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FRED. RASMUSSEN — ODENSE

Importer:

_han har det prima!l

Han har den bedste scooter, der findes... med
elegante, moderne linier, fremragende og frem-
synet teknik - og i en af de mange, smartefarver.
Sat Dem i hans sted, gar alvor af det i aar
... faa det selv NSU prima...!

PJ’L‘”'—‘L
PRIMA Il K, 150 cem mofor, kickstarter,
10~ hjul m. fuldnavsbremser...2.792. —
PRIMA Il KL, iekn. data som Ill K, samt
fuldt forcromet udstyr.......... 2.996.—
PRIMA 11,56,150 ccm 12 v.elanlzqg, el-
starter, reservehj. og bagageb. 3.294.—
PRIMA IIl, 150 ccm, 4-trins gear m. fod-
skifle, reservehj. og bagageb... 3.497.—
PRIMA YV, den exclusive! 175 ccm, elstart,
4-trins gear, taagelygte — ievrigt udstyret
sam PRIMA Il ................3.793.—

SERVICGE
OVER ALLE
GRANSER

S

.
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Overalt
i Tyskland...

. .. gleeder man sig pa de bla-hvide
ARAL service-stationer til Deres beseg
og vil gere sig al umage for at lette

rejsen for Dem.
Her kan tilbydes Dem to slags benzin
af superklassen:

ARAL SUPER og ARAL BENZIN

... og desuden selvialgelig

en meget omhyggelig service for vognen.




Armiype i DAS 9

Armstrong er den nyeste og lettest
indstillelige steddeemper pa marke-
det. Armsitrong steddeempere har 25
forskellige hardhedsgrader! - Drej
stillegrebet i den @nskede retning -
et klik - og den er indstillet helt
efter Deres anske - sa let er det.

typen

leveres i

AT 9

Faerdselssikkerheden athaenger blandt andet af en vogns stabilitet - og hvadenten det drejer
sig om den daglige korsel, weekend-ture, orientering eller rally, ages vej- og svingstabilite-
ten med justerbare Armstrong steddeempere. Armstrong eliminerer rystelser, giver bedre
komfort, sterre korselsgleede og eger dermed sikkerheden. - Anbefal Armstrong justerbare
steddamppere - for komfort, bedre kereegenskaber og sterre sikkerhed.

Pa lager:

Austin Cambridge 1961 - Morris Oxford IV -
Morris 1000 - Austin A 40 Farina - Austin
Healey Sprite - MG A - MG Magnette Il -
Wolseley 15/60 - Riley 4/68

Pa lager om kort tid:

Sunbeam - Hillmann - Singer 1958-60
Folkevogn 1952-59

laguar 2,4 - 3,4 - 3,8 Mk 1l 1955-60
Volvo Sport 544
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I en strejketid

er har veret sd mange forskellige - mere eller mindre heldige -
Dstrejker i den sidste tid, og man [orledes nemt til et tanke-
eksperiment: hvad med en bilstrejke?

Hvad med at lade vognene sta og benzinselskaberne svemme over
i benzin?

Hvad med at aflevere sine nummerplader og lade motorkontorerne
ligge orkeslase hen?

Hvad med at lade importererne ligge inde med alle nye og alle
brugte biler?

Hvad med at forlade sig pé sin cykel og lade Philip og Kampmann
tromme deres blege fingre pd en tom pengekasse om kamp med Hans
Hakkerup?

Hvorfor skulle bilisterne egentlig ikke strejke. Nu har vi fyldt i
hundredevis af millioner i statskassen, hele pressen og motororgani-
sationerne har tryglet, truet og bedt om anvendelse af dissc penge (il
motorsagen. Og hvordan er myndighedernes holdning. Afvisende og
negativ. Man lader Lillebxltshro vare [laskeprop, bygger ingen
Storebaltshro, bygeer ingen parkeringspladser, laver propaganda for
farlige jernbaneoverskeringer i stedet for at bruge penge til at gore
disse overskearinger ufarlige med blinklys og bomme.

Man jonglerer endda med nye toldlove, der vil give afgiftsfordy-
relser pa bilerne pa fra 2—6000 kroner.

Hvorlor [inder bilisterne sig stadig i at blive udsuget og tilsidesat,
og hvor er den private og ekonomisk ualhzngige motororganisation
F.D.M. egentlig henne? F.ID.M. protesterer nok pd sine medlemmers
vegne — sidst mod toldlovsforslaget, men vreden, harmen, effektivi-
teten — noget der kan heres og markes. Er det, fordi F.D.M.s med-
lemmer er lige sd lammelromme, slevede og opgivende som alle os
andre?

Mon ikke der kom gang i1 sagerne, hvis alle bilister nagtede at
viere med?

Kampmann og Philip har sa tydeligt vist, at det for dem blot
drejer sig om kroner og erer — det er altsd de vaben, der ber an-
vendes, nar man ikke kan komme pa talefod og til forstdelse. .



A,rbejdel er blevet lidt forsinket ikke
alene pd grund af strejken, men Falcon
karosseriet har ogsd varet pd udstilling
forst i Odense og siden pa Automobil
Sports Klubbens Racing Show 1 pisken.
Her var der samlet en smuk buket al
racer- og sportsvogne, hvoraf ikke s
helt fa viste sig at have plastickarossc-
rier, Foruden Falcon plasticskallen wvar
udstillet fardige plasticvogne at meer-
ker som TVR Grantura, Enpzmann,
Rochdale Olympic og Lotus Elite; sidst-
nzviate var en dremmebil, hvor intet
robede. at karosseriet var oven i kebet
selvberende plastic. Det tager tid at na
sa vidt, som Lotus er kommet. men at
der er fremtid i denne mide at bygge
biler pd, mitte selv de starste skeptike-
re indremme cfter at have stiltet be-
kendtskab med Eliten.

Sewerlig interessant fra et Farl & Form
synspunkt var Rochdalen, som vi tidli-
gere har bragl billeder af og haber at
kunne bygge engang til cfteraret. Den
oprindelige usikkerhed med hensyn il
lypegodkendelse blev overvundet i da-
gene for udstillingen. De to englan-
dere, der var kommet hertil med vog-
nen — de kom ievrigt via Geneve ud-
stillingen, hvor vognen ogsa havde vie-
ret on show — stillede naturligvis med
den storste glade vognen til disposition
{or Statens Biltilsyn, hvor civilingeniar
Voltelen havde lejlighed (il at kaere
vognen og se den eflter 1 sammene. Re-
sultatet al gennemgangen blev, at vog-
nen blev godkendt, og danske vogne
bygget med anvendelse af samme kom-
ponenter og i samvittighedsluld udfe-
relse, vil ligeledes blive godkendt, men

dog séledes at vognen 6 mineder efter
indregisireringen skal [remstilles pény,
for at man fra biliilsynets side kan {a
lejlighed til at felge, hvordan et selv-
baxrende plastickarosseri arter sig cfter
kersel gennem lengere tid. Maske kan
der blive tale om endnu en gennemgang
al vognen senere hen. Det er jo trods
alt noget nyt, hvor praktiske erfaringer
er det eneste brughare bedommelses-
grundlag.

Vi havde efter udstillingen lejlighed
til en kort prevetur, og sclvom der var
mange smating at kritisere, fik vi be-
kreeftende svar pd hovedspergsmalet:
Er det muligt selv at bygge sig en or-
dentlig bil p& basis al en selvberende
plasticskal?

Men lad os nu sc lidt pé, hvor langt
laerlingene hos Fehr & Co. er kommet.

Karosseriet er kommet pa plads. det
voldte ikke storre vanskeligheder. De
bageste hjulkasser mitte skieres 1 [acon.
sd de neje folger chasisvangens profil.
Heldigvis er plastic ct let materiale at
arbejde i, og tilpasningen voldte ingen
vanskeligheder, Det var pa forhind
klart, at Fordson varevognens keler var
altfor hej, sa den matte afmonteres.
Heller ikke dvnamoen, der er monteret
ovenpd motorblokken kunne [inde plads
under den ny og meget laverc motor-
hjelm ,og ogsi den matte afmonteres.
Koleren gik pd kelerfabrik, hvor den
blev byttet til en anden. der ogsd er
brugt, men helt istandsat, Den er 15 em
lavere og vil nu blive monterct 5 om
nermere vejbancn end den gamle ka-
ler. Dynamoen bliver det nodvendigt at
anbringe pi siden af motorblukken. og
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DEN GAMLE
VAREVOGN

er ukendelig

Bygningen af plasticbilen
skrider nu hurtigt frem

der mi fremstilles en ny bespendings-
plade, som mi fastgores pd motorblok-
ken pd en eller anden made, lerlingene
ikke er enige om endnu. Med disse til-
pasninger kunne karossen komme ned
pa sin plads, og cfter fremstillingen af
to jernbajler til montering mellem
chassisvangen og de to jernstivere, der
fra vindspejlet gar ned pd hver sin side
indvendig 1 karosseriet, var det en lct
sag at fastgere dette til chassiet. Som
vist pd et afl de tidligere bragte bille-
der er karosseriel [orsynet med en pla-
sticskilleveeg mellem motorrum og vog-
nens indre. Efter at der 1 skilleveeggen
var udskiret huller til pedalerne. viste
det sig at det bliver nedvendigt at for-
lenge disse. da vandringen ellers vil
blive for kort siledes at pedalernes
tracdeplader stader pd skillevaeggen in-
den pedalernc cr tradt i bund.

Ozsd pi et andet punkt viste der sig
en ulorudset vanskelighed., Karosseriet
leveres (ra labrikken med bundplade i
bagagerummel, og i pladen er skirct
hul til benzintankens pafyldningsstuts.
Men hullet sad 1 hejre side, og stutsen
er anbragt 1 tankens venstre side. Ler-
lingene valgte den letteste udvej, nem-
lig at skzre et nyt hul i bundpladen 1
vensire side og lukke det andet hul.
Vognens bremser er géet igennem. og
de er pudset al og justeret, men viste
sig iavrigt at veere 1 pen stand,

Monteringen af styretejet kan kom-
me til at volde nogle problemer, men
herom i naste nummer, hvor vi regner
med at vere kommet et godt skridt
videre.
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Civerst: Den bedagede Fordson varevogn er kommet i sporisigjef - sadan til dels i alt fald. Som det ses pa de svrige bille-
der, er der endnu el paent stykke vej til feerdiggarelsen,

Nedersi fra vensire til hojre: Derene ser s& tunge ud - i virkeligheden er de meget letle. Sideruderne traekkes direkie op og
skubbes ned i en skinne i deren. Lidt primitivt, men det fungerer helt godt. Endnu er ratstammen ikke kommet op pa sin plads
- den kommer ca. 1 fomme hojere op ved instrumenibreedtet, hvor det bliver nedvendigt med en udskeering. De bageste
hjulkasser skaeres til, s& de fslger chassispladen. Hard-foppen er til at afmontere. Benzintanken anbringes under bagagerum-
met - hvis klap holdes aben af en interimistisk slang - den er ikke standardudstyr! Bemerk keleren - som vi fik i bytte for
originale keler, der var for hej. Vi matte dog betale byHepenge - men det er heldigvis de ferste af nogen betydning, vi
indtil nu har mattet give ud pa selve monteringen. ‘




Fin abningsdag med nye
rekorder pa Roskilde Ring

Nir vi er fascineret al motorsport. har det ikke cen men
mange arsager. Vi beundrer den dygtige kersel, den nye
teknik og vi holder af livet i depotet, hvor argrelser og
rleeder alloser hinanden som hier pd cn bhlomst. | morgen
sker der noget nyt; det ved alle, og ingen ved hvad.

Den 25. april blev det den unge Giancarlo Baghelti, der
leverede dagens stof i [orm af en sensationel sejr i Syracus
Grand Prix, hvor hele den britiske flide med alle dens
admiraler blev sejlet agterud. Det er ikke forste gang Sy-
racus er [orum for et sensationelt oplag til sasonen. Det
var siledes ogsd her, at Tony Brooks i 1955 kerte den en-
gelske Connaught til sejr og dermed skallede England den
farste Grand Prix sejr siden 1923. Vil Baghettis scjr vise
sig at vare ligesd profetisk som i sin tid Tony Brooks?

Mens disse linjer skrives er treeningen til Monaco Grand
Prix’et den 14. maj i fuld gang, og sasoncns nmste Grande
Epreuve bliver det hollandske Grand Prix d. 22. maj pa
Zandvoort. Den 18, juni har vi det belgiske Grand Prix pa
Spa-Francorchamps og den 2. juli det franske Grand Prix
i Rheims, Sa folger det britiske Grand Prix den 15, juli pa
Aintree og den 6. augnst har vi det tyske Grand Prix pi
Niirburgring. Ferst den 10. september fir italienerne lej-
lighed til at se Giancarlo Baghetti forsege at vinde det ita-
lienske Grand Prix pid Monza.

To amerikanske loh teller 1 4r med til verdensmesterska-
berne, nemlig Indianapolis og USA G. P. den 26. novem-
ber. Resultatet af Indianapolis har 1 mange ar kun spillet en
teoretisk rolle, da ingen al verdensmesterskabs kandidaterne
har deltaget; men i ar er det sikkert, at i hvert fald Jack
Brabham starter i dette specilikt amerikanske torturleb.

Vor egen dbning al sesonen fandt sted pa Roskilde Ring
d. 30. april, og det var en dag fyldt med god racing lurst
og fremmest leveret al formel ] racervognene og al racer-
sportsvognene. Joerges Bagger mitte ned ph 469 sck. pr.
omgang {or at nd uden om Gunnar Henriksen i Lotus, den
(ranske mester Jacques Cales i Stanguellini og svenskeren
Yngve Rosquist i Lotus. Med den noterede tid erhvervede
Bagger titlen som den dansker, der har rundet Roskilde
Ring hurligst. En titel Voigt-Nielsen hidtil uvofficiclt havde
krav pa. elter at han d. 11. juni 1959 kom ned pa 47,2 sek.
under prevckarsler med en engelsk Flva racersportsvogn. 1.
heat blev vundet af Rosquist med Bagger pd andenpladsen
kun 3/10 sek. eller. Man havde si smit Jorberedt sig pa
svensk sejr, da Rosquist pidny kom foran i finalen. Det var
sveert at forestille sig, hvordan Bagger skulle f4 presset sin
T.ola foran svenskeren, der konstant kerte pi tider, der kun
18 en anelse over 47 sek. pr. omgang. P& eengang blev det
tydeligt, at Bagger bde havde evne og vilje til at tage fo-
ringen. 1 Pirelli-svinget kom han {orhi svenskeren pa yder-

Italiensk gennembrud

bancn, og forerpladsen var hans endnu for kurvens udgang.
Lidt mindre beslutsomhed og overhalingstidspunktet ville
da vare blevet forskudt til kurvens udgang, hvor den in-
derst placerede vogn har de bedste kort pi hiinden. Baggers
korsel til Abningslebet var en [in preestation, som blev gen-
nemfart i en sd fin stil, at det maske var dette, der var ar-
sagen til, at ikke alle var klare over det harde tempo, Bag-
ger mitte prastere for at hente sejren hjem.

Dagens to debutanter, Frits Moller 1 Scuderia Daflys El-
va Auto Union og Hugo Plaun i Elva BMC klarede sig godt
fra opgaven og karte deres vogne til en bedre placering end
den franske mester kunne notere for sin Stanguellini.

De svenskbyggede vogne kunne ikke klare sig i det hirde
tempo, og det er med noget blandede felelser, man erfarer,
at Colin Chapmann (Lotus) fornylig har udtalt, at formel J
fra 1962 smsonen at regne stort set vil vare ligesi kostbar



G.P. SKSONEN INDLEDT

Lobet for standardvogne mellem
1300 og 1600 cc preegedes af den
hérde duel mellem Guldmark Han-
sen (5) og Steffen Nielsen (7), begge
i Volvo, Desvaerre tyder alt pa, at
Volvo i ar pany vil dominere denne
klasse, da den nye kategori 2 regel
ikke levner Hillman-folkene mange
chancer. Herunder: Yngve Rosquist
og Joerges Bagger (20) konkurrere-
de om farstepladsen i -] klassen.
Sidstnaevnte frak det leengste sira.



God

ferie
med

I GAS

CAMPING-MIK

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

Anlemgget bestdr af en 2 kg flaske
med breendersaet og forkromet staite-
plade og koster excl. gas kr. 69,50.
Patyldning koster kr. 4,00 pr. flaske.
Vort campingbord COMBINETTE —
med huller til moniering at savel
REJSE-MIK som CAMPING-MIK —
koster med 1 laeskaerm kr. 46,00.

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

vor brochure.

BP-HUSET ARHUS TIf. 3 69 22

GAS
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at deltage i som formel 1. At det gir nasten ligesd hurtigt.
har vi derimod vidst leenge. De officielle resultater al da-
gens hovedlsb blev:

1. Bagger (Lola) 16.01.8. 2. Rosquist (Lotus) 16.03.1. 3. Hen-
riksen (16.17.3). 4, Msller (Elva) 16.21.7. 5. Plaun (Elva)
16.40.4. 6. Cales (Stanguellini) 16.55.8. Derefter Egon Woh-
lin, Egert Haglund, Steen Hansen, Holher Normann, Bie-
lawski. - Udgéet: Sven Andersson (motor), Gustav Anders-
son (?), Per Owe Pettersson (motor). - Totaldistancen var
28. kilometer.

I de svrige klasscr var der tat besatte felter undtagen i
racerspartsvognsklassen, hvor strejken havde forhindret
nogle af englenderne i at ma frem. Det blev til engelsk
sejr, men Erik Riisager-Hansen ydede speendende modstand
i sin Lotus 17, og 1 det samlede resultat var han kun 1.2
sek. efter Ronald Wrenn, ligeledes 1 Lotus 17.

Bjorn Kornby vandt klassen for dec smi sportsvogne med
sin kompressortunede Sprite. Labet hlev i de forste omgan-
ge lort al svenskeren Cronwall i Alfa Romeo Guiletta
Sprint, P4 4, omgang kom Kornby imidlertid susende gen-
nem Pirelli svinget med en speed. der helt tog pippet fra
svenskeren, der nzrmest opgav al gere mere ved sagen og
kom i mal pa andenpladsen 5 sek. efter Kornby.

Formel 3 lebene bod pa en spendende fight mellem Bor-
ge Niclsen og Poul Andersen, hvor sidstnevnte trak det
leengste strd med nordmanden Florin pi tredjepladsen.

I de store standardvogne skiftedes Guldmark-Hansen og
Steffen Nielsen til at fere, og de vandt hver sit heat, men
i sammenlagt tid var Guldmark 1/10 sck. hurtigere end
Steffen Nielsen pi den samlede distance, der svarede til
22.4 kilomeler.

Klassen for solomotoreykler u. 230 cc havde samlet 15
deltagere, og Erhard Fisker var igen suverien omend i 2.
heat hirdt presset al Torben Dahl, der erobrede anden-
pladsen,

1 klasserne for de smd standardvogne blev det svensk
sejr til Ingemar Johansson i SAAB i klassen u. 1000 cc og
dansk sejr til Per Krog i Simca i klassen 1000-1300 cc.

Go-Kart lebel var praeget al {or stor [orskel mellem de
deltagende vogne, men Kasper Gaugler fik en fortjent for-
steplads som kun Carl Johan Larsen momentvis kunne truc.

Pointsstillingen i DM-61 pr. 15. maj:

Formel J: Bagger 6 poinis, Henriksen 4, Maller 3, Plaun 2,
S. Hansen 1.

Racersport: Riisager 4 points, Geil 2, Frede Andersen 1.

Formel 3: P. Andersen 6 points, B. Nielsen 4, R. Nelle-
mann 3, Toft Hansen 2.

St. 13-1600: Guldmark 6 points, Steffen Nielsen 4, Juste-
sen 3, Willumsen 2, Jergen Nielsen 1.

St. 10-1300: Krog 6 points, Maeller 4, N. Andersen 3, F.
Jensen 2, Bryde Rasmussen 1,

S5t. u. 1000: Palle Ancher 4points, Mogens Ludvigsen 2 og
Poul Andersen 1.

