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Nu er det snart jul
... 09 saa kommer nytaar

MERCEDES-BENZ

Har De taenkt over den fordel, De kan have at afskriv-
ning nu i aar? Selv om der er lang leveringstid paa de
eftertrogtede & cyl. MERCEDES-BENZ modeller 220 og
220 S, sao kan De regne med at foa den i aar...
hvis De bestillar NU!
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OM BILNYHEDER

Eft-erﬁret er tiden for bilnyheder. Indtil bevidstleshed har vi hert, at der
ikke er fremkommet nyheder indenfor bilindustrien siden 1980, men det
kommer skam an pd med hvilke briller man ser, hvis denne pdstand skal
have sin rigtighed. Miske er der p4 standardbiler ikke indfert principielle
andringer, da de fleste biler stadig skramler rundt med stive bagaksler,
blokeringsfarlige bremser, for tunge karosser og for lidt koncentration om
de lakiorer der kan forhindre ulykker, frem for blot at afbade dem.

Principielt er bilerne konstrueret traditionelt, men de, som skriger pd
nyheder, glemmer, at dagens bil er blevel megel, meget mere driltssikker,
meget mere ydende og i virkeligheden meget billigere. Umarkeligt sker
der — takket veere den hdrde konkurrence — forandringer til det bedre si
at sige dagligt. Har man for eksempel nogensinde hart nogle virkelige al-
vorlige klager over det store antal af kendte motorer?

Bilsporten har i drene efter krigen veeret 1 en helt fantastisk udvikling.
Med mindre motorer og ferre hestekrzfter er selv ukendte kerere i stand
til at praestere bedre omgangstider end de stjerner, der stod pd motorspor-
tens firmanent for blot tre dr siden. Den tekniske udvikling af bilen som
helhed, altsd ikke bare motoren, vil ogsa som hidtil komme »husholdnings-
bilerne« til gode. Vi vil kunne se frem til at {4 biler med uafhxngig af-
fjedring pa alle fire hjul, lavere liggende tyngdepunkt, progressiv affjed-
ring og derfor langt, langt bedre kareegenskaber. Det er nemlig det sidste,
der har veeret afgerende pa de internationale baner — og slet ikke motor-
kraften.

Mellem efterarets nyheder bar man derfor mere koncentrere sig om at finde
frem til biler, der nrmer sig betingelserne for gode kereegenskaber, frem
for at lade sig besnzre af en lidt hejere ydende motor og mindre karosseri-

endringer.
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Hvordan ser de nye biler ud -

De store europaiske udsiillinger vil i den kommen-
de tid give svaret. Fart & Form har ikke kunnet

styre sin nysgerrighed, men bed! tegneren »ngatte«
sig frem til lidt af det vi kan venie. Men gleed Dem
nu ikke for tidligt — det er som sagt gaetierier og
i neeste nummer far vi at se om der var en enkelt
tolver imellem.




FOR MAND
DER RYGER PIBE

Voigt-Nielsen og Franz Giersing
provehkorer

SAAB 96

SAAB er for os skandinavere iser interessant fordi den som
en skandinavisk bygget vogn barer vidnesbyrd om, at de
svenske konstrukterer i Trollhdttan ganske naturligt har
haft de s@regne »svenske« veje 1 tankerne, da man kort ef-
ter sidste krig traf beslutning om SAAB'ens grundleggende
lay out.

Det vi her kalder »svenske« veje adskiller sig fra kon-
tinentets ved at veere uden fast belagning. kurverige og
smibakkede. Disse veje finder vi foruden 1 Sverige i lande
som Finland, Norge, Argentina, Australien og New Zea-
land.

Det er veje, der stiller store krav bade til bil og [erer.
Fangio har netop peget pd dette. Han forklarer den stadigt
mere udprazgede mangel pd topfercre i Italien, Frankrig og
Tyskland ved de altfor gode vilkdr disse landes vejnet by-
der p, taget som helhed. Omvendt ser vi topforere dukke
op i landene med »svenske« veje. (England passer ikke ind
i Fangios system, men cr man fortrolig med engelske veje,
ved man, at de er smalle or kurverige og ganske adskiller
sig fra det typiske vejnet pa kontinentet.)

En habil kerer pid kontinentets vejnet kan let komme til
kort, nir han stilles overfor opgaver pd »svenske« grusveje.
Omvendt vil den, der er opvokset pd disse veje oftest anse
kontinentets vejnet for barnemad, sammenlignet med det
han er vant til. Hvad der kan viere acceptabelt pd gode
veje, kan hurtigt vise sig aldeles underlegent pa et primi-
tivt vejnet, mens vogne, der viser overlegne kerecgenskaber
pd et sddant vejsystem yderligere neermer sig det perfekte,
ndr de keres pa det fremskredne kontinentale vejnet.

De svenske veje, som de er flest den dag i dag, gav altsd
de svenske ingeniorer [ersteklasses muligheder for pd for-
hind at udsortere hveden, inden de skulle treeffe det ende-
lige valg om, hvordan deres egen bils mere detaillerede
konstruktion skulle veare,

Provekorsel

Pi denne baggrund kom man til det resultat. at vognen
skulle have understyrende styringstendens, saledes at vog-
nen ved et og samme styreudslag stracher efter at age kur-
veradius jo hurtigere man kerer — d. v. s. jo sterre centri-
fugalpévirkningen bliver. Erfaringen viste, at vognen med
denne styringstendens var refningsstabil, og risikoen for
baghjulsudskridning i kurver starkt [ormindsket. Endnu
vigtigere var, at vognen, hvis en momentan udskridning
trods alt skulle indtree(le, »al sig selve« ville strabe efter at
komme i stabilitet bade i kurver og pa lige strak.

Vegtlordelingen er ct af de afgorende punkter, nar en
bestemt styringstendens skal opnids. Understyring 1 hele
centrifugal-pavirkningsomradet ]ian sikrest opnds, ndr der
legges en vaesentlig del af totalvaegten over pd forhjulenc.
SAARen har 58 %o al vognvegten pad forhjulene — 42 %
pé baghjulene. Da motoren oprindeligt var topeylindret og
ikke vejede synderligt, kom forhjulstrek ind 1 konstruk-
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A B C

Typisk vaegtiordeling p& for- og baghjul for forskellige
vogntyper p& flad vej, opad bakke og nedad bakke De
tre overste raekker gaelder vognene med forer og 1 passa-
ger, den nederste ramkke viser veegtfordelingen, nér alle
fire seeder benyttes. | fersie kolonne (A) Saab, naste ko-
lonne (B) normal baghjulsirukket vogn med frontmotor og
i sidste kolonne (C) en hakmotorvogn med baghjulstrak.
For overskuelighedens skyld er veaeglen kun angivet pa
det hjulpar, der driver vognen, og tallet angiver, hvor stor
en procent af den samlede veegi, der hviler pa disse hjul.



tionshilledet som et middel til at koncentrere hele drivag-
gregatets samlede veegt langt [remme i vognen og dermed
fa en stor vaegt placeret pd forhjulene.

Man ser altsd, at (orhjulstreekket ikke i og for sig kom-
mer pd tale som et system, der prineipiclt foretrackkes, men
nermere som en konsekvens af det i forvejen tastlagte krav
om understyring. Forudsetningen for Insningen matte imid-
lertid vare, at forhjulstrackket ikke tilferte vognen minus
p& anden made — for eksempel fordi forhjulstriek i sig selv
skulle vacre baghjulstraek underlegent. Den engelske inge-
niar Colin Cambell har segt at analysere [orskellen i sty-
ringskarakteristikken mellem den baghjulstrukne og for-
hjulstrukne vogn. Det folgende er en kort gengivelse af
Cambells iagttagelser. Det er vigtigt, at man ved lasnin-
gen holder sig frial vanetenkning og fordomme — det
kan vare svert pid et omrdde. hvor diskussionen i en ér-
reekke har varet gladende for eller imod. Vi gengiver
Cambells undersogelser, og hiaber de kan tjene til bedre be-
lysning al et al de emner, der herer ind under begrebet
»koreegenskaber« — et kardinalpunkt i de kommende ars
bilproduktion.

Fortijulstraekkets karakterisiik
Forhjulstrckkets ejendommeligheder ma naturligvis ses pé
baggrund af baghjulstrzkket, og allerforst md visse forud-
seetninger for undersvgelsen laegges fast.

Som bekendt — se bl. a. civilingeniar Jargen Maimans
artikel »Styreegenskaber — og farcren« i juli-nummeret af
Fart & Farm -— skal et dak, for at yde en kraft der er
rettet vinkelret pid dackkets plan, og dermed en kraft der
kan modvirke centrifugalkraften. drejes 1 en vis vinkel 1
forhold til sin bevegelsesretning. Det er denne vinkel, man
kalder slipvinklen.

Fn bils styring er opbyzget siledes. at [orliengelsen af
styrehjulenes akse skarer baghjulsakslernes lorlengelse 1 et
punkt man betegner som A: Ackermann centrum. En bil,
der korer igennem en kurve ganske langsomt, 6-7 km/t., vil
beviege sig omkring Achermann centret. Baghjulene vil be-
vaege sig pa en kortere akse end forhjulene, og slipvinklerne
vil vaere 0,

Fn bil, der bevager sig med en storre hastighed gennem
kurven, skal udeve en sidekraft [or at modvirke centrifu-
galkraften, og dette kriever som nevnt udviklingen al slip-
vinkler. der igen medflorer, at drejningscentret for vognens
beviegelse gennem kurven flyttes langere ud i kurven og
leengere frem.

Lad os nu prave at sammenligne 2 understyrede biler,
den ene baghjulstrukket den anden (orhjulstrukket. Det ma
erindres, at ved understyrede biler, er slipvinklerne storre
pa forhjulene end pd baghjulene (omvendt [or den oversty-
rede vogn). Vi antager. at begge vogne har en relativ stor
hk vdelse i [orhold (il vognvamgten. Vi antager cndvidere,
at kurven forceres med sd stor hastighed, at slipvinkler er
nadvendige, og der scs bort fra mndringer 1 dackkenes side-
kraft pa grund al vognkreengning.
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Ser vi nu farst pa den baghjulstrukne vogn i det almin-
delige tilfzelde, hvor traekkraften til baghjulenc netop er s
stor. at den lige er 1 stand til at overvinde karemodstanden.
d. v. s. speederen holdes 1 samme stilling gennem kurven
som for pd lige vej. Delte vil resultere i en hastighedsfoer-
mindskelse gennem kurven, da der skal mere effekt til at
bibcholde en given hastighed gennem en kurve end pa lige
vej. P4 tegningen (baghjulstrack) ses centrifugalkraften C,
der angriber i vognens tyngdepunkt G og mcd retningen
BG. Til at holde vognen i dens cirkel omkring B har vi
sidekrafterne (som slipvinklerne har oparbejdet) Ly og La
pa daxkkene og pegende ind mod B. Disse har en storrelse
som vist pd krafttrekanten forneden pa [iguren helt til
venstre,

Lad os nu antage, at kereren ensker at holde cn konstant
hastighed gennem hele kurven. Ved at trde pi speederen
tilfores baghjulene en vderligere accelerationskraft. som vi
kalder A. Denne giver sammen med Ls en resultant T.g.
som del ses 1 kraltirekanten vderst til hajre. Den ojeblikke-
lige virkning af dette er, al det momentane centrum for
drejningen flytter frem til By,

Vinklen mellem L’y og Ly (fordrsaget af den tilferte acce-
lerationskratt) er nu sterre end vinklen mellem L; og L.
Dette betyder, at man for at modvirke samme centrifugal-
kraft behover storre slipvinkler, da L'y og Lj skal vare
sterrc cnd Ly og Ly for samme veerdi af C. (C er 1 iagta-
gelsesojeblikket den samme 1 den accelererende og den ik-
ke-accelererende situation — men i den ikke-accelererende
situation vil hastigheden og dermed vardien af C naturlig-
vis viere gradvist faldende).

Tager vi nu den forhjulsirukne vogn, viser den folgende
tigur de kreefter, der her oparbejdes under respektive ikke-
accelererende og accelererende korsel gennem en kurve.

I den ikke-accelererede situation viser krafttrckanterne
for hegge vogntyper ikke starre indbyrdes forskelligheder.



Ser vi derimod pi den forhjulstrukne vogn under accelera-
tion gennem kurven, er der vigtige [orskelle, idet hjulkral-
tens beveegelsesretning, L’y og Ly, kan komme mere ind pé
samine linje (men modsat rettet) som centrifugalkraften €'
og den kan felgelig tdle at veere noget mindre end i den
ikke-accelererende situation.

Dette er forklaringen pd den ofte gentagne péstand om,
at en forhjulstrukket vogn er »mere stabil«, hvis den acce-
lereres gennem en kurve. Det ville vaere rigtigere at sige, at
den forhjulstrukne vogn med en vis given storrelse af side-
kralt kan ga hurtigere gennem kurven under accelereration
end under deceleration. Den forhjulstrukne har yderligere
rent »medfedle« egenskaber, der gor den hurtigere gennem
cn kurve end den baghjulstrukne vogn, [orudsat den [or-
nedne accelerationsteknik bruges korrekt. Del vil nemlig ses
af figuren, at der er et optimum lor sterrelsen af den acce-
leration vognen bor underkastes. Ivis den tilferte forogede
trackkraft A bliver for stor kommer I's og Ty ud af linje
igen.
gDesva:rrc forplumres hilledet, nir vi tager risikoen for
accelerationsspinn med i undersegelsen. Silenge den for-
hjulstrukne bil ikke disponerer over stor motoreffekt 1 for-
hold til vagten og ikke bliver kort pd greensen al den kraft,
der kan overteres mellem dak og vejbane, kan en lorhjuls-
udskridning reddes ved et [et tformindsket tryk pd speede-
ren. SAABRens frileb har bl. a. til formal at undgd en for
kraftig bremsevirkning fra motoren i en situation. hvor en
{ri trillen afl forhjulene hurtigst muligt skal etableres for at
genvinde sidekraft 1 deekkene. Cambells undersogelse af
den forhjulstrukne vogn viser imidlertid, al den [ornedne
sidekraft kan tale at vare mindre under en wvis svagere
acceleration end under ren trillen.

Et cgentligt forhjuls »break away« pd en forhjulstrukket
vogn betyder jo samtidigt, at enhver styremulighed er viek
— i modsatning til ¢t lignende break away pa baghjulene
pa en baghjulstrukket vogn, hvor stvringsmuligheden pé
forhjulene stadig vil vaere bevaret. | vogne med ahsolut
stor motorkralt 1 [orhold til viegten som [. eks. i racervog-
ne. mi lorhjulstreek simpelthen lades ude al betragining pé
grund af risikoen for, at accelerationsspinn forérsager el
hreak away, der ikke cfterlader fareren nogen mulighed for
at indvirke pd vognens styring. Vi ser her som nzmsten over-
alt 1 bilernes verden, at fordelene pd et punkt includerer
ulemper pd et andet. Forhjulstrackket kan indenfor et be-
stemt omrade — den mindre brugsvogn — opvise visse
cgenskaber, der synes at vere baghjulstrackket overlegent,
men jo starrec motorkraften er i torhold til vaegten, jo mere
dukker ulemper op i horisonten.

SAAB 96's korcegenshaber

Som vi har set, er der grund til at antage, at bilkonstruk-
torer 1 et land med »svenske« veje stiller relativt store krav
il en vogns kereegenskaber.

Kurveradius i meter

SAAB’ens forhjul er ophangt i dobbelte triangler. mens
man [or baghjulene nok anvender en stiv bagaksel, men en
rickke al denne bagakseltypes vaesentligste mangler cr lyk-
keligt undgéet. Den alvorligste mangel ved den traditio-
nelle stive bagaksel ¢r dens store ualfjedrede vagt, som pd
grund af incrtikrafter cr lange om at falde til ro under af-
fjedringshevagelser — altsa darlig kontakt mellem dwek og
vejbane. Med forhjulstraek kan baghjulsoph@ngningen ud-
[eres med en vasentlig reduktion af den uaffjedrede vaegt,
og man stir meget [rit 1 valget af lorankringspunkter og
dermed i valget al baghjulenes bevegelse under rulning og
fjedring.
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Hastighed km/t

Diagrammet viser de opnaede preveresultater, nar ratiet
lases fast med et givet styreindslag. De to everste kurver
viser den fypiske undersiyrede vogn (Saab 93), hvor under-
styringskarakteristikken er klart bevaret selv med 4 per-
soner og bagage i vognen. De fo nederste kurver vedrorer
ligeledes en vogn med forhjulstraz=k og understyringskarak-
teristik, men det ses, ai denne vogns understyring aftager
meerkbari med hastigheden, selvom der kun er fo i vognen,
og at der opstar en ren overstyring, hvis der er fire
personer og bagage i vognen. Havde en af kurverne lig-
getl nejagtig oveni den vandrette linje meaerket 100 (alle
vognene fik ratiel indstillet til at dreje i en cirkel med ra-
dius 100 m, ville det vaere ensbetydende med, at vognen
havde en fuldkommen neutral slyringskarakieristik (lige
store slipvinkler pa for- og baghjul) - noget der hverken er
praktisk gennemforligt eller seerlig efterstrasbelsesvesrdigt.
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SAAB anvender ct u-formet rar, som vist pd tegningen.
og det er en bide billig og elegant lasning. At det ikke er
ligegyldigt. hvordan denne stive bagaksel nwrmere udf{or-
mes og lastgores ses al det viste diagram,

Diagrammet omhandler forhjulstrukne vogne af forskel-

ligt fabrikat, men begge med stive bagaksler. Det ses, at
mens SAARen har en klar understyringskarakteristik siavel
ved delvis som fuld vagtbelastning, er den anden vogns
styringskarakteristik ved fuld veegtbelastning blevet for-
vandlet til overstyring.
. SAAPBens bedre karakteristik skyldtes, at den havde et
lavere kreengningscenter for bagakslen, mens begge vognes
kraengningscenter foran 13 nogenlunde lige lave. P4 grund
af det rclativt hajtliggende krengningscenter pd den anden
vogn, krengede denne mindre i kurver, og felgelig @ndre-
des forhjulenes styrt (cambervinkel) sig nwsten ikke. Pa
SAABRen bevirkede den noget sterre kriengning positiv
camber pi forhjulene, d. v. s. at disse haelder udad i kur-
ven og dermed [rembringer en sidekralt, der trakker udef-
ter. Dette sidste bevirker, at den sidekraft, der er rettet mod
kurvens centrum, skal veere starre, og dette opnids ved en
starre slipvinkel, som falgelig bliver storre pa lorhjulene
end pa baghjulene (hvis heldning som [elge al ophweng-
ningsmetoden ikke endres under kriengning) — hvilket at-
ter er selve delinitionen pd understyring. Dette er naturlig-
vis ikke nogel, der specielt galder forhjulstrukne vogne,
men del viser, at selve den fundamentale placering afl sterst
vognvaegt pa forhjulene, ikke er tilstreekkeligt til at sikre
en tilfredsstillende understyringskarakteristik under alle
forhold.

