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se beregninger af Fiat 600

PRG rens præstationer dokumenterer,

ra at Fiat 600 hævdersig på alle punk-

mm ter, der er væsentlige for lang og

stabil økonomi.

Benzinøkonomien blev bekræftet

rede i det første Caltex økonomi-

øb, hvor vognen tildeltes ckstrapræ-

samtlige vognmærker — 20,462 km

DOBBELT bagageplads
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STÆRKE sæder og indtræk få

+PYORE ruder

BUEDE for- og bagruder

EDRULLELIGE dør-ruder
Afviser- og
lyskontakt på

ratstammen
- lige ved

 

   hånden

 

  
   

  

  

    

 

mie for mindste benzinforbrug af

»Ænperle afenmotor:
— det ideale

karrosseri i

Lip-top lakering

pr. liter. Dette resultat blev i sidste

løb yderligere forbedret til 20,546

km. pr.liter!

Fiat 600 er en 100"/9 økonom. Den

hævder sig ikke kun på et par en-

kelte felter.

økonomi — det samlede beløb, det

Betragt Deres vogns

koster Demat være kørende — som

et hele. Så vælger De Fiat 600.

»En hånterlighed i trafiken, der

grænsertil det utrolige .. .«

FIRE gear fremad
skåner motorog tegnehog

Kr. 12.998
pel. varme og delrasier
excl, levering

IMPORTØR:

NORDISK FIAT

600    



 

 
 

BOSCH fanfarehorn med den harmonisk ar-
stemte dobbelttoneer et signal, alle bilister sæt-
ter pris på, Lige velegnet både ved kørsel i by
og på land. Sortlakerereller sølvfarvet udførelse
fra kr. 99,— pr sæt.

 

BOSCHstærktonehorn med en grundfrekvens

300 svingninger og en rigdom af overtoner giver
et skarpt, gennemtrængende signal uden chok-
virkning. Det ideelle signal på landevej. 6 volt,
kr. 53,—. Forkromet kr. 72,—.

 

MAGNETOe'ektro-defroster skaffer på få minur-
ter klar udsigt gennem en frostlagt forrude, I

285 mm længde, kr, 12,—, i 335 mm længde
kr. 15,—.

  EISEMANN,RALLYE"rudevasker løsner snav-

set på bilens forrude medto kraftige vandstråler,
hvorefter viskeren på et øjeblik tørrer ruden ren.
Med 6 mmdyserkr. 86,60.

 

Nu som før

BLAUPUNKTauto-radiv lyder så fuldtonende

som nogen koncertradio. Den leveres med spe-
ciel forplade for indbygning på et stort antal
vogne.Priserfra kr. 475,— ++ tilbehør.

 

BOSCHtågelygter ct uundværlige i tåge, og de
oplyser også vejkanten og indfanger cyklister.

105 mm forkromet modelkr. 48,—, fjernprøjek-
tør som pendanttil sammepris.

den uoverirufne kvalitet
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Det gælder to-takts-motoren!

Undgå motorstop
og ujævn gang

- forlang ny,

27

TO-TAKTS OLIE

 

Har De to-takts motor — i Den er skabt med det formål

bilen, motorcyklen, scooteren, at modvirke sod- og koks-

knallerten eller båden — skal aflejringer i to-takts motorer,

De bruge denrigtige olie — og den løser sin opgave til

SHELLS nye To-Takts olie! fuldkommenhed.

TYTO-TAKTS OLIE

Ww29 giver Dem alle disse fordele:

x Beskytter mod kortslutning xx Nedsætter slid på
af tændrørene stempel og cylinder.

xx Forhindrer kold tæring x Færre reparationsomkost-

og rusti lejerne. ninger.

xx Blød og ensartet gang. x Flere km påliteren.
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15. December 1957 NR. 12

Hvadved vi?

I en artikel har justitsministeren påpeget, at den frie ha-

stighed er i fare, hvis ulykkernes antal ikke formindskes, og

denne udtalelse er hlevet stærkt kommenteret i dagspressen,

ligesom KDAK har gjort indvending, idet ulykkerne ikke

uden videre kan føres tilbage til den frie hastighed under

ansvar.