Tuk for wlag, Karen,
det har vel nok varet en spendende dag —
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b or starlen p& den cgentlige ferie-
seeson, der selvialgelig bliver alle tiders
sterste - aldrig har sd& mange haft sa
travlt med at rejse s meget og bruge
54 mange penge pd sa, ndja, pa at have
det sd rart - for vi alle sammen triller
sydpi eller nordpd eller rundl i1 Dan-
mark, kan vi lige kigge lidt pa. hvad
der til smsonen er kommet {rem af nyt
tilbcher og udstyr, som kan lette og
forsade Tferielivel.

Der er mange, som iror, en reserve-

dunk til benzinen er inderlig overfle-
dig. De stole pd benzinmileren eller
pa reservehancn og pd egen hukom-
melse. Farst nar man ¢én gang har stict
en regnvejrseltermiddag 11 km  fra
Halsskov-[wrgelejet uden en dritbe ben-
zin ved handen cller fact en spadsecre-
tur pd det dobbelte langs en tysk Auto-
bhahn, ved man virkelig, hvad dunken
er veerd.

Og nir den kan kombineres med ad-
varselstrekanten, som 1 Italien cr péa-
budt ved lov, og som det altid er godt
at have med 1 bilen til opstilling ved
motorstop eller havari (mindst 50 og
hellere 100-150 m far hilen), sd er der
med advarselstavlen og den gode heelde-
stuts fas til 5,5 liter lor kr. 2985 og
ingen grund til teven. Jerry-Can’en
dobbelt si stor (kan veere godt om nat-
ten pd Autobahn) for 36,00 kr.

En anden ting med sikkerhed i: en
ny type styrthjelm, der minder om
RAF-[lyverhjelme og er {remstillet efter
engelske sikkerhedstorskrifter. Kangol
hedder den, og den beskvtter ikke alene
hovedets top. men ogsid de sarbare si-
der med lag at leder og kork. C. Rein-
hardt A/S, der importerer den, har sat
prisen til ca. 75 kr. Kun noget for mo-
torevklister op sportskerere? Det kan
diskuteres. om det overhovedet burde
viere tilladt at kere &ben bil uden
styrthjelm.

Selv om det kun er en times tid hver
anden lordag, Volmer-Serensen og
Richard Lindebroe giver grunt lys med
gode ridd og kondenserede musikstum-
per, er der nok at lyite til, og det er
isaer [or den ensomme bilist pd de lange
straek en fordel med en bilradio. Risi-
koen for. at underholdningen afleder
opmarksomheden fra trafikken. er vist
langt mindre end chancen for, at mu-
sikkene holder den tractte bilist vagen.

Blandt de radioer, der specielt er be-
regnet til kombinationen bilkersel og
campingplads eller hotelveerelse, er en
nv model {ra de tyske Blaupunkt-labrik-
ker. Derby er en transistorbestylkket
kuffertradio i det lidt hejere prislag:
815 kr. Men der er ogsd gods i den:
bade kortbelge., mellembolge, langholge
og FM. Svingbar teleskopantenne og
ferriantenne er den udrustet med. Der-
by er [or stor til at sidde i det sed-
vanlige hul 1 instrumentbrzttet. Her
kan man i stedet placere en hejttaler,

og selve radioen anbringes 1 en specicl
holder under instrumentbradtet. Nar
farst holderen cr monteret, tilsluttes
hajttaler og antenne automatisk, nar
rejseradioen settes 1 holderen og bliver
til bilradio. Flere al swsonens bilradioer
er 1 evrigl udrustet med tilslutning til
grammolon eller bandoptager.

Teltet kan normalt ikke betegnes som
tilhcher til bilen. men snarere som ferie-
udrustning 1 almindelighed. Men i som-
mer vil man kunne opleve et telt, der
iltke alene er tegnet specielt med hen-
blik pa at huse bilturister, men ogsi
pad deres kercta). Cottage Combi fra
Forst- og Jagthuset fas med indertelt
og forvieg for 795 kr. Det giver et op-
holdsrum med mere end 10 kvadrat-
meter gulvplads, og hvis man har lyst
til det, kan man om natten kere bilen
ind 1 teltet og sove 1 den dér.

-con.
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R MED JUNIOR
af Ulla Boyander

Nﬁr DEW Junior hedder junior, er det kun, fordi den
er en mindre fyr ud af en storre familie ved navn Auto
Union. Dens bredre kan bryste sig al al den muskelkraft.
der kan komme ud al 1000 kubikmeter og slagkraft hver
gang, stempelpindene svinges. Lille junior mad nejes med en
»hrystkassce« pa 750 kubikcentimeter, men han star 1 de ol-
ficiclle analer for 39 hk med 4300 armsving i minuttct.

Bag rattet af den lille fyr foler man sig nu ikke i armene
pa en svekling. Man er nzrmest i sclskab med en sports-
treenet ungersvend, der intel har imod at vise sig over [or
pigerne,

Junior trakker pd torhjulene. Det er et familickendetegn,
som er gict 1 arv til fjerne sliegtninge 1 Europa. Jeg skal
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ikke gere mig klog pd fordele og ulemper, men jeg ved da
si meget, at man ikke under alle omstendigheder kan kere
med fuld gas rundt i sving. Dermed sigter jeg til vinter-
vejr og glat fare. De dage, jeg havde fornsjclsen at vare
i selskab med fyren, var vejrel [int og tert, og pd enhver
astaltbelagt vej har jeg kunnet freese rundt i svingene og
legge mange andre vejlarende bag mig - i overfort betyd-
ning - for Guds skyld.

Man sidder godt i bilen. Selv om ryglanet ikke kan ind-
stilles, passede det anatomisk rigtigt. Gearet var dejligt
priccist, men jeg synes. det er lagt an med alt for store
skiftebeveegelser. Mindre armsving kunne nu ogsd gere det.

En lille detalje kunne jeg godt lide, det er laseanordnin-
gen [or passagerforsadet. Dette kan med et enkelt greb
léses fast, s& barn bagved ikke falder frem med iskage og
syltets] og [ar buler i hovedet ved voldsomme opbrem-
ninger.

DEW Junior er pan indeni. Og pwenheden er, hvad der
preeger denne bil. Den har ikke noget, man kan begejstres
sindssygt over, og ikke noget man ordentlig kan hakke pa.
Jeg vil tro, at kebere til denne vogn vil blive folk, der fal-
der for et eller andet specielt, maske prisen 14.595 kroner
og totaktsmotoren, der jo er en simplere og mere robust
konstruktion end de vanlige firctaktere,

Junior har som det ellers er vane pa totaktere, ikke no-
get frileb, der sikrer frakobling, nar man slipper gearpeda-
len. Hyorfar dette »mangler«, aner jeg ikke, [or der er dog
det behagelige ved frilabet, at man om vinteren i glat farc
[ar en meget nemmere karsel gennem glatte sving, nar man
kan nojes med at lette gaspedalen, hvor andre méd trade
koblingen ud. Desuden spares der vist nogle kopfulde ben-
zin, nar man s4 ned ad bakker nejes med at lade vognen
trille.

Der er fire gear i Junior og alt er synkroniseret og let
at have med at gare. Dette galder ogsda de andre betje-
ningsorganer. - Nu kommer jeg pludselig 1 tanker om vin-
duerne. De har en lille udskiret bning i everst kant frem-
efter .sdledes at om man blot ruller sideruderne en centi-
meter ned, [remkommer en lille ventilationsdbning, der ud-
lufter uden at give traek. En betaenksom lille detalje.

Og mens vi er ved vinducrne: man kikker ganske uhin-
dret ud pa landskabct. For en pige - men det har selvlolge-
lig ikke noget at gare med udsynet - savner man mere sma-
plads til smiting. Handskerummet er lidt for smalt, og der
kunne godt viere et eller andet hyldevasen, man kunne
tomme en dametaske ud pa.

Bagagerummel er nogenlunde, men en hel del plads gar
tabt til et lodretstiende reservehjul.

Det samlede indtryk er, som jeg har sagl, at Junior
hverken begejstrer voldsomt cller det modsatte, og 1 avrigt
tror jeg nok, man skal ofre den en del mere tid end almin-
delige prove-keretur levner én, for at kunne wvurdere den
tilstraekkeligt. Meget tyder pd, at man vil f& cn slidstaerk
og udholdende bil. - I Sverige har jeg sct mange tlere kore
pa vejene end herhjemme.

ORIENTERINGSSPORT

forisat fra side 11

klubber ser det som en nasten hellig pligt at [3 sine leh
nxvnt i pressens radicavis, hver man sendag efter sendag
horer opremset resultater fra en uendelighed at ojensynligt
seerdeles lokalt przegede lob, som dog alle betegnes som
meget krievende og hiarde.

Far O-sportens anscclse 1 almindelighed ville det vaere at
forctrackke, om en vis selvdisciplin kunne [remelskes blandt
klubberne og gives udtryk derved, al man ikke hamnings-
lost indtelefonerer resultaler [ra ethvert leb, Til gengeeld
skal der slis et slag for i hejere grad, end det er tilfeeldet
nu, at [a udregnet de store Isb og tilstillet pressen resulta-
terne, mens det endnu er aktuelt stof - det vil sige helst
dagen cfter lebets atholdelse. Og her ma man bort fra, at
beregnerne er en flok traette mennesker, som i forvejen
har sat kontroller ud, eflterset licenser og Gud ved hvad,
og som nu ud pd morgenstunden med kun dyner i tankerne
giver sig i kast med startkortene - om ofte for at opgive
det hele et par timer senere. I et stort leb md man have
rdd til at disponere med beregnere, der stiller friske og
udhvilede, niar det er tid at regne resultater ud, og som
da far udleveret startkort og idecallister med eventuelle kor-
rektioner. obo.

RUDOLPH SCHMIDT A%

NY CARLSBERGVE] 66 - KOBENHAVN V - CENTRAL 5165

Vejen gennem Europa via

HANNOVER

!
B
L

Storbyen med det skonne oplund krydses af de
storste trafikdrer: aulobanerne Berlin-Koln og
Frankfurt-Hamburg

I Hannover finder De de fineste kurbade, 1. kls
hoteller og restauranter vekslende fra de hyggelige
alkeeldre til de cleganteste natklubber med fineste
varictéoptraeden. Elegante og velassorterede forret-
ninger, dejlige parker bl. a. den verdensberamte
»Grosse Garten Herrenhausen«, Om sommeren dag-
lige kurkoncerter, ballet, opera og skuespil.

HANNOVER

Forlang oplysninger og praspekt hos Deres rejseburean
eller hos Tysk Turist Central, Vesterbrogade 6
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Herover:
Vinderen Giancarlo Baghetii effer
den opsigtsvakkende sejr.

Til hejre: Indledningen: Sejrher-
ren Giancarlo Baghetti svinger sin
hekmotor-Ferrari gennem  har-
nalen under en af de forste om-
gange. Bag ham Dan Gurney og
lohn Surtees.

P& naste side: Overhaling i hér-
nalen: Lorenzo Bandini i Centro
Suds Cooper-Maserali gar forbi
Jim Clark i Lotus.

Herunder: Mekanikere arbejder
pa fransmissionen pa Stirling
Moss' Lotus til f& minuller fer
starten,

14
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italiensk ouverture

FERRARI-SEJR
BAGHETTI -

l NYT ITALIENSK TALENT

Der skabes historie i Syracus. Tony
Brooks vg 1955 Connaught. Stirling Moss
og en banerekord. da Vanwall begynd-
te at gere sig geldende 1 1957. Nu om-
sider - p& Italiens befriclsesdag - maske
en renessance for italiensk racersport
med en ukendt korer langt foran alle
andre i feltet nwsten uden konkurrence
i den sidste nye Ferrari. Giancarlo Bag-
hetti, der er udvalgt af en organisation
til opfostring af nye italienske karcre.
korte her sit ferste Formel | Grand Prix,
vandl det og satte ny rekord [or lobet.
Surtees forte 1 begyndelsen al lebel 1
en Yeoman Credit Cooper, men métte
udgi med defekt vogn. Kun Dan Gur-
ney kunne folge Baghetti i en fire-cy-
lindret Porsche og 13 i halene pd ham
over 300 km for at cnde pd anden-

| SYRACUS

pladsen med 12 liter rekord for sin
allersidste omgang.

Syracus, Sicilien, mandag den 24 april

»Pa Syd-Siciliens estkyst,« siger turist-
brochuren, »rejser en by, der var kendt
af antikken som Ortvgia, sig fra det
Joniske Havs bli vand som en Najade
pa et salirhav. Svracus...« De gamle
grakere bredte sig og erobrede et hjor-
ne af hovedlandet med heste og strids-
vogne. Pa Viale Srmocrate, under Eury-
alus’ borg og Dionysios-muren, holder
nutidsmeend [ra Europa og USA spee-
deren 1 bund pd hele den 2.2 km lange
strckning. Efter hvad Tony Brooks si-
rer, havde dette lige streek sving i 2/»
liter dagene. Men den nye Grand Prix
vogn [ra 1961 er si langsom pa lige




streek (og sandsynligvis sd hurtig 1 svin-
geue), at dygtigheden bag rattet teeller
mindre 1 Syracus nu, end den gjorde
tidligere.

Bemerkningen er ikke bare et per-
sonligt alibi. Ni tiendedele al verdens
[ineste top-kerere er (il stede. men an-
denpladsen 1 morgendagens startfclt til-
horcer en talentfuld. men internationalt
ukendt ung italiener. Giancarlo Bag-
hetti, der korer en fabriks-tunet og pri-
vat anmeldt Ferrari al nyeste konstruk-
tion. Ganske vist har Baghetti {og Por-
scherne og de belgiske Emeryson-vogne)
halt fordelen af en ekstra treeningsdag,
mens hele det britiske hold kom fly-
vende [ra Aintree. Og ganske vist var
den anden tramingsdag ingenlunde eg-
net til hurtige eksperimenter. idet en
middelhavsorkan piskede palmetrwer og
appelsinlunde og sendte papirhalle og
»La Sicilia«s sportssider elter karerne
ned ad depatstraekningen. Men ikke de-
sto mindre ser den nye Ferrari ud til at
vare formidahel pid en hurtig bane som
denne. Baghettis vogn har det gamle
chassis. ny ophangning med indenbords
baghjulsbremser, smaltbygget V-6 mo-
tor pd 180 hk, meget lange udblasnings-
rar ([orskellige lengder blev prevet un-
der traningen) og et meget speciell to-

delt luftindtag i nasen. der formentlig
er formgivet pd grundlag af vind-tun-
nel forsog. Hans bedste tr&eningsomgang
var 0,1 sekund langsommere end Gur-
neys pa 1 minut 56,8 sekunder (ca. 158
km/t) med Porsche. Til sammenligning
var den sidste officiclle 1Yz liter re-
kord, som blev sat af Moss 1 Porsche
sidstc ar. pd | minut 38,8 sekunder. Den
knap 52 km lange bane er algraenset
af lave stenmure. har [8et ny belag-
ning og er blevel betvdeligt glattere,
siden Moss satte absolut bancrekord
med 1 minut 54.3 sckunder [ca. 172
km/t) med Vanwall 1 1957,

Kun  Ferrari  B. R. M.-Climax’crne.
Fmeryson-vognene og Brabhams Coo-
per fra Aintree-lobet er nye. Gurney og
Bonnier har fire-cylindrede Porscher.
som sluttede trieningen med omdrej-
ningstellernes sladrendle pd 9200 o/m
uden at lorstyrre holdlederen von Han-
steins smil. Rob Walkers transportvogn
bragte to lLotus’er til Moss. men pd
trods af livlig udskiftning af karbura-
tordvser naede han ikke lengere op end
til syvendepladsen 1 startleltet.  All
round-manden Surtees har et serlig
lavt karosseri pé Yeoman Credit Coo-
peren og er ikke bange for at fa olie
pd handerne, mens han selv hjzlper

til med at forberede den (il lebet. TTan
deler forreste rekke med Gurney og
Baghetti. Graham Hill og Brooks karer
for BR.M., Ireland og Clark i 1960
Lotus'er. McLaren, UDT-Laystall-stal-
den og Ferraris fabrikshold glimrer ved
deres fraver.

Startorden:
Gurney  Baghetti Surtees
(Porsche) (Ferrari] (Y. (. Cooper)
1:56.9 1 o f70 1:57.8
Hill Brabham

(B.R.M.) (Cooper)

T 1581, E 2588
Bonnier Moss Salvadori
(Porsche) (Walker Lotus) (Y. C. Cooper)

1% 58S 12592 1:59.9
[reland Bandini
(Lotus) (Cooper-Maserati)
24 DR 2.:00.4

Natili Clark Gendebien
{Cooper-Mascrati)  (Lotus) (Cooper)

2 (9.9 24029 2 5013

I'rintignant Brooks

(Cooper) (B.R.M.)

2:04.0 2:0849

Tirsdag den 25. april
Nogle troede, at lobet skulle starte
kl. 15, andre, at det var kl. 15.30. Kl
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SYRACUS GP...

15,45 lod Renzo Castagneto slovt {laget
falde foran Gurney, der blev sa over-
rasket, at han glemte al sette i gang,
mens Surtees stormede [rem 1 spidsen.
Baghetti [ik ogsd en dérlig start - hans
eneste forkerte traek 1 hele lsbet. Pa
farste omgang farte Surtees foran Gur-
nev, Bonnier, Ireland, Brabham, Hill,
Baghetti og Moss, I anden omgang sal-
tc den nyc italienske korer og hans
Ferrari ny 1%: liter banerekord med
I :56.3 og kerte forbi Brabham og Iill,
mens Gurney snuppede faringen. Sur-
tees vandt [oringen tilbage pa tredie
omgang, og Gurney tog den igen pi
fjerde. Efter scks omgange la Ferrarien
i spidsen, bogstavelig talt for alvor. Til-
skuerne gik amok og ignorerede fuld-
stendig politibetjentene (der alligevel
var alt for ophidsede sclv til at tage
sig al det) og sad pd de lave mure rundt
om banen med fedderne nede pa vejen.

[reland faldt tilbage og [orte sig
frem igen til fjerdepladsen bag Bag-
hetti, Gurney og Bonnier, mens Surtecs
pludselig gik ud af lebet med delekt
briendstofpumpedrev. Moss kerte de-
primeret langt tilbage 1 feltet 1 en me-
get svg Lotus (»Der var ikke noget i
vejen med chassisct,« sagde Rob Wal-
ker bagefter, »og jeg tror, at bremser-
ne var i orden«). Brooks sad og ventede
pa, at plejlstengerne skulle gd pa
B.R.M.en, der kun wvar blevet tilset
overlladisk siden Aintrece-labet. Det
gjorde de i fjortende omgang, og han
efterled en mangde olie og motorsium-
per i ct sving. Ireland kom ind med et
gas-spjeld. som havde sat sig fast i
nittende omgang, og Brabham og Gra-
ham Hill rykkede op for at fortsetle
el privat slag om [jerdepladsen.

Ved tyvende omgang var der to sc-
kunder mellem Baghetti og Gurney, og
Bonniers Porsche 14 fjorten sekunder
bagude. Brabham og Hill var tyve se-
kunder efter Bonnier. Fem omgange se-
nere blev Irelands gas-spjzld staende
dbent igen. Han skred 1 Brooks olic og
ramte en mur. Kerefeltet overlappede
nu Mairesse, og Gurney fandt sig selv
momentant 1 spidsen igen - men Bag-
hetti, der karte fuldstendig uforstyrret
i dette sit farste leb over Formel Ju-
nior plan, klarede ojeblikkelig situa-
tionen og holdt derefter Gurney i1 bak-
spejlet lige til slutningen. Da tre [jerde-
dele al lsbet var kert - mens solen
blandede korerne pd hele langsiden -
var han herre over situationen med cn
gennemsnitshastighed for hele labet pa
ca. 168 km/t (10537 m.p.h.) — eller
mere end Peter Collins lobsgennemsnit
med 2V/2 liter vognen. Brabham havde
starre vanskeligheder med udsynet end
de svrige kercre, idet han var kommet
til at ligge bag en Cooper-Maserati, der
udsendte si meget olie, at Brabham
mitte szite [arten ned og rense sinc
briller.