Et andet raffinement ved SAAR’ens bagakseloph®ngning
er stoddampernes placering. Dette far navnlig betydning 1
indgangen og udgangen af kurver, hvor centrifugalpivirk-
ningen er af stadigt varicrende sterrelse. For at opnd en
udprieget daempning af krengningsbevaegelserne er stad-
deemperne [astgjort [oran den geometriske hjulakse. Pd den
méde bliver — som det kan ses al tegningen — slagleng-
den i steddacmpernce betydeligt langere under en ren rulle-
bevagelse at bagakslen sammenlignet med slaglangden un-
der en ren fjedringsbevegelse, d. v, s. en symmetrisk og
lige hoj lodrel beveiegelse al begge hjul. Forliengelsen af
staddamperslaget under den rene rullebevagelse andrager
ca. 30 %u.

Ved samme vandring al hjulet beveeger staddsemperens
stempel sig en leengere vej under kreengning cnd under
fiedring, hvorved en sterre deempning af hjulenz opnés.

' Vemdring af

Saab’ens stive bagaksel er af
saerpraeget konstruktion — den
har lav vsegt, hvad der er vig-
tigt for at cpna god hjulkleb-
ning. Denne akseltype stiller kon-
struktoren frit med hensyn il
valg af kreengningscentrets hejde
over vejbanen, hvilket igen spil-
ler en slor rolle ved finjusterin-
gen af kereegenskaberne. Der er
fordele ved at placere steddeem-
perne som vist pa tegningen,
som nermere beskrevet i arfiklen.
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Dette kan sammenholdes med det ortodokse lay out pa
traditionel udformede stive bagaksler. hvor man kan finde
staddzemperslaget op til 30 % kortere i rene rullebevagel-
ser sammenlignet med slaglangden 1 en ren op/med [jed-
ringsbeviegelse al begge hjul.

Som man jo kunne vente, fandt vi SAABen let at kere
specielt pd landeveje, og jo darligere de var, jo tydeligere
kom vognens gode egenskaber til sin ret. T byen tog det
laengere tid at blive fortrolig med den — i sclve starteje-
blikket hibringes vognen en lovlig stor heveegelse 1 bagvog-
nen; det er hverken serlig behageligt eller smukt.

Vognen er retningsstabil, si det er en fornejelse og al-
slappelse al kare den. Almindelig kurvekorsel sker under
den lette acceleration Cambell har lert os. og man befinder

sig godt ved det. Kerer man hirdt, skal der holdes til i w2

rattel — de stare slipvinkler pa forhjulene kommer ikke til
verden helt af sig selv.

Karestillingen er god, men hvorfor sd hej en kalerhjaelm?
Hele vognen burde vere lavere, og specielt er partiet under
og foran forruden unedvendigt hejt. Sederne er fortrinlige,
og begge ryglen kan indstilles individuelt. Vi tordner, hver
gang vi bliver udsat for ratgear i en vogn. der kun er be-
regnet til to foran. [ SAABen er der dog konstruktions-
massige fordele ved et ratgear — men kersclsmassigt er
det et handicap her som i andre vogne. Af en eller anden
merkvaerdig grund er stangen til afviserkontakten anbragt

pi hajre side al ratstammen — pi samme side som gear-
stangen er placerct. Det virker generende specielt 1 bykor-
sel. Og mens vi er ved det. ... stoplysene blznder de bag-

ved karende.

Mest forbavsende er miske den stajsvage motorgang, selv
i tomgang. 1 gamle dage, for krigen virkede de sma tyske
forbilleder for SAAB'en som renc maskingeveerer. nar en
pludselig knalden og prutten ledsaget al bli osen lorkyndle,
at ejeren havde taget foden fra speederen. Sddan oplerer
en lotakter sig ikke mere. | dag pakalder den sig forst og
[remmest opmarksomhed pi grund af sin lille, men van-
strengte motors forbavsende gode prastationer.

Motor og gearkasse

Totaksmotoren har altid haft sinc tilhaengere. og der er
blevet flere al dem i drencs leb, Miske far diskussionen in-
den mange &r en hrat ende — nemlig hvis Wankel-moto-
ren sactter et punktum for det betimelige 1 at lortsette dis-
kussionen om, hvorvidt totakteren eller [lirtakteren er den
rigtigste? Det er for tidligt endnu at forudsige Wankel-
moloren som de nuverende bhilmotorers afleser, men skal vi
skyde si — ja, sd er det pd haje tid at fa diskussionen fort
til ende. Inden lwnge vil Wankel-motoren kunne leveres
som bidmotor. Men for dagen og vejen kan Wankel og
hans folk endnu ikke byde pid andel end de to- eller fir-
taktede, som vi kender sd godl og {aktisk er godt tilfredse
med.

SAAB motoren er en trecylindret. totaksmotor — med
stempelstyrede indsugnings- og udstedningskanaler — med
cylinderhlokken anbragt skrdt ovenpa krumtaphuset, for at
fi en lav motorhajde og en gunstig udformning al indsug-
ningskanalens forleb. Krumtapakslen er lejret i 4 hoved-
lejer al kuglelejetypen, mens plejlstangslejerne er dobbelte
rullelejer. Stempelpinden er lejret 1 plejlstangen ved hjalp
afl et nileleje. Hele krumtappen er opbygget af separate
dele, nemlig scks krumtapskiver og 7 tappe. Selvom totaks
matoren ikke har brug for ventiler, vippeta] og knastaksel.
ser man alligevel i et hastigt glimt, at det ikke er si gan-
ske enkel en motor endda. Hvad der oprindelig sd langt
simplere ud end [iretakteren, har ved den videre udvikling
vist sig at bvde pd problemer, der biade konstruktions. og
produktinnsmassigt har naermet fordele og ulemper ved de
to motortyper s3 meget til hinanden, at kampen mi anses
for afsluttet med resultatet: ualgjort, — hvis man ellers
kan acceptere den udgang som ct resultat.

Det er let nok al [inde ulemperne ved totakteren frem —
den er ikke si benzinekonomisk. og det bliver rent galt i
denne henseende, hvis man gir veasentligt over de nuve-
rende totaktede bilmotorers cylindervolumen. Resnltatet er
heller ikke szrlig flatterende, hvis man skruer omdrejnin-
gerne i vejret — det er en rent ud forbavsende lorst, man 1
sfi fald kommer ud for.

Ser man pé totaktercns fordele, har den tendens til starre
vdelse end en firtakter af tilsvarende motorvolumen, Men
hvem siger, man skal sammenligne bilmotorer efter motor-
volumen — hvorfor ikke efter benzinforbrug i forhold til
produceret kraft? Pa papiret ialtfald er firtakiernes ventil-
arrangement et sarc skrobeligt apparat — det herer til et
al dette drhundredes tekniske gdder, at det fungerer sa godt
i praksis. Omvendt ville de fleste motoringenister gnide sig
i haenderne over at fi il opgave at forklare, hvorfor en to-
taktsmotor overhovedet ikke kan (ungere i praksis — kun

(fortsattes side 50,
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Motor:

3-cylindret totaktsmotor pd 841 ccm, boring 70 mm, slaglengde 72,9 mm,
kompressionsforhold 7,3: 1, 42 SAE hk ved 5000 omdr. p. m. og maksimalt
drejningsmoment 8,4 mkg ved 3000 omdr. p. m. Smaring ved olietilsztning
i benzinen i forholdet 1:33. En Solex 40 Al faldstremskarburator eller
Zenith 84 VNN, El. 8. U. benzinpumpe, batteri 33 ampéretimer 12 volt.
Vandkelet m. pumpe. Kraft/vagtforhold 19,6 kg pr. 1 hk.

Transmission:

Forhjulstrzk, ter enkeltplade-kobling, 3-trins gearkasse med syncromesh
pa 2. og 3. gear, frilobsanordning, der kan betjenes indefra. Gearudveks-
lingen er (incl. kron- og spidshjulsudvekslingen): 1. gear: 17,19, II. gear:
8,53 og IIl. gear: 5,23. Bakgear: 21,01. Alle gear er indirekte. Kron- og
spidshjulet er gearet i forholdet: 5,43:1, og gearbassens gearhjul i for-
holdet: 1. gear: 3,16:1, II. gear: 1,57:1 og III. gear: 0,96:1. Bak-
gear: 3.85:1.

Chassis:

Tandstangsstyring, forhjul uafhzngig ophxngt i dobbelte ulige lange tvier-
glende svingarme, kr®ngningsstabilisator. Bide for og bag benyttes spiral-
fjedre og dobbeltvirkende teleskopstpddempere. Baghjulene er ophzngt i
stiv bagaksel af lav vagt, centralt oph&ngt. Langsgiende feringsarme for
lokalisering af akslen i lzngderetningen., Selvbarende stdlkarosseri, hy-
draulisk styret fodbremse, samlet bremseareal 675 cm®. Mekanisk styret
handbremse.

Andre data:

Slangelase dak 500 X 15, tankkapacitet 40 liter, vagt inkl. brandstof.
kelevand, varktsj og reservehjul 820 kg. Ratudveksling 2'/4 omdr. fra
stop til stop, hjulafstand 2488 mm, sporvidde for og bag 1220 mm, sterste
leengde 4015 mm, sterste bredde 1570 mm, sterste hejde 1475 mm, frihajde
(ubelastet) 190 mm, vendediameter 11.

Pris: 16.981.00

Acceleration:

B O R o e ca. 5,2 sek.
O B0 R, T Bl TR e e e M R ke ca. 9,4 sek,
ISl RmIE o T e e Tl s v ca. 16,9 sek.
DeTO0 BIE 0 it e vioeiied s v ot mralg s A by e sl ca. 27,0 sek.

Speedometerafvisning: ca. 2 % ved 80 km i timen.

Benzingkonomi:

Bykersel (uden frileb) ......oovivveeiiivienn, .. ca. 11 km pr. liter
Jzvn landevejskorsel ... .. iiiiiiiiiiiiienian ca. 13 km pr. liter
Hurtip landevejskarsel ... cocouvivesionissinns ca. 11 km pr. liter

Forbruget er stzrkt afhengig af kerselsmetoden. Vognen er forsynet
med kelevandstermostat, manuelt betjent kelerjalousie og luftforvar-
mer pd luftfilteret - alt med henblik pd reduktion af benzinforbrug
og slidtage ved koldstart.

ACCELERATIONSKURVE
SARB 96
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GRAND PRIX PORTUGAL:

AFSKED
MED EN EPOKE

Graham Hill (BRM nr. 22) viser vej
for Bruce MclLaren (Cooper nr. 4) og
verdensmesteren (Cooper nr, 2).

Portugal skulle blive det sidste fuldt fabriksreprasenterede europaiske G. P. under den eksisterende

formel 1, der tradte i kraft i 1954. Vi vil senere pa aret tegne et billede af 2,5 liters formlens suk-

cesrige historie. Under ingen tidligere formel niaede kunsten at bygge biler si store resultater.

Fortretfelig labstaktik, en perfekt forberedt vogn og stra-
lende karsel gav endnu engang Jack Brabham en vellor-
tjent sejr — denne gang 1 det portugisiske Grand Prix,
der blev kert sendag den 14. august 1 Oporto. Med fem
sejre pa rad er australieren ved at na op pa Ascari’s re-
kord, nemlig seks itrick 1 Grande Epreuves i 1952 med sin
2-liters Ferrari.

Pa andenpladsen kom hans staldkammerat Bruce Mec
Laren fulgt af Jim Clark (Lotus) og von Trips (Ferrari).
Der var 15 startende, og deral fuldferte syv. Stirling Moss
blev diskvalificeret for at skubbe sin bil 1 gang igen mod-
sat korselsretningen.

Dan Gurney (BRM) startede med en valdig fart i de
[orste ti omgange, efterfuldgt af John Surtees (Lotus).
Stirling Moss (Lotus) og Phil Hill (Ferrari). 54 tog molor-
cykle-championen foringen og holdt den i 23 omgange,
indtil han matte udgd med en revnet koler efter at have
vieret en tur ude i rabatten. Phil Hill métte ogsa trakke
sig tilbage pa grund af vrevl med koblingen, og Brabham
overtog [eringen i 36. omgang og vandt med 175849 kmn.t.
John Surtees tegnede sig for den hurtigste omgang, 2 min.
27.3 sck. — ny rckord. Moss var en dcl plaget af, at hans
motor satte ud og havde adskillige pit-stop. Innes Ireland
blev forsinket ved starten af vrevl med benzintilferslen.
Jim Clark viste en virkelig prastation ved at komme ind
som nr. 3 i en vogn, der havde faet en del skader afltenen
forinden labet,

Ingen at BRM’erne fuldfarte, og de to Yeoman Credit
Coopere kom ind som nr. 5 og 7 efter at bade Brooks og
Gendebien havde halt en del bekvinring med deres 5-trins
gearkasser.

Formula 1 karerne startede traeningskerslen om fredagen.
Alle 16, med undtagelse at Jo Bonnier, der havde fict
A-influenza meldte sig til.

Der var ikke gdet langt tid, fer man var klar over, at
Mike Hawthorns omgangrekord 1 1958, 2 min. 32,67 sek.
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(175,003 km.t.), ville blive sliet al storstedelen af fleltet.
Op ikke lwrre end 11 al karerne kom ned under den
gamle rekord. Dan Gurney (BRM) som den hurtigste med
2 min, 27,81 sck. (180,402 km.t.). fuldgt at Stirling Moss
(Lotus) 2 min 28.32 sek. (179.782), Jimmy Clark (Lotus)
2 min. 28,36 sck. (179,780), Jack Brabham (Cooper-Climax)
2 min. 28,43 sek. {179,733), Innes I[reland (Lotus) 2 min.
28,68 sek.. Bruce MeLaren (Cooper-Climax) 2 min 2897
sek. og von Trips (Ferrari) 2 min. 29,10 sek.

Henry Tavlor knuste sin Yeoman Credit Cooper-Cli-
max i venstresvinget der fercr op til den lange Jlige bane
Avenida da Bovista, og hlev kert pi hospitalet med en
forskdret skulder, brazkkede ribben og kvestede fingre. Han
blev dog allerede udskrevet samme aflten, men bilen var
wdelagt. John Surtees (Lotus) havde vrovl med sin motor,
der satte ud, og hans bedste omgangstid blev kun pd 2
min. 40,27 sek.

Lordag eftermiddag var Bonnier allerede oppe igen og
gik omkring og sa temmelig bleg ud, men han var fast
besluttet pi at kere. Traeningskerslens sensation var Sur-
tees, der kerte 2 min. 25,56 sek. Stirling Moss gav alt
hvad han havde i sig for at sl& Surtees’ fine rckord, men
mitte opgive pd grund af regn og en fedtet bane. Guerney
var igen meget hurtig og kom til sidst ned pa 2 min.
25,63 sek. Jim Clark, der gjorde et veldigt lorsog. kom i
slinger, og han ramlede ind i nogle halmballer nede [orbi
pittene. Han slap uskad(, men hans vogn blev noget be-
skadiget. Brabham kerte roligt, 2 min. 26.05 sck.

Sendag morgen var vejret straks bedre, og de lokale
fiskere lovede, at det ville holde hele dagen. Starten skulle
gi kl. 16.

Tilsyneladende var arrangererne ikke klar over, at Innes
Ireland er skotte, for de havde hejst det irske flag over
hans pit!

Pa basis af begge dages treningskorsel blev startlinjen
som felger:

AT T e S P RN TN



Surtees Gurney Brabham
(Lotus) (BRM) (Cooper-Climax)
2m. 25,56 s. 2. 2568 & 2 m. 26,05 s,
Moss G. Hill
(Lotus) (B.R. M.)
2m. 26,19 s, 2m. 2711 5.
McLaren Ireland Clark
{Cooper-Climax) {Lotus) (Lotus)
2m. 27,44 s. 2. 27,52 & 2 m. 28,36 5.
von Trips P. Hill
(Ferrari) (Ferrari)
2m. 28,40 s. 2 m. 28,42 5.
Gregory Brooks Bonnier
Cooper M (Cooper-Climax) (BRM)
2 m. 29,16 s. 2m. 52,12 s. 2 m. 33,34 s.
Gendebien Cabral

{(Cooper-Cl.)

2m. 33,75 5.

(Cooper-M.)
2 m. 35.85 s.

Tusinder af mennesker 14 pa stranden og slikkede solskin.
men man sa sa godt som ingen badende. for trods den bla
himmel var vandet temmelig koldt.

Hele feltet var i gang endnu fer flaget faldt. Brah-
ham forrest fulgt al Surtees og Gurney. Ned ad den
lange Bovista-bane fik californieren smuttet sin B. R. M.
foran, og Moss kom [orbi Surtees. Talfy von Trips havde
det ferste uheld. Han reg ind i halmballerne 1 det skarpe
hojresving ved Avenida da Antunes Guimares., Det varede
dog ikke lenge, for Ferrarien atter var i gang. ca. en halv
omgang bagctter. og med forpartiet sergeligt slict ind.

I anden omgang pravede Gurney og Brabham at tage
hérnalesvinget samtidig; Gurney mi have vundet, for Jack
for ned ad udlaldsvejen, og kom som folge heraf helt ned
pid 8. pladsen. Gurney 13 stadig foran, da de strog forbi
tribunerne, teet fulgt af Moss, Surtees og de to Hill'er. In-
nes Ireland, der havde vaeret med 1 torerfeltet, matte stop-
pe ved pitten med en motor, der gav nogle mierkelige lyde
fra sig. og det blev til flere stop. inden mekanikerne op-
dagede, at en korkskive i benzinhanen havde revet sig los
og forirsagede [uldstendig [orstoppelse.

Omgangsrekorden var allerede blevet slict af Gurney.
der kom ned pd 2 min. 30 sck. Phil Hill var naet op til det
larende treklaver, fulgt af Graham Hill, Bonnier, McLaren
og Brabham. I femte omgang fik Gurney rekorden helt ned
pi 2 min. 28,53 sek., og John Surtees havde f(det kantet sig
forbi Moss, Brabham 14 lige eflter Hill's B. R. M. og ven-
tede bare pd en lejlighed il at komme igennem,

Ballade med officials som vil skubbe Phil Hills Ferrari vaek
fra malstregen. Koblingen vil ikke mere og det var Hills
tanke at skubbe vognen over malstregen ved lobets af-
slutning. Deflte tillod officials ikke og péa naeste billede ses
Hill springe op i Ferrarien igen for al fortseetle — et for-
sog var demt til at mislykkes.

= ‘HAUIU

Stirling Moss og John Surtees forer Lotus kvartetten op —
Surfees med bedste traeningstid af samtilige deltagere.
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Som »pa skinner«: Phil Hill mens koblingen endnu holdt.
Her gar han uden om verdensmesteren da parret krydser
sporvognsskinnerne — en af Oporto banens sydlige seveer-

digheder, ¥

Bonnier, der var langt fra at veere helt rask, havde et stop
ved pitten med en klaprende motor og med skyer af damp
ud fra udstedningsraret. Skaden har varet ganske sjen-
synlig, tor cfter bare at have kigget ct ajeblik pa motoren,
skubbede mekanikerne vognen bort.