Tænker man færdselsproblemerne nøjere igennem, melder

det spørgsmål sig, om vi overhovedet ved ret meget om ulyk-

kernes egentlige årsag. Man kanfristes til at forarges over

den manglende tråd i færdselspropagandaen, der kun lapper

lidt her og der, medens mantilsyneladendealdrig har forsøgt

at tage et overblik over situationen. Forsøger man det, vil

man hurtigt kunne opdele ulykkerne i forskellige katego-

rier med to hovedgrupper: Der kan nemlig ikke forekomme

en ulykke, med mindre den skyldes lovovertrædelse, manz-

lende kørefærdighed eller dumhed, der uvægerligt vil kom-

me til at høre ind under den ene eller den anden af de 10

foregående kategorier, medens de meget sjældne uførudse-

elige ulykker på grund af materialefejl, væltende træer oglig-

nende ikke tæller væsentligt. Arbejdsulykker kan ikke hen-

regnes til trafikulykker, og med arbejdsulykker menes folk,

der kommertil skade med biler på arbejdspladser. Endelig

er der en kategori med de mindste børn, der ikke burde

have lov til at færdes ved trafikårer uden opsigt, og denne

kategori må føres hen under dumhed for forældrenes ved-

kommendeeller under manglende kørefærdighed, da proble-

met ikke udelukkende skal ses ud fra spørgsmålet om ansva-

ret, men tillige ud fra den betragtning, om enforeliggende

ulykke kunne undgås.

Så let er det på papiret at katalogisere ulykkerne, og man
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vil ikke kunne finde cen eneste form for

ulykke, der ikke kan sættes i den ene eller

den anden af disse kategorier. Spritbilisten

overtræder klart loven, det samme gør man-

den, der overhaler på en uoverskuelig bak-

ketop, omend maner nok så tilbøjelig til

at putte ham ned i kassen med dumhed,

mød hvilken selv guderne som- bekendt

kæmper forgæves.

Det er imidlertid soleklart, at lovovertræ-

delser og manglende kørefærdighed er de

to hovedposter på det uhyggelige regnskab,

og overtræder entrafikant loven i dens nu-

værende skikkelse, vil han også overtræde

den i ændret skikkelse, og hvis ændringen

består i cn maksimalhastighed, vil han

sikkert overtræde den langt oftere end nu.

Kampen mod ulykkerne må derfor kort og

godt bestå i mere effektiv politikontrol og

mere omfattende køreundervisning, men det

nytter ikke, at politiet skærper kursen, så

længe der findes en så tilfældig doms-

praksis i færdselssager.

Om ulykkernes inderste væsen ved vi

imidlertid ikke ret meget, og den forelig-

gende statistik over årsager til færdsels-

ulykker er ikke meget bevendt. Her er et

eksempel grebet lige ud af luften: En bilist

kører på en regnvåd vej, han kommer til

et sving, men kører lige ud. Vognen ram-

mer en forhindring og knuses. Bilisten bli-

ver dræbt og kanderfor ikke udtale sig om

årsagen. En politimæssig undersøgelse vil i

dette tilfælde sikkert henføre ulykken til

»for høj hastighed i forhold til omstæn-

dighederne«, medens der i bladene vil stå,

at vognen tog magtenfra køreren. Hvem har

nu ret? Et vidne vil måske påstå, at vog-

nen kørte mindst 80 km/t, og så må det jo

uvægerligt være for stor hastighed under

omstændighederne. Mendet er slet ikke så

sikkert, for en dygtig bilist kunne måske

klare situationen med fuld sikkerhed ved

100 km/t, og en mesterkører ville måske

ikke føle noget foruroligende ved 140 km/t.