Gurney 1 1960 Porschen pressede sta-
digviek den ubekymrede Baghetti, mens
Bonnier holdt en ensom tredieplads. og
Hill kerte forbi Brabham, mens de beg-
ge blev overhalet af forerfeltet. Efter
31 af lebets 56 omgange standsede Moss
lige foran méllinien med defekt ten-
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ding og ventede pa at skubbe vognen
over stregen. Nasten 1 samme sjeblik
opgav Graham Hills B.R.M. dnden. Han
standsede og haltede dercfter videre
for at prove pa at fuldfere. Udc pa
banen strejkede motoren endelig fuld-
steendig og stillede Hill over for en lang
varm skubbetur ftilbage, Han kunne
have sparet sig ulejligheden. 1 den pa-
nik, som omgav Ferrarien pi malstre-
gen, da dusinvis al brune arme loltede
den sejrende Baghetti ud al wvognen,
havde tidtagerne alt for travlt til at he-
marke, at Wilkie Wilkinson ryddede
en ve] over malstregen for Hill og
B.R.M.en - og Hill fik ikke sin wvel-
fortjente ottendeplads med pd resultat-
listen, I det mindste havde én dog tid
til at notere den ny omgangsrekord,
som sattes af Dan Gurney pa hans sid-
stc omgang med 1:54.9 - kun knap ct
sckund langsommere ecnd den gamle
F I-rekord.

Italiens nye stjernekerer

Da den 26-drige italiener Giancarlo
Baghetti ankom til Sicilien for at kere
sit farste Grand Prix, tenkte han sik-
kert bl. a. pa et ferende fransk motor-
blads bemzerkning om, at ingen ventede
sig noget mirakel af ham, Bladet rade-
de ham il at tage lobet som en alvor-
lig lektion for viderekomne.

Han tog i sandhed lobet alvorligt.
Den unge Baghetti prasterede det [or-
bleffende at vinde Syracus Grand Prix-
et [ra et felt, der omfattede Brabham,
Moss, Gurney, Bonnier og flere andre
forsterangs kerere.

Det, som gjorde mest indtryk pé alle.
der si den italenske korer 1 funktion
med rekordfart, var hans magisteragtige
ro. Det var ikke noget forseg pa at
kore over evne, men en virkelig stor
kercrs clegante, koldt beregnende frem-
rykning. Tkke for intet er Baghetti 1
Italien hlevet beskrevet som »Brooks
fra Milano«, for hans intellektuelle for-
hold til racersporten minder afgjort om
Tonv Brooks, der ved et mmrkeligt til-
faclde ogsa med ét slag blev ophojet til
stjernckerer pd den samme Syracus-
bane gennem sin sejr med Connaught i
1955.

Giancarlo Baghetti fodtes i december
1934 og er son af en lidenskabelig
bilist, der byggede en miniature-Bugatti
med 350 kubikcentimeter motorcykel-
motor til sinsen, allerede da denne var
§ ar. I en alder af 14 ir kerte den unge
Baghetti med i motorcykellob. Han bley
dog 22, fer han deltog i sit ferste billub
bag rattet i en Alfa Romeo 1900, som
aflestes af en Alfa Romeo Giulietta
S.V., i hvilket han blev nr. 2 1 sin
klasse 1 Mille Miglia 1958. Det falgen-
de ar begyvndte Baghetti pi sin Formel
Junior-karriere med en Dagrada med
Lancia motor, men ferst 1 1961 begynd-
te han at vinde billab og at tiltrakke
sig opmarksomhed. Da sammenslutnin-
gen al italienske racerstalde besluttede
at lade Baghetti kere den Formel 1
vogn, som Iinzo Ferrari laner til dennc
organisation i indeverende ar, gav det
anledning Gl bitter diskussion, fordi
han blev [oretrukkel [rem for [taliens

Formel Junior-mester i 1959, Lele Cam-
marota, og Formel Junior-mesteren for
1960, Renato Pirocchi, og endog frem
for Lorenzo Bandini,

Nu har Baghetti selv retferdiggjort
valget.

Slutresultat:

Svracuse Grand Prix, april 25. - 36
omgange pd 342 mile bane, ialt 191.5
miles.

1. Giancarlo Baghetti (Ferrari V-6). 1

time 50 min, 8,2 sek. 104.38 miles/t.

2 Dan Gurney (Porsche). 1 time 30

min. 13,2 sek.

3. Joakim Bonnier (Porsche). 35 omg.

4. Jack Brabham (Cooper-Climax) 33

omg.

. Rov Salvadori (Yeoman Credit Coo-

per-Climax). 54 omg.

6. Jim Clark (Lotus-Climax). 33 omg.

. Bandini (Cooper-Maserati). 53 omg.

8. Stirling Moss (Walker Lotus-Cli-
max). 52 omg.

9. Boffa (Cooper-Maserati). 51 omg.

10. Seidel (Lotus-Climax). 49 omg.

11. Mairesse (Emeryson-Maserati), 42
omg.

12. Pirocchi (Cooper-Climax). 37 omg.

(&34
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Hurtigste omgang: Dan Gurney (Por-
sche). 1 min. 54,9 sek.. 107.09 miles/t.

PHILIPS
AUTORADIO

S R S VS S A S M ————

Model Sport

Pris excl. antenne og hojttaler
kr. 395,-

Stort udvalg i
auto- og fransistorradio

Transistorradio i bilen include-

res i familielicensen, nar der
ikke anvendes antenne!

BAGGER

NORREPORT — MI #8245
ROSENQRNSALLE 8 — NOra *7590

Valby Langgade 203 VAlby 323
Brendbyester Torv 22 ........ 750599
Stjernegade 12, Helsinger .... 21 1293
Saltveerksvej 65, Kastrup ..... 5019 38
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- der er De altid sikker
pa en god dakning

Hovedkontor: Vestergade 98 . Odense . TIf. 114715

FORSIKRINGS-AKTIESELSKABET

(Jydsk Grundejer-Forsikring A/S)

forsikrer ogsa

Deres k;arct@_]'

Hovedkontor: Kvstvej 23 . Arhus . TIf. 27027

TAG BILEN MED | TOGET!

Grossenbrode/Hamburg-Miinchen (Sydtyskland)

Hamburg-Altona
Koln-Frankfurt
Diisseldort

Hamburg-Altona

-Basel-Chiasso (Schweiz)
-Domodossola (ltalien)
-Avignon (Sydfrankrig)
-Frederikshavn (Danmark)

Tag bilen med i toget - De sover mens De korer!

Oplysninger og bestillinger gennem alle rejsebureauer og bilklubber

m DEUTSCHE BUNDESBAHN

Generalreprasentation for Danmark og Morge




ETHELT NYT TULPEN RALLEY

])e omtrent 170 held, som meldte sig
til arets Tulpen Rallye, anede for lobet,
at de skulle kore det i en helt ny form.
I reglerne kunne man umiddelbart lase,
at et stort antal haslighedsprover talte
dirckte med i resultalet; men anvendel-
sen af faktorer ved udregning af straf-
points for preverne gav dog stadigvak
hib om egentlig rallykersel som den al-
gorende del. Men her blev man skullet,
far lohet bhed pd meget lette rally-eta-
per samt lange prover, hvor man pr. se-
kunds anvendt tid fik flere gange de
strafpoints, som pé rally-etaper blev til-
delt pr. sekunds everskridelse af kare-
tid. Qg dermed blev lebet faktisk en
samling hastighedspraver indbyrdes for-
bundet ved ret ligegvldig landevejskor-
sel. Nu er det en kendt sag, at myndig-
hedernce i Frankrig i nesten hojere grad
end lsbsledelsen lwgger ruterne. Men
den sunde fornult siger dog én, at man
mange steder mitte have kunnet benytte
ringere og mere ade veje fremflor de
gode, som hlev henyttet. Og 1 alle til-

taelde kunne faktorerne for preverne je
were sat sa lavt, at proverne ikke blev
alt dominerende. Ydermere var det pd
rally-etaperne lilladt at kere med indtil
Yy [orhajet hastighed - hvad man for
resten ikke pd blot ct cneste punkt af
ruten forsegte at tere kontrol med, og
dette i forbindelse med periodevis an-
vendelse af 1. klasses hovedveje gjorde
det til en smal sag al ankomme retti-
digt til de [a abne tidskontroller, der
var tale om. Ja, man kerte simpelt hen
spisetid ind eflter behag.

Elter de [leste Tulpen-veterancrs me-
ning har ledelsen 1 hsjere grad end nod-
vendigt forladt den gode, gamle Tul-
pen-stil, som man gerne si tilbage hur-
tigst muligt.

0G ALLIGEVEL - - -

Men tro nu ikke, at der at den grund
herskede almindelig misfornojelse. At-
mostaren  omkring et Tulpen-Rallye
umuliggor det aldeles! Omgivelserne -
fra et blomstrende Holland til Monte

Carlo og retur, den korrckte afvikling
afl lsbet, vg ikke mindst den gode
sportslige dnd, der hersker om dette
rally, gor, alt bdde veteranerne og de
mere eller mindre grenne kommer igen
or igen. Alle ovennavnte ingredienser
var nemlig til stede igen 1 ar. I Nord-
wijk og Monte Carlo skinnede solen fra
¢n klar himmel, og undervejs fik man
de byger, som gav deltagerne indtryk
af overvinde alverdens modgang. Ru-
ten til og fra Monte Carlo var stort sel
den samme: gennem Belgien, Jurabjer-
rene. Vogeserne og de Franske Alper,
og det endelige antal praver og special-
etaper blev henholdsvis 16 og 4. For
gamle Tulpen-karere var en stor del af
preverne gamle kendinge, sdsom Col de
la Faucille, Ballon d’Alsace og Col de
Rousset, spendende i lengde fra 4 til
14 km. De 4 special-etaper var gennem-
gaende pad mere ukendt omridde - den
lengste og mest udmattende 1& syd for
Digne, hvor der over en snoct strack-
ning pa 30 km forlangtes 70 km/t. Det

Blink i ojet...
glans over vognen
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lod sig garc, hvorimod samme hastig-
hed 14 km op pid Col de Turini var
uladesiggorlig. Neermest kom Pat Moss,
der kun var 2 sekunder for sent til tops.
Hun kerer i hvert {ald ikke i kraft af
in hrors navn, den pige.

VINDEREN NR. 47 UDEN BRUG
AF PROCENTSATSER!

I ovrigt var Pat Moss/Ann Wisdom.
Austin Healey 3000, alt i alt nwsthur-
tigst. Trefirig tysk mester 1 grand tou-
risme 1300-1600 cem, Hans Joachim
Walter med co-driver E. Stock i Por-
sche Carrere var helt 1 serklasse. Men
for Walter blev det alligevel kun til en
andenplads generelt, mens Pat Moss rog
ned pa en 1l.-plads.

Takket vere beregningssystemet, som
baserede generalplaceringen pa et holds
procentvise antal strafpoints set 1 for-
hold til det gennemsnitlige strafpoint-
tal for respcktive klasses tre bedsle,
vandt en Triumph Herald samlet. Eng-
lenderne G. J. Mabbs/L, Grilfiths var
nemlig heldige derved, at klassens nr. 3
14 vasentlig dirligere end nr. 1 og 2,
og denne [latterende baggrund frem-

havede da holdets i [orvejen udmerke-
de resultat lige til en [ersteplads. Pla-
ceret efter samlel antal strafpoints var
holdet blevet nr. 47!

Erik Carlson {pd tagct), SAAB, fort-
satte samarbejdet fra Det Tngelske
Rally med den engelske topmedkarer,
Stuart Turner, som dog ikke kunne hin-
dre en sammenhrendt stramfordeler 1
at sactte holdet ud af spillet for Monte
Carlo. Det skulle ellers have vaeret in-
teressant at se SAAB’en 1 konkurrence
med de smi hurligtkerende modificere-
de Austin Healey Sprites. Klassen vand-
tes af Gold/Hughes i en Schring Sprite
efterfulgt af faderen il Sebring udga-
ven, John Sprintzel. Sejren gav cn §.-
plads generell, og 1 evrigt var holdets
ur. 9 elter tid alene! Bredrene Skogh,
SAAB, blev som klassevinder og nr. 3
generelt bedste skandinaviske hold med
nordmandene  Thrana/Samsing  som
nasthedste pid en G.-plads.

ALLE DANSKE HOLD
GENNEMFORTE

Seks danske hold startede, og alle kom
i mil og rette tid. Det er vi ikke for-
veent med, si alene det mi man glede

O O AR TR AT R ATAT A T TR TR SRR TR T E LR

Generelt: %0

1. Mabbs/Griffith GB Triumph Her. gr. 112459 9435  1/10/H
2, Walter/Stock D Poarsche Carrera  gr.3 9814 9537  1/15/C
3. Skogh/Skogh S Saab gr. 111895 9575  1/15/K
4, Bohringer/Socher D Mercedes 220 SE  gr. 110476 96.78  1/22/D
5. Schattler/Sickel D Alfa Romeo GTI gr.211541 97.03 112/G
6. Thrana/Samsing N Auto U. 1000 gr. 211651 97.96  212/G
7. Rostenburg/MacKenzie NI, Auto U, 10008 gr. 112962 9816  2/10/H
8. Gold/Hughes GB  Austin H. Sehr.  gr. 310775 9835  1/08/F
9. Rey/Burggral F Alfa Romeo GTT 9r. 210958 98.70  1/18/E
10. Steunchrink/Barendregt NL  Jaguar 3.8 gr. 110982  98.76  L/11/B
i1. Pat Moss/Wisdom GB  Austin T 3000 gr.3 9871 9921 I/14/A
Danske hold:
41. K. T. Hansen/Reinholdt Simeca Mont. er. 112624 10614 7/12/G
42, ]. Nielsen/Henriksen Simca Mont. ar, 112629 106.18  8/12/G
47, ]. Nielsew/K. E. Jensen Sunbeam Rapier gr.211889 107.09  7/13/E
61. Mogensen/O, B, Olsen Ford Zephyr gr. 212307 110.68 7/11/B
89. P. Mourier/B. Ramsing Saub 93 F er. 115265 122.88 L1/15/K
96. E. Kristensen/P. Skov Opel R.1700 gr. 113893 128.36 14/22/D

SO O OO OO0 AR R AR

sig over. Placeringerne er haderlige,
men de skal dog ses pd baggrund af
den klassificering, som ingen har haft
indflydelse pa. Bedst placerede hold,
K. T. Hansen/P. Reinholdt cfterfulgt af
Jens Nielsen/Henning IHenriksen, begge
1 Simca Montlhery, havde hard konkur-
rence [ra et antal Alfa Romeo’er. Favo-
ritholdet, Jorgen Nielsen/K. E. Jensen,
Sunbeam Rapicr, havde uheld, idet en
farbindelscsarm til speederen sprang al
under cn prove, og holdet matte bruge
kostharc sekunder til at reparere. Som
nr. 4 kommer Palle Mogensen/O. B. OI-
sen, der i en gruppe 2 Zephyr ikke hav-
de det bedre end godt 1 selskab med 8
stk. 3,8 Itr. Jaguar og 2 engelske Ze-
phyrer. Debutantholdet Erling Kristen-
sen/Preben Skov skilte sig 1 en Opel
Rekord 1700 strdlende tfra en hdblas op-
gave imad vogne som Mercedes 220 SE.
Citrogn DS 19 og Gruppe3 Volvo Sport,
og cndelig slap veteranerne P. Mourier/
Bent Ramsing igennem den lille klasse.
hvor man blandt 15 deltagende hold
havde 4 rene damehold. I nedenstaende
uddrag al resultatlisten er efter vogn-
merke 1 raekkelplge anfart strafpoint,
procentsats samt placering 1 klassen/
antal deltagere i klassen/klasse.  obo

Billedet p& modsatte side: Det
danske hold Palle Mogensen/Ole
Boe Olsen karer gennem &t af de
mange héarnalesving ved Colde
Turini.

Herover: De {funede Sebring-
Sprite’r deltog med stor succes
og skabie farve over rallyef. Her
er den engelske deltager Shaw-
zin ved en kontrolpost.

Tv. Deltagerne ved den fekniske
kentrol i Nordwijk.
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Voigt-Nielsen og Franz
Giersing om farsteind-
trykket af Volvo’s nye
sportsvogn — efter en
kort pravetur pa sven-
ske veje

_L\Ied Volvo P 1800 bliver svensk bil-
produktion leveringsdygtig i en ny bil-
klasse. Grand Tourisme — er den fest-
ligt klingende internationale betegnelse.

De sportsglade unge, der clsker sus
om srerne og rod nese, ansker med dre-
ne at traekke sig tilbage til lunere og
mere komfortable omgivelser, De gar
pa aftxgt i en Grand Tourisme vogn
og toler endnu ikke at have sagt farvel
til ungdommen. For de fleste [ormer
det sig imvrigt — beklageligt nok — sé-
ledes, at muligheden [or at kebe en
sportsvogn farst opstir i det overgangs-
stadium til alderdommen, hvor und-
skyvldningen: »Blot jeg havde veret 10
ar yngre« — kun er altfor sand, Hvad
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enten man herer til den cne eller den
anden kategori, stdr Grand Tourisme
vognen parat som en bekvem lesning.
Det er en vogntype, hvor konstrukte-
rerne har bestreebt sig pd at indbygge
bilgleede som et supplement til trans-
porten, al feje det exclusive til det
praktiske og fremfor alt, at bevare si
mange af sportsvognens egenskaber som
muligt. Det var forst og fremmest den-
ne vogntype, der Abnede det amerikan-
ske marked for europeiske biler, og det
er efterhinden et stort antal amerika-
nere, der har opdaget den sede konti-
nentale klee bag rattet i en engelsk,
fransk, tysk cller italiensk GRAN TOU-
RISMO.

Detroits begejstring for den curo-
paiske invasion har aldrig veeret stor
og man har med dec nye compactvogne
alfyret den farste bredside mod de eu-
ropaiske biler; vist nok med del resul-
tat at man [erst og fremmest har sendt

kuglen 1 sit eget net i den forstand, at
det forst og fremmest er Fords og Ge-
neral Motors curopaiske fabrikers salg
pa det amerikanske marked, det er gaet
ud over. Det bliver spzndende at se,
om VW og Renault, som hidtil har kla-
ret sig fint, kan ga ram forbi, nar Ford,
histict af sine europmiske [fabrikker,
hvis aktiemajoritet nu er pa amerikan-
ske hemnder, sender en lille forhjuls-
trukket folkevogn, eller man skulle mé-
ske kalde det en panservogn, pd mar-
kedet [or at udkempe tilintetgorelses-
slaget mod den curopaiske folkebil pa
det amerikanske marked. Det vakker
til eftertanke i denne strejketid, hvor
vi skruer vores eget lenniveau op uden
at have produktionsmassig inddakning
for lonstigningerne, at se hvor kompli-
ceret det er selv for en gigant som Ford
at g ud i konkurrencen mod de euro-
paiske vogne. Uden bistand fra Fords
europmiske fabrikker, der kan arbejde

pa et hilligere lenniveau end de ameri-
kanske, ville der overhovedet ikke veere
mulighed for, at Detroit kunne bygge
en  konkurrencedygtig folkebil til en
konkurrencedvgtig pris. Kun ved at la-
de veaesentlige dele af vognen fremstille
i Europa, lader dct sig gare. Ilvis det
ikke var sd sergeligt, sa er det egent-
lig til at grine af, at europwerne 1 kralt
al et lavere lonniveau nu selv bliver
speendt for den vogn, der har til op-
gave at udkonkurrere den europeiske
[olkebil pa det amerikanske marked!

P& Grand Tourismec vognenes omra-
de synes der derimod fred og ingen fare
for sterre indblanding fra Detroits si-
de. Den europwziske GT-formalion er
en si rigt varieret luksusklasse, at sclv
ct par vellykkede amerikanske GT vog-
ne ikke kunne gere de curopaiske syn-
derligt fortrad.