I 6. vmgang 14 Gurney 5 sek. foran Surtees, og den uhel-
dige von Trips var blevet »doblet«. Brabham overhalede
med et stort grin Graham Hill lige ud for Owen pittene,
men det s3 ud som om Hill havde besvar med gearne, Me
Laren var ogsa en trussel for B, R. M.en.

John Surtees begyndte at vinde ind pid Gurney, og i 8.
omgang var der bare to sek. mellem dem. Naste omgang
faldt Graham Hill [ra; hans gearkasse havde fuldstendig
nxgtet at fungere, og s& var der kun en B.R. M. tilbage,
nemlig Gurney’s, I 10. omgang var Surtees lige ved at kom-
me¢ op foran Gurney. Phil Hill's Ferrari var ogsa kommet
med op og la og kaempede med Moss’ Lotus om 3. pladsen.
Niweste omgang, og Surtees forte med Moss pa andenplad-
sen, og Hill lige bagelter. Si kom Brabham pi fjerdeplad-
sen, og Gurney, der var [aldet ned som nr. 5 med en motor,
der sandelig ikke led godt. B.R.M.en blev nu truet afl
Bruce McLaren, Bagved 14 Tony Brooks, der var ved at [a
smag for sagerne. Han trak vack fra Jim Clark, der dog
stadig tog det meget roligt i sin hurtighyggede Lotus, der
gik [antastisk godt. Gendebien havde vrovl med gearskiftet,
og langt bagved pilede Innes Ireland afsted i et forseg pa
at indvinde de mange tabte omgange.

Nu var det Surtees contra Moss, si det forslog, og af-
standen var efterhfinden kun 1 sek. Der var imidlertid in-
gen at dem, der vandt ind pa Phil Hill, der beviste, at den
frontmotorede TFerrari stadig cr et fint stykke maskinel,
man ma regne med. 1 18. omgang gjorde Moss et forsag
pa at komme forbi Surtees, men det mislykkedes. og til alle
hans tilhzngeres store skuffelse mitte han en omgang se-
nere ind til pitten for at udskifte teendrer. Detle ®ndrede
fuldstxndig labet, for Moss kom helt ned pi 6. pladsen, ag
efter at have haft endnu et pit-stop kom han en omgang
elter forerfeltet.

Surtees havde aget sin [oring over Phil Hill til 10 sek. pa
20. omgang, og Brabham besluttede at [4 en [inger med i
spillet. T 25, omgang var han appe pad andenpladsen, men
nzste omgang var det igen amerikaneren der var foran.
Gregory havde méttet udgd med gearkassevrevl, og Dan
Gurneys B, R. M. havde mistet al sin kraft og blev opgivet
ved pitten med fejl ved ventilerne.

Phil Hill holdt sin andenplads lige til 29. omgang, hvor
hans kobling negtede at fungere, og han med veeldig kraft
rog ind i en kantsten,

Skent Surtees 14 et godt stykke foran Brabham, havde
han hesvar med en utat benzintank, og hans gennembladte
lzerredssko var ikke alt for behagelige for fadderne. Men
det det forst og fremmest gjaldt om, var at Brabham ikke
meerkede noget til miseren, og Surtees reg alsted som en
bombe i selskab med Moss — der dog 14 en omgang bag-
efter. Netop som Brooks var kommet op pa fjerdepladsen
med alle chancer for at nd McLaren, matte han ind til pit-
ten for at fi sin gearkasse efterset, og dette bragte Jim
Clark’s Lotus op pa [jerdepladsen. Phil Hill ndede omsider
ind til pitten med sin gearlese Ferrari, og meckanikerne ryv-
stede opgivende p& hovedet, Vognen var ikke til at repa-
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rere, sd det blev besluttet at kere en omgang og vente pa
malstregen for sa at skubbe vognen over malstregen nédr den
forende vogn var kert i mél pd sidste omgang.

Dette startede en diskussion med lebskommissererne, der
beordrede ham tilbage 1 labet, og den uheldige Phil be-
gyndte at skubbe vognen og hoppede ind, men det mislyk-
kedes at fa den startet, Han prevede igen, men motoren
slog ud for til slut helt at standse. Cabral, der ikke havde
nogen kobling, pruvede ogsd uden held at starte igen efter
et pit-stop. Det var synd, [or portugiseren havde halt held
til at komme op pd 7. pladsen. Det sd rel [aretruende ud
for Olivier Gendebien, eftersom han udelukkende kunne
kare i topgear.

Forinden havde John Surtees stot eget sit forspring over
Brabham, der syntes at viere tilfreds med at komme ind pi
andenpladsen. I 34. omgang mitte Moss igen ind til pitten,
og Surtees var siledes overladl (il sig selv. Neesle gang
han kom til sync, 1d han 28 sek foran Brabham, men da
der kun var 20 omgange tilbage, gled hans gennemhladte
fadder pd pedalerne, og hans lLotus reg for fuld fart ind i
det haje geerde 1 Likdator-svinget. Kaeleren blev adclagt,
og Juhn Surtees var siledes ude af spillet.

Nu var Brabham tilsyneladende uangribelig med sine 43
sek. [ering over McLaren, der igen li et minut foran Jim
Clark, hvis kersel i den langt fra perfekte Lotus virkelig
var hecundringsvaerdig. Tafty von Trips gjorde alt hvad
han kunne for at nd Jim Clark, og hans bestrabelser blev
belonnet, da det lykkedes ham at komme pd omgangshajde
med forerleltet. Han blev opmuntret af Bonnier, der havde
overlaget signaltavlen,

Moss var fast besluttel pd at holde 5. pladsen, og Broaks,
der kun havde to gear at arbejde med, kunne ikke gore no-

get ved det. Innes Ircland kerte stadig fint og havde tor
lengst overhalet Gendebien.

Brabham susede rundt med et urvarks pracision, fulgt
af MclLaren, der 1a et stykke bagefter, og stadig var parat
til at overtage farerpladsen, hvis der skulle ske noget
med australieren. Da der var kert 51 omgange savnede man
Moss. Hans genstridige motor var gaet i std 1 Lidador-
svinget.

Mens alt dette gik for sig, var Brabham kommet i mal
som sikker vinder, og en kampe-modtagelse ventede ham.
Det strammede med mennesker over banen, til trods for at
der stadig var mange vogne, der korte. John Cooper slog
en af sine beromte baglwens saltomortaler — og det er der
vist ikke noget at sige til. Si kom McLaren elter en stri-
lende kersel, [ulgl al den tapre Clark og von Trips.

Ireland kom ind som nr. 6 — syv omgange bagefter. Sa
kom Gendebien, og man kan vist godt kalde det et mirakel,
at det lykkedes ham at komme igennem med kun ¢t gear.

Brabham blev kart hanen rundt i en herlig, hvid ve-
teran Rolls-Royce, og skyndte sig derefter ned i depotet,
hvor der var arrangeret et fjernsynsinterview med ham.
Resultatet:

1. Jack Brabham (Cooper-Climax), 55 omg.,
219 m. 00,035, 175,849 km/t
2. Bruce McLaren (Cooper-Climax), 2t. 19 m. 58 s.
3. Jim Clark (Lotus). 2t.20m. 53,26 s.
4. W. von Trips (Ferrari), 2t 20 m. 58.84 s.
5. Tony Brooks (Cooper-Climax), 49 uvmg.
6. Innes Ireland (Lotus), 48 omg.
7. Olivier Gendebien (Cooper-Climax), 46 amg.
Hurtigste omgang: John Surtees (Lotus), 2 m. 27,53 s.
180,744 km/t. Rekord.
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Det lzekreste handvark
til de billigste priser

Carl Petersens Enke A/S FBogbinderi
Borgergade 6 . Kobenhavn K . Cur. 3517
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ULLA BOYANDER
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I)et har alt alt for lenge veeret et al mine starste ensker al

i lov at kere en MG — alene! Endelig fik jeg en chance,
og [ra det gjeblik startneglen blev lagt i min hind, og til
det ejeblik vognen blev afleveret hos DOMI i Glostrup, sa
mine venner intet til mig.

Si vidt jeg ved, findes der en MG-klub, hvis medlemmer
overvejende er maend, om de da ikke alle er det. Den slags
kan selvfalgelig godt give en pige nogle mindrevierdskom-
plekser, for st nu man ikke formiede at afgive den form-
fuldendte »MG-note«, nar man accelererede bort fra kant-
stenen?

Miend elsker sportsvogne. og jeg har ogsd hort, at mange
al dem interesserer sig for piger. At de sagtens formir at
omfatte begge dele med den varmeste interesse, fik jeg ind-
tryk af, da jeg ker.e hjem fra Roskilde Ring ovm sendagen
efter det danske Grand Prix. Vi kerte i en lang ke, og ncd

Kompakt, kraft, maskulin — lige noget for en pige.
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til mig 1 M(G'ens cockpit regnede det med bemzerkninger og
komplimenter.

For eksempel sad jeg og kunne ikke finde min lighter.
Fire unge mennesker stak hovedet ud og rakte hvad de
havde aft tendstikker og lightere frem. Lzngere fremme
pegede en anden ung mand ned pd dakkenet, der var knap-
pel over sidepladsen: — Hov, [roken, sidder De ithke og
keder Dem. Huis De tager det forklede af, ska’ jeg komme
over og synge for Dem ...

Barn pd en vej i omegnen: —Haarh, men det er bare en
wdlejningsvogn!

To havncarbejdere ved Toldboden, efter at have kastet
et flygtigt blik pd min manglende make-up og en strikket
hus: — Narj, sd ve’ jeg sgu hellere ha' vognen!

To lwderjakker ved en fodgagnerovergang, da jeg to-
vede med at kere frem: — Gearstangen, det er den pind
med knoppen nede i bunden!

Man kommer ikke til at kede sig i en MG — og nar man
er helt alene med den ude pd landevejen. har man endnu
mindre mulighed for at kede sig. Meget al det man harer.
lacser og gactter sig til om »mandligt« og »kvindeligt« 1 for-
bindelse med sportsvogne, forckommer at veere rent vrevl.
Hvis MGA 1600 er noget kun for mand, sa cr jeg i alle
tilfalde ikke pige.

Jeg er helt syg med den vogn. For det ferste fordi den
er smart. for det andet fordi den kan accelerere og kore
staerkt (160 km/t har jeg kert), [or det tredie fordi alt 1 den
virker sd gennemtamnkt og hensigtsmassigt. Gearskift, rat,
knapper og dimser gar stramt og pracist, og det kan umu-
ligt vaere noget kendetegn for piger, at de ikke vardsactter
en godt og omhyggeligt fremstillet bil. Ingen al os falder
dog [or fristelsen til at kebe vaskemaskiner alene pi grund
al deres udseende. Vi skal nok saerge for al preve dem og
sc om de er konstrueret til formilet. Det andet, med piger
der dels ikke kan kerc bil, dels ikke har sans for det va-
sentlige, er i mine ejne smi underlegne mands forseg pd at
tage pippet fra nogle, der i1 hvert fald er dem jwvnbyrdige.

Bortset fra MGA’ens tiltalende linier og egenskaber, har
den andre fordele, man savner p& almindelige biler: den
umiddelbare falelse af sikkerhed. Straks efter jeg satte mig
bag rattet, folte jer mig husvant, og det var dog ferste
gang i mit liv jeg havde provet, Sikkerheden kom, da jeg
merkede hvor hurtigt og preecist rattet virkede, hvor godt
bremserne tog og hvor livligt mootren reagerede pd spee-
deren. T sving var dre ikke tale om, at vognen lagde sig
over pa siden....

Jex kan da godt se., at det er yndigt at betegne den slags
som noget mandligt, noget ¢typisk mandligt, for at ende med
al std der med en overlegenhed ikledt cap, bl blazer og
flanels og lade motoren spille 1 stedet for musklerne.

Jeg vil bare gere d’herrre opmerksom pé, at MGA’en
cr en typisk pige-bil: hurtig reaktion, smakre linicr, kur-
vesikkerhed, formidabel acceleration for en faretruende si-
tuation, og nogle aldeles effcktive skive-bremser. hvis det
ghr alt for vidt. Ulla



AR 28.042

Ulla omgivet af hjelpsom verdenselite, fra venstre Graham
Hill, Stirling Moss, Innes lreland, Ulla selv og verdensme-
steren Jack Brabham. Alle gav hende mange gode rad, sa
hvis De fornylig har set en pige og en MG som en streg
pé vejen, kender De nu forklaringen.
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VI BYGGER EN

GO KARI..

Med tegningerne i dette nummer af FART & FORM skulle vi nu vare ndet sa langt, at vi
kan afslufte selve bygningen af vor »F & F Go-Kari«, idet vi denne gang skal se pa bag-
akslen, bremsen, motorophang efc.

Bagakslen

Bagakslen er vist 1 [ig. 1, og bestir af et 435 mm langt ror
med 25 mm indvendig, og 30 mm udvendig diameter. [ beg-
ge ender af dette rar er der slagloddet to akseltappe al
175 mm laengde sdledes, at disse akseltappe har en [ri leng-
de pd 115 mm. Bagakselroret bur bores op til 27 mm ind-
vendig diameter pid en lengde al ca. 60 mm i hver ende,
idet akseltappene efter slaglodningen skal drejes ned til en
diameter pd 25 mm, passende for kuglelejerne,

I den ende al bagakslen der skal vende til hojre i vor
»Go-Kart«, skal vi have fastsvejset et nav for bremsetrom-
len. Navet har en indvendig diameter pa 85 mm, og en
bredde pd 25 mm og anbringes i en afstand af 42 mm fra
rorets ende. De pd tegningen angivne madl svarer til, at man
anvender en bremsetromle fra en »Vespa«-scooler med en
tromlediameter pd 125 mm og bremsesko der er ca. 25 mm
hrede. Navet udferes som vist pd tegningen og forsynes
med 4 stk. 10 mm gevindtappe der fastsvejses til navet, og
navet kan nu euten lastsvejses til bagakslen eller slaglod-
des til denne.

P4 bagakslen skal der endvidere anbringes et nav [or
kedchjulet, Dette navs placering 1 alstanden »A« [ra bag-
akselrarets venstre side er afhzngig al motorens placering
og motorens kaedelinie. Anbringelsen af dette nav bor der-
for vente indtil motoren er monterct. Allerede nu ber na-
vet imidlertid fremstilles saledes, at dette kan samttes last
ind pd bagakslen. Navet udfores som vist pd tegningen og
forsynes ligesom navet for bremsetromlen. med 4 stk. 10
mm gevindtappe, der fastsvejses til dette.

Efter at kadclinien endelig er fastlagt, gennembores nav
og bagakselror for sammenspending med cn 8 mm glat stal-
bolt. Hullet bar bores med ¢t 7,7 mm bor, og derefter rives
op med en rival til 8 mm siledes, at der [remkommer et
pashul. Bagakslen kan nu monteres i chassisrammen og
kuglelejerne fastspzndes.

Baghjul

Dimensionen af baghjulene er allerede [astlagt til 12747,
og vi anvender hjul af samme [abrikat som f(orhjulene,
men med typebetegnelse TKL-12. Vi skal anvende dak og
slange samt falg komplet med nav. men uden lejer og teet-
ningsring, idet lejerne erstattes med to ringe af samme di-
mensioner som lejerne. Disse ringe fastsvejses til navet pé
lejernes plads og bores derefter op til 30 mm i hullet sa-
ledes, at der 1 dette kan anbringes et 25 6/30 ror der fast-
svejses til ringene. Raret skal fra det ydersle leje have en
lengde pa 178 mm.

Dette ror presses nu ind over bagakslens akscltap pd
25 s mm diameter, og skal lagge an helt op mod kugle-
lejet sdledes, at der ikke er det mindste luft mellem de to
rar pé begge sider kuglelejets inderring og denne. Sammen-
spaendingen af hjulakslen til bagakslen forctages med to
8 mm glatte stilbolte, og hullerne bor ligesom ved kzde-

hjulsnavet veere pashuller. Boltene forsynes med underlags-
skiver der lzgger an mod bolthovedet som mod raret —
tilsvarende [or motrikken — og der anvendes kronemotrik
der sikres med split.

Kzdehjul

Da tandantallet pd det kadehjul der skal monteres pa bag-
akslen udelukkende er alhzngig af den anvendte motor
og det enskede gearingsforhold, si ma dette bestemmes 1
hvert enkelt tilfalde. For imidlertid at kunne fia keede-
hjulet monteret, s skal dette todeles som vist pa tegningen,
udbores til 40 mm hul og lorsynes med de viste 4 stk. 10
mm huller for [astspending pd navet. Ved fastspandingen
skal der enten anvendes kroncmettrikker der sikres med
splitter, eller man kan anvende almindelige muottrikker der
sikres med fjeder- eller tandskiver, eventuell med selvli-
sende mottrikker.

Bremsen

Som vi s& under bagakslen, sd har vi i denne Go-Kart
anvendt en Vespa-bremsetromle, og til anbringelse af brem-
sesko og bremsecudlescr skal vi have fremstillet en anker-
plade. Denne udfares som vist i fig. 4 al 3.5 mm plade,
med en ndvendig diameter pid 153 mm og med en opkrav-
ning pi & mm siledes, at der mellem bremsctromle og
ankerplade dannes en slags labyrinttetning, der skal for-
hindre jord og alt for megel snavs at komme ind i selve
bremsen.

Til ankerpladen fastsvejses et 78,5 mm langt 17e/130 tor
der skal danne leje for bremseudloserakslen, og diametralt
modsat denne [astsvejses den pd tegningen viste tap pa
hvilken bremseskoene skal anbringes. Efter bremseskoenes
anbringelse skal disse sikres med en seegerring eller fje-
dertradslds. Anvendes en seegerring har den type U-10.

Ankerpladen fastsvejses til det hejre bagaksellejes ind-
vendige side, og svejsningen mid kun [oretages over de
nederste 1807 af det 50e mm store hul der er boret i an-
kerpladen, idet det skal vere muligt at spande lejehuset
sammen omkring kuglelejet cfter dettes montering.

Til selve bremsen skal der anvendces falgende:

1 stk. bremsectromle med 125 mm indv. diameter, | st
bremsesko 23 mm brede med tilherende 2 stk. trykplader
for udlaseren samt | stk. tilbagetrieks(jeder, 1 stk. udleser-
aksel og 1 stk. arm for denne aksel, og alt cr normale
reservedele [or »Vespae,

Forbindelsen mellem bremsepedal og bremse er i denne
Go-Kart ctableret med en traekstang som vist 1 [ig. 3.
Trakstangen er udfert i 50 mm stil og 1 den ene ende [or-
synet med 5 mm gevind, medens den anden ende cr om-
bukket [or belzstigelse til bremsepedalens hjelpearm, og
der sikres med cn skive og split.

Til gevindenden udferes der en gallel med 5 mm gevind,
og ievrigt passende for armen til bremscaksecludleseren.
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Gaffelstykket fastspwendes pd traekstangen med en kontra-
matrik, og fastgeres til armen ved bremsen med en 5 mm
splitholt.