Det kunne jo også tænkes, at bilisten er

hlevet forskrækket og har bremset midt i

svinget, Så er det selvfølgelig rigtigt, at han

har tabt herredømmet over vognen (vog-

nen kan nemlig ikke selv tage nogen magt),

men i virkeligheden er det jo manglende
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kørefærdighed, der gør sig gældende. Hvis

vognen tilmed har været monteret med

blankslidte dæk, har bilisten overtrådt færd-

selsloven ved ikke at holde sin vogn i or-

den, men hvornår ser man den slags om-

talt eller pådømt i en retssag? Der kan også

ligge noget helt andet til grund for denne

ulykke, for det er muligt, at bilisten et øje-

blik har været uopmærksom, fordi han skul-

le finde nogle tændstikker i sin lommeeller

i en frakke på bagsædet, eller han skulle

samle en pakke eller en appelsin op fra

zsulvet — det er der ingen, der ved noget

om, og man kanheller ikke konstatere, om

bilisten et kort øjeblik var faldet i søvn,

eller måske er han blevet ramt af et ilde-

befindende. Der er mange muiigheder, men

det er næsten stensikkert, at ulykken kom-

mertil at stå under kategorien for høj ha-

stighed under omstændighederne.

Under den sidstnævnte kategori kan man

med sindsro sætte årsagen til et sammenstød

mellem et par vogne i et villavejskryds, når

det kan konstateres, at begge vogne har liz-

get på en hastighed omkring de 40 km/t.

Det er nemlig for høj hastighed under om-

stændighederne, og det tæller i statistikl

men har det noget som helst med fri ha-

stighed at gøre?

Overhalingsulykkerne forekommer meget

ofte og desværre tit med katastrofale føl-

ger, men heller ikke disse kan henføres til

for stor hastighed — tværtimod. Flere gan-

ge har vi påpeget denfare, der ligger i de

meget langsomt kørendetrafikanter, der på

snoede veje kan sætte en sådan prop i tra

fikken, at det er yderst almindeligt, når

man kan se mindst tyve vogne i kortege bag

den langsomt kørende vogn. Demne trafik-

knude opløses tit'i et par hasarderede over-

halinger, men hvor tit forekommer ulyk-

ker, fordi en motorkørende, der holder en

hastighed på 100 km/t, skal overhale en an-

den trafikant, som ligger støt på 85 km/t.

En maksimalhastighed vil kun gøre ondt

værre, ganske simpelt fordi den overtrædes.

Det er i realiteten kendt af praktisk erfa-

ring, og det vil kun være naivt at ind-

føre en maksimalhastighed, for kunfå vil

overholde den, og den vil ikke gavne det

fjerneste i ulykkesstatistikken.
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Bilen De harrådtil

at købe og køre...  

  
Lær »pristalsbilen« at kende!

Pris kr. 9.700,-. Den fås med kr. 4.352,- i udbetaling

og kr. 217,60 pr. måned

Goggomobilen ER EN RIGTIG BIL, hvor hver eneste centimeter er rationelt

udnyttet. Derfor er der solgt over 100.000 Goggomobi'er i Tyskland. Den

kører nemt 85 km/t — og 10.000 km omåret for ca. 9 øre pr. km med benzin,

olie, skat og forsikring betalt! Gaggomobilen passer til Deres pengepung.     
Goggomobil forhandlere, værksteder og reservedelslagre overalt i landet

Generalrepræsentant for Danmark:

KONGELIG HOFLEVERANDØR

NORDISK DIESEL 2/s
HILDA 101, BORGMESTER CHRISTIANSENS GADE 55, KØBENHAVN SV.
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Der var engang —. Sådan begynder alle

eventyr, og den episode, der skal frem-

drages fra automobilhistoriens annaler, fo-

rekommer i dag næsten mere eventyrlig,

end da den udspillede sig for halvtreds år

siden.