Med disse linjer har vi segt at skit-
sere hovedtraekkene i den del af det

@verst tv.: Yolvos unge direkter, civilingenior Gunnar Engelau er ikke uden grund stolt over endelig at veaere i selskab med en
svensk bygget sporisvogn. Hans navn er ogsa kendt inden for fly-kenstrukfionen. Nederst tv. og eversi pa denne side: For
forste gang kan svensk bilproduktion tilbyde en vogn i den klasse »der lzgges maerke filc, |sin prisklasse er den second to none.
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amerikanske marked, som har smrlig
interesse fra et europaisk synspunkt.
eller om man vil {ra et Volvo P 1800
synspunkl, for der er ingen tvivl om,
at denne nye vogn ferst og [remmest
er producerct med henblik pd alswet-
ning i USA. Man kunne imidlertid fri-
stes til den tanke, at det ikke hlot ¢r de
gode oversoiske salgsmuligheder, men i
ligesa hej grad selve lysten til — ja,
man kunne sige trangen til at bygge en
GT vogn, der har ligget bag beslutnin-
gen om at sacttc de ikke helt fa millio-
ner kroner ind pi P 1800 projcktet.
Dette kan meget vel [orst og fremmest
ses som et naturligl resultat af en sar-
deles dygtigt ledel svensk fabriks na-
turlige trang (il prestigemaessig ekspan-
sion. Standardvognenes overlegne ydel-
se og robuste kvalitet er blevel s& godt
modtaget overalt, at spergsmdlet om en
sportsvogn lenge mi have ligget snub-
lende nwer. P 1800 er for Volvo ensbe-
tydende med ekspansion pa et nyt om-
rade. og en af denne vogns [ornemste
opgaver er at styrke og udbrede tilli-
den til Volvomarket som et all-round
kvalitetsprodukt.

Ved prasentationen i Goteborg 1 be-
gyndelsen af maj lagde Volvos unge
dircktor (45 Ar), civilingenigr Gunnar
Engelau ikke skjul pi. at den nye mo-
tor i sine hovedtraek var en konventio-
nelt opbygget motor; en robust brugs-
motor uden storre tekniske dikkedarer.
Han kunne have tilfejet, at Volvo har
ganske godt tag pd at fi en acceptabel
ydelse ud af en sddan motor. men ma-
ske forbad hans beskedenhed ham det.
Arsagen kan ogsi have ligget i et on-
ske om at undgd, at nogen skulle kom-
me i tankc om en gammel historie, fra
den tid Volvo ikke var slet sa ferm
pa det tuningsmassige omrade. Det var
pa den tid de [orste svenskere begynd-
te al inleressere sig for at tune PV 444,
Da en af Volvo-ingeniererne [ik nys
om, at flere svenske tuningsspecialister
uden at forsge motorens cylindervolu-
men havde faet langl over 60 heste ud
af motoren, svarede han: »Varje motor
som ger mera an G0 hestekraft. vil jag
dta med sauces.

Han mi elterhinden formodes at
vere blevet maet.

Stort sct er Volvo koncernen den sid-
ste til at undervurdere betydningen af
det arbejde den sportslige brug af Vol-
vo vognene har haft for den stadige
udvikling af den oprindelig motor, der
i dag 17 ar efter er still going strong.
Med oprindelig 43 hk fra 1400 cc er
motoren i dag udviklet til 85 hk fra
1582 ¢, og hermed er konstruktionens
udviklingsmuligheder antageligt udtemt
indenfor en brugsmotors rammer.

Den 10. oktober 1957 besluttede Vol-
vo at lade motorlaboratoriet ga 1 gung
med konstruktionen af en helt ny mo-
tor, hvis vdclse skulle ligge omkring
100 hk og helst ikke veje mere end for-
gaongeren og mindst ligesd robust og
akonumisk som dennc. Resultatet er
blevet den nyc P 1800 motor, der har
storre kubikindhold (1780 cc) og or vee-
sentligt forstaerket 1 underétagen, Des-
nagtet vejer den kun ca. 2 kg mere end
1944 motoren. og benzinforbruget er
reduceret.

Pi tre viglige omrader afviger den
[ra sin forganger. Topstykket har se-
parat indsugningsporte (il hver cylin-
der, krumtappen er lejret i 5 hoved-
lejer, og der anvendes et efter europze-
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iske lorhold uswdvanlig hejt kompres-
stonsforhold.

Forogelsen fra 3 til 5 hovedlejer er
naturligvis en imedekommelse al kra-
vet om yderligere robusthed. Med et
hovedleje for hvert krumtapslag bliver
krumtappen monteret si solidt, som del
overhovedet or muligt, og der er i
krumtaphuset kraftige tveergdende ar-
meringer, siledes at hovedlejernc ligger
urokkeligt fast i en konstruktion al stor
stivhed. Det vil vaekke opmarksomhed.
at Volvo her som en af de [orste lan-
cerer en konventionel brugsmotor med
en sa relativ kostbar lejring af krum-
tappen. Del vil ogsd blive et eksempel
til efterfolgelse, efterhnden som ben-
zinselskaberne markedsferer stadigt me-
rc bankefaste benziner, og dermed giver
mulighed for anvendelse af ct kom-
pressionsforhold, der ligger pa noget
ner det dobbelte af. hvad der kunne
arbejdes med for 25-30 ar siden. Den
robuste krumtap aflgiver 1 det hele ta-
get grundlaget {or, at motoren 1 mange
ar fremover vil disponere over den pa-
lidelighedsreserve, der er et uundver-
ligt supplement til et [lortsat udvik-
lingsarbeide. Erfaringernc viser, at mo-
torens nuvierende ydelse pa 100 hk
(SAE) meget vel kan ligge oppe om-
kring de 150 hk inden for en overskue-
lig arrackke.

Den nye motor lanceres med et kom-
pressionsforhold pa 9.5:1; altsd en kraf-
tig stigning i forhold til PV 544 sports-

motorens 8.2:1. I realiteten er kompres-
sionslorhajelsen storre end den nomi-
nelle stigning antyder, idet overgangen
fra tvillingeporte til separate indsug-
ningsporte medlorer, at cylindrene 3
den nye motor opnir en sterre fyld-
ning. Den nye motor har med andre
ord en forbedret volumetrisk virknings-
grad, samtidig med at det rum, hvori
den indsugede gashlanding sammen-
presses  under kompressionsslaget, er
blevet mindre. Det kraftigt [orhejede
kompressionsforhold resulterer ict langt
kraftigere tendtryk 1 cylinderen end i
den gamle motor med deraf folgende
storre ydelse og starre belastning pé
plejlstangs- og hovedleier. En veesent-
lig del af den gennem [oregelsen af an-
tallet af hovedlejer opndede foragede
styrke udkommandercs saledes til aktiv
tjeneste straks fra starten, hvilkel er
rimeligt i betragtning al motorens an-
vendelse i Grand Tourisme vogne, hvor
kravene til levelid neppe er vasentlig
starre end til en standardmotors, hvor-
imod kravet til motorydelsen naturlig-
vis er skaerpet. For eller senere mé man
farmode, at P 1800 motoren monteres 1
Volvos standardvogne, men her vil
kompressionsforholdet antageligt blive
reduceret omend stadig ligge vasent-
ligt over, hvad der i dag mi anses [ar
normalt, Der mi selvsagt anvendes en
seerdeles bankefast benzin 1 en sd haj-
komprimeret motor, og fabrikken fore-
skriver benzin med oktantal 97. Kom-
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pressionsforholdet er forsdvidt bade det
forste og det sidste trin pd sligen, ndr
det gaelder udviklingen, ogsa kaldet tu-
ningen, af en motor. I de fleste af nu-
tidens motorer sittes den praktiske av-
re granse for motorens drejningsmo-
ment af det hwjest anvendelige kom-
pressionsforhold uden at der opstar
bankning. Kraftig bankning vil hurtigt
nedbryde en motor, og feenomenet [rem-
kommer ved, at den del al cvlinderens
braendstofhlanding, der normalt vil bli-
ve antzndt sidst, pludselig detonerer og
afgiver sin varme uden at denne ndr at
blive omsat til nyttigt arbejde pa stem-
pelioppen. Den spildte energi resulterer
i en kraftig temperaturstigning overalt
i topstykket og kan fere til selviending.
En rclativ uskvldig bankning kan her-
ved gd over til sd kraltig bankning, at
den kan hares 1 [lere hundrede meters
afstand, omend hurtigt atlast af en

uheldsvanger stilhed —! Omvendt kan
der — serligt ved meget heje kompres-
sionsforhold — forekomme si smid de-

tonationer, at de neppe er herlige og
derfor kan vare vanskelige at spore.
Kun gennem et naje samarbejde mel-
lem konstrukter og brendstofteknolog
er det muligt at nd frem til en [fuldt
hensigtsmassig forbraendingsproces, og
den nye Volvo motor er da ogsd ud-
viklet 1 ¢t snmvert samarbejde med
blandt andre BP,

Under udviklingsarbejdet med den
gamle motor viste det sig ret tidligt, at
selv en beskeden forlmngelse al skille-
vaeggen pd det sted, hvor tvillingepor-
ten forgrener sig til hver sin eylinder,
havde en markeret indflydclse pd ef-
fekten. Ved at forlange skillevaeggen
reducerede man forreste og bageste cy-
linders konstante tyveri af gasblanding
fra cylinder nr. 2 og 3. Ferst zennem
fuldt separate indsugningsporte skabes
der mulighed [or helt at undgd dette
tyveri, hvis arsager vi skal se lidt neer-
mere pi.

Det furste, man méa holde sig klart er.
at inertikralt spiller en vasentlip rolle
i spergsmélet om at f& den starst mu-
lige gasfyldning ind i cylinderen. Af
denne grund er indsugningsventilen
aben endnu et godt stykke tid efter at
stemplet under indsugningsslaget har
passerel sin bundstilling. P4 de fleste
moderne standardmotorer lukker ind-
sugningsventilen farst ca. 50° efter, at
stemplet har ndet sin bundstilling. For
at ventilen skal ni at viere {uldl &ben
i det sjeblik, stemplet pibegynder ind-
sugningsslagel, lader man indsugnings-
ventilen begynde at &bhne ca, 5% fer
stemplel har ndet sin topstilling.

I en 4-cylindret motor med de for-
naxvnte karakteristika, er den sadvan-
lige tmndingsrekkelolge pd cylindrene
1-3-4-2. Cylinder nr. 1 fyldes umiddel-
bart elter nr. 2, medens cvlinder nr. 4
fyldes umiddelbart cfter nr. 3. Som vi
skal se vil dette medfere, at de to ud-
vendige cylindre, altsa nr. 1 og 4 til
stadighed vil opni en sterre fyldning
end de to midterste cylindre, forudsat
at der benytiles tvillingporte. Den sterre
fyldning al de to udvendige cylindre
medlorer, at det faktiske kompressions-
[orhold i disse cylindre vil vaere hajere
cend i de to midterste cylindre, og da
motorens mekaniske kompressionsfor-
hold mé fastlgges pa grundlag af de
to udvendige cylindre (hvor trvkket er
hajest), bliver slutresultatet, at de to
midterste cylindre til stadighed vil ar-
bejde under et for lavt kompressions-
forhold med heraf felgende tab i effekt
og spild af brandstof.

For at forsti arsagen til den defekle
fyldning al midtercylindrene er det
vigtigt, at man holder sig [forskellen
mellem cylinderrekkefolgen og cylin-
derteendingsfelgen klar. Med den nzmvn-
te tandingsrckkefolge 1-3-4-2 ses del,
at den i indsugningsporten som [oelge
af indsugningen pa cylinder nr. 2 op-
stiede negative trykbelge ojeblikkeligt

T
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4 takter—
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/80°  360° 5400 720° 80" 360°
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| den firecylindrede molor med normal
tendingsfelge 1-3-4-2 vil tvillinge-
indsugningsporte medfere, at cylinder
nr. 1 og 4 konstant far en sterre fyld-
ning end de lo midtercylindre - som
naermere forklaret i artiklen.

— ja endog mcd en svag overlapning
— cfterfolges af en begyndende ind-
sugning pi cylinder nr, 1. Omvendt
forleber der 360°, for indsugningen til
cvlinder nr. 1 felges op af cn indsug-
ning il cylinder nr. 2. Vi ser med an-
dre ord. at den »for tidlige« indsug-
ning pa cylinder nr. 1 har tendens til
at stjmle af den gasblanding. der har
sal sig 1 beviegelse hen imod indsug-
ningsventilen til cylinder nr. 2 Tyve-
rict finder sted pd et meget emtileligt
tidspunkt, hvor indsugningsventilen i
cylinder nr. 2 er neer ved at lukke, og
hvor denne cylinders stempel er pd vej
opad. Overfor en modgiende stempel-
beviegelse og et sugende stempel 1 na-
bocylinderen bliver inertikraften i gas-
blandingen til cylinder nr. 2 hurtigt
overmandet, og resultatet bliver en
overfyldning af cylinder nr. 1 pa cy-
linder nr. 2’s bekostning.

Ganske det samme [@nomen optra-
der mellem cylinder nr. 3 og 4.

Jo mere direkte forbindelse der er
mellem de to indsugningsventiler, jo
starre vil tyveriet blive, og i mange af
nutidens motorer finder man derfor
tvillingeportene udformet med en eller
anden form for skillevaeg mellem de to
ventiler.
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Farst ved fuldstendigt at separere
indsugningsportene og fore disse ud til
hver sin karburator — altsd 4 karbura-
tarer 1 en 4-cylindret motor — kan
man veare sikker pd lige stor fyldning
af alle 4 eylindre.

P4 P 1800 er man ikke giet helt sa
vidt. Motorens 4 separale indsugnings-
porte fortsetter ud til 4 indsugnings-
rar, der samles parvis i to mundstykker
til hver sin karburator. I virkeligheden
er der altsid ikke tale om en individuel
karburering til hver cylinder, men om
en meget stor foragelse af den ellekt
man opniede ved at lorlenge skille-
vieggen mellem de to ventiler 1 tvil-
lingeportsystemet.

Af andre interessante detaljer pa den
nyc Volvo skal oliekaleren naevnes. Den
er vandkelet og af amerikansk fabrikat.
Pa vore breddegrader er den neppe
nedvendig af kolingsmeessige grunde,
men da kelevandet som bekendt ndr sin
arbejdstemperatur  betydeligt hurtigere
end smarcolien, tir olickeleren den ik-
ke uinteressante virkning samtidig at
bidrage til en hurtigere opvarmning afl
smareolien.

Gearkassen er nykonstrueret uden af
den grund at veere smrlig usadvanlig,
hortset fra at den kan udfaerc sit job pa
Grand Tourisme vilkdr, hvilket vil sige.
at syneroniseringen, der er gennemfert
i alle 4 gear, virker lynhurtigt, og at
udvekslingsforholdet mellem de for-
skellige gear ligger teettere end i en
gearkasse til en standardvogn.

Der er monterct skivebremser pa for-
hjulene og tromlebremser bagtil. En
kombination, der ved forste ojekast kan
se lidt ejendommelig ud, men hvor lo-
gikken er god nok.

Fordelingen al vognens vagt pa for-
og baghjul ligger nzar 50/50, og under

Eversi ses ef skemahseref ropsiykke med
tvillingeporte til indsugningsventilerne.
Da indsugningsventilen pa cylinder nr.
1 vil lukke op, endnu inden indsug-
ningsventilen pa cylinder nr. 2 har luk-
ket, »stjeeler« cylinder nr. 1 en del af
den fyldning, der var tilteenkt nr. 2. Det
samme fenomen forekommer mellem
cylinder nr. 3 og 4.

For at formindske muligheden for dette
tyveri gik man over til at udforme top-
stykkel, som det ses pa den midterste
tegning, hvor en skillevaeg adskiller de
to indsugningsventiler.

Feorst med fuldt separate indsugnings-
porte - nederste tegning - er tyveri
udelukket i selve fopsiykket. P 1800 har
et topstykke af sidstnaevnte type.

opbremsning vil baghjulsbremserne pa
grund af vegtforskydning kun skulle
levere ca. en tredjedel al den samlede
bremsekralt. En opgave, man i det fo-
religgende tilfwlde med sindsro kan
overlade til de hilligere tromlebremser.
der tilmed nappe vejer mere end de
mere almindelig forekommende typer
af skivebremser. Furhjulsbremserne skal
som berort levere ca. #/s al bremsekraf-
ten, og bremselwmstet er af Girling fa-
hrikat, medens selve skiven er produce-
ret af Volvo, Ligesom pd den nye Fiat
cr skivens indvendige side afsksermet.
siledes at snavs og salt ikke har for let
adgang til at afsmtte sig pi selve ski-
ven og dermed reducere den indven-
dige bremseklods’ levetid. P4 den ud-
vendige side virker selve hjulet som
alskermning.

P 1800 leveres med Pirelli Cinturato,
ct dak der er velkendt blandt sports-
karere, og som udmerker sig ved at
have bledere sider end normale dak.
men (il gengald en stivere bane. Her-
ved opnis en [oragelse af dekkets an-
leegstlade mod vejbanen og dermed en
foregelse af de accellerations-. bremse-
og sidefaringskrefter daekket kan over-
fore til vejbanen.

For- og baghjulsophangningen er 1
hovedtrekkene identisk med opheng-
ningen i Volvos standardvogne. Forhju-
lene er ophingt 1 dobbelte triangler,
affjedret med spiralljedre og dempet
med teleskopstoddaempere. Samme fje-
der og dampning er anvendt pa den
stive bagaksel, der i tveerretningen sty-
res af en Panhard stang og 1 den langs-
glende retning al to skrat [remadvend-
te sparsteenger, fortil lejret pd hver sin
side af kardantunnelen. Over differen-

dobbelt sa god

M/F »SKANE« og M/F »KASTRUP

-de modernc bil- og passagerfxrger
med det private rederis gennemfarte service, de smukke salener, 1. kl. kakken,
de fine tilkersels- og parkeringsforhold og 18 overferselsmuligheder om dagen.
VI GLZAZDER OS5 TIL AT SE DEM OM BORD!
Pladsreservation:
TIf. (01) 506636 - I/S Kastrup-Malme- Ruten, Kastrup Havn
- Telex: 5758 (ferryline kh) eller pa F.D.M.s Rejsebureauer

og filialkontorer
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GENVEJEN TIL SVERIGE

Afgang Kastrup

5.30 12.00 18.45
7.30 14.15 21.00
9.45 16.15 13.30

Afgang Malmo

5.30 12.00 18.45
7.30 14.15 21.00
9.45 1615 23.30




tialhuset er monteret en szrlig moment-
stang. og alle oph®ngningerne er lejret
1 gummi.

Arene er talt for den stive bagaksel-
ophxngning selv i den omhyggelige ud-
forelse Volvo benviter, Elter megen
famlen har racerkonstruktionerne i de
sidste 4r koncentreret sig om cn type.
der efter vor mening bliver grundlaget
for Grand Tourisme vognenes og siden
standardvognenes overgang til ualhzn-
gig baghjulsophzngning. Den nye Ja-
guar E lype er netop forsynet med cn
hagakselopheengning af denne type. og
der kommer sikkert hurtiglt flere til.
Man kan hdbe, at Volvo vil interessere
sig tor at indtracde aktivt pa dette ge-
bet, hvor de sidste 4rs erfaringer viser,
at der er si stort et udbytte at hente.

Om vognens ydre er der ikke meget
at faje til det, der allerede [remgar al
billederne. Del er Frua. nu overtaget af
Ghia. der har tegnet karosserict, og
Pressed Steel i Fingland fremstiller ka-
rosseridelene, der samles hos Jensen
Car, hvortil Volvo sender motorerne,
gearkasse, hjulophzng o. 5. v. Volvo
har oprettet sin egen organisation i
Ingland. der kontrollerer de fardige
vogne.

Under praesentationen 1 Goteborg
havde vi en vogn til disposition i godt
2 timer. Begunstiget af vejret fik vi lej-
lighed til at kere vognen bide pa terre
og vade motorveje og ditto svenske
grusveje, der er et sandt cldorado for
den. der vil laere kunsten at kore.

Vi tager plads og deler broderligt
den knap tilmdlte tid hag rattet. Det
siger lidt om vognens ydecvne, at vi
naede at tilbagelegge det meste af 150
km incl. smil til (otogralen i lebet al
de to timer, Korestillingen er prima, og
1 stedet for skdlformede sweder — der
kan vare svaere at komme ind og ud
og ryglen betydelig bladere. og man
synker godt pd plads. En serlig plade
tilvenstre [or pedalerne giver fereren
mulighed for at styre sin krop ved at
have godt fodfaste for venstre fod. At
det er folk, der ved noget om hilkarsel.
som har serget for mebleringen, det
marker man straks.