Motorophzng

Ved sammensvejsningen af chassisrammen undlod vi at
[astsvejse to ror, nemlig de to rer der skulle anvendes for
motorophangsheslagene. Pa fig. 5 er vist hvordan man kan
udfore disse beslag for en normal motorcyklemotor af blok-
motortype. Beslagene kan udferes af 3-4 mm plade og
forsynes foroven med hul passende for averste forreste
monteringsholt. Med dette hul som centrum udferes et
langt cirkuleert hul passende [or den nederste forreste mon-
teringsbolt. medens man, som vist pd fig. 4. for den ba-
geste monteringsholts vedkommende ma udfere en dobbelt-
gaffel med gevind saledes, at man ved at skrue pd denne
dobbeltgallel kan @ndre kadespandingen. Dobbeltgalfelen
anbringes pd chassisrammen i beslag af samme type som
der blev anvendt ved lejring al pedalerne.

Gearskifteforbindelser

I fig. 6 er vist et forslag til anbringelse al gearstang og
forbindelsessteenger. Bag ryglaenet anbringes en mellem-
aksel, og den derpi anbragte arm kan nu monteres saledes,
at man opnar en retlinet forbindelse hen til gearvalgeren
pi gearkassen. Man cr ved dette arrangement uaflhangig
al. om motorens gearveclger er anbragt pi hojre cller ven-
stre side af motoren.

Benzintank

Til dette formal kan man anvende en oliedunk, man kan
bruge en knallerttank, cller man kan kabe en 2 litres ben-
zintank til dette formil. »Diesella« — knallertfabrikken i
Kolding — fremstiller til deres stalionere motorer cn ser-
deles velegnet 2 1 benzintank med trykldg og hane for
29,55 kr., og den vil viere let at anbringe foroven pd ryg-
lenet, saledes, al tanken er anbragt hejere cnd karbu-
ratorerl.

Vi har nu set hvordan en Go-Kart skal opbygges. men
de sma detaljer md overlades til hver enkelt, idet det ma
alhange al hvilke motorer der anvendes, og ikke mindst
af den enkeltes fantasi. Der skal anbringes tendingsal-
bryder, kabelforbindelser til karburator og kobling. nogle
onsker miske at kunne hindbetjene et luftspjeld pa kar-
buratoren. Nogle snsker et godt polstret smde og ryglan
— eventuelt med skumgummi — medens andre vil naejes
med mindre. Nogle anvender batteritzending. og skal der-
for have beslag for montering af en batterikasse. medens
andre mndrer motoren til ren magneltending.

P4 chassisrammen skal der endvidere fastsvejses nogle
beslag lor montering al nummerpladerne. Der skal vere
beslag for en nummerplade foran pd vognen samt beslag
pa hver side. Nummerpladerne skal udferes i hard maso-
nit med dimensioncrne 20 x 20 em.

Det sidste der skal foretages er overfladebehandlingen.
idet et iovrigt veludfert stykke arbejde ikke vil prasentere
sig pi rette vis dersom der mangler den afsluttende finish.
Man buer derlor grundbehandle, spartle og lakere hele ke-
relojet, og gerne 1 nogle muntre farver, og arbejdet med
selve bygningen af en Go-Kart skulle hermed viere al-
sluttet,

[ nzste nummer afl FART & FORM vil vi bringe en seric
billeder af vor »F & F Go-Kart« samt se pa, hvordan man
udregner det rigtige gearingsforhold.

Neco de Mus



MORRIS = MASCOT

flere hk - mere plads
storre hastighed
fire cylindre

- pa alle punkter vognen, der med sin

DOMI store 37 hk 4 cyl. motor giver Dem
mere kraft og mere plads for pengene.
Pris excl. lev. omk. kr, 12.935.

DANSK OVERS@ISK MOTOR INDUSTRI A/S-GLOSTRUP

VOGNEN
MAN
ANBEFALER
SINE
VENNER
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Indretning af
orienferingshilen

Udstyr, priser og montering

Der er fest og kular omkring starten til et O-lab, Ner-
vasitet — en vis forvirring og endelig biler, som barer
tydeligt praeg al at have ejere. som ikke blot holder bil
[or at blive transporteret. I heldigvis ringe antal finder
De vognen, som vor mor valgte pd grund al det pene be-
trek, og som nu er garnerct med alskens gegl. Men det
overvejende antal af vogne er udstyret til formalet, ofte
uden hensyn til udseendet — med [wrdighobt udstyr og
med de dejligste Storm-P oplindelser.

I det felgende vil De finde omtalte forskellige typer
O-udstyr, inclusive nogle af de forende mmrker pd mar-
kedet, samt nogle rad for montering af udstyret. Der er
kun tale om en leselig gennemgang, men Fart & Form
skal 1 detaljeret form vende tilbage til flere al punkterne
ved senere lejlighed.

Da De en dag faldt (eller hvis De en dag falder) for
fristelsen til at starte i et O-lab, skete det 1 en eller anden
hil. som ikke var kabt til O-lab. Men namste gang, De
skifter bil. kan det vel ikke undgiis, at De ved valget af
den nye vogn skeler lidt til Deres hobby, En god [rihejde
er en [ordel. Folkevognen har 18 cm, og blot de 3 cm, der
er forskellen til min egen vogns 15 cm, reducrer kraftigt
dennes brugbarhed 1 et lab, hvor veje af darlig kvalitet
benyttes. levrigt er frihajden alene ikke afgerende; det
er jo ret vigtigt, om det er en plade eller et bundkar som
bestemmer [rihojden. Mange losthaengende kabler o.1. un-
der vognen kan jo nok h@mme noget pd en markvej.
SAAB’s og VW’s undervogne er vel sd nar idealet som
muligt — det er som bunden pa en fladpram. De dele,
han har mest grund og tildels mulighed [or at beskytte
under en vogn, er lydpolte, benzintank og bundkar. F. eks.
kan anbefales plader til beskyttelse at SAABens lydpotte
Dauphine’ns benzintank og de fleste engelskbyggede vog
nes bundkar.

Daxkkene pa trkhjulenc bar som oftest veere sikaldte
vinterdaek, vg bedst er det, hvis man kan [a fat i et par
billige oprettede [wlge og montere dakkene permanent pé
disse, s man let kan skifte fra normale dak til »O-deke.
Ved virkelig terrankarsel kan dekmenstret nmsten ikke

Af
Ole Boe Olsen

Foto
Holger Moller Nielsen

hlive abent nok, men man ma jo samtidig huske, at pa
fast vej giver sidanne tilsvarende usikker kersel. Vinter-
daek med et ret moderat gribemenster mi vist anbefales
i almindelighed.

Ekstralvgter cr noget. som de fleste bilister ynder at
udstyre deres bil med, ofte dog mindre hensigtmessig m.
h.t. valg af lygter og montering. Det ekstra lys, der kan
vaere tale om, er langdistance-, tige/kurve-, sege- og bak-
lygter. Hvad angir valg al lygter, gdr De ikke fejl ved at
kebe al de kendte marker, Det er snart vigtigere at linde
den rigtige type. De har mest al alt brug lor tige- og
kurvelvgter, som skal anbringes sa lavt som muligt og
helst skratstillet. Om De ellers tor, kan De sikkert ikke
montere dem bedre, end det er gjort pd den afbildede
Volvo., De fleste vil jo imidlertid helst have lygterne bag
kolangeren, ng da mi dc jo som regel ovenpa. Men kan
De affinde Dem med. at en lygte ikke er rund, kan en
firkantet tigelygte anbringes under og bag kofangeren pi
en del vogne. og pd Dauphinen endog ogsd en rund. Al-
mindeligvis vil De have nok i en enkelt langdistancelvgte
som De naturligvis ikke behever at sege monteret lavt.
Sékaldte kasketskygger er en forbudt vare, medmindre den
er lavet i let bojeligt materiale; og forresten er den ret
veerdilas, om ikke dens lengde er sadan, at den er nasten
praktisk vanvendelig.

Sammenstodende O-kareres klubemblem.

Toplygten cr nasten O-karerens kendetegn, den fremstilles
hide af og for O-kercre. HR lygten fabrikeres af firma
[lolt & Remecr, der begge har deltaget i O-leb og rallics.
Lumax tagprojektar fremstilles at den jyske O-korer Bror-
sen Christensen, og forhandles gennem Skandinavisk Auto-
mobiludstyr. Priserne ligger alhengig af lygtetype mellem
100 og 150 kr. Begge er al stang/kugletypen, som giver en
drejecvne pd 360°% og cn meget simpel betjening. Ved
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HEMO triptaeller fikst indbygget i VW.

montering al en lygte af denne type, er placeringen i taget
et problem. Skal De kun benytte lyglen til lejlighedsvis
afsogning, kan den placeres ret diskret nar [rontruden,
Kan De derimod vente at skulle bruge den over langere
streekninger, pa et rally eller en lang specialetape, da bar
den placeres udfor obscrvaterens skulder, nar han sidder
almindeligt tilbagelenet. Kr man em om taget pi sin
vogin. kan man til placering indendars fa sogelygter 1 bha-
kelit, som dog har ct nogct begrenset arbejdsfelt.

Baklygter fis i mange elegante udferelser — de fleste
med for svagt lys. Til O-brug [ortrakker jeg sd afgjort en
stor kurvelygte eller traktorarbejdslygte med 35 watts
peere. Thi det ejeblik, De bruger Deres baklygte, skal
batteriet nok kunne klare 35 watt. Apropos ejeblik — si
skal en baklygte monteres siledes, at den kun kan lyse,
nar vognen er i bakgear. Det kan lade sig gore pa alle
vogne ved brug af en bakgearskontakt, og da det samtidig
er en fordel ikke at skulle tende og slukke, har klubberne
ikke megen grund til at tolerere direkte forbundne bak-
lygter, som ofte ikke en gang er forsynet med en kontrol-
lampe. Blandt hakgearskontakter skal lige nzvnes en ret
ny, hvor kontakten sluttes under selve kerslen tilbage, Jeg
cr dog pi forhind ikke tilfreds med at skulle vare afskaret
fra at lyse tilbage, mens vognen stir stille.

Sikkerhedsselernes viaerdi — maske!

Lad os som det sidste al det (il vognen herende udstyr
nevne seler. som ikke ber undveares pd nogen O-vogn. I
Sverige er det simpelthen en betingelse for at kunne starte,
at vognen cr monteret med sikkerhedsseler. For et par ar
siden, da fremstillingen herhjemme var pd et eksperimen-
terende stadium blev jeg sammen med min makker neglet
start 1 Skinerunden, [ordi vore dansk fremstillede seler
ikke [andtes tilfredsstillende, Vi fik foraret to scler mod
al det svenske firma mdtte hcholde vore medbragte for at
kunne vise, hvordan seler ikke mi veere! Si er det jo ikke
nok at kasbe en sele, den mi ogsd monteres korrekt. De
mi ikke lade en tillzldig mekaniker bore et par lige sd
tilfzeldige huller til fastgorelse. I en mangde biler er se-

— Jeg sagde ikke noget til dig de forste 3 gange, men
nu sporger jeg dig; tror du, at du skal blive nr. 12 i
hvert lob.

Lr De 1kke
spor hund

men satter De pris pa, at
Deres vogn [ar det bedste
al det bedste, sa forar den

fire, fine nye

HENLEY
@
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lernes vierdi stierkl reduceret, fordi stolen eller fastga-
relsen 1 givet [ald vil bryde sammen lange for gransen
[or remmenes styrke er ndet.

Observatergrejer.

Alt udstyr. som kraver ¢n omstandelig betjening, har jeg
ikke fidus til. 1 seniorklassen afgeres lobet ofte pd minut-
ter eller miske sekunder pé et par skrappe skovetaper, oy
da kan det ikke nytte, at man skal sidde og [umle med
knapper og skiver. En ting er i ro og mag at sidde og lege
med instrumentet en eftermiddag, noget ganske andet er
det en mark nat med pladder pa stevlerne (som desvarre
var for korte), Deres varste konkurrent lige pi siden og
en korer som synes, at det md veere meget let, og at De
blot er idiot.

Lad os for at have ct udgangspunkt se, hvad jeg sclv
ofte bruger: en let masonitplade med paspandt lampe pa
bejelig stang, forbundet til vognens nel via indstillelig
modstand. Plader af forskellig storrelse, 38 den mindst
mulige plade altid kan bruges. Til detaljerne en lille kort-
lampe med lup og dertil ti smd snavsede blyanter til at
smide vack afl — spidset som temmerblyanter, s man bédc
kan tegne hrede og skarpe linjer. Kortlampen er al merket
SEJS, har indbygget kortmal og kan kebes i hoghandler
og sportsmagasiner for en snes kroner. Al storre kort-
lamper med forsterrelsesglas skal navnes HR kortlampen
(Holt & Romer, Ellemosevej 77, Hellerup) hvor linse, pare
og kontakt cr indbygget i et aluminiumshus. Den leveres
fra fabrikken for ca. 70 kr. minus 20 pct. til DAU med-
lemmer. Specialoptiker Kjellerup Larsen, Guldsmedegade
32, Arhus, fremstiller K-luppen som udmarker sig ved at
man kan arbejde under luppen uden at flytte den. Pris
ca. 45 kr.

Tripteellere til maling med nejaglighed ned til 10 meter
er en meget stor, nwsten uvundverlig hjelp. P4 markedet
findes en svensk al tromletypen, hvor De aflaser afstanden
i tal (set i hajre side af det afbildede instrumentbret).
Pris 3-400 kr., selges hos speedometerspecialisten Peters &
Madsen, Med en pris pd 120 kr. er HEMO triptaelleren

Under instrumentbraettet
p& en Ghia ser De her et
smukt og formalstjenligt
O-instrumentbreet. Fra
hajre ses en lille kortlam-
pe, 10 meter triptaeller,
Halda Speed-Pilot, (ampe-
remeter) og kontakter med
kontrollamper til eksiralys.
Over ratssjlen et kompas,
og averst tilhejre skimies
en sagelygte.

noget billigere og pa et punkt endog bedre, idet man kan
korrigere ved fejlkarsel. Aflasningen sker pd cn cirkular
skive, hvor en viser angiver hele kilometer og en anden
brakdele ned til ca. 20 meter. Fremstilles og salges af
O-koreren TTEMO (hans virkelige navn er glemt), Silkeborg.

At jonglere med faktorerne hastighed — afstand — tid
er en overordentlig vigtig disciplin, som skal blive be-
handlet specielt i en senere artikel. Man kan selv [rem-
stille udmierkede tabeller, men her skal vi blot orientere
om, hvad De kan kebc. Knud Rasmussens boghandel Ve-
sterbrogade 60, V, forhandler »Blackwell Calculator« hvor
De kan aflxse en af de tre ovenlornzvale [aklorer. Den
er cirkulwr, lavet pa logaritimsk basis og koster ca. 15 kr.
»]B Speedwalch« er et nejagtig ur, hvor man pd indsatte
skiver (en for hver hastighed) kan atlase tid eller afstand
[oran eller bag idealtid. Pris med 6 skiver kr. 62,50 minus
20 pet. til DAU og DMU medlemmer. Pa »Halda Speed-
pilot «indstilles den wnskede hastighed pd en speedometer-
skala, og en rod tredie viser pd et ur vil derefter i forhold
til urets slore viser angive i tid til Deres disposition i for-
hold til idealtiden. En 100 m tripteeller er indbygget. Pris
alhengigt al omridet 4-500 kr. Impoter A/S Guonar Ha-
gensen, Reventlowsgade 14, V.

Velanskrevet indenfor terrmnsport og motor O-lsb er
Bemi-kortmdl, som er meget anvendeligt til alstands- og
gradmalinger og som kan kebes 1 boglader og sportsma-
gasiner for ca. 15 kr.

Deres hovede det afgerende!

Til slut skal det preaciseres. at de hernmvnte anskafelser
og monteringer ikke cr betingelser tor at kerc O-lsh, thi
faktisk cthvert dansk O-lab kan gennemkeres i en negen
standardvogn med lommelygte og blyant som ekstraudstyr.
Her er blot givet forslag til at [orbedre Deres forudsact-
ninger for at deltage selv i de veerste lsb. De kan selv
plukke ud, hvad der passer for Deres pengepung, vogn og
interessce. Intet af alle disse hjzlpemidler kan allese Deres
hovede — kun aflaste en smule,

oho.
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 DET DANSKE

! Iaut()mobilspurten er Grand Prix-betegnelsen reserveret et _.‘—---"‘:ji'_'i'ta.ir:i-"‘:;%%;
leb, hvor der er bred reprwsentation af de ferende [abrik- s mwﬂjgf‘j}’”ﬂ‘v&‘l' e
ker og den halve snes kwrere, der til enhver tid udgar eli- oo e[ e A.NORD
ten. Med fabriksanmeldte vogne fra Cooper, Lotus og Por- S e

sche og med Stirling Moss, Jack Brabham, Graham Hill og TARKERIBL EOR rece
Innes Ircland var formel 2 labet pd Roskilde Ring haevet op )

i et plan, hvor G. P, betegnelsen horte hjemme. Ingen kun-
ne pa forhiand ane, hvem af disse 4 korere eller hvilke al de
3 fabrikker, der ville vinde. Kun Ferrari manglede, og lad
os hibe, at det neste ar vil lykkes at {a alle de 4 »store«
med, selvom omkostningerne givet stiger enormt.

En anden god ting ved det danske G. . var, at det var
kemisk tenset, [or det man med en misvisende betegnelse
kalder fvldet. Intet storleb i verden kan apvise lige gode —
det vil som regel sige lige nye — vogne til alle deltagere.
Dertil udvikles og modificeres vognene altfor hurtigt — de
to Lotus vogne var kun 4 mineder gamle — Brabhams Coo-
per karte sit forste leb 1 det hele taget — Moss's Porsche
kom direkte fra Stuttgart, hvor den efter at vare ferdig-
bygget i vinter fik indbygget alle de modifikationer, Por-
sche har eksperimenteret sig frem til i forsesonen. Porschen
havde de [leste heste al samtlige vogne pd banen — men

... er der noget, der er slet fast med syvtommerssm i
dennc saxson, er det netop, at hestenc ikke gor udslaget.
Moss matte keempe med en dansende Porsche, mens Gra-
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@verst tv. Ud af Tomssvinget — hvor verdensmesteren for alvor sparede
tid i forhold til sine konkurrenter i Lotus: Graham Hill og Innes lreland.
Nederst tv. Stirling Moss var som allid koncentrationen selv. Men vognen
var gearef ad Pommern til. @verst i midten ».... det er prescist ved siden
af i alle gear«. Havde de dog blot ladet os selv bestemme, forklarer Stir-
ling, som ikke havde siore tanker om Porsches skrivebordsudregning af
gearingen. Porsche havde ikke sendt andre gearhjul med for en sikkerheds
skyld. Midten tv. Moss forbi Ireland — men Porschen kunne simpelthen
ikke. Midten th. Fra fredagens treening og hvor der blev kert s& man tro-
ede stopurene var forheksede. Nederst th. Bosch-svinget (harnalesvinget):
Brabhams Cooper viser klar understyring og er allerede i fuld acceleration.
Innes Ireland har blokeret hjulene under opbremsningen og resullatet ser vi
yderst til hajre, mens Graham Hill fortseetter pa skinner. @versi th. Ja, hvor
er det simpelt nér blot man kan .... Chapmans geniale Lotus.




