hvor man har anbragt gummi-
forsterkning i fladen, hvilket vil give det helt ideelle faste greb.

Handskerne kan nu fis herhjemme og koster ca. 30—35 kr.

Et dansk firma har efter italiensk recept fremstillet noéle

»racer-kore-handsker«, Italia Racing Gloves, i en lekker ud-
forelse, gedeskind inderst og dyreskind yderst.

Handskerne er specielt syet til bilkersel, hvilket blandt andet
ses af, at der er huller til knoerne for at give storre smidig-
hed. Fordelen ved at kere med handsker ligger forst og frem-
mest i, at man faar et anderledes godt og fast greb om rattet,
bade nir det er koldt, og iser nir det er varmt, og hindfla-

derne kan blive lidt fugtigt. — Prisen er 48 kr.

ITALIEN MOTOR GLOVES

PALLE GRANLUND

Eksklusivt herrelingeri og konfektion

VESTER VOLDGADE 6 PALA 805

VELKLADTE MAND GAR |

ANGULUS

DEN ITALIENSKE STIL —
BYGGET OVER DEN
AKSE-LIGE ANGULUS LAEST

K

KVALITETS
KARNELEDER

Best. nr. 1141
sort tysk kalv

A

Bedre pasform findes ikke
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I disse dage sendes den nye BMW 700 ud til landets mange
DOMI-forhandlere, og det store keberpublikum til de nast-
billigste vogne mellem 15 og 20.000 kr. fir hermed en ny mu-
lighed for at anskaffe en robust, sikker og driftsbillig vogn.
Pi papiret synes BMW 700 nasten teknisk fuldkommen. Mo-
toren er den szdvanlige BMW firetakts, 2-cyl. boksermotor,
der ved 5000 o/m udvikler 35 hk. Brendstoftilferslen sker gen-
nem en benzinpumpe fra den frontplacerede tank, hvis kapaci-
tet er 28 1 samt reservetank 5 1. Karosseriet bestir af et kraftigt
bundelement med forstzrkende profilering, organisk sammen-
svejset med karosseriet. Denne nye karosserikonstruktion, som
er gennemprovet i en rekke forsegsvogne skulle vere over-
ordentlig holdbar, og byder pa lettelser ved reparationer efter
sammensted, parkeringsbuler o.lign. Forhjulsophznget er af
den klassiske BMW-sportstype: uafhengigt opheng i triangel-
arme, skruefjedre og dobbeltvirkende teleskopstedsdempere.
Baghjulsophenget er ligeledes en videreforsel af BMW-affjed-
ringskomponenter. Bagakslerne er ophzngt i gummilejrede
brede svingarme, der sikrer kurvestabilitet. Bagagerummet er
naturligvis placeret under fronthjelmen. Her er plads til 2 store
kufferter samt en del hindbagage. I nzste nummer af »Fart &
Form« bringer vi resultaterne af en provekorsel med BMW 700,
og skal derfor nojes med her at bringe de tekniske data.

Tekniske specifikationer:

BMW 700.
Motor

Type: BMW boxermotor med termostatstyret luftkeling.

Cylinderantal: 2.

Slagvolumen: 697 ccm.

Slaglengde: 73 mm.

Boring: 78 mm.

Hojeste ydelse: 35 hk v. 5200 omdr./min.

Hojeste drejningsmoment: 5,15 mkg v. 3200 omdr./min.

Stempelhastighed: 12,2 m/s v. 5000 omdr./min.

Krumtapaksel: Rullelejer og nykonstrueret vibrationsdemper.

Ventilarrangement: Topventiler m. vippearme og stedsteznger.
Automatisk ventilspillerumsudligning.

Motorplacering: Bagi vognen (hzkmotor).

Kompressionsforhold: 1 :7,5.

Tendingssystem: 12 volts batteritending.

Benzinpumpe: Mekanisk drevet.