Som sagt: Der var — om ikke engang, så

i begyndelsen af det Herrens år 1907 — en

ung, automobilbegejstret, fransk journalist

ved navn Jean du Taillis, somfik lov til i

en ledende artikel i pariserbladet Le Matin

at tilkaste den endnu spæde automobilisme

en formidabel udfordring: »Hvem kører

først en bil fra Peking til Paris?«

Betænkat biler i 1907 nok var hurtige og

forholdsvis driftsikre, men at der var godt

13.000 km mellem Kinas og Frankrigs ho-

vedstæder — og at det i bedste fald var

PEKING

tvivlsomt, om der fandtes banet vej på

lange strækninger af ruten gennem Kina,

Mongoliet, Sibirien og Rusland. Ikke desto

mindre indløb der 25 anmeldelser, mental-

let svandt ind til 5, da bladet forlangte 2000

francs deponeret af hver anmelder som tegn

på, at anmeldelsen var alvorligt ment.

»Le Matin« nedsatte derpå et organisa-

tionsudvalg, som dog hurtigt fik kolde fød-

der, efterhånden somallehånde vanskelighe-

der tårnede sig op. Faktisk var hele projek-

tet ved at blive opgivet, men da denitalien-

ske anmelder, fyrst Schipione Borghese, er-

klærede, at han ville forsøge under alle om-

stændigheder, blev det et prestigespørgs-

mål for bladet at få den planlagte langfærd

organiseret. I april blev de fem deltagende

vogne indskibet til Kina, og deres modige

besætninger rejste til Peking for at tilrette-

lægge starten.

Deltagerlisten så således ud:

Fyrst Scipione Borghese, der stillede med

en stor, topyentilet, firecylindret 130X140

mm 40 hk Itala, der vejede ca. 2000 kg. Han

var ledsaget af sin private mekaniker, Et-

tore Guizzardi, og den kendte udenrigskor-

726  

— PARIS
EN UTROLIG KRAFTPRÆSTATION

FOR 50 ÅR SIDEN dg

Colkedne
respondent Luigi Barzini, som »dækkede«

ekspeditionen for en førende italiensk avis

og det indflydelsesrige London-blad »Daily

Telegraph«.

Fra Holland mødte en firecylindret Spy-

ker på 15 hk. Den vejede knapt 1,5 tons og

kørtes af Monsieur Godard, som ledsagedes

af ophavsmandentil hele foretagendet Jean

du Taillis.

Frankrig var repræsenteret af tre vogne:

De to var 2-cylindrede, 10 hk de Dion-Bon-

ton vogne (90X110 mm), der skulle køres

af George Cormier og Victor Collignon,

der havde en skibsmaskinmester ved navn

Bizac som fælles mekaniker; desuden led-

sagedes de af den italienske journalist Lon-

goni. Den tredie var en temmelig ynkeligt

udseende, trehjulet Tri-Contal, hvis besked-

ne to-cylindrede motor afgav 6 hk, men

vognen vejede næsten 900 kg, d.v.s. kun

lidt mindre end de Dion-Bouton vognene.

Tri-Contal vognen kørtes af Monsicur Pons,

hvis passager hed Foucault. Dette umage
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Da kineserne først havde overvundet deres mistænksomhed og frygt, gav de bilisterne en strålende afsked. Vognene var
knapt nok kommet ud af byen, før besværlighederne begyndte, og det kun diskuteres, om det i det hele taget var en

vej, vognene kom ud på.

sortiment af biler var udtryk for de to for-

skellige opfattelser af, hvilken vogntype

der havde størst chancer for at trænge frem

over de delvis uvejsomme strækninger, som

måtte tilbagelægges, før egentlige veje nåe-

des. Medens franskmændenegik ind forlette

vogne, havde italienerne mere tiltro til en

svær, solid og kraftig bil. Hollænderne søgte

nærmest at forene de to synspunkter. De

mange andre gode argumenter for en let

vogn til denne færd blev dog noget svæk-

ket, fordi de lette vøgne havde forholdsvis

for svage motorer. Efter egenvægt per hk

at dømme var Itala-vognen klart overlegen

med 50 kg/hk. De Dion-Bouton'erne var

på 90 kg/hk, Spyker'en på 100 kg/hk, og

den ulyksalige Tri-Contal måtte slæbe på

140 kg per hk. Tekniske fortrin var dog ikke

eneafgørende. Bilens driftsikkerhed og be-

sætningens udholdenhed var nok så vig- .

tige for et heldigt udfald — og selvom bri-

tiske aviser vedholdende skrev om Paris-

Peking »løbet«, var færden ikke noget væd-

deløb, end ikke et rally. Det var slet og ret

et forsøg på at vise, at det var muligt at

køre i bil tværs gennem Asien og Europa.