Jack Brabham

nTTN LESN

Stirling Moss

ham Hill og Innes Ireland foran Moss kerte 1 vogne, der
hvad kareegenskaber angik, var sd perfckte, at kun stop-
urene kunne fortaclle, hvad der egentlig foregik — plus den
omstaendighed naturligvis, at Stirling Moss ilke ligger pa
en fjerdeplads, hvis ellers vognen kan gere det bedre. Vi sa
Stirling Moss fra en ny side idr — manden der kan bringe
en vogn lwngere frem, end den egentligt herer hjemme,
Hvilken anden korer havde bragt vognen si langt frem, at
den [ulgte Innes Treland som en skygge omgang cfter om-
gang — vi tror, Moss er den cneste, der kunnce og ville gere
dette.

Jack Brabhams nye Cooper var i det ydre namsten ikke til
al skelne fra de to formel 1 vogne, hvormed Brabham og
Bruce McLaren i dr faktisk allerede har sikret henholdsvis
1. og 2. pladsen i verdensmesterskabet. Samtidigt drager
Cooper atter i ar af med konstruktercrnes verdensmest.r-
skab. Coopers vogne har aldrig haft deres starkeste side 1
det ydre — men den nye Cooper var ikke biot banens smiuk-
keste vogn, det var den forste hekmotorede G. . vogn, der
virkeligt viste, at denne type nok skal komme til at »tage
sig lige s& godt ud« som de gamle »rigtige« racervogne —
vent til nacste dr, s3 fir vi dem at se. Men store racervogne
er for evig tid gdet pa musaum.

Ingen kunne true Jack Brabhams faring — han karte som
et ur og havde en margin pid 14 sekunder foran Graham
Hill [ar finalen. Af sendagens tre afdelinger var den [orste
bide den hurtigste og mest spandende. — Brabham havde
her virkeligt travlt — Graham Hill 14 1 haxlene og satte i
denne adeling ny absolut banerekord pfa 43,2 sck. — nej-
agtigt 3 sckunder hurtigere end Stirlings rckord fra 1959.
Sagt pi en anden mide betyder reduktionen, at da Graham
Hill i 4r kerte over méalstregen pa sin hurtigste omgang, var
Stirling sidste r endnu kun kommet til indgangen al Pirel-
lisvinget!

Allerede under trmningen var samtlige kerere under ba-
nerckorden fra 1959 — det viser lidt om, hvor hej en stan-
dard samtlige korere reprasenterede. Lordagens triste ulyk-
ke ramte en af disse lovende unge korere, New Zealande-
ren George Dennis Lawton. I udgangen af Everton-kurven
kom hajre hjulpar pd Lawtons Cooper ud i greasset, og
iagttagere mener, at han var for ivrig 1 sit forseg pé at fa
vognen ind pi asfalten igen — han styrede kraftigt ind mod
banemidten, og da vognen pludseligt rcagerede for styre-
indslaget for den tvers over banen og ind i den lave greas-
vold langs inderbanen, Skebnen ville, at Lawton — som
blev slynget (ri al vognen, da denne ramte graesvolden —
senere, da vognen landede, bley ramt af denne med for-
faerdende kratt. Kvastelserne 1 brystkassen var s alvorlige,
at uheldet fik fatale folger. Der er mange sportsgrene, der
er farlige — det er ikke her stedet at fremhave pre et con-
tra 1 dette emne — men det var farste gang, at en veedde-
lebskerer var kommet ud for et fatalt uheld pd en dansk
bane, og det var tydeligt, at sorgen praegede korere og of-
ficials under resten af lebene. Nir el lob ikke indstilles ef-
ter et sidant uheld, er det ikke af mangel pd respekt, over-
for det, der er sket, men ingen kerer i hele verden ville
selv snske, at ct lab skulle indstilles, hvis ulykken skulle
ramme ham — han har taget stilling til den risiko, der er
forbundet med den sport, han har valgt, og det er netop for
at vise sin solidaritet med dette valg, at alle karere foler
del rigtige i at fortsactte lobet. Men en fatal ulykke ger na-
turligvis det dybeste indtryk pa alle.
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Innes Ireland Graham Hill

Formel J.
Denne klasse var »grand-prix — reprasenteret med de
utroligt hurtige vogne fra Lotus, Lola. Cooper og Elva 1
spidsen — og kampen var stor om placeringerne lige til det
sidste.

Mon ikke det er det forste formel J lab i sesonen med
fire forskellige fabrikater pa de 4 terste pladser?

McKee vandt med Lotus, finnen Aaltonen blev anden i
Elva, Parnel nummer 3 i en Cooper — som han skiltede
over til efter at en plejlstang var giet ud gennem siden pd
Lotus’en — og Juan Manuel Bordeu fra Argentina blev nr.
4 i Lola. Bedste dansker blev Joerges Bagger som nr. 5 i
Scuderia LONG’s Lola Ford, kun 7 sekunder eflter Bordeu
pd den 65 kilometer lange distance. De engelske vogne har
simpelthen fejet samtlige vogne bygget pd kontinentet af
bancn — inclusive sidste drs forbavsende hurtige Stanguel-
lini. At de danskbyggede Alfa Dana vogne under disse om-
stendigheder ikke kunne folge med kunne ikke undre no-
gen. Alligevel korte Bille Andersen den af Vilh. Nellemann
anmeldte Alla Dana til en ottende plads i det samlede re-
sultat — al 13 startende vogne. Det er svart at bvgge biler
— Alfa Danaernc er ikke darlige vogne — blot er englan-
dernes sia forrygende meget bedre end nogen overhovedet
havde kunnet forestille sig. Hvad ligner det, at Mike Mc
Kee i en Lotus [ormel | med en tunet Ford Anglia motor
saetter klasserekord med 46,4 selk. — det er kun 2/10 sekund
langsommere end Stirling Moss rekord fra 1959 sat med
Cooper racersportsvogn med en 2 /2 liters Coventry Climax
Grand Prix motor med 250 hk. Havde nogen forudsagt, at
dette ville ske allerede i formel J's 2. sason — ievrigt den
forste for bade Lotus og Cooper og Lola — si var han ble-
vel betragtet som ikke rigtig vel forvaret. Qg tro ikke det
kun er pa Roskilde Ring, dette sker — det er sket 1 dr pa
alle baner.

Racersportsvogne

Det allerbedste var den smukke keorsel debutanten Erik
Riisager Hansen viste i sin nye Lotus 17. Det mest spaen-
dende var utvivisomt John Skaarups fight med englaenderen
Ronald Wrenn, begge i Lotus, og danskeren i en le Mans
model overfor englienderen 1 den nyere Lotus 17. Skaarup
er en dygtig kerer, men han kemper [or meget {or resul-
tatet. Lidt mere afslappelse og lidt sterre hensyntagen ville
sette prikken over i’'ct. Nir vi har sd mange englendere péa
beseg 1 lebet af sesonen, burde kererne tage ved lare af
den gentleman-karsel de pd ganske fa undtagelser nar altid
praesterer. Maske var Ronald Wrenn en af disse undtagel-
ser — men alligevel. Yngve Rosquist kerte sin Maserati
godl og hurtigt — det er en al de sidste vogne [ra den store
italicnske epoke — det var banens vanskeligste vogn 1 klas-
sen. IHurtigste omgang tegncde Wreen sig for med 48,0
seck. — den omgang, hvor han efter spinnet i Pirrellisvinget
sogte at indhente Skaarup pany i et sidste og mesterligt
forseg,

De serieproducerede vogne
De store Volvo'er blev fulgt til dars af den lille Hillman —
som dog pa alle afgerende punkter cr ligesd stor som Vol-
voen. Volvo havde som ekstrapreemie udsat 500 kr. til bed-
ste Volvo og 1000 kr., hvis en Volvo vandt — og det sor-
gede Guldmark Hansen [or. Men der vinkede vistnok ogsa
en smuk belenning til Jorgen Niclsen, hvis han fik Hill-
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man’en forst over malstregen. Om sendagen lvkkedes det
for ham — men kampen er spendende lienge endnu mel-
lem ham og Guldmark Hansen, som i kralt al sit [orspring
om lerdagen ikke var pisket til at forsage at g& udenom
Jorgen Nielsen. Kunne han holde sig hlot nogle fa sckun-
der bagved IHillman’en ville det samlede resultat give cn
vinderplads. Guldmark Hansen vandt. og han slog ikke blot
Hillman’en, men ogsd Steffen Nielsen 1 Volvo og kommen-
de danmarksmester. Et spaendende lob der lover godt for de
kommende leb 1 denne dejlige og [riske klasse, hvor sidste
drs tilleb (il for meget svingen med halen har vearet uset
iar.

Sportsvognene korer vist hurtigere end det »lyder« —
bedste omgangstid (il Fritz Meller 1 Scuderia Dalfys Au-
stin Healey Sprite med 52.9 sek. — en tid, der er hurti-
gere end banerekorden for »Volvo-Hillmanklassen«, som
den vel 1 fremtiden md kaldes, selvom Jergen Nielsen
til lebene fik givet denne klasses rekord et ordentligt tryk
ned — helt ned til 53,1, Sportsvognene er en dejlig klasse
at lere 1 — kererne vanner sig til at kere 1 dbne vogne,
og det er rigtigt med styrtbsjlerne pa dissc vogne. Det bur-
de vere obligatorisk!

Fritz Mallers lange sejrsrackke blev brudt, idet Ole Jor-
gensen om lerdagen havde sikret sig et solidt forspring, som

i

Herover: Mike McKee, Lotus forer foran argentineren Juan Ma-
} nuel Bordeu, Lola, finnen Rauno Aaltonen, Elva, danskeren Joer-

ges Bagger, Long Lola Ford og bagest — men foran olfe vogne
— englanderen Dennis Taylor Lola, @verst th. Efter sejren, Jack
Brabham, Jlohn Skérup og Mike McKee. Midten th.: Frits Maller
(46) og Ole lorgensen i de hurtige Sprites. Nederst tv. Le Mans
starten i seriesportsvognenes finale. Nederst th.: En plejlstang
stikker naesen udenfor i Mike Anthonys Lola. 8500 omdrejninge:
var for meget.

Fritz Meller med en fersteplads i sendagens finale ikke
kunne opveje. Ogsi Hugo Plaun kerte et smukt leb,

Klassen lor de mindre og helt smi standard og G. T.
vogne viste en dejlig duel mellem Prins Jacques og Peter
Justesen, der var cn kende hurtigere, men ikke kunne kom-
me udenom pd grund af cn dbenlys spaerring. Endnu for det
bla flag var vist, sergede tilfzldct dog for, at Peter Juste-
sen fik lejlighed til at smutte forbi til en velfortjent farste-
plads, og samtidig sergede han for, at der under det danske
Grand Prix 1960 blev sat nye banerekorder i samtlige klas-
ser — han fik noteret tiden 54,5 sek. [or hurtigste omgang

og dermed ny rekord ogsd 1 denne klasse. Ll
RESULTATER

Formel 2 G.P. fuldferende vogne:

1. Jack Brabham, Cooper ...................... 53,53,6
2, Graham Hill, Lotus ..................000vvun. 54,06,0
3. Innes Ireland, Lotus ........................ 54,23,5
4. Stirling Moss, Porsche ...................... 54,50,3
5. David Biper;, BOOper e vems o sepnmposess 56,15,2
6. Michael McKee, Cooper ...................... 56,19,0
7. Rodger Hulme, Cooper ...................... 56,41,3

Hurtigste omgang: Graham Hill 43,2 {(ny banerekord).
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1. Kurvernes ideallinjer var under hektisk diskussion i depotet. 2. Ulla Boyander overrsekker Stirling Moss og Jack Brabham
et eksemplar af det store veerk om Danmark — med engelsk tekst — en opmasrksomhed fra »Fart & Form« til de to ver-
densberomtheder. 3. Fra receptionen i K.D.A.K.: fra venstre: Graham Hill, generalsekretaer Vagn Loit, K.D. A. K., Stitling
Moss, »Fart & Form«s smukke medarbejder Ulla Boyander, og Innes Ireland. 4. Stirling Moss interviewer Jack Brabham om
SAAB 96's kereegenskaber. Jack Brabham havde meddelt de danske arrangerer, at han meget gerne ville preve en SAAB
under sit ophold i Danmark, og det lod sig let arrangere. Det var dog kun til brug udenfor banen — fil ubeskrivelig
lettelse for Robert Fischer. 5. Moss og den ene al mekanikerne i dybe tanker over Porschen — hverken affjedring eller
gearing passede skent Porsches Rennabteilung havde indhentet minutisse oplysninger om banen pé& forhand. Def var
mest synd for Moss — men sadan er veaddeleb. 6. Mike McKees kone tager tider — hun er engelsk men hatten fra Pa-
ris. 7. Jack Brabham justerer de dobbelie Weber karburatorer fer treningen. 8. Uofficel tidtagning: Jack Brabham tilsyne-
ladende i dybe tanker. Men se godt efter — i hojre hand har han stopuret, mens Stirling Moss er ude at traene. 9. Ser
vi Stirling Moss — mens Jack Brabham er pa banen. 10. Brabham mellem Graham Hill (f. h) og Reg. Parnet (. v.)
mens han justerer karburatorerne i konkurrenten Graham Hills Lotus. To timer varer denne lille procedure — og udgangs-
punktet for justeringen er.... baromelerstanden. Resultatet var godt — til lebene saite Graham Hill ny banerekord.



STADIER

pa livets motorve]

Drom og virkelighed far sjeeldent sa
steerke udtryk, som nar man skal vael-
ge sin nye bil. Man begynder fornuf-
tigt, arbejder sig op i de sindssygt
store hojder, for at ende et sted lzen-
gere nede - men alligevel med jam-
mer i tegnebogen
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Sé gik man alligevel pa den, Bilen stir ude pa gaden,
solen skinner i lakken. Man lader sig gerne blende, ja,
man bader sig simpelthen 1 vognen — for derigennem at
glemme, hvad der skal ske med ens sarbare budget hver
den forste 1 de naste 24 maneder.

Ingen i familien snakker om det praktiske. Nu er racet
lige overstact, nu har man sat sit navn med kuglepen under
kebekontrakten, man har [det papirer og garantibeviser og
instruktioner om smering og 1. og 2. eftersyn. Ja, man har
skam ogsd kabt en ekstra benzintank og halve om halvt
fict foraret et koretwppe al [orhandleren der sa alt, alt
for glad ud.

Hvor er det dog en berusende fornemmelse at [4 en ny
vogn. Nelop berusende. For man er i virkeligheden ikke
sig selv men dimler rundt og har intet andet i hovedet end
vognens udscende fra forskellige [ordelagtige vinkler. Man
scr sig sclv sidde sej ved rattet, komme blesende henad
landevejen, bremse op for en yndighed af en hitchhiker,
man dbner doren for den langhirede slanke pige, og man ..
og. Man wder i tankerne kilometer efter kilometer ad Furo-
pas uendelige landeveje. Man korer Iunt og godt om vin-
teren, mens sludregn kleber sig til alt udenfor. Radioen
gar, der er varme pd — folk venter pd bussen, men den
tid er forbi, hvor man skal std med kolde ladder og ct
lengselsfuldt hlik ned ad vejen. Ikke mere noget med at
passe togtider og bustider .. ..



ITvor er det herligt det hele, niar man ser sig selv skrumle
nedad hulvejen til den kridhvide strandbred.... — Jeg
kunne jo ogsd tage et job, miske kan jeg A mit gamle.
hryvder hun ind.

— Eh, hva’ job, dig?

— Ja, kan du ikke huske vi snakkede om. hvor meget
der blev at betale fast om mincden.

— Det, nd jo, dét har vi jo snakket om.

— Ja, men jeg gik ude i kakkenet og syntes pludselig
det var si forfardelig mange penge hver eneste mined.

— Er det sa slemt. synes du?

— FEMHUNDREDEKRONER! Er det ikke slemt méske,
ng sa skal der kobes benzin og betales [orsikring.

— Ja, ja, forsikringen er kun pr. kvartal.

— Jo. men il gengzld over to hundrede kroner lagt
oven ial det andet,

— Sig mig. er du ved at fortryde? Skal jeg swlge vog-
nen. Vi har lige [det den, skal jeg miske szlge den! Hvor-
for kommer du lige pludselig valtende ind ad deren og
helder alle dine bebrejdelser over mig? Var vi ikke enige
om at kehe vognen? Var vi ikke enige om at kunne klare
det? Hvad er det nu du vil? Vil du have en pels? Skal du
kebe sommerhus? Eller du har miske lagt billet ind pa en
villa?

— Konrad, du er ikke retfwerdig. Du ved godt, hvad jeg
mener, og du ved ogsd godt, at det bliver anstrengende for

Der felger meget andet med 1 vekslernes kolvand. For
nu begynder farmand at interessere sig lor [iskeri, og sd
skal han have en ni [ods kvststang Ll 150 kroner og ct
[ast spolehjul (il 175 kroner og grej til 75 kroner og liner
og meget mere. Og s& snsker han sig olictej fra »Olskind
% Standard« og waders og fangstkrog, og konen vil have
korckort og ruskindsjakke.

De mange udgifter figurerer ikke et eneste sted pa de
overslag, der gik forud for bilkebet. Jo. der stod en be-
skeden post »diverse« beregnet til ca. 25 kroner hojsl
pr. maned. ...

Den mindste unge er sendt i heldagsbornehave, den ald-
ste gar 1 skole og passes af naboens pige tormedelst et lille
beleb. En gang om ugen kommer en dame og ger rent
(hendes mand har ogsd kebt bil, derfor) og fruen i huset
har heldagsjob, hvis indtzgter forholdsvist beskedent vver-
skrider de udgilter, der er {orbundet med at vere hjemme-
[ra. Og il sidst kommer onkel Danmark [ra skatlevasnet
og kreever sin del, og si sidder [amilien 1 de sene januar-
aftener og bliver askegrd i ansigterne over en uretfmrdig
skabne.

Men bilen, bilen. den stir gudskelov endnu pd gaden og
vidner for Gud og hver mand, at her bor en holden fami-
lie, der si sandelig ikke har det ringere end de tusind
andre.

Og det er sd sandt, som del er sagt brorrasmus

8n s

— Det skulle du s’gu have sagt
noget [or. Det er ot andssvagt tids-
punkt at komme nu her og beklage

dig over ... L Churchill cerut kr. 0.50
— Jeg beklager mig ikke ...
—Diekaran F .ov . s hvad kalder du Hennessy cognac,

det sa ...

— KONRAD jeg kom for at spor-
ge dig, om jeg skulle tage et job for
at hjwelpe husk pd det, og det var
dig s

— Du kem og fortalte at jeg
havde kabt for dyrt. ikke sandt?
Men bilen bliver ikke solgt. Den bli-
ver kert 1 lardage og sandage, og
ingen kan se pa de blege ansigter
inde bag ruderne, al middagsmaden
ogsid denne gang stod pa havregrad.