Karburering: Faldstremskarburator med akcellerationspumpe
og automatisk termostatregulert forvarmeranordning med
Micronic filter.

Smering: Kombineret tryk-slynge-smoring med forfilter og Mi-
cronic finfilter.

Koling: Luftkeling med bleser.

Oliemzngde: 2 liter, oliekeler i luftstrommen.
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BMW 700

Transmission

Gearkasse: 4 gear frem, 1 bakgear. Alle frem-gear er fuldsyn-
croniserede (spazresyncromesch) og stedsikrede.

Udvekslingsforhold: I: 3,54, II: 1,94, III: 1,27,
Bak: 3,45.

Bagaksel: Differentiale med kron- og spidshjul. Udveksling
1:5,43. De to drivaksler er forsynet med dobbelte, svart
dimensionerede gummikardanled.

Oliemzngde i bagtej: 1,25 liter.

Kobling: Enkeltpladetorkobling med torsionsdempning.

IV: 0,846,

Chassis

Bundplade: Medbzrende bundplade med 2 hojprofilerede, side-
lobende vanger og midtertunnel.
Hjulopheng, for: Dobbelt-langsvingarme i parallellogram-an-
ordning med konstantsmering, forakslen lejret i gummi.
Hjulopheng, bag: Langsvingarme med stor lejeafstand, gummi-
lejring.

Affjedring, for: Skruefejdre med 120 mm fjedervandring.

Affjedring, bag: Skruefjedre der stotter mod en forsterkning
pd karosseriet. Den progressive virkning er foreget ved an-
vendelse af gummirerfjedre med stor volumen. Fjedervan-
dring 150 mm.

Styretoj: Precist virkende og justerbar tandstandsstyring, der
fungerer uafhengigt af affjedringsbevagelserne.

Dak: 5,20—12, slangelose.

Bremser, fodbremse: Hydraulisk pa alle 4 hjul med selvcentre-
rende bremsebakker.

Hindbremse: Med fininddelt sperre, virkning pa baghjulene.
Handbremsegrebet er placeret bekvemt mellem forsederne.

Bremsemal: 200 mm tromlediameter, belegningsbredde 40 mm.

Beholder for bremsevadske: Gennemsigtig, placeret foran til
venstre i bagagerummet.

Stoddempere: 4 dobbeltvirkende, overdimensionerede teleskop-
stoddempere placeret indeni skruefjedrene.

Manegvrekabler m. v.: Placeret i midtertunnellen.

Donkraft: Indstikningstype.

Karosseri

Type: Medbzrende, sammensvejset med den profilerede bund-
plade.

Dore: 2 sidedore, bredde 93 mm.

Forszder: Anatomisk korekt formede enkeltseder, kan indstilles

savel i sede som ryg under korselen. Polstring: Stof/kunstleder.

Bagszder: Udelt bznkeszde.

Bagagerum: Under fronthjelmen, 1as, der betjenes fra forerszdet
samt ekstra sikkerhedslas.
Plads til 2 store kufferter samt smibagage. Reservehjulet er
placeret stiende foran i bagagerummet. Benzintanken ligger
stodsikret bag reservehjulet. Pafyldningsdekslet er skjult un-
der fronthjelmen.

Varmeanleg: Friskluftsvarmeanleg med to defrostermundstyk-
ker, indstilleligt hver for sig eller kombineret.

Luftindtag: Placeret foran frontruden, hvilket hindrer indtag af
stov og udstedningsreg fra forankerende motorkeretjer.

Vindspejlvasker med dobbeltvirkende centraldyse og frostsikker
plastik-veskebeholder.

Sideruder, for: Kan rulles op og ned.

Sideruder, bag: Svingtype.

Skerme: Forskermene er udskiftelige.

Glasareal: 16.000 cm?.

Tank: 28 + 5 liter i reserve.



Elektrisk udstyr

Stremstyrke: 12 volt.