Selv efter at deltagerne var forsamlet i

den kinesiske hovedstad, og bilerne var an-

kommet dertil, var hele arrangementet ved

at gå i vasken. Dels anså kineserne ekspedi-

tionen for et dårligt maskeret spionagetogt

til det indre Kina, dels så de med den mest

rodfæstede mistænksomhed på de prustende

helvedes maskiner, som de kaldte for »Cho-

Chi«. Vanskelighederne blev klaret ved kraf-

tig aktion fra gesandtskaberne, men over-

for selve kørselsvanskelighederne var diplo-

matiet hjælpeløst. Det havde nemlig vist

sig, at den formodede landevej fra Peking

til Nankow simpelthen hørte op få kilome-

ter fra Peking. Kørerne måtte derfor skaf-

fe sig kulier i stort tal, muldyr, okser, bro-

hygningsmateriel og mangfoldige andre

hjælpemidler for overhovedet at kunne slå

sig igennem. Det lykkedes imidlertid at få

truffet de nødvendige forberedelser, og den

10. juni fandt starten sted fra den franske

kasernes eksercerplads.
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Når man betragter den drabelige Itala i standardudstyr, forstår man bedre, at skærmene kunne benyttes som køreramper
op til de gamle brokonstruktioner,

Et militærorkester truttede »Sambre et

Meuse«<-marchen, en champagueflaske blev

knust modItala'ens køler (biler var solidt

kram i 1907), og så løftede den franske le-

gationssekretærs kone etlille flag — vog-

nene satte sig i gang, kineserne brændte

fyrværkeri af, alt folket jublede, og med

beredne tropper som eskorte rullede bil-

karavanen ud på sin 13.000 km lange even-

tyrfærd.

Straks efter den begejstringsbrusende af-

sked opstod de første vanskeligheder. Lige

uden for Pekings bymurviste det sig, at to

vogne manglede, Collignon's de Dion-Bou-

ton og denbitte Tri-Contal var forsvundet i

den kinesiske hovedstads labyrint af snæv-

re gyder. Det vedtoges, at den fyrstelige

Itala skulle køre i forvejen, mens Spy-

ker'ens besætning søgte efter de vildfarne

vogne.

I øsende regn satte så fyrst Borghese af

sted mod Nankow. Vejen hestod af store

stenfliser med dybe huller imellem. Den

kraftige Itala kunne med nød og næppe

klare det. For de andre vogne var det uli-

deligt, og de arme Pons og Foucault måtte

efter få kilometer opgive at få Tri-Contal

vognen videre foreløbig. Den trak på sit

enlige baghjul, men havde al vægten på de

styrende forhjul, og den konstruktion var
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alt andet end hensigtsmæssig på kinesiske

»veje« i 1907.

Knapt 20 kmfra Peking nåede de øvrige

deltagere Cha-Ho floden, der var en bro

over, men den var tre tusind år gammel,

og de jordbanker, der i sin tid havde ført

op til den rigt udskårne marmorkonstruk-

tion, var simpelthen væk. Det var kun mu-

ligt at komme op på broen ad nogle store

trappetrin. Niveau-forskellen var 5 meter.

Ttala'en blev kørt op og over ved at afmon-

tere skærmene og bruge dem som ramper.

De øvrige vogne blev halet over af kulier

og trækdyr.