Og nir nu man har denne dejlige
vogn, er det da helt idiotisk ikke at
henvtte den, Og ndr man nu alligevel
skal ud at trille af og til, ville det
vare vanvittigt ikke at anskatfe sig

tage ud og sidde i greltekanten en
ganske almindelig hverdag og spise

Churchill cigar kr. 1.35

1/1 fl, kr, 52,25

Kaffe-Cognac-!

ct sxt ramping-mubler. sd man kan JAS. HENNESSY & CIE.,, COGNAC - E. NOBEL, K@BENHAVN - NYKOBING F.

sine stegte sild og kartofler under
dben himmel. Man kan jo ogsid snup-
pe sin aftenkalle 1 det fri, sa& man
fir det som de andre priviligerede,
der har en stump have til deres hus.

Nar ferien begynder at naerme sig,
ville intet da vere mere naturligt end
at benvtte bilen til at kikke sig lidt
omkring. Og det billigste er jo sd af-
gjort at anskaffe sig et telt og nogle
soveposer.

Det gor man, men opdager, at det
udstyr alenc, gor det ikke. Man skal
have underlag, man skal have plak-
optrackker, man skal have vandtank,
man skal have flaskegasapparat —
man skal have del altsammen, alene
fordi det cr billigere. billigere end
at bo pid hotel, som er radsomt
dyrt.

Hvordan kan det vare, at folk
luldstendig glemmer. at de aldrig
nogensinde vil have [det lejlighed til
at anstille denne betragtning, at det

Det er ikke tilfeeldigt . . .
der er god gang i AUTO UNION 1000

— denne smukke
og elegante bil har
alt det, De har brug
for, hvis De seger
en driftssikker vogn
med strélende kaore-
egenskaber, — En
demonstratianstur
vil overbevise Dem.

er billigere — p& langt sigt — at
kebe campingudstyr til 2-3000 kroner, A
end at bo pd hotel, hvis det ikke §

netop var fordi, de havde anskaffet
sig en bil som de darligt kan gabe
over?

BOHNSTEDT-PETERSEN */
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FRAVW TIL PORSCHE

AF HARRY MUNDY

Oversat og bearbejdet af
civilingenior
JORGEN MAIMANN

Historien om det hidtil mest vellykkede forsag pa at fuld-
byrde bilteknikerens storste snske — at motorisere den sid-
ste [odganger — eller med andre ord, historien om folke-
vognen VW, begynder i virkeligheden med navne som
Auto-unionracer, Austro-Daimler, Mercedes 300 K, Steyr,
og mange andre store fuldblods sports- og luksusvogne.

Forbindelsen knyttes af et af bilindustriens sterste navne.
nemlig dr. Ferdinand Porsche. | omtrent 50 dr har denne
mands tanker og ideer prazget aulvmobilets udvikling, og
selv om hans arbejde i mange ar var koneentreret om at
konstruere store, hurtige Grand Prix-vogne eller dyre luk-
sushiler, kredsede hans tanker sig dog sidelsbende om den
dag. han klart [orudsd ville komme, hvor hver familie ville
have 1 det mindste en vogn.

Dr. Porsche har altid vaeret en mand, der ikke veg til-
bage for nye ideer. Den verdenshernmte Auto-Union-racer
cr for sd vidt det bedste eksempel herpd, men projektet til
den forste Volkswagen berer — hvad alle i dag kan over-
bevises om — i lige s& hej grad preeg af en genial vg frem-
synel leknikers tanker. Folkevognsprojektet var [werdigt 1
1939, og allerede dengang havde vognen en 4-cylindret
lultkolet boxermotor pd omkring 1000 cm® Den var place-
ret bagtil i vognen og trak pa baghjulene, og affjedringen
skete ved svingarme og torsionsfjedre.

I 1931 forsegte NSU og Ziundapp at fere projektet ud i
livet, men uden held, og ferst da nazisternes tekniske revo-
lution satte ind 1 midten al 30'erne, kom der gang 1 [oreta-
gendet, selvom det praktiske resultat maétte siges at ligge
temmelig [jernt fra dr. Porsche’s idcer, idet menigmand
aldrig sa si meget som skyggen af den familiebil, han gik
og dromte om — og betalte til!

Den ferste Porschevogn.

Efter krigen genoptoges produktionen af VW atter med det
resultat alle kender 1 dag, vg med undtagelser al den kar-
rosserimaessige udformning og den synkroniserede gearkas-
se (som Porsche var en desideret modstander af) er vognen
i konstruklion og ophygning uandret fra det oprindelige
projekt,

[ de farste efterkrigsar opholdt dr. Porsche sig i Frankrig,
og det var i denne periode, hans sun Ferry konstruerede og
byggede det forste cksemplar at de nuvierende Porsche-
vogne. Yognen blev bygget op pd basis al originale VW-

1600-type klar til indbygning. Motoren er vist bagfra, og
man ser luftledepedalerne rundt om cylindrene.

dele, idet dog den 1131 ¢m? store motor havde fact effek-
ten foreget fra 25 til 40 hk.

Motoren var anbragt foran bagakslen et arrangement,
der senere blev forladt, men genoptaget da Spyder-serien
kom [rem. Dr. Porsche’s samarbejde med sonnen Ferry var
helt ideelt, og det siger lidt om disse to meends biltekniske
idcer og samharighed, nir man leser, at Porsches bemark-
ning da han si vognen [or [erste gang var, at han kun
ville have wndret en ganske lille smule ved konstruktion,
safremt han selv havde varet ansvarlig for den fra begyn-
delsen.

De forstc Porsche-motorer.

1 de faorste serieproducerede Porsche-vogne var motorens
slagvolumen 10893, idet man havde bibeholdt VW-motorens
slaglangde pd 64 mm men reduceret eylinderdiameteren til
75.5 mm. Dengang bestod motoren for sterstedelen al stan-
dardkomponenter fra VW med en enkelt men vigtig und-
tagelser — topstykkerne.

Efterhianden som udviklingen skred [rem og produktio
nen agedes, @ndrede Porsche gradvist konstruktionen, sam-
tidig med at dele til 356G-serien blev fremstillet pa egne
vaerksteder, Lige indtil slutningen at 1954 anvendtes dog et
almindeligt standard VW-krumtaphus. men nu er Porsche
fuldsteendig uathangig al Wollsburg-koncernens leveran-
cer, sclvom de to moturer ogsd i dag har mange fealles
komponcnter.

Udvikling i to tempi.
Porsche-motorens udviklingshistorie kan opdeles i to skarpt
adskilte perioder: 365-typen med stedstaenger i ventilbeve-
gelsen er direkte alledt al VW-motoren, medens 550°eren
med overliggende knastaksler er en mere fri konstruktion,
Den sidstnvnte type cr grundformen for de motorer, der
anvendes i Spyder-. Speedster- og Carrera-modellerne samt
til racerbrug.

356-typens slagvolumen varierer [ra 1086 cm? til 1582 cm?,
men alligevel er cylinderafstanden den samme 1 alle udga-
ver (102 mm) ligesom de to modstiende cylinderrwkkers
sideforskydning pa 37 mm er blevet bibeholdt. Dette be-
krafter det grundlaggende princip. at en maotors ydredi-
mensioner bestemmes af nogle ganske [a konstruktionsdata,
og pid en boxermotor er det krumtapdiameteren og plejl-
stangs- og hovedlejernes bredde, der er de vigtigste dimen-

Den ene halvpart af krumtaphuset til en motor med over-
liggende knastaksler — type 550. Krumtaparmene er tyk-
kere end pa 356-typen, og fire af slagena er udstyret med
kontravagte. Pa racermotorerne er krumtappen lejret i rul-
lelejer, og man ser begyndelsen af knastakslernes tand-
hjulstrask.



sionsgivende parametre. Samtidig rammes en pel gennem
den udbredte misforstielse, at cylinderafstanden er den he-
stemmende fakta, iswer nidr det, som i dette tilfelde, drejer
sig om en lultkslet motor med koleribber péd cylindrene.

Lejebelastningen satter gransen.
356-typen har 1 den nyere udgave faet wget eylinderdiame-
teren tra 73,5 til 82.5 mm, men selvom det er blevet nad-
vendigt at afflade de ellers cirkelformede kelefinner 1 cy-
lindermellemrummene, er der dog stadig mulighed for en
vderligere foragelse af cylinderboringen. Det er imidlertid
nieppe hensynet til cylinderafstanden, der satter gramsen
i dette tilfaelde, men muligheden begraenses snarere al leje-
belastningerne og krumtappens styrke, idet den effektive
lejebredde péi det midterste hovedleje kun er 20 mm, eller
det samme som plejlstangslejerne. Krumtaparmene pa beg-
ge sider al midterlejet har en tykkelse pa 11.5 mm, medens
de to mellemarme, der ikke er underststtet, er 17 mm tvkke,

Vanskeligheden med at fremskaffe tilstrackkeligt leje-
arcal indenfor de fastlagte ydre dimensioner synes bekraf-
tet af den kendsgerning, at det ikke har varet muligt at
udstyre det midterste hovedleje med rundtgiaende olicriller
til smaring af de to nwrliggende plejlstangslejer. Problemet
har mittet loses ved at lave en olielomme ved lejets to de-
leflader, og disse »lommer« dakker hver kun ca. 90° af
omkredsen at plejlstangslejerne smares al en intermitte-
rende oliestram, hvor olien kun tilfares under ialt halvde-
len af tiden. Hovedlejerne er fremstillet af blyimpragne-
ret aluminium, og lejespandernes tykkelse er 5 mm.

Det forreste hovedleje har samme bredde som midterlejet
— 20 mm, medens baglejet, der af hensyn til krumtappens

356-typen fremstilles ogsa til
industii- og flyvemaskinebrug,
Til det sidste har motoren et
slagvolumen pé 1585 cm?, og
starty(delsen er 75 HK wved
4600 omdr./min., mens march-
ydelsen er 60 HK ved 2470
omdr./min. Motorveeglen er
ca. 120 kg.

aksiale centrering har sideflanger, er 29 mm bredt. Alle
selediametre er 50 mm. Udover de tre egentlige hovedlejer
er krumtappens overhangende forende lejret 1 [ordakslet,
og dette leje har en bredde pd 18 mm, og selediametren er
40 mm.

2-delt krumtaphus.
Porsche har bibeholdt den grundleggende VW-konstruk-
tion med et to-delt krumtaphus. men huset fremstilles af
aluminium 1 stedet for den magnesium-legering, der nu be-
nyttes til folkevognsmotoren. Hovedlejer og knastaksellejer
er udformet 1 de to krumtaphusparter, idet husets delefla-
der leber midt gennem samtlige lejer.

Knastakslen trazkkes fra krumtappens forreste ende ved
hjelp af tandhjul, idet et stalhjul pa krumtappen er i ind-

Fra den forste begyndelse som en
1089 cm?® VW-variant og fil det nuvae-
rende slagvolumen pa 1582 cm? er der
ikke andret pad cylinderafstanden og
: cylindrenes  indbyrdes for-
skydning. Udstedsventilerne
har altid wveeret skratstillede
for at give plads til keleluft-
kanaler mellem disse ventiler
. og de newrliggende indsug-
1 ningsventiler. Et by-
pass spjeeld mulig-
ger varmluftindsug-
ning i vintertiden,
sa isdannelser i kar-
buratoren undgas.



Giverst tilvenstre: krumtaphuset er stebt i stalforme. Hovedlejerne er forsynet med lose blybronze-lejepander, medens knasi-
aksel og kamiolgere arbejder direkte i krumiaphusets materiale. @verst filbojre: ei feerdigbearbejdet og fuldt monteret top-
stykke, hvor man ser de adskilte indsugningskanaler og udstedsabningerne ved enderne. Nederst: krumtap med pamonierede
plejlsteanger. P& 356-serien er plejlstangsboltene udarbejdet i lejeoverfaldets materiale, Matrikerne maonteres overst,

greh med knastaksclhjulet, der er al letmetal. Knastakslens
forreste ende er slidsct op, sdledes at smareoliepumpens
drivaksel kan trackkes herfra. De tre knastaksellejer er ikke
udstyret med lase lejespander cller foringer, og den har-
dede stalaksel laber derfor direkte pa krumtaphus-materi-
alet.

Ft eylinderarrangement som det her benyttede medferer
en betydelig ekonomisk fordel, idet antallet at knaster kan
halveres i [orhold til det antal knaster, der var nedvendig
pi en lignende rakkemotor. Hver af akslens knaster be-
tjener to ventiler, og Porsche-motorens kamfalger cr af den
normale pladetype; lofterne er lejet dirckte i krumtaphu-
sets materiale.

To cylindertyper.

Oprindelig var alle Porsche-motortyper udstyret med al-
mindelige stobejernscylindre, og dette materiale henyttes
endnu til de lavere belastel motortyper. Pi alle motorer
med overliggende knastaksler og pd de hejtydende udgaver

al den topventilede serie benyttes imidlertid letmetalcy-
lindre, hvor sclve labefladen er hirdtforcromet. Fabrikkens
forseg har vist, at disse cylindre, der fremstilles af firmaet
Mahle, har en lwngere levetid end de normale, og giver
lavere drifttemperaturer pd grund af materialets bedre var-
meledningsevne.

Nir cylinderboringen er sletdrejet forsynes aluminiums-
over[laden med en rakke tatliggende, kugleformede for-
dybninger af en ganske bestemt diameter og dyhde, hvor-
efter forchromningen finder sted. Til slut hones cylinder-
boringen, og den fardige overflade fremstar derfor som en
glat flade oversact med »knappenalsstik«, der virker som
oliclommer. Disse cylindre kraver en noget langere ind-
keringsperiode end normalt, ligesom der under fabrikkens
pravekarsel og i den elterfelgende indkoringsperiode ma
anvendes specielle smoreolier. Ved farste olieskiftning kan
man ga over til en normal motoralie, og herefter skulle
oliefarbruget svarc nogenlunde til det. der opnis med nor-
male stebejernscylindre.

Plcjlstangslejer.
P3 356-serien faslgores plejlstangens lejeoverfald pa sam-
me miade som i VW-motoren, Lejebolt og overfald er
smedet ud 1 et stykke, og matrikkerne er placeret ovenover
plejlstangslejet. Til 530-typen er plejlstangsboltene imid-
lertid udformet som sztskruer, og lejeoverfaldet er derfor
forsynet med gevindhuller. Tzlles for begge typer ecr, at
den ene bolt cr fremstillet som pasbolt, hvormed lejet cen-
treres, medens den anden har et vist spillerum 1 hullet.
For at lejeoverfaldet ikke skal dreje sig under montagen,
er det forsynet med en styrekant. og denne konstruktion
hindrer, at boltene ikke udsattes for de bejende pavirk-
ninger, der ellers let bliver resultatet al et [orseg pd at
opnd en korrckt centrering ved samtidig montering af tre
paselementer.

Til venstre: der anvendes to typer cylindre: en almindelig
stobejernscylinder til model 1600 og en letmetalscylinder
med forkromet lebellade iil de kraftigere typer — Carrera
og Spyder. @verst ses et udsnit af den forkromede lobe-
flade med skaiformede fordybninger, der fungerer som
olielommer. Til hejre: ventiler og vippearmsarrangement.
P& motorer med aluminiumscylindre har stedstengerne en
lang midtersektion af aluminiumsrer, saledes at cylindrens
varmeudvidelse kompenceres (til venstre). Stedstangen fil
hejre benyties til stebejernscylindre.




Tvaersnit al en 356-motar. Ventilerne
styres fra den underliggende knastaksel,
der traskkes af fandhjul. Den gennem-
hullede beholder til venstre for venti-
latoren er en oliekeler, og denne findes
pé alle Porsche-motorer.

Nedenfor: {varsniltet af veniiler og for-
braendingskammer, Ventilstyrene er af
bronze og kan monteres med handkrafi
nar fopstykket opvarmes for montage
af ventilseederne.

Nederst filhojre: hestekraftkurver efter
den kontinentale DIN-standard, d. v. s.
kurver, der svarer nogenlunde til de
data, der kan males pd motorens kob-
lingsflange.

Topstykker.

Cylindrene har to og to felles topstykker, og de ecr stobt
i aluminium. Med undtagelse al de tidligste versioner,
hvor standard VW-dele anvendtes i stor milestok, er Por-
schemotorens ventil- og kanalarrangement helt originalt
med to separate indsugningskanaler pd topstvkkets over-
side og udstedskanaler i endevaggene. Topstykkets fire
ventiler er alle placeret i samme lengdeplan midt over
stemplerne, men medens indsugningsventilernc star paral-
lelt med cylinderakslen, danner de to udstadningsventiler
en vinkel pd 30” med samme akse. Dette arrangement har
vaeret nodvendigt for at skaffe plads til kelelultspassager
mellem ventilerne, idet dette vil nasten vere umuligt at
lave salremt ventilerne var placeret normalt.

Keling
Den nedvendige kelelult cirkuleres af en kileremstrukket
centrifugalblaeser med vredne skovle (a.h.t. blaserens
virkningsgrad). Blascrhjulet er monteret pi dynamoakslen,
og omdrejningstallet er 2,56 x motorens omdrejningstal. Pa
de topventilede modeller med stadstangs-ventilbevagelse
har blmseren en diameter pa 230 mm, og der findes kun et
enkelt Tuftindtag. Til de hajtydende sportsmotorer med
overliggende knastaksler giver denne bleser ikke luft nok.
og her benytles 1 stedet et dobbeltsidet bleserhjul (to
luftindtag) med en diameter pd 240 mm. Den enkeltsidede
blaser har ved 2000 omdr./min. en leveringsmangde pé
1/sck. stigenden til 600 1/sck. ved 4000 omdr./min. Bla-
serens effektforbrug er: 5 HK ved 4500 omdr./min., 6,7 HK
ved 5000 omdr./min. og 9.1 HK ved 5500 omdr./min.
Motoren er nzsten helt omgivet al en kelekappe al
tynd stédlplade, og under kappen findes omryggeligt pla-
cerede lultledeplader, der leder og alpasser lultstremnin-
gerne omkring cylindrene. Indenfor kelekappen findes lige-
ledes pd alle motortyper en olickaler med cn indbygget
by-pass ventil, der sarger for at smareolien forst ved en
forud besteml temperatur fir lov til at passere igennem
koleren.

Gransen for 356-typen nis.
Udviklingsarbedet fra den oprindelige ¥VW-motor til Por-
sche’s 356 type pa 1600 cm® medferte, at molorydelsen
blev havet [ra 25 til ikke mindre end 75 HK. og endnu
bedre resultater opndedes i fabrikkens forsegsafdeling. Da
de indledende besvarligheder ved fabrikativnens start var
overvundet, var det derfor meget naturligt, at dr. Porsche
tanker igen begyndte at samles om den motorsport, han
altid har omfattet med den sterste interesse.