Batteri: Placeret lettilgengeligt ved motoren bagi vognen.

Dynamo: 130/190 watt.

Forlygter: Hojtplacerede projekterer med 170 mm diameter.

Lysstyrke 45/40 watt. Asymmetrisk nedblending.

Blinklys: Placeret foran, pa siden og bagi (kombineret med bag-
lygterne). Kontakt med automatisk tilbageslag.

Betjening af blinklys og signalhorn: Gennem kombi-kontakt pla-
ceret pa ratstammen.

Baglygter: Kombination af baglys, bremselys, blinklys og
refleks.

Betjening af lygter og nedblending: Lyskontakt pd instrument-
bordet, nedblendingskontakt placeret pi ratstammen.

Vindspejlviskere: Dobbelte el-viskere med automatisk parkering.

Cigarettender: Placeret 1 instrumentbordet.

Mal, vaegt, ydelser og forbrug

Lengde: 3540 mm.

Bredde: 1480 mm.

Hgjde: 1260 mm belastet.
Frihgjde: 185 mm.

Vegt, tom: Ca. 630 kg (kereklar).
Tilladte totalvaegt: 860 kg.
Vendediameter: 8,95 m.

Topfart: Ca. 125 km/t.

Mindste fart i 4. gear: 25 km/t.

Stigeevne: Over 32 %0 i 1. gear.

Akcelleration: Fra 0 til 1000 meter pa 43 sekunder, fra 20 til
50 km/t pd 8,4 sekunder.

Gennemsnitsforbrug: 5,96 liter/100 km ved 94 km/t.

Ved landevejskersel: 5,5—6,5 liter/100 km.

Olieforbrug: Indtil 0,1 liter pr. 100 km.

Vagt/ydelse: 18 kg/hk koreklar.

Veagt/dr.moment: 8,17 mkg/t koreklar.

Veagtfordeling: For 45 %/, bag 55 %.

Hjulafstand: 2120 mm.

Sporvidde: For 1270 mm, bag 1200 mm.

| ««» NIPS
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MG SLAR MG

I 1957 satte den verdensberomte engelske racerkerer Stirling
Moss 5 bemerkelsesverdige verdensrekorder i en 11/2 liter MG
specialbygget racervogn pi saltsletterne i Utah, U.S.A. Moss’
vogn var placeret i den internationale klasse F (motorer fra
1100 til 1500 ccm), og under de mange rekordkersler ndede
MG’en op pa en fart af 395,23 km/t over en strekning pa 1 km.
Nu har MG-folkene igen veret pa krigsstien, denne gang en-
skede man at tage hul pd de internationale klasse E-rekorder
(vogne fra 1500 til 2000 ccm) — ogsd denne gang foregik kers-
len pa saltsletterne, og det blev en endnu sterre succes end i
1957, idet det lykkedes den engelske korer Phil Hill at sla ikke
mindre end 6 verdensrekorder. Over 1 km néedes den storste
fart i samtlige korsler, nemlig 410,5 km/t. Ganske vist kortes der
i en »hejere« klasse, men pa den anden side er det vaerd at no-
tere sig, at 1959-rekordmotoren kun var 6 ccm sterre end mo-
toren, der blev anvendt i 1957-rekordvognen. Karosseriet var

uendret den specialbyggede MG Ex. 181.

Det er billigs:
at ga direkte til fagmanden
med Deres autokoler.

h
*  Fyns Kglerfabrik
- Thorsgade 43
Odense - TIf. 113265
A

Hurtigst - bedst - og billigit pa Fyn
Garanti pa alt arbejde

SLAP A’ i Deres FERIE
lad Deres bil holde FERIE
De far mere ud a' en FERIE
nar De tager med pa FERIE

rejse, der er tilrettelagt af de anerkendte
rejsebureauver.
Vi har agentur for

JORGENSENS REJSEBUREAU
STJERNEREJSER — SONDERJYDEN
BREJNEBOL o. a.