Motoren arbejder 1 tomgang med en
dyb, knap nok herlig brummen og uden
vihrationer eller meckanisk stej. Med
100 heste tra 1780 cc og en torvaegt pa
ner de 1100 kg kunne man ikke for-
vente en sadan trakkralt 1 de lavere
omdrejninger, som det overraskende vi-
ste sig at vare tilfaldet. Den korte
gearstangs endnu  kortere bevwegelser
var endnu lidl stramime, men har man
sans for at bruge gearenc, opdager man
hurtigt, hvor godt udvekslingstorhol-
dene er afstemt. og er man doven an-
[.Jgt, kommer motorens [lade moment-
kurve til undsetning, selvom speederen
trykkes i bund i ganske lave omdrej-
ninger i 4. gear. Accelerationen er let
og ubesvaret, skal vi sige fornem uden
at vaere dramatisk. Vognen gar 1 stadig
markbar acceleration op til de 160
km/t pd speedometeret. Eflter et par
km’s kersel kan vi aflecse 165, Effcktive
hastigheds- og accelerationsdata ma na-
turligvis vente til vi fdr lejlighed til at
foretage en egentlig prevekersel. Det
er nok ikke for optimistisk at regne med
cn cffcktiv acceleration til 80 km/t pa
omkring de 9 sek. og til 100 km/t pa
godt 13 sekunder,

Vognen monteres om man vil med
elektrisk Lavcock de Normanville over-

gear. og det er sand Grand Tourisme,
nir man 1 4. gear med stor rejsehastig-
hed ud ad motorvejen lader kontakien
engagere overgearet og sparer op mod
1000 motoromdrejninger. Motorstejen
al — cr polstringen 1 midten af sade
falder da til en ganske svag summen.
selv ved vognens hajeste hastighed.

Af koreegenskaberne er vognens sik-
re sporsans nok den mest markante.
Den styrer. som havde den umiddelbar
fornemmelse for det kommende vejfor-
lah, og det er en vigtig ting i en hur-
tig vogn, hvor fererens opmearksomhed
nadvendigvis mi vaere koncentreret [le-
re 100 meter foran vognen og ikke mi
forstvrres al stadige kurskorrektioner.
silledes som det er nedvendigl i en ret-
ningsustabil vogn, hvoral vi vel aldrig
har haft s& mange, som tilfzldet er for
tiden.

Man mi ikke glemme at tage spe-
cialdakkenes store bidrag (il kereegen-
skaberne 1 betragtning, og selvom den-
nc vogn kan nd en rclativ stor topha-
stighed, faler man allerede efter kort
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tids kersel, at vognen har kereegenska-
ber der stdr i rigeligt mdl til motor-
kraften. Det er en vogn uden vagel-
sind, og som man ikke let kommer i
vanskeligheder med. Det skulle ga mer-
keligt til, om ikke P 1800 [inder et let
marked i den prisklasse den melder sig.
(46.000 kr.), men under 4000 dollars og
under 20.000 svenske kr.

Man kvier sig ved at tro, at der kan
viere 4 voksne 1 denne vogn, men for
kortere ture lader det sig udmarket
praktisere, og det er et grumme vigtigt
salgsargument. Som skandinaver kan vi
ikke lade veere med at fole en vis stolt-
hed over P 1800, der uden tvivl vil bi-
drage kraftigt til at forege opmeerk-
sumheden om den voksende svenske bil-
produktion, som med tiden kan [& be-
tydning [or Skandinaviens industripro-
duktion som helhed. Forhdbentlig varer
det 1kke leenge, terend w1 tar lejlighed
til at foretage en egentlig provekersel;
en oplevelse laserne har al mulig grund
til at misunde os,
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Lobskalcnder: juni:

DAU - DMU:

3. juni: ASK, Kbhvn. (Mini Miglia).
Silkeborg AMEK (JM). Vejle MS.

10. juni: Senderborg AMS, Aabenraa
ogr Senderborg AM, Arhus MKA.
KDAK-Sport/Hjerring.

17. juni: Haderslev MS.

24. juni: KDAK-Sport/Senderburg (Dan

24. juni: KDAK-Sport/Senderborg
{Danloss Midsommerrally), Hjorring
MS.

JMO:
1. juni: Ullborg-Vemb.
3. .. Nykebing M, Lemvig. Lkast,

Tarm.
10. ,, Skive. Ribe.
17. . Skjern, Haderslev.
20, ,, Thisted.

24. .. Videbak, Grindsted.
1. juli: Skive.
FMOU:

3. juni: Nordfvn (FM).

10. ,, Faaborg (FM).

17. ., Tempo (FM).

Norge:

2. juni: KNA/Oslo, Junior (PO IIL
Virlopet).

3. .. NMW/Drammen (PO [L NM).

17. .. KNA/Lillchammer (PO IL.
Mjsslopet, NM).

24, .. KAK/Kristianssand (PO II.

Rally Sarland. NM), NAT/-
Ringerike (PO I1I;.

O-L2B
P-LOB
RALLIES

Tour d’Europe passerer i dr landene
Tyskland, Schweiz, ltalien, Graekenland,
Bulgarien. Jugoslavien. Ungarn og @st-
rig! Det er dette lob, hvori Robert Nel-
lemann flere gange har deltaget med
succes, og man regner ogsd 1 ar med
dansk deltagelse pd trods al de store
krav til tid og ekonomi: 8300 km i ca.
12 dage (med ophold).

o

Arhus Automobil Sport har al ukend-
te grunde standset sin kampagne for
storre facrdselssikkerhed. der kertes un-
der mottoet: Kor sterkt - men hensyns-
lost!

Danfuss Midsommerrally, arrangeret
af KDAK’s sportsafdeling i Sunderborg,
kores i Ar som nationalt lab med skan-
dinavisk deltagelsc. Lobet alvikles den
24. juni.

\Tendsyssellebcl, der arrangeres af
KDAR-Sport/Hjurring, afvikles den 10.
juni som et »Fart & Form loh«. Lobet
er pd ca. 125 km og omfatter en ren
orienteringsetape og cn specialetape.

Daumarksmesterskabet’s to forste aldelinger er som bekendt afviklel, og den

meget forelobige stilling er folgende:
Senior:
I. Ejv. Jensen/Rob. Christiansen

2. Bent Schreder/St. Schroder

3. Carl Syberg/O. B. Olsen

1. Skyttegaard-Sercnsen/R. Storgaard
5. Jens Hansen/Th. Simonsen

6. P. Mogensen/ H.Meller Nielsen
7. K. Lundsteen/lb Rasmussen

8. Ejner Olsen/Ole Nielsen
Junior:

1. Nic. Thomsen/Arne Henriksen
2. Math. Nissen/Kn. E. Busch
3/4. P. Brodersen/Arne Bojsen

3/4. Gammelby/Gustavsen
5/6. B. Christoffersen/S. Aage Jensen
5/6. P. H. Pedersen/Stampe Niclsen

7. P. Thygesen/Trode Jensen

DM-points
KAC ROMA  [alt

AAS 20 17 a7
KDAK/Had. 17 19 36
ASK/AAS 16 19 35
KAC 13 16 29
KAC 15 12 27
AAS 18 7 25
ASK 10 141/2 241/5
ASK 12 11 23
KAC 17 15 32
KAC 16 14 30
KACGC 20 20
SAK 20 20
KOA 18 18
ASK/KDAK 18 18
ASK 17 Iy

Jvderne dominerer gennemgiende indtil nu; men man skal jo ikke glemme, at
mesterskabet afvikles over 6 aldelinger, hvarafl ct hold kan udlage sine 4 bedste
resultater som pointsgivende, sd meget kan andre sig. inden arel er gact,

spar Normalt Med MOLYKOTE
-
tid hver 1,500 km hver 5,000 km
og smaring , . ca. kr. 7,50 s3rr|mr:!1g o 1:"' 15'32
i .olie . ca.kr. 9,
penge 3 1. olie . .ca. kr. 9,00 = Molykote A kr. 8,50
ialt kr. 16,50 ialt kr. 29,50
pi 30.000 km pd 30.000 km
20 gange kun 6 gange
kr. 330,- kr. 177,-

MOLYKOTE'

MOLYKOTE A

MOLYKOTE-SERVICE
OVER HELE DANMARK
forlang stationsliste tilsendt

nu i portions-pakninger
til alle vognmeerker

- ogsa til Deres

ger som den erfarne bilist - brug MOLYKOTE’s 5.000 km smering og ker billigere, bedre og lengere.

OLY
KOTE

5.000 Ekm
smore-service
en direkte
besparelse

pa 153 kr.

Jungfalk & Mulvad
AKTIESELSK 4B

BYen 7214-7314 (061) 3-17-78
Vesterbrogade 6 D Kabenhavn

AARHUS
Havnegade 34
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PREMIE

Et teknisk overblik over de nye formel | racervogne

AF CIVILINGENIOR JORGEN MAIMANN

chr gang. der er blevet indfert en
ny racervognsformel, har man kunnet
konstatere en vis tilbageholdenhed hos
producenterne, med at hringe de nye
konstruktioner frem pad racerbanerne.
Denne kendsgerning giver ofte anled-
ning til en voldsom krittk af det nye
regulativ, og 1.5 liter-formlen, der er 1
kraft fra 1. januar 1961 til udgangen
al 1964, er ingen undtagelse i denne
henseende.

Omgangstiderne for sidste drs 2.5 li-
ter-vogne vil nappe blive (orbedrede
forend de engelske V-8 motorer fra
B.RM. og Coventry Climax cller Por-
sche's ottecvlindrede, luftkelede boxer-
motorer ¢r fardigudviklede, Men det
skulle alligevel veere markeligt om ikke
historien ogsi 1 dette Gllzlde vil gen-
tage sig selv. saledes at man 1 lebet af
et drs tid kan opnd sterre gennemsnits-
hastigheder med de nye vogne, til trods
for at udviklingen gar i retning at min-
dre motorer og vogne. De storre ha-
stigheder vil ligesom tidligere blive re-
sultatet al Torbedrede kereegenskaber
og hejere specilikke motorydelser.

Den nye formel har haft mange mod-
standere, farend den blev realiseret, og
blandt disse teelles iszr mange engelske
konstrukterer, kerere og andre racer-
sportsinteresserede. Resultatet af denne
modstand er blandt andet blevet den
»inter-continentale« 3 liter-klasse, men
det er meget tvivlsomt. om leb med dis-
se vogne vil have nogen interesse ved
udgangen al indevierende ar, hvor man

mi regne med, at den nye formel | er
fuldt udcksperimenteret hos alle bety-
dende racervognsproducenter.

De kommende Grand Prix-leb, der
skal algore verdensmesterskabet i [or-
mula 1, md afvikles med wvogne, der
skal tilfredsstille meget vidtrackkende
klasseregler. og disse krav er vidt for-
skellige fra den nugwldende, interna-
tionale lormel.

For at ct leb skal tzlle med i ver-
densmesterskabet, ma  det gd  over
mindst 300 km, men ikke overstige 500
km. Farernes mesterskab alfgores 1 1alt
ni lob, hvoral kun de fem bedste place-
ringer medregnes. De [orste scks plad-
ser i hvert lab giver point, og der reg-
nes med felgende skala fra henholdsvis
1. til 6. plads: 9. 6, 4, 3. 2 og 1 point.
Der gives ikke liengere pointtilskud
for hurtigste baneomgang, og [or at [e-
reren overhovedet kan tildeles point,
mé han [uldlere pd mindst sjetteplad-
sen 1 den vogn, han startede labet i

England har tor tredie ar i trek fine
chancer for at opna topplaceringer in-
denfor alle omrider, skont konkurren-
cen fra de kontinentale producenter og
USA synes al veere starkt stigende. Det
cr i denne henscende intercssant at kon-
statere at mange. delvis udenforstaende
selskaber. er blevet interesseret 1 mo-
torsport (et [@nomen. der ogsd kendcs
her 1 landet) og dette galder f. eks.
navne som Rob Walker, Yeoman Cre-
dit, der udvider aktiviteten iir, og det
nvdanncde U.D.T.-Laystall, hvis racer-

hold omfatter formel 1-, interkontinen-
tal-, sportsvogns- og G.T.-leb.

DENYE VOGNE

Ferrari er indtil dalo den encste pro-
ducent, der har [rigivetl detaillerede op-
lysninger om de vogne, der kommer til
start 1 den indevarende sason. Af de
engelske formel 1-interessenter har Lo-
tus og Cooper endnu ikke loltet sloret
for 1961-modellerne, vg B.R.M. vil be-
nytte en overgangsmodel baseret pd en
prototype, der blev udviklet i oktober
1960.

P& de folgende sider findes en tek-
nisk vurdering af de mest interessanle
at de vogne. der vil deltage i dette ars
racer-begivenheder. og der er her isar
lagt vegt pd formel 1-modellerne. |
overgangstiden vil mange engelske pro-
ducenter benytte den velkendte 2.5 liter
Coventry-Climax motor 1 leb der keres
efter interkontinentale regler,

Til trods for de mange protester, der
i begyndelsen [remsattes overfor for-
mula 1 minimums vagtgraonse, synes
det dog, at overholdelsen al denne
graznse kun volder vanskeligheder [or
ganske fi fabrikanter. De olficielle
vaegtangivelser viser, at langt de fleste
vogntyper 1 denne klasse vejer mellem
15 og 25 kg mere end den tilladelige
minimumsvaegt,

FERRARI
Enzo Ferrari er vel nok den producent.
der har ydet den storste aktive indsats

QDverst pa siden: Enzo Ferrari viser her
med stolthed sin sidste nye frembringel-
se: mode! Formel 1/61-120. Man bemasr-
ker det meget lave chassis.

Ferraris nye 6-cylindrede V-motor. Cy-
lindervinklen er 120°. Weberkarburato-
rerne er fremstillet specielt til denne
motor, og afstanden mellem de enkelie
enheder svarer til motorens cylinderaf-
stand.
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Ferrariracerens hakparti, hvor man ser gearkassen (5 gear) og den ud-
byggede kobling, der aktiveres hydraulisk, De meget lange udstedsrer
er sandsynligvis en af hemmelighederne bag den nye motors 190 HK.

for motorsporten siden denne blev gen-
optaget efter krigen, og han mi nu
narmest betragtes som denne serlige
sportsgrens ukronede konge.

Ferraris idealistiske indstilling for-
hindrer selvfolgelig ikke, at han inden-
for mulighedernes gracnse torsager al
lwegge pres pa de kompetente udvalg,
der tilrettelegger de nye formel-regler.
nir disse regler ikke passer 1 hans cget
program. Men nar reglerne cngang er
vedtaget, spilder han ikke tiden med
formialslese protester, men gir energisk
ind for konstruktion af vogne, der pas-
ser til de nye regler, selvom disse ikke
cr efter hans hoved. Dette er forklarin-
gen pa, at Ferrari kan deltage cffektivt
1 praktisk taget alle eksisterende racer-
formler.

Han indtager ligeledes en swrstilling
indenfor racervognsproducenterne, idet
han modtager en ikke ringe arlig, ako-
nomisk stette fra den store FIAT-kon-
cern, hvis ledere har indset det vaerdi-
fulde i. at italiensk motorindustri opnar
en vaerdifuld prestige pi de internatio-
nale racerhaner, og det er sandsynlig-
vis i kraft af denne hjwlp, at Ferrari
for tiden er det eneste bilfirma i Ita-
lien, der deltager elfektivt i racersport.

UEJEN TIL SUCCES
Da Ferrari-vognenes Lancia-inspirere-
de V&-motortyper ikke mere kunne be-
tegnes som up-lo-date, gik man over til
Dino-typen, hvor der anvendtes en -
cylindret V-motor med 607 mellem cy-
linderrckkerne. Disse vogne var dog
stadig rct klodsede og tunge, og Ferrari
tabte langsomt terrzen i disse dr, hvor
en ny wmra indledtes med de hackmotor-
udstyrede vogne som Cooper og Lotus.
Ferrari blev hurtigt klar over, at han
matte felge med i denne udvikling, og
i Monaco’s Grand Prix 1960 dcltog den
farste Ferrari med hekmotor — den
velkendte og gennemprovede V6-motor
»Dino 246«. Motoren var koblet direkte
til en helt ny gearkassekonstruktion med
en fritliggende kobling beliggende bag
motoraggregatet, men denne vogn var
imidlertid stadig tungere og storre end
de engelske konkurrenter, og den klarc-
de sig derfor ikke serligt godt i Mona-
co-lebet. Denne vogntype deltog ikke
senere 1 lub, men vognen hlev sidste
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gang anvendt ved lebstraningen til det
hollandske Grand Prix pa Zandwoort-
banen.

Selvom dette [orste eksperiment med
hxkmotor ikke viste swrlige [ordele i
sammenligning med ortodokse racer-
vognstyper, var Ferrari dog klar over.
at man var pd det rette spor. og man
pabegyndte konstruktionen af en helt
ny og meget mindre udgave al haekmo-
lor-typen. Denne vogn blev bygget til
den dengang geldende Formel 2. og
den fik sin debut pd Solitude-banen i
juli 1960, Den vandt let det efterfel-
gende formel 2-lab i Monza 1 septem-

Ferrari F. 1/61-120

Ferrari-motoren set forfra. De to stremfor-
delere og den lavt beliggende kelevands-
pumpe er placeret her. Pumpen har to
tilgange og en vandatgang fil hver cylin-
derraekke.

ber, selvom scjren maske var en smule
letkobt pa grund af den serlige pacing-
teknik der 1 dette lab blev hragt i an-
vendelse af Ferrari,

Til sasonen 1961 har Ferrari imid-
lertid frembragt en helt ny kenstruk-
tion, sum er mindre og vasentlig lave-
re end Solitude-modellen. De woverste
rar 1 chassiskonstruktionen er kun 60
em over jorden, nar vognen er fuldt be-
lastet, og de lange indsugningsrar til
den nye V-molors scks karburatorers
repracsenterer nu det hejeste punkt pi
vognen, idet de stikker ca. 12 cm op
over chassisets eoverste rordrager. Der

Den nye Ferrari Formel 1-racer. Det slanke og langstrakie karrosseri er blevet til
efter talrige vindtunnelforseg i en provestand, Ferrari har bygget pa sin fabrik i

Maranello.
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ses 1 dette tilleelde bort fra rattet og
den sveere styrthojle, der svnes at stikke
latterligt hejt op i sammenligning med
vognens ovrige udseende.

CHASSISKONSTRUKTION

Ferrari har anvendl nasten samme tck-
nik som Cooper ved konstruktionen af
vagnens chassis. Den avre og nedre ror-
scktion har 1 midten ved cockpittet en
lodret afstand pa 380 mm, og de ram-
meformede chassiselementer er [rem-
stillet af 132" tyndveeggede stalror.
den sversle rammedrager er den vand-
reite alstand mellem siderercnce 580
mm, medens den nederste drager er ca.
75 mun smallere (505 mm).

Fra instrumentbrattet og fremefter
spidser rammekonstruktionen noget il
siledes at der bliver plads til styretw]
og forhjulsophwenget. Bag cockpittet er
den svre og nedre ramme [ort parallelt
bagud. og der dannes derved et nasten
rektangulert motorrum. Den evre ram-
me afsluttes ca. 200 mm bag bagakslen,
men herfra forbindes den med skristi-
vere til underrammen, og hele hakpar-
tiet udger derfor et stilt. kompakt hele,
der giver gode muligheder [or befasti-
gelse al baghjulenes nederste tvar-
svingarme, gearkasse og kobling.

Det nedvendige brandstof or anbragt
i to aluminiumstanke, der er samlet ved
nitning. Tankenc er placeret udenpa
chassisrammen pd hver side al cockpit-
tet, og da tankning under Isb ikke mere
er pikraevet. er hver tank udstyret med
en almindelig skrueprop i det relativt
lille palyldningshul. Et [wlles grenror
forer benzinen fra de to tanke til den
motordrevne, mekaniske henzinpumpe,
der fader de seks karburatorer.