Det var imidlertid indlysende, at selvom den serielrem-

stillede motor ved et intensivt udviklingsarbejde var bragt
op pa cn hej ydelse samtidig med at kravene til drilts-
sikkerhed og levetid kunne opfyldes, var den eksisterende
motors grundlaggende dimensioner — krumtaphus, leje-
bredde og krumtapslagenes tykkelse — ikke tilstrackkelige
til at danne grundlag for en motor med en ydelse pi
mindst 100 HK, ndr den tillige skulle imedekomme racer-
sportens hiarde krav om driftssikkerhed,

Desuden medforer boxerarrangementet med en enkelt
knastaksel placeret i krumtaphejde den ulempe, at ventil-
bevagelsens frem- og tilbagegiende elementer fiar en ret
haj vaegt, hvilket er enshetvdende med relativt sore accele-
rationspavirkninger i ventilmekanismen, Nir motorydelsen
skal eges, ma omdrejningstallet imidlertid saxttes op. og
for samtidig at skalfe bedre indsugningsforhold, ma denne
wndring tillige ledsages al en storre ventilloftehojde (storre
indstremningsarcal og mindre stremningsmodstand), og beg-
ge disse faktorer vil forege belastningen pd knaster og
ventilfjedre meget hetydeligt.

Ny konstruktion.
Det blev derfor nedvendigt at [orelage en gennemgribende
omkonstruering al hele motoren, idet dog de grundleg-
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gende principper — luftkeling og boxerarrangementet —
biev bibeholdt. Cylinderafstanden blev forsget fra 102 mm
til 12 mm, og samtidig matte modstiende cylindres side-
forskydning eges med 3 mm til 40 mm.

I arbejdet med den nye motor kunne dr. Porsche drage
nytte al den rige erfaring, han havde opndet gennem et
drelangt arbejde med racermotorer, og dette viser sig iser
i to vigtige kanstruktionsdetaljer. Krumtappen blev bygget
op af scparate eclementer med Hirth-fortandede samle-
steder og rullelejer overalt — en konstruktion Porsche
tidligere havde benyttet til Auto-Unien og Cisitalia-Grand-
Prixvognene. Knastakseltra:kket gennemfortes med et sy-
stem af skrueskdrne, koniske tandhjul, idet et lignende
arrangement var udviklet til 1947’s Cisitalia-Grand-Prix-
model. Denne vogn havde en 12 cylindret boxermotor med
vandretliggende cvlindre, og knastakscltrackket repraesen-
terede derfor nnjagtig de samme problemer, som man stod
overfor nu,

Den nye motor blev ferdig i lehet afl 1952, og den prie-
senteredes farste gang for publikum pd Paris Saloon’en
1953. Den storre cylinderalstand muliggjorde en betydelig
forogelse af krumtaparmenes tykkelse, og samtidig blev
der plads (il kontravegte (4 ialt) ved hvert hovedleje. Fn
4-cylindret boxermotor cr underkastet en uaftbalanceret
kraft al 2. orden, der hidrerer {ra cylinderforskydningen,
og denne pulserende kraft kan ikke udlignes ved hjxlp af
kontravagte, hvorfor Porschemotorens kontravaegte kun

Herunder: En bygget krumtap med rullelejer monteret i
den ene halvpart af krumtaphuset. Man ser den forste
aksel i knastakseltraekket. Akslen leber med det halve af
motorens omdrejningstal, og de enkelle drivaksler udgar
fra de viste koniske tandhjul.

En Carrera 150 GS-mofor med overliggende knastaksler
klar til indbygning. Bemeerk iser de to dobbelte fald-
stremskarburatorer og de fo stremfordelere til det dobbelte
tendingssystem. Koleluftblazseren har dobbeltsidet indleb.

har til opgave at reducere de lejebelastninger. der hidrorer
fra centrifugalkrefterne pd de bevagede dele.

Er rullelejer fordelagtige?

Lejelriktionen er givetvis reduceret til et minimum pa en
krumtap, der cr Iejret i rullelejer, og sd lenge der er tale
em krumtappens hovedlejer, hvor alle ruller udfercr en
ren rullende bevegelse med konstante vinkclhastigheder, cr
sagkundskaben fuldstandig enig. Med hensyn til rullelejers
anvendelse som plejlstangslejer, er meningerne straks mere
delte, idet rullerne her udsattes for starkt varierende vin-
kelaccelerationer hidrarende fra plejlstangens bevaegelse,
og mange [aglolk er af den opfattelse, at rullerne under
disse betingelser meget ofte glider hen over lejefladen, i
stedet for at rulle, hvorved friktionstabene i virkcligheden
bliver starre end ved et normalt glideleje.

Fn bygget krumtaps sterste fordel er ubetinget mulig-
heden for at anvende en plejlstang med udelt plejlstangs-
leje. Denne plejlstangskonstruktion er lettere og meget
sterkere end de almindelige former, fordi man undgir de
store spaxndingskoncentrationer, der opstir ved enhver
arcalaendring og ved boltesamlinger. Ilver krumtap- og
hovedsele cr i enderne udstyret med et fortandet samle-
stykke — eller mere korrekt udtrykt: en cylindrisk, splinet
kobling — ag samlingen af de selvecentrerede parter sker
ved hjxlp al en trakbolt med differentialgevind. I boltens
vderste ende cr gevindstigningen omkring 16 gevind pr.
tomme. medens gevindet i den anden ende er finere —
ca. 20 gevind pr. tomme. Samlingen sker ved, at de tre
elementer, der samles med en bolt, anbringes i den korrekte
indbyrdes stilling, hvorelter bolten skrues ind. og bolt-
lengden er siledes alpassct, at parterne er trukket helt
sammen, nir gevindlangden er fuldt udnyttes.

Boltens dillerentialgevind bevirker, at sammenspandin-
gen sker som om bolten var udstyret med et yderst fint
gevind — 84 gevind pr. tomme — hvorved det er muligt at
opni meget store sammenspandingskraefter. 1 virkeligheden
mé tilspandingsmomentet kontrolleres meget omhyggeligt.
idet en lidt [or hird tilspending vil bevirke at trackkraften
i bolten og derved friktionskra(terne pa gevindgangerne
bliver s& store, at bolten ikke kan lasnes igen.

Smaringsproblemer.

Rullelejer ha endnu en fordel, idet lejernes smaring ikke
reprasenterer noget kritisk problem, safremt olietilforslen
skulle svigte periodisk, ligesom oliehehovet er vasentligt
mindre end ved ct konventionelt leje. Smareolien fares til
hovedlejernc gennem en olierille udformet i lejehuset,
medens plejlstangslejerne smaores med olie, der ledes gen-

Den byggede krumtaps
starste fordel er, at den
muligger anvendelsen af
en udelt plejlstang. Be-
meerk afstivningsgriberne
omkring eversie og neder-
ste leje.

Mederst filvenstre: letmetalcylinder, stempel og komplet
plejlstang, beregnet til en 550-model med almindelige
plejlstangslejer med lase pander.

MNederst filhejre: en opbygget krumtap med hoved- og
plejlstangslejer udiormet som rullelejer. Plejlsteenger og
svinghjul er monteret.




Trzkket til de overliggende
knastaksler er ifelge moiorens
opbygning femmelig indvik-
let. Pa 550-motoren anvendes
en konstruktion med et sy-
sfem af koniske tandhjul, som

dr. Porsche udviklede for de
uheldige Cisitalia Grand Prix-
vogne. Den viste motor har
normale plejlstangslejer.

nem en boring i krumtaparmen. Denne olic kommer [ra
hovedlejerne, idet olien fra disses lejehus stremmer ud
gennem en skritligrende kanal, hvorelter den opfanges af
fangriller 1 de narliggende krumtaparme.

Da krumtappen er samlet af enkeltdele, kan en sole
eller krumtaparm udskiltes, uden at hele krumtappen skal
slibes op pa ny — et bemarkelsesvaerdigt bevis pa den
[remstillingspraecision, der ma benytles til en s hejt ud-
viklet motor som denne.

Knastakseltrak.

Et arrangement med modstiende cylindre er ikke ligelrem
ideelt, ndr det drejer sig om at konstruere cn simpel
triekanordning for overliggende knastaksler. Vanskelighe-
derne er endnu sterre pa en luftkalet motor, hvor en stor,
foranliggende kadekasse eller tandhjulsgearing vil virke
fuldsteendig odelweggende pid luftstrammen omkring cy-
lindrene.

[ Porsche’s losning er knastakseltrackket opbygget i 4 led
— en tandhjulstrukket aksel, der lober med halvt om-
drejningstal og trakkes fra krumtappens bageste ende, et
vinkeltrek med koniske tandhjul direkte koblet til den
underste knastaksel, og endelig danner en lodretstiende
forbindelsesaksel, der traekkes fra den underste knastak-
sels tandhjul, forbindelsen med den overste knastaksel,
hvor gearingen igen sker med koniske tandhjul.

De meget korte knastaksler er ret interessante, idet de
enkelte knaster er fastgjort scparat pa akslen og [astholdt
al en swrlig liseanordning, siledes at en andring al ven-
tilindstillingen kan gennemfores pa hilligst mulige mide.

Ventilens vippearm er fastgjort pd cn nasten genial.
men meget enkelt made, og dette system er da ogsd efter-
lignet pa Mercedes nye 220°er-motor. | forhold til ven-
tilernes placering er knastakslen forskudt ca. 10 mm, og
mellem hver ventil og den tilsvarende knast er der ind-
skudt en vippearm, hvis kontaktflader er belagt med hird-
metal. Denne arm er lejret pa en kugleformet stilleskrue,
der er skruet ned i en bronzeindsats i topstykkets mate-
riale. Skrues stilleskruen ind, foreges spillerummet mellem
vippearmen og knastens grundcirkel, medens det omvendte
er tilfaeldet, nadr skruen lesnes. Derved muliggeres en
hurtig og effektiv ventiljustering, der ikke kraver anven-
delse at mellemlag eller dele, der foreger de bevagede
komponenters vaegt.

Kaleluftblaser.

Alle motorer med overliggende knastaksler er udstyret med
dobbelte centrifugalblesere, der leber med ca. 90 pet. af
krumtappens omdrejningstal. Effektforbruget wvarierer de
enkelte typer imellem, men pd Carrera absorberer blaseren
55 HK ved 6500 omdr./min, og 10,3 HK ved 8000 omdr./
min.

Motorydelsen varierer fra 100 HK ved 6200 omdr./min
for 1500 GS de luxe-udgaven til 148 HK ved 8000 omdr./
min. for 1500 RSK. Tallene for de sidste nye racer-typer
er endnu ikke offentliggjort, men der er sandsynligvis
opndet ydelser pd omkring 160 til 170 HK. Motorens tor-
vaegt er 138 kg. eller omtrentlig 1.2 HK/kg., hvilket svarer
nogenlunde til det, der opnds med en moderne vandkelet
rickkemotorkonstruktion. (fortsattes side 50)

Til venstre: Letmetaltopstykke set fra neden. Der er to teendrer i hver cylinder — det ene trukket henimod indsugnings-
ventilen og det andet placeret el ved udstedsventilen. Indsugnings- og udstedskanalerne er anbragt diametralt overfor
hinanden. Til hejre: Tandhjulstreek med en knastaksel. Knasterne er »lese«. Billedet viser fillige en indsugningsventil og
en natriumkelet udstedsventil samt en vippearm med tilherende stilleskrue.




Berommelsen er som vandet. ...
ker til bunds.

En kraftig Hispano-Suiza, med tra
karosseri. og en spxndende fortid.

Mon André Dubonnet har studeret de
mindre kendte engelske digtere fra
det 17. arhundrede? I hvert fald valg-
te han, da han i 1924 algav ordre
pa ct letviegtskarosseri til en kraftig
sportsvogn, at fi det bygget i nautisk
stil — af hunduransk tulipantrae .. ..
Altsdi, hvis ikke beremmelsen kunne
holde den oppe, kunne vand maske.

de lette ting beeres oppe, de tungere syn-

(Sir Samuel Tuke)

Chassiset var en  Boulogne-type
Hispano-Suiza, med en G cylinders, §
liters motor med overliggende knast-
aksel (boring og slag 110 % 140 mm)
og 45 R. A. C. bk. Dens storste ydelse
var pa ca. 200 b. h. k., med en maxi-
mumshastighed pa omkring ca. 180
km/. Heldigvis vidste dens store kon-
strukter, Marc Birkigt, ogsd noget om
bremser og [orsynede den med to va-
cuum  servomotorer og 18 tommers
(eng.) tromler.

I 1921 kerte Dubonnet og to al
hans venner i en af disse abne [lire-
personers vogne fra Paris til Nice —
ca. 580 miles — pa 5 timer og 55 min.:
senere pa arel vandt han Boillot Cup-
lobet i Boulogne 1 en vogn af samme
slags. Her fik modellem sit navn. Ka-
rosseriet pa hans 1924-model blev pa-
radoksalt nok bygget al Nieuport As-
tra Aviation Company. Dubonnet an-
meldte den til Targa Tloriolebet i
april det 4r, men var plaget al vrovl
med diek og kobling, o mélte sld sig
til tdls med en [emteplads. Her skal
lige indfajes at vognen i racerform
vejede 1800 kg. heal karosserict dc
80,5 kg!

Derefter blev vognen solgt til Keil-

Tulipantreekarosseriet  pa  Albertini's
Hispano-Suiza er sat sammen med fu-
sinder af kobbernitter og er stadig i
god stand efter 36 ars forleb. En po-
leret kobberkegle med indsat reflek-
tor beskytier halen, og der er ef spe-
cielt speedometer til kareren pa bag-
sadet. Trin, til hjelp nar man skal
bestige cockpittel, findes skjult i skar-

mene.

EN KRAFTIG HISPANO-SUIZA
MED TRAKAROSSERI, OG EN
SPANDENDE FORTID —

e

Marc Birkigt fra Schweiz konstruerede
Hispano-Suiza'ens fine 6 cyl., 8 liters
motor med overliggende knastaksel.

ler-familien og kom derved til Eng-
land. Flere &r inden sidste krig blev
den lagt op, og ved bombardementet
af Plymouth blev den lettere beska-
diget. [ begyndelsen af 50'erne til-
herte den E. R. Forestier-Walker, men
blev fornylig kebt al Gerald Alber-
tini, som har restaureret den nasten i
dens oprindelige tilstand.

Han har udstyret den med en ud-
sogt ny detalje — steenkeskwerme al
tulipantra, udfert af Harry Day,
en velkendt bidebygger 1 Kingston-
on-Thames. De er mesterstykker af
handverksmessig dygtighed. og pas-
ser [int til Nieuports karosseriarbej-
de. Monsiur Dubonnet  ville uden
tvivl have godkendt dem.

Herover: Gerald Alberfini (th.) drefter den overstdede restaurering med Mr. Fry, Panelcraft Ldt., Puiney. Nederst fv.: Du-
bo... Dubon ... Dubonnet med vognen i Targa Florio-labet 1924, Sicilien. Th.: Den nuvesrende ejer paraderer vognen pa

5.!verstone 1959.
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Skymt LOCOMOBILE lorst og fremmest huskes i den model, der
havde navnet 48 — en 6-cylindret keempe bygget fra 1911 og indtil
fabrikken bukkede under i begyndelsen af trediverne — var 90 den
fineste af denne fabriks 6-cylindrede vogne. Den fremkom ferste gang
i1 1925, og del var desveerre for sent til at hjelpe LOCOMOBILE
igennem verdenskrisen 1 begyndelsen af trediverne. Det er en inge-
nigr ved navn J. F. de Causse, som har faet wren for 90 modellen og
sikkert med rette, skont den larst {remkom, efter at han havde for-
ladt fabrikken. P det tidspunkt var William C. Durant i faerd med
at samle en rzekke automaobillabrikker under en fwlles ledelse, a la
G. M., hvor han selv tidligere havde vieret direktor. LOCOMOBILE
var et af de foretagender. der stod under hans lederskab, og han hav-
de udset meerket (il at vaere koncernens Lincoln eller Cadillac,

Vi gengiver 1926-modellen, der havde navnet 90 Sportiff, og netop
dette cksemplar tilhorte William C. Durant. Vognen fremtraeder i
original merkegran lak med guldstallering og sorte hjul. Hele karos-
seriet cr 1 aluminium, og alligevel nir vognens egenvagt op pi 2090
kg, Hjulafstanden er 3450 mm, og de hvide dxk er i storrelsen 7,00
x 21, Vognens totallengde er 5250 mm.

Under den lange kaler ligger en sideventilet motor med el motorvo-
lumen pd 6089 cc, og en ydelse pd 86 hk placerede vognen som en af
de kraftigste i U. S. A. dengang.

Med krumtappen lejret i 7 hovedlejer fik LOCOMOBILE entusia-
sterne en bade palidelig og flot landevejsvogn for deres 5.900 S, men
salget blev aldrig stort. De store 4-hjuls Bendix bremser forsynede
vognen med en bremsckraft, der 14 betydeligt over gennemsnittet i
datidens vogne. Ogsa koblingen og den 3-trins gearkasse var af frem-
skreden konstruktion.

Nar de klassiske vogne passerer revy. er det som regel de impone-
rende kalere, som fawstner sig i ens erindring, men pa LOCOMOBILE
er det nok s& meget vognens bagparti. Allerede fra 1912 kunnc man
kende landevejsvognene fra LOCOMORBILE pi de to reservedaks
elegante placering, og denne placering bevaredes sammen med de
hejt monlerede baglygter, indtil LOCOMOBILE sammen med sa
mange andre klassikere i begyndelsen af trediverne opslugtes 1 Wall
Streets fridende malstrom.
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med information om Staden och dess se-
virdherer samt dess vackra omgivning
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Ostergatan  (mitt emot Mariakyrkan)  ITamngatan

YSTAD - SVERIGE

Fn stor by samler mennesker, men taber personlig-
heden, hvor imod en lille by olte bevarer sin sjal
gennem ar og arhundrede.

Ystad er sidan en gammel by med sin egen me-
lodi. Visse steder 1 den indre kaernc en af de mest
urerte pa det svenske fastland, [ labyrinten al gyder.
som foragter den lige linjes ensformige ideal, ligger
en ubeskrivelig charme. Nir veegteren nu som for
300 4r siden senderriver natten, syntes man at hare
de gamle {roldmelodier genlyde i de gamle straeder.

Men Ystad er ikke barc en middelalderby med
flere hundrede bindingsvarkshuse, der iblandt nor-
dens zldste. Den er samtidig smykket med cn 6 km
lang sandstrand. omkranset af en smuk skov. Kon-
trasten er lortryllende og bedarende.
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EN TUR MED

MORRIS OXFORD

AF TAGE SCHMIDT

De store, brede darc siger allerede en god del om den nye
Morris Oxford V. nidr de stdr pd vid gab. Den er forst og
[remmest en praktisk brugsvegn for nagterne mennesker,
der ensker rigelig plads og rar komfort indenfor et for-
nultigt bilbudget. Kun [4 vogne ¢r s4 nemme at komme ind
i, og ud af igen, ikke alene pé grund af de gwestlrie dore,
men ogsd fordi sadchejden er alpasset siledes, al man gli-
der let og ubesvaret pa plads. Der er med andre ord ogsd
taget hensyn til ®ldre, som ellers har sviert ved at [inde sig
tilrette i mange moderns vogne.