Programmer og oplysninger:
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Lordag den 12. december udlestes spzndingen omkring arets

verdensmesterskab, og det kom i grunden ikke som nogen
overraskelse, at det blev den 33-irige Australier Jack Brab-
ham, der her fik sit forste verdensmesterskab, selvom han til
slut blev hdrdt trengt af sdvel Stirling Moss som Tony Brooks.
Motortidsskrifter verden over har siden forsegt at opstille
deres egen rangliste over verdens bedste kerere. Ingen af dem
har Brabham som nr. 1, ikke engang som nr. 2, hvilket md
synes mearkeligt for en verdensmester.

Lad os med det samme sli fast, at det at vinde et verdens-
mesterskab kun kan geres af en kerer af virkelig klasse, men
at det ogsd kraver en god portion held. Det er noget, enhver
kerer ved, og nar nu den for tiden bedste korer Stirling Moss
hele szsonen har varet forfulgt af uheld, er det faktisk svart
at finde en bedre aspirant til den eftertragtede titel. At Stirling
Moss ogsd en dag opndr denne titel, er vist kun de fzrreste
i tvivl om.

Lobet pi Sebring startede efter forventning med, at Stirling
Moss lagde sig i spidsen og hurtigt ogede afstanden til de
ovrige vogne og kerte pi ny omgangsrekord allerede pa tredie
omang. Spaendingen steg, idet det var sikkert, at Moss ville

blive verdensmester, sifremt han vandt lebet og samtidigt kerte
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nurtigste omgang. Men pa sjette omgang satte gearet sig fast
i Moss’ Cooper, og han mitte kore i depot, hvor det hurtigt
konstateredes, at gearkassen var gdelagt. Man tilbed straks at
lade Moss skifte vogn med een af de andre Cooper-korere,
men med zgte sportmanship svarede Moss nej til dette. Han
onskede ikke at tage chancerne for en god placering fra nogle
af de andre. Man fulgte herefter englenderen Tony Brooks,
der ligeledes ved at kere hurtigste omgang og vinde lebet
havde chance for at blive verdensmester, men det var tydeligt,
at han ikke var si godt kerende som Brabham, som holdt
spidsen. Kun 400 yards fra mal leb Brabhams Cooper tor for
benzin, men han skaffede sig hele publikums sympati ved straks
at han ikke var si godt kerende som Brabham, der holdt
medens 3 andre vogne passerede ham. Umiddelbart efter mal-
stregen faldt Brabham besvimet om, men 5 minutter efter var
han i stand til at modtage publikums hyldest.

Det endelige resultat fra Sebring blev: 1. Bruce McLaren,
Cooper-Climax. — 2. Maurice Trintignant, Cooper-Climax. —
3. Tony Brooks, Ferrari. — 4. Jack Brabham, Cooper-Climax.
— 5. Grev Wolfgang von Trips, Ferrari.

Kun 7 af 18 startende gennemforte det krevende lob.
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Starten til lobet i
Sebring. Billedet er
taget umiddelbart ef-
ter, startflaget er fal-
det, og i forreste
reekke ses fra venstre:
nr. 1: Stirling Moss,
nr. 19 Maurice Trin-
tignant, nr.5 Tony
Brooks, mr. § Fack
Brabbham og mnr. 7
von Trips.

Foto: A. P. TELEFOTO

Endeligt resultat
Verdensmesterskabet 1959

Verdensmester: Jack Brabham, Australien,

Z-drz-gn 31 points, — 2. Tony Brooks, England,
29 p. — 3. Stirling Moss, England, 25"z p.

— 4. Phil Hill, USA, 20 p. — 5. Maurice

Trintignant, Frankrig, 19 p. — 6. Bruce Mc
Og Laren, New Zealand, 162 p. — 7. Joakim

Bonnier, Sverige, 132 p. — 8. Daniel
Guerney, USA, 13 p. — 9. Mastern Gre-
gory, USA, 10" p. — 10. Harry Shell,
USA, 9 p.
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indtil da 11 points.