Alle hjulene er ophangt 1 tversving-
arme, der er opbygget al sammensve]-
ste stdlrer. Fortil er svingarmene lejre-
de 1 kuglelejer. og de bageste svingar-
me. der md bare langt den starste del
af belastningen, er atstivede med dia-
gonalsteenger.  Affjedringen foretages
overalt med kombinerede Koni-ljeder-

Fortil i vognen lindes keler, akku-
mulator, olietank og styreto.

hen og staddamper. hvor den indstille-
lige staddamper omsluttes af skruefje-
deren. De foreste fjederben er lejret
centralt midt i de trekantede svingar-
me. medens de bageste sidder udenlor
svingarmene [or at give plads til driv-
akslerne.

De to drivaksler har hver to kardan-
kryds, og de langsgiende glidenoter har
indlagt stdlkugler [or al reducere [rik-
tionen, sialedes at akslernes modstand
overfor hjulenes fjederbevacgelser ikke
bliver for stor. nar der overfares et
stort drejningsmoment. Der er kraeng-
ningsstabilatorer bidde for og bag, men
den bageste er betvdelig spinklere end
den [oreste.

Styretojet er al den almindeligt an-
vendte tandstangstvpe, og keleren, der
trods hackmotorarrangementet cr place-
ret helt foran, er temmelig bred og lav.
Olietanken er firkantet og fremstillet
al aluminium med nittede samlinger,
Den er anbragt umiddelbart bag kole-
ren, og indvendig 1 tanken [indes en
rorspiral, der tilsluttes kelevandskreds-

lobet, saledes at smarcolic og kalevand
under alle karselsforhold wvil have no-
genlunde samme driftstemperatur. Den-
ne placering af olietanken er utvivl-
somt valgt af hensyn til vegtfordelin-
gen, og dette er ligeledes grunden til,
at akkumulatoren er fastgjort ovenover
styrehuset umiddelbart foran forerens
vensire fod.

MOTOR

Selvom Ferrari sladig (ortseetter udvik-
lingsarbejdet pid den 6-cylindrede 60°-
V-maotor, er det dog den nye 120%en-
hed. der spiller hovedrollen i fabrik-
kens program. Den nye motor er blevet
til pid en bemwrkelsesvierdig kort tid
— kun tre méneder — men man har
naturligvis veeret i stand til at overtage
mange fardige komponenter fra den
gamle spidsvinklede udgave.

Det er 1 forste rekke den nve motors
lave tyngdepunkt og de deral [olgende
[orbedrede koreegenskaber, der ger den
{ladere tvpe sd attraktiv set fra et tek-
nisk synspunkt, men ogsi denne models




Porsche's nye B-cylindrede boxermotfor set fra svinghjulssiden. Den lave
vandretliggende fandhjulstrukne keleluftblaeser skimtes faroven.

bedre albalancering og mindre plads-
krav, spiller utvivlsomt en stor rolle
ved valget.

De to omtalte motortyper har samme
cvlinderdiameter og slaglengde — 73
x 58,8 mm — svarende til et slagvolu-
men pad 1476 cm?, og der benvttes et
kompressionsforhold pa 9,8:1. Den nye
V-type med 120° mellem cylinderrak-
kerne udvikler 190 hk ved 9500 o/min.,
og Ferrari mener, at denne ydelse vil
veere aget til ca. 200 hk ved 10.000 of
min. inden denne sason er forbi. 60°-
versionen har til sammenligning en
bremsectfekt pd 180 hk ved 9000 o/min.

Krumtaphus og cylinderblok cr staebt
al aluminium i et stykke, og krumtap-
pen cor lejret i fem hovedlejer. De lase
foringer er lejret pd en reces overst 1
eylinderblokken, medens vandkappen
pé foringen er adskilt {ra krumtaphusct
med en enkelt gummiring. Ventilerne
cr anbragt symmetrisk 1 cylindrene, og
ventilstammerne danner en vinkel pa

70% med cvlinderaksen. Ventilerne akti-
veres direkle [ra de kiedetrukne knast-
aksler, og der lindes sdledes ingen sar-
lige vippearme. Knastfladerne treeder
direkte pa den averste, stellitbelagte
del al [jederlasene. og ventilstammen
og styrene mé derlor optage et vist si-
detryk. Denne  konstruktion reducerer
ventilmekanismens  bevagede  masser
meget betydeligt. og dette faktum er
sandsynligvis forklaringen pa. at Fer-
rari kan benytte en ganske almindelig
fjederkontrolleret lukkebevaegelse, trods
motorens hoje omdrejningstal.

En af V-konstruktionens sterste for-
dele er denne motortypes meget korte
byrgelengde. 120°-udgaven har en cy-
linderafstand p4 92 mm. og afstanden
mellem krumtaphusets [orreste og bage-
ste flange er kun 406 mm, hvortil kom-
mer ca. 150 mm fra hjelpeaggregaterne
i forenden. Ier sidder to stramforde-
lere med hver seks kontaktpunkter til
det dobbelte tendingssystem (tendspo-

Porsche's nye chassis med pamonteret transmissionssystem klar til motor-
monteting. De everste svingarme i forhjulsophangningen er kurvede
ligesom pd Revenilows Scarab. Keleren fortil er til keling af smareolien.

lerne er anbragt pa molorrumsadskillel-
sen), og den tandhjulstrukne kelevands-
pumpe, der er placerct lavt med to til-
leb og to kelevandsafgange — en for
hver cylinderrackke. Tryk- og sugepum-
perne 1 smarcoliekredslebet herer lige-
ledes til de hjelpeaggregaler, der trak-
kes fra motorens [orende, og olictryk-
ket kan justeres ved hjelp af en let til-
gangelig reguleringsskrue. Benzinpum-
pen er al [abrikatet FIMAC, og den
treekkes fra udstodsknastakslens [orreste
ende.

SPECIELLE (DEBER-KARBU-
RATORER

Karbureringen sker 1 [aldstremskarbu-
ratorer af typen Weber 40 IFC. Der cr
dog tale om en model, der er konstru-
eret specielt for denne Ferrarimotor.
idet hver karhuratorgruppe er stabt
samlet med scparate svemmehuse, og
afstanden mellem venturidbningerne er
afpasset cfter motorens cylinderaflstand.

Mellem Manifold-flangen og sclve
karburatoren [indes ved hver cylinder
et kort indsugningsrer pd ca. 60 mm’s
liengde, medens afstanden herfra og op
il indsugningstragtens everste kanl er
168 mm, Det synes siledes ikke som om
Ferrari har ensket at drage f{ordel af
nogen sarlig sramevirkning i indsug-
ningssystemet for at opnd en foroget
motoreffekt — en konstruktiv fincsse,
som den [lade motorkonstruktion ¢llers
indbvder til.

Medens der tilsyneladende ikke er
gjort sarlig meget ud af indsugnings-
forholdene, ser man tydeligt. at ud-
stodsproblemerne er blevel behandlet
meget indgidende, De fire udstadsrer
fra en cylinderrakke cr kort efter ka-
naludmundingen  samlet 1 et felles
grenrar, uden at der er gjort forsog pd
at afstemme denne del al systemet,
hvilket [, eks. ville have kracvet lige
lange rerlengder fra manifoldet til
samlingspunktct. Fra dette sted forer
udstadningen imidlertid bagud gennem
et meget langt rer, der ender 1 en me-
gafon, siledes at den samlede rorlang-
de fra manifoldet bliver 1570 mm, og
der er her ulvivlsomt tilstracht en sving-
ningsmeassig afstemning al udstedssy-
stemet, der kan fremkalde en vis tryk-
ladning af cylinderindholdet i del om-
drejningsomriide, hvor drejningsmo-
mentet er maximalt.

BENZININDSPRO [TNING

I FREMTIDEN?

Enzo Ferrari er ved forskellige lejlig-
heder blevet spurgt om der fandtes pla-
ner om at udvikle denne motor yderli-
gere ved anvendelse al direkte benzin-
indsprajtning i [orbindelse med tvangs-
styrede ventiler. Hans svar er inleres-
sant, idet han har udtalt, at dissc kon-
struktioner allerede var gennemdraftet,
men man var kommet til det resultat,
at de tekniske komplikationer al moto-
ren, de uvmegerligt medforer, er si sto-
re, al [ordelene ikke kan berettige de-
res anvendelse 1 racermotorer.

Der er ikke offentliggjort [uldsten-
dige kurver vver den nye V G-motors
ellekt og drejningsmoment. men det sy-
nes som om denne Ferrari-motor — li-
gesom tidligere — har et noget mindre
max. drejningsmoment end [. eks. den
tilsvarende Coventry Climax-type. Men
medens dette var en alvorlig ulempe
for de tidligere meget tunge Ferrari-
racere med [oranliggende motor, idet



en sidan motorkarakteristik nedvendig-
gjorde et trzttende og tidskreevende
gearskiliningsarbejde, er det relativt
beskedne drejningsmoment maske knapt
sd vasentligt for den nye, meget lette
vogn. Den nye motor vejer ca. 110 kg,
hvilket f. eks. er omtrent 15 kg mindre
end den tilsvarende Coventry Climax
4-cylindrede FPF 1,5 liter, der benyties
i samme [ormel!

TRANSMISSIONSSYSTEM
(GGearkassen er anbragt bag motoren,
men den er adskilt fra dennc med et
cirkulert mellemstykke af ca. 150 mm
leengde. Pa almindclige motorer svarer
dette  mellemstykke til  koblingshuset.
men da koblingen pd Ferrari-motoren
er anbragt bag gearkassen, ma [orkla-
ringen her vere en anden, Del kan sé-
ledes veere et enske om at opnd cn gan-
ske bestemt vagtfordeling, der nadven-
diggar anvendelsen af et sddant »af-
standsrer«, men det kan ogsi tenkes,
at Ferrari allerede nu har planer om at
udstyre denne vogn med en sterre og
leengere motor 1 fremtiden.

Motorens traekkraft feres fra sving-
hjulet helt igennem den lange gearkas-
se (under differentialet) til et tand-
hjulssat placeret bagest i gearkassen.
Disse tandhjul ligger i den cne side af
grearkassen, medens den anden optages
al endnu en mellemaksel, der udven-
digt bwerer koblingen. Herlra sker
kraltoverforingen igen [ra akslens [ore-
ste ende idet drejningsmomentet over-

fores til en tredic aksel — udgangs-
akslen — beliggende i vognens laengde-

plan, og pa denne aksels forreste ende
er dillerentialets spidshjul fastgjort.

Gearkassen har fem udvekslingsfor-
hold, der indkobles ved hjelp al aksial-
koblinger, og farste gear anvendes kun
under igangseiningen, hvilket fremgar
al det hejrehidndshetjente  gearskiftes
udlormning. Forste. vg bukgear udgor
her en semrlig aldeling al gearskillets
kanalfering, og imellem denne og de
ovrige gearkanaler findes en laseplade,
der travder i funktion ved skiftning {ra
forste til andet gear, siledes at der kun
kan skiltes mellem de evrige, normalt
placerede [ire gear under korslen.

Koblingen roterer med lavere om-
drejningstal cnd motoren, hvilket er
serdeles betydningstuldt. idet gearskift-
ningen herved sker betydeligt lettere
(jeevnl. kendle forhold fra motorevkel-
konstruktioner). Der er tre koblingspla-
der (diamcter 180 mm), og koblings-
trykket fremkaldes ved hjxlp af 12 re-
lativt smi trykfjedre. Den udvendige
koblingsskal er perforeret for at [rem-
skaffe tilstreekkelig keling, og skdlen er
desuden forsynet med en spinkel tand-
krans med en tanddeling pd kun 6 mm,
Tandkransen aktiveres 1 starten af con
meget lille solenoide-betjent startmotor,
der bringes 1 tandindgreb. forend
strommen sluttes. Den uortodokse kob-
lingsplacering  er sandsynligvis valgt
for at tremkalde det bedst mulige ka-
lings{orhold samtidig med at en even-
tuel udskiftning af pladerne kan [ore-
tages meget hurtigt,

Det er tydeligt, at Ferrari med den-
ne fortrellelige vogn regner med at
genvinde sin tidligere position. og nar
Porsches nvskabelse bliver udstyret med
den nve 8-cylindrede hoxermotor, er
det ihvertfald givet, at de hidtil suve-
rene englendere vil [ betydelig van-

En B.R.M. med 1,5 liter Coventry Climax-motor, der vil blive be-
nyttet i {orste Formel 1-sason.

skeligere konkurrencelorhold, end de
har halt 1 de sidste to szsoner.

PORSCHE

Porsche har ikke deltaget regelmaessigt
i den gamle 1.5 liter klasse efter for-
mel 2, men ved forskellige serlige lab,
har man dog vist flaget. I 1961-szso-
nen gores der imidlertid et milbevidst
arbejde pd igen at fare Tysklands navn
frem 1 motorsportens rampelvs, idet

man agter at deltage 1 allc internatio-
nale lob, Der er til forméilet fremstillet
en helt ny vogn og motor. men i de for-
ste leb vil man dog af erfaringsmacssi-
ge grunde anvende sidste ars racermo-
del med de modifikationer, der er nod-

ooy o)

vendige for at tilpasse vognen eller det
nve regulativ.

Det har laenge varet kendt, at Por-
sche har arhejdet med udviklingen af
en ny 1.5 liter motor. og at der 1 denne
forbindelse er arbejdet med to motor-
typer: en 6-cylindret og en 8-cylindret
luftkelet boxerkonstruktion. Det er nu
fastsliet, at arbejdet koncentreres om
den 8-cylindrede udgave, og Porsche
har [rigivet si mange detailler, at man
kan danne sig et godt billede af den
nye motor.

Der er selvfalgelig i udstrakt grad
anvendt konstruktionsclementer fra sid-
ste drs formel-2 motor, hvor f. eks.
knastakseltraekket er benyttet. ligesom
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Giverst: B.R.M.s Formel 1-vogn med Climax-mofor. Gearkassen har fire trin med ef
ekstra femfe udvekslingsforhold indbygget bagest i gearkassen. - Nedersi: B.R.M.s

ERE A ; of

Formel Intercontinental ligeledes med 4-trins gearkasse.



En af Yeoman Credits Cooper-vogne, der allerede har vist

god korsel i ar. Coopers 1961-model vil f& et slankere og

lavere exterior.
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beviegede masser 1 ventilmekanismen.
Motoren vil med det nye ventilsystem
sandsynligvis kunne yde effckter pd
mere end 200 hk, men denne tordel
vindes sandsynligvis til dels pd bekost-
ning al et noget dirligere drejningsmo-
mentforleb ved lavere omdrejningstal.

LAV BYGGEH@]DE

For at give den 1 forvejen meget lave
motor 83 smd dimensioner som muligt,
er der fremstillet en helt ny ventilator-
type til den nye motor, Den er placeret
vandret over midten al motoren. og den
traekkes af tandhjul. Denne ventilator-
konstruktion og den tilhorende kappe-
alskeermning al cylindrene er udsprun-
get direkte al det forsegsarbejde Por-
sche udferte, som konsulenterne for
General Motors 1 forbindelse med kon-
struktionen af Chevrolet Corvair-moto-
ren, og den eneste [orskel er egentlig.
at ventilatoren til Corvair er remtruk-
ken.

Benzintilferslen sker ved hjzlp af to
par dobbelte Weber-faldstremskarbura-
torer pd hver cylinderriekke. Det er pa
nuverende tidspunkl ikke oplvst, am
Porsche i lighed med tidligere benytter
separate cylinderenheder, men det ma
anses for givet. at uanset cylinderkon-
struktionen vil materialet vare alumi-
nium uden stalforinger, sdledes at lobe-
{laden udgeres direkte af letmetallet,
der dikkes af et slidlag af hirdt chrom.

Lejeopbygningen har undergiiet en
bemerkelsesvaerdig  wndring, 1det de
hidtil anvendte rullelejer er blevet afl-
lost at tryksmurte blybroncelejer med
lese pander — bdde som hoved- og
plejlstangslejer.  Heraf kan desuden
sluttes. al krumtappen ikke mere wvil
vaere bygget op, men [remstillet 1 et
stykke ligesom  plejlstangslejerne  er
delte med paboltet lejeoverfald. Arsa-
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Herover: Den engelske nstalde U.D.T.-Laystall’s Formel 1 Lofus er udstyret
med holdets egen gearkassekonstruktion. Billedet viser gearkassen indbvg-
get i vognen, der allerede har gennemfort tilfredsstillende provekersler. -
Herunder: Rob Walker har bade Lotus og Cooper vogne i sin stald. Den
vist Formel 1-Lotus har faet det upalidelige Lotus-transmissionssysiem ud-
skiffet med en Colofti-5 trins gearkasse.

gen til denne principielle og dybtgien-
de konstruktionsendring er uden tvivl
de vanskeligheder, Porsche 1 de sidste
to &r har halt med den opbvggede
Hirth-krumtap, hvor lejer og krumtap

man kan [inde lighedspunkter mellem
den nye motor og tidligere sportsmoto-
rer — ja helt tilbage til den beromle
1,5 liter, 12 cylindrede boxermotor (Ci-
sitalia) som Porsche konstrucrede i
1947.

Hjaxlpcaggregaterne traekkes fra mo-
torens bageste ende, og her sidder bl.
a. de to S-cylindrede, Bosch-stremfor-
delere, der [ordeler tandingen (il de 16
tendrer — 2 for hver cvlinder. Til
denne afdeling af motoren herer ogsi
knastakseltraekket, der sker gennem et
akselsvstem, der for hver cylinderrak-
ke bestir al en vandrel og en lodret
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drivaksel med tilhorende vinkeltand-
hjul.

Der benyttes kun en udstadsventil og
cn indsugningsventil til hver cylinder,
og fjederbevagelserne kontrolleres ved
hjzlp af ganske almindelige skrueljed-
re. Porsche arbejder imidlertid allerede
nu pd et tvangsstyret ventilsystem, der.
nédr det er fwrdigt, vil kunne indbygges
pa aldre motorer. De (vangstyrede
ventiler vil sandsynligvis ogsa blive
nodvendige, da motoren er konstruerct
til et omdrejningstal pid 10.000 o/min.,
og man ikke som 1 Ferraris til{wlde har
gjort noget ckeeptionelt for at letle de

gentagne gange har veeret udsat [or ha-
vari, og da man desuden er kommet til
den konklusion, at en krumtap med en
sidan lejeanordning ikke bvder pa si
store gevinster som ventet i form af re-
duceret lejelriktion, vil den langt sti-
vere og solidere. sznksmedede krumtap
med almindelige glidelejer vare mere
palidelig.

SEKSTRINS GEARK ASSE

Den nye motor er placeret foran vog-
nens baghjul, medens gearkassen, der
har 6 trin ligesom den nuverende (ype
sidder bagest med differentialet kilet
ind mellem svinghjul og gearkasse. Det
forste al de seks gear anvendes kun un-
der starten, men foreren vil utvivlsomt
lzere de avrige fem gear at kende, idet
de alle mi benyttes (littigt — iser pa
korte, snoede baner — for at holde en
motor med et s4 hajt omdrejningstal
som Porsches 1 det ret snaevre omride,
hvor effekt og traekkraft er mest fordel-
aglige.