Da den første bro var overstået, nåedes

den næste få kilometer efter, men nu var

problemerne kendt og løstes hurtigere. Mere

end 60 km blev dog ikke tilbagelagt den

første dag. Så havde besætningerne på Spy-

ker'en og de to de Dion-Bouton vogne fået

nok og slog lejr. Fyrst Borghese, der var

opsat på at nå frem til Paris hurtigst mu-

ligt, kørte igennem til Nankow og startede

tidligt næste morgen den videre færd gen-

nem bjergområdet op til den mongolske

… højslette, Han havde bestilt fire muldyr hos

»Pekings Transport Selskab«. Denne ær-

værdige institution efterkom bestillingen

med ægte orientalsk foragt for ligegyldige

småtterier, så den foretagsomme fyrste var

  

 
 



  

Her er Borghese's Itala på banelinien med en rus:

  

isk jernbanefunktionær som observatør, Skærmene er nu bundet fast
sammen med den øvrige oppakning.

ved at kvæles i raseri, da han så de levere-

de dyr: 1 muldyr, 1 aldersstegen hest og 1

lille hvidt æsel

De øvrige besætninger havde ikke så for-

nem assistance, men måtte nøjes med en

tilfældig bande kulier. Borghese havde or-

ganiseret et kulisjak under kommando af

en gammel mand, der bar et banner med

inskriptionen >Adlyd din faders røst« og

havde en fløjte i en snor om halsen.

Fra Nankow førte ruten ad svimlende,

uvejsomme. bjergstier frem til Den store

mur, der blev opført ca. 300 år f.Kr. for

at beskytte Det himmelske rige mod mon-

golerne.

Af kulier blev vognene slæbt op til Kal-

gan-passet, som nåedes den 16. juni, og fra

grænsebyen Kalgan kørte de så ind i Mon-

goliet og frem over den mongolske høj-

slette.

I sammenligning med anstrengelserne i

bjergene var det en ren svir at køre over

den endeløse, græsklædte sletie, men der

var 1200 kilometer til Urga, der nu hedder

Ulan Bator, og intet andet end telegrafpæle-

ne, rejst i 1901, viste vejen, som førte over

 

Gobi-ørkenen, der strakte sig over ca. 800

kilometer.

Den endeløse, tavse højslette, hvis hori-

zont lå lige fjernt, hvor langt bilkaravanen

end trængte frem, virkede forstemmende på

kørerne. Deres prøvelser var ej heller ovre,

for gang på gang måtte bilerne graves ud af

løs jord eller løftes over klippeblokke, der

ikke kunne omkøres.

Denlille Tri-Contal var i vanskeligheder

fra begyndelsen og knapt 200 km fra Pong-

Kiong opgav den ånden. Besætningen blev

frelst af forbipasserende mongoler, men

vognen blev efterladt på den slette, der nær

havde krævet besætningensliv.

Itala'en, de to de Dion-vogne og Spy-

ker'en nåede Pong-Kiong velbehøoldne. Trods

det klingende navn talte denne »by« fem

mennesker som faste indbyggere. Det var

mandskabet på telegrafstationen, som i lø-

het af sin seksårige eksistens aldrig havde

sendt endsige modtaget noget officielt tele-

gram.

- Den videre færd gik gennemden egentlige

Gobi-ørken — et trøstesløst hav af sand.

Uden mindste skygge, i blændende og bræn-
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dende sol jog vognene frem for at få det

overstået hurtigst muligt, men Spyker'en løb

tør for benzin, så Godard og Taillis led usi-

gelige kvaler et par dage, før benzin blev

bragt dem på hesteryg fra Udde.

Næste punkt på ruten var telegrafstatio-

nen Tuerin, og derfra førte nogenlunde god

vej til Urga, som Borghese nåede den 21.

juni. Dagen efter ankom de Diov'erne, og

Spyker'en den 23. På denne hurtige stræk-

ning blev der kørt hårdt til, og Spyker-

vognen tilbagelagde de 600 km mellem

Udde og Urga i eet stræk på 24 timer.

Der var nu 300 km til grænsen mellem

Sibirien og Mongoliet, og med nød og

næppe klarede vognene sig gennem det mo-

rads, der havde opslugt vejen og var ved

at sluge bilerne med.