FJack Brabham pd vej til verdensmesterskabet, gaende. Han bliver fulgt af fotografer og lobskontrollanter, men reglementet kre-
ver, at ingen md hjelpe ham, og Brabbam onsker at overbolde reglementet. Det blev en anstrengende tur i den sterke varme,
og umiddelbart efter milstregen faldt han besvimer om. Trods Bruce McLarens sejr var det Brabbam, der modtog publikums
hyldest, og det var fortjent.




Stirling Moss til Porsche ?

Umiddelbart efter Formel II lebene pi Godwood-banen, satte
Stirling Moss sig bag rattet i en Porsche formel II, og kerte
banen rundt nogle gange. At de to, vognen og Moss passede til
hinanden blev man hurtigt overbevist om, for pa fjerde bane-
omgang satte Moss ny banerekord for formel II vogne. Efter
turen begyndte rygterne at svirre. Var der tale om engage-
ment? Porsche fabrikerne er for tiden n®sten ene om at re-
presentere Tyskland ved de starre lob, og er derfor altid pa
jagt efter gode kerere, men Moss er engageret i formel II-lo-
bene til at kere Borgward. Si vel Porsche som Moss benzgtede
da ogsd straks at der var tale om engagement. Moss havde blot
onsket at prove vognen, intet andet. Men rygterne leber stadig.

Ny kilometertabel

General Motors International i Danmark har udsendt en ny
kilometertabel, der efter et nyt system giver bilisten en hur-
tig oversigt over vejdistancer pi kontinentet. Man er i stand
til hurtigt og nemt at finde hvorlangt der er fra Viborg til
Athen, fra Hamburg til Madrid o.s.v. Alt i bogen er affattet pa
5 sprog, og foruden kilometertabellen indeholder den repara-
tionsparleur, samt en forhandler-oversigt. Bogen kan kebes hos
GM forhandlerne landet over, og der er nzppe tvivl om at
mange bilister fremover vil heste glede af den.

BMW

Reprasentanter for BMW fabrikerne har netop vzret i Dan-
mark for at przsentere de danske BMW forhandlere for den
nye BMW 700 limousine pA DOMI. Det blev her oplyst, at pa
den nylig afholdte generalforsamling vedtog BMW aktio-
nzrerne, at de ikke pa nuverende tidspunkt enskede at optage
et konsortium bestiende af to banker og Daimler-Benz i deres
kreds.

Det er den nye BMW 700’s strilende modtagelse pa alle mar-
keder, der er drsagen til, at BMW’s aktionzrer foler, at det vil
vare uklogt at afgive en del af deres indflydelse nu. Det viser
sig, at praktisk talt hele produktionen af BMW 700 i 1960
allerede er solgt, og salget af BMW motorcykler og Isetta gar
nu bedre, end tilfzldet har veret i mange ar.

SIMCA ETOILE

Da de franske Simca fabrikker i september méned presenterede
deres nyeste vogn, SIMCA ETOILE, lod de den — med zgte
gallisk sans for efekt og symbolik — dale ned i Sahara’s erken
med faldskerm. Ordet Etoile kan bade betyde stjerne og vise
hen til pladsen for enden af Champs Elysees, hvor Triumfbuen
stir, og vognen faldt nu som en stjerne i bogstaveligste forstand
»fra himlen ned«.

Denne originale made at presentere en ny vogn pa vakte op-
marksomhed, og SIMCA ETOILE fulgte ojeblikkelig inter-
essen op ved at blive en si stor succes i sit hjemland, at den
forst nu kan introduceres pa det danske marked. Der er ingen
som helst tvivl om, at succes’en i hjemlandet vil blive fulgt af
en tilsvarende succes pa eksportmarkederne, for Simca fabrik-
kerne kommer i virkeligheden med en helt ny vogn indenfor
den lavere prisklasse, og specielt i Danmark vil Etoile'n vakke
opmarksomhed, fordi den sivel pris- som korselsmassigt er
som bygget til danske forhold.