Det er forhjulsophengningen, der har
undergdct de sterste andringer pd den
nye vogn, Porsche har for ferste gang
undladt at benytte en hjull{iksering ved
hjelp al langsgiende svingarme, idet
den nye vogn har et ortodoks hjulop-
hengningssystem med korte tvaersving-
arme. Under udviklingsarbejdet med
firmaets sportsvogne og formel 2-racere
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er forhjulenes sporvidde og langden pa
den bagudgaende svingarm stadig ble-
vet foraget for at imadekomme de mod- FORMULA 1 — REGULATIY ; .

stridende krav om sterre affjedringsbe- 1. Motorens slagvolumen skal veere mellem 1800 og 1500 cm?, og Super-
viegelser og slerre stivhed i opheng- charge er ikke tilladt. Der skal benyttes almindelig markedshenzin, og

ningskonstruktionen, men (rods disse denne kvalitet delineres i praksis al F.ILA. som superbenzin med oktantal

forholdsregler har Porsches vogne altid l?dtll 100 (mélt elter research-metoden).

varet relativt hardt affjedrede i sam- 2. Vognens egenvaegt skal vaere mindst 450 kg. Denne vaegtgrense forudsaet-

menligning med andre raccrfabrikater. ter, at vognen er 1 driftklar stand med pafyldt smereolie og kolemidler,
For at opnd tilstrekkelizg store be- men med tom benzintank.

vaegelsesmuligheder og dermed en til- 3. Ln »automatisk« startanordning cr tvunget udstyr, og denne skal benyt-

pas bled affjedring for forhjulene. er tes, hver gang vognen startes ved lsbets begyndelse cller efter pit-hesog.
Starteren skal betjenes af fareren, ndr han sidder pd plads bag rattet,

man sandsynligvis tvunget over i tvear- s I )
og den nedvendige energikilde - elektrisk eller anden form - skal vare

svingarmskonstruktionen. Denne er ud-

formet pa ganske almindelig mide med placeret i vognen som fast udstyr.

en lang triangelarm [orneden og en 4. Der skal findes en elektrisk hovedkontakt, der enten arbejder automatisk
kortere foroven, og [jederkralten leve- _eller betjenes af foreren. . R

ves af en skruefjeder, der omslutter den 5. Fererpladsen mi veere siledes indrettet, at foreren kan stige ind og ud.
centralt monterede  hydrauliske  tele- uden at der skal dbnes en der eller fjernes dele al instrumentbrettet.
skopsteddaxmper.  Styrcholtlejerne  er 6. Der skal viere [astgeringsmuligheder for sikkerhedsbalte, men benyttel-
udformet som kuglelejer, og det er in- sen af seler er [rivillig.

-1

.Der skal vare en styrthojle bag forerpladsen, og den skal opfylde fal-
gende betingelser: a) den md ikke rage ud over farcrens hoved; b) den

teressant at bemeerke, at Porsche som
eneste racermzrke stadig foretreekker

almindelige bremsetromler med ekspan- skal vaere hajere end fererens hoved, nar han sidder pd plads bag ratttet:

derende sko monleret pa hjulene, i ste- c) den skal vare bredere end hans skuldre, nir han sidder pa plads bag

det for skivebremser, der anvendes pé rattet. . _ . )

alle andre formel 1-racere, 8. Alle hjul skal veere frie. vg intetsteds dwkket af karosserikonstruktioner.
Baghjulsaffjedringen er identisk med Dette geelder ogsa, nar forhjulene er drejet ud til fuldt styreudslag.

det system, der anvendtes pa sidstc ars 9. Bremsesystemet skal veere dobbell og betjenes [ra en enkelt pedal. Det

formel 2-model. hvor baghjulene fares skal indrettes saledes, at et rer eller slangebrud under ingen omstan-

digheder vil forirsage. at bremseevnen pé forhjulene mistes. (Der er dog

af lange tvaersvingarme, der i lengde- f 1153 1 L
i tvivl am den nejagtige udlzgning at denne bestemmelse).

retningen styres al sporstenger. Trian-

gelarmene cor lejrede omtrent midt i 10. Tankpi[yldningsrer md ikke stikke uden for karosseripladernc. Rorenes
vognens lengdeplan med en meget bred diametre skal veere si store, at overskudsluften let tracnger ud, nédr tan-
lejebase, og denne konstruktion giver ken fyldes med trykslange. Alle dnderer skal vare anbragt saledes, at

en hjulgeometri, der er en mellemting benzin under ingen omstendigheder kan rives med ud af den udstrem-

mellem et pendularrangement og en al- mende luft. . . . .
fjedring med almindelige (versving- 11. Der mé ikke pd noget tidspunkt under lobet palyldes olie; alle olie- og

arme. vanddksler skal viere forsynet med forseglingshuller, og brydning af
Der er endnu ikke oplyst detailler om disse plomber medforer wjeblikkelig diskvalifikation. Kelerdakslet ma
chassiskonstruktionen, men det vides, at dog altages ved hverl pit-besag.

akselafstanden er 2285 mm, medens
sporvidden for lor- og baghjul er hen-
holdsvis 1295 og 1238 mm. Vognens
starste hajde er ved fuld belastning 885

debutere omtrent midt 1 indevarende  men den vil ferst blive [werdig sidst i

mm. Porsches nye model forventes at S5O0 1961 eller maske forst i 1962. Medens
) udviklingsarbejdet p&d denne nyskabelse

B.R.M. fortseetier, vil man benyvite den proto-

B.R. M. har konstrueret en helt ny  type, der [erste gang anvendtes pa

vogn til firmaets 1.5 liter V8-motor. Snctterton i oktober sidste ar. Denne

vogn er udstyret med en 4-cylindret
Coventry Climax-motor.

Denne vogn er meget mindre og langt
lettere end tidligere &rs modeller, og
der benyttes en uathangig haghjulsal-
fjedring med hjulophengning i tver-
svingarme. For at bringe vognen i over-
ensstemmelse med det nye formel-regu-
lativ, er den hidtil anvendte kardan-
baghjulsbremse blevet aflest al skive-

Emeryson
Emersyon Formel 1 er udstyret med en Co-
veniry Climax-motor. Til »National Belge« er
der dog leveret 3 vogne med Maserati-moto-
rer.




Den nye Gilbey Formeli-vogn har et meget seerpraeget karros-
seri med en bred, lav front. @verst ses baghjulsarrangementet
med motor og en Colotti 5-trins gearkasse.

!;mmu

bremser monteret pa  hvert baghjul:
bremserne er al [abrikat Dunlop.

Udover moloren, der anvendes i for-
hindelse med det gamle transmissions-
system, har den nye vogn dog ogsd un-
dergict andre detailendringer 1 sam-
menligning med den type, der anvend-
tes forste gang 1 Snelterton. PA den
plads, der tidligere var optaget af ag-
gregaterne for kardanbremsen, er der
nu monteret cn ckstra gearkasse, sale-
des at transmissionen virker som en
femtrins gearkasse. Det {emte gear, der
nzrmest mi betragites som en slags
overgear, har desuden medlert, at skif-
temekanismen og gearstangens kanal-
vielger har mdttel wndres.

Der er ligeledes lavet lidt om pd al-
fjedringssystemerne {or og bag. Fortil
anvendes smedede letmetalaksler, og
svingarmsgcometrien cr andret noget.
Affjedringssystemet tor baghjulene har
undergdet endnu sterre wndringer. idet
de woverste tvaersvingarmes lejrings-
punkter er blevet havet cn smule, sile-
des at svingarmenecs skrdstilling er re-
duceret noget i forhold til Snetterton-
udgaven, Svingarmene er blevet for-
stierkede, men der benyttes stadig en
relativ. spinkel  kreengningsstabilisator
til at undertrykke bagvognens kraeng-
ningstendenser.
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COOPER

Cooper har allerede leveret mange vog-
ne til private racerkerere og lirmahoeld,
men disse har alle vaeret magen til sid-
ste ars model, og Coopers 1961-udgave
vil farst blive prasenteret ved de store
lob pa Aintree.

Den nye vogn vil [& storl set samme
chassis, og hjuloph®ngningen er umn-
dret med tvarsvingarme og skrucfjedre
for og bag. Pd trods af, at alle detail-
ler om den nye Cooper vil blive holdt
tilbage indtil debutlebet, kan det dog
afslores, at vognen vil fa ct lavere og
langt slankere karrosseri end de nuvae-
rende modeller, og da disse vogne har
klaret sig strdlende mod konkurrenterne
i den nylig atsluttede sacson, mi den
nye opbygning have en noget neer ideel
stromlinielorm.

De reducerede karrosscridimensioner
anlyder. at motoren mid veare placerst
noget lavere 1 chassiset, ligesom det er
sandsynligt, at chassisrammen er =n-
dret, sdledes at man umiddelbart kan
indbygge den nye Climax V&-maotor, si
snart den er ferdig.

Cooper wvil ulvivlsomt mede langt
starre  konkurrence end tidligere fra
FFerrari og Porsche, men med Brabham
og McLaren bag rattet, rAder man over
et dygligl og pilideligt forerhold, der

nok skal tage den tilkastede hundske
op. I bedemmelsen af Cuoopers chancer
i den nye formel, ma man heller ikke se
bort fra disse vognes nwsten legendari-
ske driftssikkerhed, og Charles og John
Cooper  ser  derfor fortrestningsfuldt
fremtiden 1 made, idet et dobbelt me-
sterskab — [or konstrukter og kerer —
givetvis  ¢r indenfor mulighedernes
gransc.

LOTUS

Lotus vil ligesom Cooper benytte Ain-
tree som dcbutscene for fabriksholdets
1961-model, og der vil ikke hlive frigi-
vet enkeltheder om vognen for den tid
Det forlyder imidlertid. at den nye [or-
mel 1-vogn vil komme til at ligge sd
ner op al den velkendte Lotus Twenty
formel-Junior, at den nzrmest ma be-
tegnes som en forstarrct skalamodel af
denne. Dog vil karrosserilinierne blive
betvdelig lavere end tidligere model-
lers, og stremlinicforholdene derfor [or-
bedrede,

For at muliggere den lave byggehaj-
de vil Covenlry Climax-motorens skra-
stilling pd 187 blive foraget til 207, og
fareren vil komme til at sidde temmelig
skrat, ligesom tilfaxldet er 1 formel- Ju-
nior vognen.

Baghjulsaffjedringen bliver ligesom
pa de nuverende modeller, men fortil
vennemfares visse detailendringer, for
at gore fjederkarakteristikken bledere
og derved lorbedre hjulenes adheasions-
evne. Den mest omfattende tekniske an-
dring knytter sig imidlertid til trans-
missionssystemet, idet den hidtil benyt-
tede gearkasse af Lotus eget [abrikat
erstattes al en A-trins, (uldsynkronise-
ret gearkasse al tvsk oprindclse. Den
gamle gearkasse viste sig 1 sidste saeson
ret updlidelig, idet forskellige havarier
i flere tilfeelde beravede [abriksholdet
dets placeringsmuligheder, og man har
derfor [oretrukket en helt nu konstruk-
tion fremfor at forsege at forbedre den
gamle — sikkert en meget klog dispoti-
tion.

Det er cgentlig skabnens ironi. at
Colin Chapman, der har betydet si me-
get for den moderne Grand-Prix-vogn
aldrig selv har haft en udpraget succes
i denne fornemme racerklasse. Med det
ny og meget robuste transmissionssy-
stem, skulle den sterste svaghed fra sid-
ste ar imidlertid vare overvundet, og
med si lovende karere som Jimmy Clar-
ke og Innes Ireland pd fabriksholdet,
er det ikke usandsynligt, at lykken i
1961 vil finde vej ind i Lotus™ stald.

EMERYSON

Blandt arcts cngelske vogne, der skal
deltage i formel 1| lobene. knytter der
sig megen interesse til den nye Emery-
son. Vognen er konstrueret af Poul
Emery, og der er allerede fremstillet tre
cksemplarer med 1.5 liter, 4-cylindrede
Mascrati-motorer  til Nationale Belge,
hvor karerne bliver Branchi, Gendebien
og Mairesse. Vognen bygges dog ogsé i
andre versioner passende til Coventry
Climax 1,5 og 2.5 liter-motorer.

Emery har til den nye vogn 1 meget
hoj grad benyttet gode. gennemprovede
konstruktioner. Baghjulsaffjedringen
minder siledes meget staerkt om den
Lotus anvender, og det samme geelder
for si vidt forhjulsophengningen. Chas-
sisrammen er [remstillet af 1%/4” og 17
stialrar (godstvkkelse ca. 1.0 mm) med
gassvejsede forhindelser, og rammens
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veegl er kun 23 kg, Den er opbygget pd
sedvanliy mdde med cn evre og nedre
nasten retangulaer del med mellemlig-
gende diagonalstivere i siderne. Hvor
gearkassen er anbragt og ved cockpit-
udskzringen fortil er den overste part
ligeledes alslivet med krydsliggende
rerstivere for at opnd den storst mulige
stivhed overfor de sterre lokalpdvirk-
ninger, der skal optages disse steder.

PLASTIC-TANKE

De (o (lade benzintanke er anbragt pa
chassisrammens sider udlor cockpittet,
og de rummer tilsammen 150 liter. Tan-
kene er [remstillet af glasliberarmeret
polyester, og samme materiale anvendes
til alle karrosseridele. Dennc frem-
gangsmade blev farst taget 1 anvendelse
afl Lotus, men metoden er siden blevet
meget udbredt indenfor engelsk racer-
vagnskonstruktion. Polyesterbeklzdning
er ikke alene lettere end den sadvanli-
ge pladebeklzdning af aluminium eller
magnesium, men den er tillige sterkt
lydabsorberende.

Climax-motaren er skratstillet lige-
som hos Cooper (18%) for at reducere
byggchajden, og samtidig opnas den
fordel, at de dobbelte Weher-karbura-
torer kan anbringes vandret uden skar-
pe bajninger pd indsugningsrarene. Der
anvendes for tiden en femtrins-gear-
kasse af Colottis konstruktion, men
Emery har planer om senere at erstatte
denne med en gearkasse al hans egen
konstruktion, der dog bygger pa basis
af VW-gearkassen. For at fi den rig-
tige omdrejningsretning mi kraftforle-
bet vendes 1 forhold til ¥W. men der
vil lillige blive anvendt andre tand-
hjul, og gearkassen vil blive udsiyret
med cn ckstra mecllemaksel, saledes at
udvekslingsantallet forages til fem cller
seks.

AFFJEDRING MED SUINGARME

Baghjulenc farcs at underliggende tveer-
svingarme, og kardanakslerne har ikke
forskydelige kryds, og de virker derfor
som evre svingarme 1 systemet. De tre-
kantformede svingarme er [remstillet i
stalrer, og de er lejret omtrent midt 1
vognen under gearkassen med ent meget
bred lejebasis, hvilket giver smi leje-
trvk og deral felgende stor stivhed og
sikker hjulfering. Driv- og bremsemo-

Den neesten vandret monterede Offen-
hauser-motor i Scarab har kraftigt ud-
formede indsugningsrer. Motoren har
direkte benzinindsprajtning.

Reventlows Scarab med fereren Chuck Daigh.

menterne pa baghjulene optages al [ire
langsgdende sporstenger — Lo pd hver
side. Chassisrammen er under gearkas-
sen udformet med flere ophangnings-
punkter for de underliggende tvar-
svingarme, og flyttes disse, kan kraeng-
ningscenter-hojden varieres indenfor
visse granser. Der findes ingen krweng-
ningsstabilisator ved baghjulene, vg er-
faringen har da ogsd vist, at en sidan
er over[ladig.

Alljedringen sker pd alle fire hjul
ved hjelp af skrucfjedre med centralt
beliggende, indstillelige Armstrong  te-
leskopstaddempere. | fjederarrange-
mentet er der indbygret en gummilje-
der, der er placerel yderst pad sloddem-
pernes stempelstenger, og disse gummi-
[jedre fremkalder en strkt progressiv
fjederkarakteristik ved store hjulbeve-
relser. Det er derved blevet muligt at
gare skrueljedrene ca. 10 % blodere
end de [jedre, der tidligere var an-
vendt, og dette har haft en god virk-
ning pd hjulenes vedhaftningsevne.
Forhajet er opbygget delvis af Triumph
ITerald — og Standard Vanggarddele.

Girling 280 mm — skivebremser er
anbragt pa alle fire hjul, og [wlgene
er af Emerys egen kanstruktion. De er
fastgjortc med tre bolte, og materialet
er en meget let magniumslegering, si-
ledes at forhjulsfzlgene kun vejer 3.7
kg medens baghjulenes veegl er 4.2 kg.
Fzlgbredden er henholdsvis 125 mm og
150 mm, hvilket giver en relativ bred
treedeflade for deekkene, og dette har
med(ert en meget udtalt forbedring af
dakkenes  vedhaf{tningsevne.  Hertil
kommer, at Dunlops nye racerdak har
noget bredere slidbaner end sidste ars
diektvper.

Den nye Emeryson giver indtryk afl
at viere et velgennemtenkt og solidt ke-
retoj. og de indledende provekorsler pa
Monza-banen viser, at vognens kare-
egenskaber eor fortrinlige, s& det er
sandsynligt ,at denne nyskahelse vil bli-
ve en alvorlig konkurrent til Lolus og
Cooper 1 de kommende storlob.

GILBEY

Blandt Englands mange racerenthusia-
ster indtager Keith Green en seerstil-
ling, idet han gir si aktivt ind for mo-
torsport, at han ikke blot har uddannet
sig som en megel lovende ferer, men
ogsd bygget sin cgen vogn. [remstillin-
gen [inder sted pi hans fars virksom-
hed — Gilber Engineering Co — og

sidste ar byggede dette amalerleam en
1100 em?® sportsvogn, der var konstru-
erct af Len Terry,

Fortsacttelsen af dette pioncrarbejde
er nu cn ny formel I-racer, og denne
vogn har allerede vist lovende resulta-
ter 1 érets indledende lob. Konstruk-
tionen er ret ortodoks, men den er vel-
gennemtankt, og den handvaerksmees-
sige kvalitet er swrdeles hej. Climax-
motoren er indbygget med 18°-skrastil-
ling. og kraftoverforslen sker gennem
en Colotti-5 trins gearkasse. Baghjule-
ne affjedres med tvaersvingarme —
dobbelte forneden og enkelte foroven
— og hjulenes lengdeloring sikres med
to langsglende sporstenger i hver side.
Svingarmslcjerne er bagtil alle udfor-
met som kugleled.

Forhjulene er ligeledes ophzngt 1
versvingarme, men her benyttes kun
kugleled i de wverste svingarme, me-
dens de underliggende arme feres 1 ko-
niske lejer, T modsatning til den al-
ment  fremherskende chassistype, er
Gilbey-vognen udstyret med ct ret af-
vigende chassis og karrosseri. Den har
et meget bredt tveersnit, og dette gel-
der ligeledes [rontpartiet, der samtidig
er meget skarpt alfskdret, hvilket giver
vognen ct nasten hvalagtigt udseende.

SCARAB

Lance Reventlow bygger en ny vogn
med hakmotor elter formel 1-regulati-
vet. Den bliver nazppe ferdig ferend
henpi slutningen af smsonen. Chassiset
overtages [ra sidste drs ret uheldige 2.5
liter formel 1-racer, men det ®ndres pi
tflere punkter for at [orbedre vognens
kereegenskaber. Benzintanken, der for
var anbragt bagtil, tlyttes nu op pd si-
den al chassisrammen og deles i to, me-
dens der bagtil placeres en meget min-
dre olietank. Motoren flyttes laengere
tilbage i chassiset, og det angives, at
disse andringer har halt en god virk-
ning pd vognens kereegenskaber,

FERGUSON
Den sidste i rackken af de nye formel 1-
racervogne er intet mindre end en sen-
sation 1 den elvte time: Det kendte
traktorfirma Ferguson vil bygge en ra-
cervogn, der pd mange tekniske omra-
der bryder fuldstendig med hidtil an-

vendt praksis.
Oplysningen kan 1 ferstc omgang
virke ret chokerende, men nir man hu-
fortseelies side 38
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Vi vil i sommerferien i ar komme til at
opleve en europazisk folkevandring pa
hjul. Aldrig har sia mange mennesker
haft egen bil - aldrig har rejsefeberen
raset heftigere. De klogeste vil hlive
hjemme og ligge pa ryggenisolen. Men
alt for mange af os vil styre bilen mod
fjerne steder og gere de overfyldte
internationale forbindelsesveje endnu
mere ufremkommelige ved vor tilstede-
vierelse. Her er lidt vejledning i, hvor-
ledes man far det bedste ud af en bil-
tur til andre lande, hvis man ma af
sted, fordi man ikke kan undvere det
incitament, det er at traeffe helt nye
mennesker og se helt nye omgivelser -
og h vis man ikke er udstyret med vel-
udviklede flokdyr-instinkter.
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er findes stadig omrader, hvor man

kan holde bilferic uden at fole ulem-
perne ved den stigende motorisering.
Nogle af dem ligger lige i narheden
nordpéd, men de fleste kommer man kun
til ad tat trafikercde strackninger. Hvis
man ikke lagger planer med omtanke,
kan en tur ned og hjem gennem Europa
let blive en temmelig trettende allere.
der intet har med rekreation at gere, og
som er blottet for andet end de mest
trivielle oplevelser. Vil man til Italien.
Sydlrankrig. @strig cller lignende ste-
der. og har man prevet turen [or, fore-
traekler man sandsynligvis at tilbringe
si meget af ferietiden som muligt pé
miélet.