Med et — da grænsen nåedes ved Ky-

akhta — skiftede landskabet fra slette til

tæt birke- og fyrreskov, der drev af væde.

Vejen snævrede sig ind til en sti og blev

hurtigt dårligere. For de lette russiske he-

stevoghe betød en hullet vej ikke noget,

men bilerne blev mishandlet groft, mens

de fortsatte færden i silende regn.

Plaget af myg i myriader, våde til skindet

og uophørligt udsat for allehånde hindrin-

ger fortsatte kørerne hårdnakket, indtil de

nåede Baikal-søen. Her stod valget mellem

at sejle over søen eller køre ad jernbane-

linien, og Borghese fik tilladelse til at køre

på banelegemet. Itala'en blev behandlet som

»tog«, monteredes med jernbanelygter for

og bag, og så gik det videre mod Irkuisk.

Det var dog nær gået galt. Dels var vog-

nen ved at blive påkørt af regulære tog,

dels måtte den overflere usikre vejbroer, og

en af dem kunne ikke tage vægten. Træ-

konstruktionen brød sammen,

styrtede i en flod, mens splintret træ fløj

besætningen om Både vogn og

mandskab slap mirakuløst godt fra ulyk-

ken og kunnefortsætte, efter at vognen med

stort besvær var blevet bjerget.

De andre vogne blev færget over Baikal-

søen, da den ventede benzin ikke var at

finde i Misovaya, og den 4. juli nåede de

Irkutsk, to dage efter Itala”en.

Hermed var civilisationens første større

og vognen

ørerne.
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forpost nået, og videre gik det ad den gamle

vej »Moskovy Trakt«, der nu var i forfald,

da al vigtig trafik gik ad den transsibiri-

ske bane. De mongolske telt- og ruinbyer

afløstes af landsbyer med træhuse, mensta-

dig var der langt mellem bebyggelser, og

endeløse mudderpøle gjorde det overmen-

neskeligt anstrengende at bringe vognene

gennemdensibiriske urskov, »taiga«, hvor

træerne dryppede af væde, og alt var fug-

tigt.

Borghese lagde stadig for med en forbav-

sende hastighed, Den 11. juli var han i

Tomsk, som de Dion-holdet først nåede en

uge senere. Godard havde iøvrigt længe

haft tændingsvrøvl med Spyker'en og havde

været nødt til at sende vognen med toget

til Tomsk for at få magneten gjort i stand.

Efter reparationen vendte han tilbage med

toget og startede igen mod Tomsk og kørte

så til Omsk, den sidste by i Asien.

Den 20. juli standsede Borghese sin Ita-

la ved en marmorstøtte i en lysning mellem

skovens træer. Mod øst har den inskriptio-

nen »Åsien«, mod vest >Europa<. Begiven-

heden fejredes ikke. Det gjaldt blot om at

kommevidere. Elleve dage senere overskred

de Dion-vognene grænsen mellem Asien og

Europa.

Spyker'en fulgte hurtigt efter. Godard

præsterede det utrolige for at indhente de

andre vogne. Den 28, juli var han i Tomsk,

dagen efter i Omsk, og fra Omsktil Kazan

i selve Rusland ved Volga kørte han uden

stop for at sove eller spise. Strabadserne

var dog ikke forbi endnu. Vejen til Nishni

Novgorod var som en pløjemark, og den

øsende regn blev pisket mod de åbne vog-

ne af en hujende blæst, der skar gennem

marv og ben. Med opbydelsenaf alle kræf-

ter nåede de fire hold dog frem. Itala”en

med fjorten dages forspring og de andre

 

tre den 12. august.

Endelig var lidelserne ovre. Fra nu af

skulle der køres ad regulære landeveje.

Det ville ikke længere være nødvendigt

formeligt at bære vognene lange stræknin-

ger, men til gengæld ventede der de udhol-

dende kørere andre gevaldige anstrengelser.

I hver eneste flække blev der festet for  


















































































