SIMCA ETOILE koster i Danmark kr. 17.517,— ekskl. leve-
ringsomkostninger, og den fremtreder med alle de andre Simca
vognes mange fordele, de fire dore, den slidsterke, hurtige mo-
tor, de kenne linier, den gedigne udferelse. Yderligere har den
fiet en helt ny affjedring af bagvognen, bestdende af halv-
eliptiske bladfjedre, skruefjedre og teleskopsteddempere, og
den beremte Simca flashmotor, som har vundet international
anerkendelse for sin styrke, udholdenhed og ekonomi, har faet
sat kompressionsforholdet op til 7,2:1, hvorved den nu udvikler
51,5 hk.

SIMCA ETOILE er bygget i de kendte Simca moddellers mo-
derne linie, som franskmandene kalder »den kontinentale mode«
— smuk, fremadskrinende motorhjelm, elegant front, ny tag-
linie. P4 mange mader videreforer den alle de enkeltheder, som
skabte Elysee’ens og Monthlery’ens succes — de er alle med i
denne billigere, men ikke mindre ydedygtige vogn. Med SIM-
CA ETOILE har Simca fabrikkerne skabt en stjernevogn —
ordret oversat — der har storre komfort og flere hestekrefter
for ferre penge.

Etoilen har en tynd udvendig forkromet liste, der yderligere
understreger karrosseriets smukke form. Den gennemfort fine
handverksmessige udforelse, som kendetegner alle Simca’s vog-
ne, er ogsi fort over i Etoile’n, og indtrekket f.eks. er bade
smukt og sterkt og neje afpasset efter vognens farve.

Den nye Chevrolet Bei-air 1960, som det danske publikum stifter bekendskab med i Forum.
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Laeserafstemningen

Resultatet af den laserafstemning, vi havde 1 »Fart &
Form« november—december nummer, gav tydelige fin-
gerpjeg om lesernes onsker, bl. a. mindre rejsestof og
mere motorstport. Vi har samtidig faet et vald af gode
forslag, og en del af disse vil komme til at prage de
kommende numre. I forbindelse med leserafstemnin-
gen blev udtrukket 5 boger »Stirling Moss: Motorsport«,
og de fem vindere blev:

Dekorator Ejler Holm, Sdr. Landevej 35, Senderborg.
Elev Marianne Kolgaard, Strandengen 4. Roskilde.
Knud Oluf Buus, Oster Assels, Mors.

Journalist Bent Elsnab, Skolevangs allé 64, Risskov.
Formand Eigil Tottrup, Andreasvej 4. Kastrup.

Naxste nummer

af »Fart & Form« kommer i handelen den 1. februar. Det
preges iser af den store internationale automobiludstilling,
der finder sted i Forum i dagene 26. februar—6. marts. |
»Fart & Form« vil De finde billeder af samtlige personvogne.
der udstilles i Forum, med kortfatetde tekniske specifikatio-
ner af hver enkelt vogn. Endvidere bringer vi en omtale af
nogle af de nyheder indenfor tilbehor, som vil blive udstillet
i Forum, og giver i det hele en uundvarlig forhandsoriente-
ring for de, som overvejer at aflegge Forum et besog.

Herudover bringer vi som szdvanligt orientering og prove-
korsel af nogle af de nye personvogne, der er kommet til
landet, bl. a. BMW 700 og Simca Ariane de luxe, en artikel
om den fremragende keorselsleder Alfred Neubauer, der snart
i en lille menneskealder har virket hos Daimler-Benz, fort-
settelse af Automobillabenes historie, en rigt illustreret arti-
kel fra et besog pa en af Europas sterste autogummi-fabriker

og meget andet.
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