For de fleste begynder ferien en lar-
dag middag, og de ferste mange hun-
drede kilameter kares derfor oftest i
weekenden gennem et mylder af traeg
trafik, som wvirker irriterende og trat-
tende, hvis man gerne vil holde et hur-
tigere rejsetempo, Nir man holder op
at kare sendag alten, er man ikke blot
mat — man er end ikke ndct si langt,
som man gerne ville.

Erfaringen [ra mange natlige ture pa
de lange internationale turistveje har
leert mig, at man bedst skonomiscrer
med bdde krafter og tid ved at udnytte
sa mange af nattetimerne som muligt.
Har man bern i den vanskelige alder
med, kan det naturligvis vare vanske-
ligt at praktisere natkarsel i sterre om-
[ang. Men man vil i hvert [ald neesten
altid kunne kere 1 de [orste morgenti-
mer, for trafikken kommer i gang —
ng man ndr let langt pd et par timer,
nar vejene er ade. Specielt vinder man
utrolig megen tid ved gennemkersel al
storbyer 1 de traliktomme timer. Ham-
burg, som kan vare et mareridt af tids-
spilde, er man f. eks. igennem om nat-
ten nasten uden at meaerke til dens ek-
sistens.

Det kan [ eks. vare en idé at afstd
fra at nd serlig langt om lardagen og i
stedet terne meget tidligt ind for al
starte ved 4-tiden sendag morgen. Der-
ved vil man kunne kere 4-5 timer uden
tralik og na et godt stykke uden al tere
pd kreelterne. Resten af dagen kan man
sd med sterre sindsro daske af sted med
den avrige trafik. Men husk at tanke
op om aftenen. Det kan vare vanske-
ligt at [inde en dben benzintank ud pd
natien.

Man skal helst undgd at fastswlte be-
stemte dagsdistancer pd forhiand. Hvis
man har sviert ved at overholde dem,
kan det gere karslen anstrengt og der-
med farlig. 1 praksis gor mangel pd ho-
telplads og optagne campingpladser det
lidt sveert helt at undgd at forctage
reservationer faor starten, men i givet
fald m& man hellere regne dagsmar-
cherne i underkanten end det modsatte.

Det er meget individuelt, hvor langt
man kan holde ud at kere i lsbet af en
dag uden at traettes risikabelt — og det
svinger {or den enkelte efter kondilion.
humer og oplagthed. Nogle mennesker
kan vere friske efter 12 timers non-
stop kersel — andre klarer kun et par
hundrede kilometer pd en dag og ma
endda dele denne strakning op med
spisc- og forfriskningspauser. Men i de
fleste tilfwelde er der jo ogsd passagerer
at tage hensyn til, og nogen tilbagehol-
denhed skal helst udvises med hensyn
til marathon-bedrifter, hvis turen skal
vaere til fornejelse [or alle parter.
Dagsrejser pa 250-400 km wvil sikkert

passe de fleste bedst. Hvis man er flere
til at skiftes bag rattet, kan man selv-
felgelig ofte straekke dagsmarcherne
nogle hundrede kilometer, men lange
ophold i en bil {rmtter under alle om-
stendigheder — alene pd grund al mo-
torvibrationerne.

Bilen er [or altfer mange mennesker
blevel et middel til at befordre sig selv
og familien til steder, hvor ogsa elle
andre kommer. Hvis man selv mener.
at hilen forst or fremmest er beregnet
til at [inde [red og ro i [orholdsvis en-
somhed, skal man derfor omhyggeligt
undgd alle de rejscburcau-autoriscrede
feriemél. Det galder desvarre ogsa
nogle af Furopas mest storslacde vej-
anlaeg. Grossglockner vejen og Stelvio
vejen er fristende, hvis man ikke har
kert ad dem for — men dremmen om
frie kwreture 1 ensomme hjerges maje-
steet modsvares ikke al virkelighedens
benzin-osende, sneglelangsomme bilke-
cr. ITwis man ensker at opleve de store
pasveje som andet end bekvemme stik-
veje gennem bjergene, skal man sti
tidligt op. Bade naturglieden op kere-
glaeden lorstyrres prosaisk pd de [lesle
al feriesesonens dage.

Alle de naturskenne steder og alle
de bygningsveerker, som  turistbrochu-
rerne priser, kan elterhinden ikke give
anden tilfredsstillelse end den at kunne
prale med at have varet der. Der er i
dag meget mere al veerdi at [inde pd
steder, som elter gengs oplattelse er
anden- eller tredierangs — og som iev-
rigt oprindeligt ofte kun er blevet vur-
deret lavere end mere hajt besungne
attraktioner ved rene tilfeldigheder.
Jeg har personlig halt storre udbytte
al tllwldige besng i beskedne landshy-
kirker end afl at vandre rundt 1 nogle
af verdens skenneste domkirker blandt
snese eller hundreder af andre nyfigne.
Og nogle sma, glemte bjergveje har
beriget mig noget mere end ture over
de hojeste pas i Alperne. Bortset [ra
koncertsale, tcatre og biografer finder
man sjaeldent den store oplevelse 1 tlok.

OM LANGDISTANCEK@RSEL

Ousker man al en eller anden grund
at kere meget lange distancer under
ud- og hjemtur, md man forherede sig
seerligt dertil. Man hor 1 hvert fald
starte [uldsteendig udhvilet — og men-
talt alslappet. P4 virkelig lange ture
spiller tilsyncladende ubetydelige ting
en ret afgarende rolle for forctagendets
succes. Let, los paklaedning er nwmsten
en [orudswining — ovg det geelder ogsi
skoene, der skal vire bekvemme som
hyggelige hjemmesko —  smidige og
tyndsalede. Fn let sweater er langt at
toretreekke fremfor en almindelig jak-
ke, der hammer l)t:va:gclserr]c_ Holder
man af frisk luft under korslen, er det
dog klogt at kere i en skindjakke for at
beskytte sig mod timelang traek fra dh-
ne vinduer {en skindjakke varmer ikke,
men er vindtet). Man fir let fugtige
haender af at holde pd rattet 1 sommer-
varmen — og fugtige hander glider
nemt pé rattct. it par lette skindhand-
sker, evt. med &ben ryg eller cndog
uden fingre (specielle koerchandsker)
sikrer laget.

Det er under alle omstendigheder
vigtigt at have et par gode solbriller
med rlas al den type. som optikere
normalt anbefaler (reducerer lyset uden
at forvandske farverne). @juene udle-
rer et stort arbejde under kerslen som

vort vigtigste sanscapparat, og det gel-
der om al skine dem mest muligt mod
overansirengelse. Hvis man kercr 1 dhen
vogn, er det ogsd en stor fordel at bare
en lys styrthjelm, der heskytter mod
sol, vind- og udblasningsstaj.

Kraftige madltider virker trattende,
og man befinder sig bedst ved at spise
sa let som muligt til hovedmaltiderne
ur supplere med chokolade, kiks o. lign.
under koerslen. Med hensyn til milti-
derne under vejs er det iovrigt vard at
huske, at tilretteleggelsen er langt vig-
tigere end kerehastigheden under lang-
distance-korsel. Regner man med en
gennemsnitshastighed pd blot 50 km/t.
betyder en unedvendig forlengelse af
hvert hovedméltid med en halv time et
samlet tab pd 75 km. Dermed viere na-
turligvis ikke sagt, at man absolut skal
forcere méltiderne — men hellere det
end at forcere korslen.

Al proviant til fortaring i bilen. ek-
stra overtoj, solbriller, cigaretter, kort-
huger, leskedrikke o. lign. tildeles for
luren ganske bestemte pladser og stuves
omhyggeligt for at undgi raslen og
klirren, som 1 det lange lob kan bringe
nerverne pa hejkant,

Ju bedre man kerer i harmoni med
den ovrige tralik, desto mindre traet
bliver man. Det betyder ikke, at man
skal holde hastighed med alle de andre,
men at eventuelle overhalinger skal vee-
re velovervejede og veltilrettelagte, og
at man pd intct tidspunkt ma sege at
presse sig selv og vognen. Hvis man ik-
ke af naturen er flegmatisk, mad man
prove pd at viere det — idet man hele
tiden ma huske, at man er pa feric, ik-
ke pd rckordforsog. En glidende korsel
uden pludselige  accelerationer  eller
bremsninger og uden voldsom krieng-
ning i svingene vil ikke mindst blive
verdsat al passagererne.

Selve karestillingen har ogsd sarlig
hetydning, ndr man kerer langt. En
krampagtig holdning bag ratlet smitter
af ph korslen, og det er ikke tillzldigt,
at de fleste rallykerere i dag sidder
temmelig langt {ra rattet med nasten
strakte arme — og mageligt tilbagela-
net. Hvis forrudestolperne giver altfor
gerende blinde vinkler, ndr man sid-
der langt tilbage, kan man evenluelt i
bvomrider rykke forsmdet frem. De
fleste almindelige personvogne har en
uhensigtsmassigsaede polstring, som man
synker sammen 1 uden at fi den ned-
vendige stotte over lwnden og under
lirene. Men der [ds nu sd mange
typer lose stettepuder, at man har en
mulighed for at finde frem til en los-
ning al dette ret store problem, Des-
vaerre er behovet for statte meget indi-
viduell, og man ma derlor prove sig
[rem. Det vigtigste er at have stotte
over den nedersle del al ryggen, idet
man finder bedst hvile 1 smdet, hvis
rygsajlen stdr i samme bue, som nér
man er oprejst.

Bilkersel og tobak er aldrig nogen
serlig heldig kombination, men man
ber specielt undgd at ryge forud for
natkersel, idet blot nogle f& cigaretter
i kaede nedsatter evnen til at se i mer-
ke meerkbart.

OM BJERGKGRSEL

De mest fremmedartede kerselsfor-
hold, danske bilister kommer ud for i
udlandet, [indes utvivlsomt i hjergene.
Der er som falge deraf i tidens lub
skrevet s3 meget om bjergkarsel. at de



facrreste intercsserede kan veaere 1 stor-
re tvivl om dens problemer. Pd den an-

den side owvervurderes bjergkerslens
vanskeligheder ofte, og det skal derfor
her pipeges, al man med en moderne
vogn roligt kan give sig i kast med de
fleste kendte pasveje. For det forste er
naxsten ingen nyere bil direkte uegnet
til bjergkersel — og for det andet har
valdige anlegsarbejder elterhdnden
gjort alle betvdelige bjergveje let far-
bare.

Husker man blot to rad under bjerg-
kersel, skulle man normalt veere sikret
mod alle ubehageligheder: Undgd at
lade motoren sejgtraekke opad — og
lad vognen trzzkke motoren nedad. Ved
at folge det forste riad holder man ar-
bejdstemperaturen nede. og ved at fol-
ge det andet bevarer man bremserncs
effektivitet til en eventuel naedsituation.
[ praksis betyder rddenc, at man skal
kore i forholdsvis lave gear bide op og
ned. De moderne vognes synchromesh-
eller automatgearkasser, effektive hy-
drauliske bremsesystemer, veldimensio-
nerede  kolesystemer og gennemgiende
gode kercegenskaber overflodigger iav-
rigt al anden kerefardighed cnd den.
som enhver nogenlunde svet bilist er i
besiddelse al.

Det er en fordel, hvis instrumentud-
styret omfatter kalevandstermometer, og
det kan cventuclt betale sig at lade et
sidant montere i vognen (galder selv-
folgelig ikke luftkslede vogne, i hvilke
til gengwld et olietermometer til tider
kan vare nyltigt). Hvis motortempera-
turen stiger pafaldende i en blot nogen-
lunde ny vogn, vil midlet nasten altid
viere nedgearing. Man bar sclvfolgelig
altid veere swrlig omhyggelig med ef-
tersyn al kelevandstanden for bjerg-
karsel — og holde oliestanden op til
maksimummarket, da olien ogsd virker
keolende. Man vil i visse perioder pd de
stwwrkest trafikerede hjergveie kunne
komme ud for si langsom ke-kersel, at
man kan have glede af at mestre den
dobbelte udkoblings teknik, hvis vog-
nen ikke har synchromesh mellem for-
ste og andet gear — idet man da kan
komme ned i ferste gear uden at stand-
se vognen helt. Hyvis man er urutineret,
ber man i hvert fald for sin egen skyld
for rejsen treene i at smtte vognen 1
gang op ad stejle stigninger — [or man
kan meget let blive tvunget til at gere
holdt op ad, selvom opkerende altid i
bjergenc har forste prioritet pd vejen
(husk det, nir De selv pa vej nedad
mader vogne for opadgiende. P4 smal-
le sekundzre bjergveje forventer f.
cks. store lastbiler, at nedadkaerende
vogne bakker tilbage til nermeste vige-
plads for at lade lastvognen passere).

Totaks-motorer egner sig ikke aller-
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De moderne biltog
er blevet populsre,
og ikke uden grund.
Den uevede bilist
har mulighed for at
tilbagela=agge man-
ge hundrede kilo-
meter, medens han
hviler og kommer
feriemélet nermere
frisk og udhvilet.

bedst til bjergkersel, men man bar ud-
nytte deres svage bremscevne pa vej
ned ad ved at koble frilebet fra. Man
sikrer sig den fornedne smering afl mo-
toren under nedkerslen ved at koble
helt ud al og til og give gas under ud-
koblingen,

Sclv den hedste motor vil under en
lang nedtur kunnc tabe humerct og ud-
sende dramatiske knald gennem udstad-
ningsreret samtidig med, at den holder
igen. Dette [ienomen er kun tegn pa til-
sodning al tendrerene og [ortager sig
igen pa nlan vej — hurtigst ved lidt
frisk kensel i lavere gear.

Som nybegynder 1 bjergkorsel kan
man  forholdsvis let blive offer [or
»blindhed« overfor stigninger. Nar man
har kert op og ned pd stejle bjergveje
tilstraekkelig lienge, mister man 1 nogen
grad fornemmelsen for, hvor sterkt det
gér op og ned, Det betyder ikke si me-
get opad, hvor man kun risikerer at pi-
ne motoren lidt, men det kan naturlig-
vis veere risikabelt nedad, hvis man i
god (ro kerer for hurtigt. Skulle man
komme ud for at nmwrme sig et sving
for hurtigt nedad, m& man huske, at
det under disse forhold kan blive sar-
lig katastrofalt at bremse samtidig med,
at man styrer. Under nedkearsel aflastes
baghjulene, idet en sterre del af vog-
nens vagt hviler pd forhjulene, og bag-
vognen skrider tilsvarende lettere ud
under bremsning, Det sikreste er 1 givet
fald at bremse og styre skiftevis, idet
man surger for, at forhjulene peger lige
ud under hver bremseperiode. Pa denne
made kan man kante sig gennem et
sving og slippe godt [ra del. Tevrigt
kender de farreste bilister graensen for
deres vogns ydeevne i svingene. Mange
moderne vogne kan uden risiko for
veltning keres gennem sving med ha-
stigheder, som wville [orbavse deres
ejere, om de prevede. I vaerste fald ma
man derfor med en vis sindsra forlade
sig pa, at vognen lader sig styre gen-
nem svinget, selvom farten synes at va-
rc meget for haj.

OM VOGNENS PASNING
UNDERVE]S

Ingen vil sikkert dremme om at kere
pa en lengere tur til udlandet inden
forst at have sikret sig, at vognen i cn-
hver henseende er 1 den bedst mulige
stand. Men der kan miske viere grund
til at mindc om, at det ikke blot er
forbudt at kere med nedslidte dak (un-
der 1 mm slidbanemeonster) i Tyskland
savel som i Danmark, men under alle
omstandigheder farligt — og at man
derfor ikke skal startc pad meget slidte
dak, hvis man ensker, at de skal holde
ogsd til hjemturen. Konstant hurtig
karsel og wvarme vil i [orening slide

mere pd dmkkene end normal kersel
herhjemme. :

P& selve turen kan man ofte tillade
sig at lade vognen kere langere mel-
lem smaring og olicskiftning end sad-
vanligt. Kun hvis det regner kraftigt og
vedvarende, ma der smeres normalt.
Men man mi selvislgelig under ingen
omstendigheder forsemme vognen pi
turen, og bl, a. skal man huske, at mo-
toren bruger mere olie under konstant
hurtig kersel, end man cr vant til. Det
er en klog forholdsregel at checke olie-
standen ved fwer benzinpifyldning
(men giv olien tid til at labc ned i
bundkarret, inden milepinden tages op
— mindst et par minutter). Man kan
for sikkerheds skyld kontrollere luft-
trykket i dackkene af og til under turen.
men helst kun efter, at vognen har stiet
stille nogle timer 1 skyvgge — f. cks.
om morgenen. Instruktionsbogens luft-
tryktal gelder for daek med semme
temperalur som den omgivende luft.
Nar dekkene er varme, [vlder luften
indeni mere og smtter trykket op. Sa-
dan skal det vare. Lukkes der lult ud
at varme dak, risikerer man derfor al-
vorlige dackskader.

Hvis man vil sparc krafter i ferien
og er villig til at betale for det, er der
efterhiinden rige muligheder for at fa
vognene transporeret med tog over alt
i Europa - og selv rejse 1 sovewaggon
i samine togstamme. De sikaldte biltog
har speciclt indrettede waggoner, 1 hvil-
ke bilerne stables ap 1 to etager, og
pd- og aflasning sker hurtigt og til-
syneladende uden risiko for bilen. Man-
ge al biltogene er gemnemgaende over
lange distancer vg er lige si hurtige
som de normale internalionale tog. Alle
rejsebureauer har naturligvis tidsplaner
og pristahcller over bil-togene, der som
regel kun karer 1 selve fericsasonen.

FORMEL 1 fortsal fra side 35

sker, at dette {irma for et par ar siden
offentliggjorde en helt ny prototype pi
en personvognsmodel, virker meddelel-
sen maske knap sa overraskende, og det
er netop konstruktionsprincipperne fra
denne prototype, Fergusons teknikere
ansker alprovel under de ekstreme kar-
selsforhold, der ecksisterer 1 et [ormel
l-race.

Ferguson-raceren vil blive udstyret
med en Coventry Climax-motor, der
via en J-trins gearkasse og et sindrigt
differentialsystem treekker pi alle fire
hjul. Det synes siledes, som om man
har forladt det oprindelige fuldhydrau-
liske transmissionssystem med oliemo-
torer i alle hjul, og dette skyldes sand-
synligvis den darlige virkningsgrad der
opnas med et sddant system pd grund
af for store stremningstab 1 de relativt
lange rerforbindelser. Dilferentialet er
tavrigt en helt ny konstruktion, der
sikrer alle fire hjul mod hjulspin ved
hjelp al indbyggede automatisk wvir-
kende differentialspeerreanordninger.

Vognen cr udstyret med Dunlop-blo-
keringssikrede skivebremser, og bremse-
skiverne er monteret inde ved differen-
tialhusene. Chassiset er fremstillet af
stalrer med karrasseribekledning af
letmetal, og hjulophangningen er ud-
[ort efter ortodokse principper, idet der
anvendes tvmrsvingarme og skrueljedre
pd alle hjul. Den [erste prototype er
fremstillet og pravekert, og man regner
med at Ferguson-raceren kommer til
start allerede 1 indevierende swson.
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FIRESTONE P 300 er det personvogns-
dak, der giver Dem flest kilometer
pr. kr. og samfidig den komfori og
korselssikkerhed, der gor turen til en

fornojelse.

Skrivefter gratis bog
»MED FIRESTONE PA TUR | DANMARK«

Send mig gralis bogen

nMED FIRESTONE PA TUR | DANMARK«

§3 lenge oplaget rakker, sender vi
Dem gratis den smukke bog af Tage
Christiansen med detaljeret beskrivelse

af 10 ture i Danmark, illusireret med Navn o
25 fotos og 10 korskitser. Skriv eller T
mHhin
indsend kuponen - og De vil 1 inspi- o B =
i i li Firestone-

ration fil mange hyggelige Fire o
fure... -

Indsend kupanen eller skriv til Skandinavisk Motor Co. A/S
| Firestoneafdelingen, @sterbrogade 135, Kebenhavn O.