Oxfordens enkle linjer er helt 1 pagt med tidens bil-
smag — den italienske karosscritegner Pinin Farina
har sal sit tvdelige praeg pi den. Men den herer 1ovrigt
ikke umiddelbart til de mest opsigtsvaekkende vogne pa ve-
jen, og man kan kun verdswette den helt elter lortjeneste.
nar man har levet sig ind i den,

Gennemtaenkt indretning

Indretningen er velgennemtwenkt i bade storre og mindre
detaljer. Den vandrette flade mellem forpanelet og [rontru-
den er I. cks. hekledt med matsort plastic, og den indven-
dige frontrudeindfatning er behandlet med sort krympe-
maling begge dele lor at forhindre generende reflekser i
glasset. Det gronne blinkkontrollys i spidsen al vippearms-
Lkoutakten pé ratstammen dampes aulomatisk, ndr man

tender Ivgterne til aftenkersel, rullemekanismen til side-
ruderne er — som noget ganske encstiende — indrettet sa-
ledes, at blut et par omdrejninger af hindtaget er naok til
at rulle vinduet ned eller op, og bagderene har en sikker-
hedslas, der ger det umuligt at bne dem indefra under
karslen (man kan altsd trygt anbringe bernene i bagszdet).

Udsynet er godt hele vejen rundt gennem store og heje
vinducr. Motorhjelmen skriner ned mellem skermenc og
giver dels fint overblik umiddelbart [oran vognen, dels for-
trinlig foling med, hvad vognen fylder ved manevrering pa
snever plads — og man kan fra fercrpladsen se begge hag-
skaermenes finnespidser bide dirckte og 1 hagspejlet, hvil-
ket ogsd letter bukkemanavrer. Vindspejlsviskerne overlap-
per hinanden og nir samlidig langt ud pé siderne af front-
ruden, si de sikrer praktisk taget uhindret udsyn fremef-
ter ogsd 1 regnvejr — og vindspejlsvaskeranlzg er stan-
dardudstyr. Frontruden er ret starkt krummel i siderne,
men sidestolperne stir i normal vinkel og gencrer derfor
ikke ved ind- og udstigning.

Den stare, stejle ratkrans sidder temmelig hojt og er si-
ledes med til at give let ind- og udstigning [or [oTeren —
men placeringen vil muligvis forekomme bilister under
middelhejde lidt uhensigtsmessig. For mig personlig sidder
det glimrende, men jeg er ogsd ner 1,90

Det eksemplar, jeg pravekorte, var udstyret med ratgear-
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skilte, men vognen leveres ogsd efter sacrlig bestilling — og
uden ekstrabetaling — med gulvgearstang, som ved hjxlp
al forbindelses-stanger cr trukket langt tilbage mod seedet.
og som cr ganske kort efter sportsvognsmanster. Ratgear-
skiftet virker i denne serie V langt bedre end i foregiende
modeller, men det kan stadig volde besvaer at finde op 1 1.
gear og ned i bakgear.

Hindbremsen er al den gode, gammeldags traekstangs-
type og sidder mellem sadet og deren, hvor man kan track-
ke 1 den med stor kralt i en nedsituation, og kontakternc
til lvs, vindspejlsviskere, ventilator m. m. er udfart som
smi, usedvanlig praccist virkende vippearmskontakter efter
italiensk menster.

Instrumentudstyret er bedre end normalt for prisklassen
— med speedometer med kilometertaller og triptaeller, olie-
tryksmaler, kalevandstermometer og benzinstandsmailer. In-
strumenterne er grupperet i to skiver foran rattet og under
en bred afskermning, som forhindrer eflekser i [ontruden
ved natkersel. Der er iavrigt plads til indbygning al elek-
trisk ur 1 [orpanelet.

Man kan pleje sin dovenskab

Morris Oxford er en behagelig vogn at kare. Motorens for-
holdsvis beskedne cffckt pa 56 SAE-hk placerer ikke just
den over 1000 kg tunge vogn blandt de hurtigste 1.5 liter
familiebiler, men den er til gengeeld usedvanlig smidig og
sejtrekker imponerende pi trods af det temmelig hoje
kompressionsforhold pd 8,3:1, som ievrigt er med (il at
give pien benzinekonomi.

Normal kersel med den nye Oxford kraver kun minimal
hrug af gearskiftet. Motoren traekker javnt allerede ved
knap 20 km/t 1 4. gear og accelererer pa plan vej ubesvae-
ret vognen op i fart [ra denne hastighed ved forsigtig brug
af speederen, T 3. gear kan man kere ned til 10 km/t uden
at motoren hakker, og man kan nemt sactte vognen i gang
i 2, gear, selvom motoren naturligvis som regel har bedst
af, at man bruger I. gear. Det er pifaldende godt prasteret
al en 4-cylindret motor, der pa den anden side ikke pro-
testerer mod op til ca. 110 km/l 1 3. gear og 65 1 2.
(allest pa korrigeret speedometer). Man vil iovrigt normalt
ikke have noget praktisk udbytte ud af at gl s& hejt i
gearernce, og henholdsvis 95 og 45 km/t er mere naturlige
skiftepunkter selv ved hurtig karsel. Synchroniseringskob-
lingerne er kun dimensionerede til hurtig gearskiftning ved
lavere hastigheder, idet lydlas gearskiltning ved heje has-
tigheder kreever et wjebliks dveelen i [rigear — eller dob-
belt udkobling ved nedgearing.

Jeg milte selv tophastigheden under ncutrale forhold til
124 km/t, hvor speedometeret isvrigt viste 150 km/t. Denne
hastighed kan overskrides ned ad bakke og i medvind, men
derved kommer motorens omdrejningstal op pa over 5000
1 minuttet, hvilket nzppe er tilradeligt over lengere straek,
selv om den er i familie med MG-motoren. Konstant rej-
schastighed op (il veognens naturlige tophastighed er péa
den anden side mekanisk [uldt [orsvarlig, og vognens kare-
cgenskaber giver den fornedne baggrund for at kare 125
km/t over alt, hvor de tratikale og vejmassige forhold til-
lader det.

Motorens lydniveau er behageligt lavt ved alle hastig-
heder, hvilket bidrager til indtrykket al komfort.

Tiltalende kereegenskaber — stor sikkerheds-
margin
Kerslen er komfortabel over alle vejtyper med en blad,
men alligevel betryggende fast ophengning. Grusveje med
slaghuller kan gennemkeres med storre hastigheder. end de
[leste ejere ville synes om at byde deres kare vogn, uden
al passagererne mirker ujxvnhederne 1 generende grad,
og raltet er glimrende isolerel mod stod fra vejen, s& man
heller ikke bag rattet marker meget til ujavn belaegning.

Moarris har med denne model forladt tandstangsstyringen
til fordel for snckke og tap. men det er kun i ubetydelig
grad gaet ud over prxcsionen. Styretujet er temmelig nor-
malt gearet med 3 [ulde omdrejninger af rattet for [uldt
styreudslag fra side til side og en vendediameter pd 11,4
meter med helt drejede hjul — og det virker let ved nor-
mal korsel, men lidt tungt i langsomme, skarpe sving. Vog-
nen reagerer straks pi bevaegelser afl ratlet, idet de smi
karosseri-overhzng bide lor og bag giver hej styrelolsom-
hed. og retningsstabiliteten er samtidig god siledes, at vog-
nen cr praktisk taget ufelsom overfor selv ret staerk side-
vind.

Morris Oxford er ved alle normale hastigheder understy-
rende i svingene siledes, som de [leste bilister foretrakker




Kun fotografen nar at fastholde luftturen — vi i vognen
meerker den neppe, fordi affjedringen er s godt tilpasset.

Veers'god at stige ind — de store dere giver gaestri ad-
gang til et rummeligt og kemfortabelt interieur. — Pinin
Farinas hand svever over vandene béde ude og inde.

det, og bliver mindre og mindre understyrende ved stigende
hastigheder.

Sportsligt indstillede bilister vil nappe interessere sig
overvaeldende meget for denne vogn, der heller ikke er he-
regnet pd et sddant publikum.

Og det kan i samme [orbindelse slis fast, at Oxforden
trods sit hyggelige familiebilpraeg kan flytte sig ganske
kvikt, hvis det skal vare. Acceleration [ra 0 til 80 km/t
klarer den f. eks. pd ca. 16,5 sekunder, og motorkraften er
tilstrickkelig til, at man i tettere trafik kan satte sit eget
tempo op over gennemsnittets gennem velberegnede over-
halinger.

Bremserne star rigeligt méil med bilens ydeevne og virker




Fra dette firma kommer inferessante nyheder til overras-
kende lave priser.

3029

Deres onsker om starste
modelnejagtighed, kvalitet
og veerdi kan
oplyldes af MARKLIN.
Det garanterer
MARKLIN Dem med:

sin 100-arige erfaring i fremstilling af legetoj

sin fremskridisvenlige konstruktionsretning

sine moderne fremstillingsmetoder
sin forarbejdning af udsegle

materialer.
3034/3037
hensigtsmaessigt konstrueret — rationelt fremstillet — for-

delagtig pris

Disse fordele og over 2000 skolede medarbejderes erfaring
danner grundlaget for de fremragende MARKLIN-prasta-
tioner

MARKLIN

GEBR.MARKLIN&CIE £i-GOPPINGEN/WURTT. GERMANY

Sadan bliver Oxforden ikke kort af sine ejermand — alli-
gevel kan situationen opsta og i sadanne tilfeelde bliver
vognens gode eller mindre gode egenskaber sat i relief.

bladt samtidig med, at de muliggar kraltig bremsning fra
tophastighed med moderate pedaltryk.

Masser af plads

Udstyret er luksushetonet og omfatter tykke twpper i bun-
den, nedfeldeligt midterarmlen i bankesadet [oran sével
som i bagsadet, handskerum med lag, askebager i begge
fordere og bag pd lorsederyglznel samt ventilationsruder
i alle fire dare.

Varme- og frisklultsystemet er usadvanlig effektivt og
vderst let at betjene ved hjeelp af ¢t praktisk, nyt dreje-
knapsystem, som rummer alle kombinationsmuligheder, sa
man kan [4 preccis s3 megen varme og/eller frisk luft, som
man ansker sig.

Udfarelsen cr god i de fleste detaljer og svigter kun pd
¢t par punkter (handskerummet er f.cks. uforet, si man
ikke kan putte harde genstande i det, hvis man ansker at
vere fri for raslen, handskerumsliget holdes dbent al en
galvaniseret stdltridshajle, og varktejsposen ligger los i
bagagerummet).

En af Oxfordens allermest vwsenilige egenskaber er
dens rummelighed, idet nmppe nogen anden vogn indenfor
samme pris byder pd si megen plads. Smderne er meget
brede, og tre voksne har god plads i bagsedet med velaf-
passet lofthejde og tilfredsstillende benplads. Det forreste
bznkesede rummer ogsa rigeligt tre voksne, men den ret
store gearkasse optager en dcl henplads foran midterplad-
sen, der derfor nappe vil vaere sarlig bekvem pd lengere
ture (meget langbenede bilister vil ievrigt muligvis med
fordel kunne flytte forsdeskinnerne lidt tilbage for at
kunne skubbe sedet lengere bagud).

Der er ogsi glimrende plads til bagage i et stort, regu-
leert formet bagagerum med et helt fladt gulv, under hvil-
ket reservehjulet er anbragt for sig selv. Inde 1 vognen er
der desuden god plads til personlig bagage al mindre om-
fang pad en dyb hylde under forpanelet og en forsanket
hylde mellem bagswederyglien og bagrude. Reservehjulet
haznger i en slags elevator og drejes ned ved hjelp af
hjulneglen.

Oxford V er alt i alt en vogn, som har de bedste beting-
clser for at blive et skattet familiemedlem og en fordrings-
los og nyttig arbejdshjelp. 7

7.5



TEKNISKE SPECIFIKATIONER
OG TOLERANCER

MORRIS OXFORD V

SPECIFIKATIONER

Motor: BMC serie B. 4 cylindre i reekke, boring 73,025 mm,

slaglengde 88,9 mm, slagvolumen 1489 ccm, kompressions- Flipeasem e Seauisdimaain ) ol i |
forhold 8,3:1, Sfﬂrsfﬁ; hk-ydelse 56 SAE-hk ved 4400 o/m, i 0- 80 knr:” _________ b e ol c?&_{; ss:k_ !
sforsie drejningsmoment 11,3 SAE-kgm ved 2100 o/m, ydel. P oo el o e e a
se pr. liter slagvolumen 35,6 SAE-hk. Topventiler med i D10 i e e chi e 0l

stedsfeenger og sidemonteret knastaksel. Halvialdstrams-
karburator, elektrisk SU-benzinpumpe. Oliefiller med fuld
gennemstremning. 12 volt elektrisk anleeg. Vandkaling med
pumpe og fermosiat, keleveedskerumiang ca. 7 liter.

Transmission: Ter enkeltpladekobling. Firetrins gearkasse,

Pris: kr. 22.244 excl. levering
(ca. 200 kr. i Kbhvn, ca. 250 kr. i provinsen)

{  Acceleration gennem gearene:

Benzinforbrug malt ved konstant hastighed pa plan

rai- eller gulvgear, synchronisering af 2, 3. og 4. gear. | vej: |
Samlet udvekslingsforhold L. 3,637:1, 1. 2,215:1, Il 1,373:1, | o S e 14.5 ken pr. Lit |
I¥. 1:1, Bak 4,755:1. Hypoid bagaksel, udveksling 4,55:1 i 89 kz!t: Al I z:: 11.8 kﬁ g: lli’r: i
(9/41). Hastighed ved 1000 o/m i 4. gear 251 km/t. | U R S e ta 315 km pr. liter i

s 1 iflg. fabrik inger: 85-12, ?
Undervogn: Selvbamrende karrosserl. Uathangig forhjulsop- i ifjsﬁ::,rbmg Haile Hie0: pelminger e

i : 3 i

haengning i triangel-trapez og skruefjedre, sliv hagaksel
med halvelliptiske bladfjedre, hydrauliske armsirong stem-
pelstoddemperte for og bag. Samlet bremseflade 946 kvem,
Styretoj snekke og lap (venstre eller hojre-styring).

Mal og veegt: Akselafstand 252 cm, sporvidde for 123 cm,
bag 127 cm, leengde 453 cm, bredde 161 ¢m, hejde 152 cm.
Vendediameter 11,4 m, fri hojde 16,5 cm, kuffertrum 540 dm3.
Benzintankrumiang 45 liter. Egenveegf 1060 kg. Vgt pr.
hk (8AE) ca. 19 kq.

TOLERANCER 130
TOPHASTIGHED 124 kmt,
Yentiler: Spillerum 0,38 mm varm. Indsugningsvenfiler &b- RO - 1
ner 5% for lop, lukker 45° effer bund. Udstedningsventiler 10 |
abner 40° fer bund, lukker 107 efter top.
: 100 7
Taending: Teendrer Champion N 5, elektrodeafstand 0,625- =
0.660 mm. Platinafstand 0,35-0.40 mm. Statisk fortanding 5°. 90 =
Tendspole Lucas LA12, Siremfordeler Lucas DM2, Teen- P
dingsmaerke pa svinghjul. 80 i /
(=
Karburator: SU HS2. Nal Standard M. Svemmerhajde 5/16". =10 /‘/ '
: =
60

Forhjulsindstilling: Styrt 3/4°, styreboltshaldning bagover
3°, styrebolisheeldning indefter 6 1/2°, spidsning fra nul il
1,8" {3.18 mm}.

Smoring: Motor: Olieindhold -4,5 liter incl. filter (0,57 fi-
ter). Sommer SAE 30, vinler SAE 20. Olietryk ved normal
omdrejningshastighed 50 Ib/sq. in. (3,52 kg/cm?).
Gearkasse: Olieindhold 2,56 liter. Sommer og vinfer SAE 30.
Differentiale: Olieindhold 1,14 liter. Hypoid 90 (under —12°
C konsfant, hypoid 80). Karburatorblokke SAE 20, Styrehus
og mellemarmskonsol: Som differentiale: 13 smerenipler:
Smores for hver 1600 km.

Dek: Slangelsse, dimension 5,90-14. Lufttryk foran 23 Ib}sﬁ.

in. = 1,62 kg/em?, bag 25 Ib/sq. in. = 1,76 kg/cm? ved alle

belastninger.

Tophastighed malt til 124 km/i,,
opgivet tit 127 km/t. af tabrikken.

ACCELERATIONSKURVE
MORRIS OXFORDY

0 4 8 12 16 20 24 28 32 3 40
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SAAB 96 - provekorsel

{fortsat fra side 10)
den kendsgerning, at den faktisk fungerer udmarket holder
dem tilbage [ra at bevise, at det mulige er umuligt.

Hvorom alting er — SAAB’en har en udmerket motor,
der bade forsividt angdr det maksimale drejningsmoment
som den maksimale hk-vdelse, ligger hejere end en tilsva-
rende firtaktsmotor. At dette mi betales med ¢t hajere ben-
zinforbrug, er ikke noget egentligt kritikpunkt, sélaenge for-
bruget ikke ligger over, hvad en tilsvarende firtaktsmotor
forbruger under udvikling al samme drejningsmoment og
hk-vdelse som SAAB'en. [ SAADB’en far man ikke umiddel-
bart indiryk al at disponere over mere motorkraft end de
firtaktede kolleger, men det skyldes, at SAAB anvender den
ekstra motorkralt til at kunne tilbyde et vasentligt mere
rummeligt og altsd tungere karosseri end normalt for en
vogn 1 850 cem klassen. Vil man tillige have overlegen ac-
celerationskraft, kan man fa det i form af Grand Tourisme
udgaven, hvor der ved fulde omdrejninger stremmer 60 he-
ste ud af den lille, men i sa fald ogsd decideret terstige
motor,

Er en tings udseende alpasset efter dens funktion, er det
tilladeligt at tale om et [unktionalistisk udseende — og er
det ikke det, der praeger SAAB’en. Tiden er gaet sporlest
hen over dette 12-13 4r gamle karosseri. Er der i tidens
sportsvogne kommet noget altfor elegant ind 1 linjerne, er
der til gengald noget friskt og umiddelbart over SAAB'en,
og det er ganske sikkert, at vognen ever en stark tiltrak-
ning pd en vis del al publikum, allerede pd grund af sit
udseende. Der er noget afl det her: »For mand der ryger
pibe« udseende, som man ellers ikke er [orvaent med for ti-
den — nér det gmlder biler vel at marke.

Lukker vi de brede dere op fornyves fersteindtrykket —
sobert interieur og op lil minuttet badde hvad angér instru-
mentering og kvalitet. Af det der kunne veere tvivl om,
mangler intet — der er vinduesvaskere, selvparkerende vin-
duesviskere, tyveriarmeret tzndingskabel til tendingslasen,
fuldt udbygget klimaanleg, forsedernes ryglen kan regu-
leres i syv positioner, bagsedels hojde kan reguleres, re-
[Teks(rit forpanel, stort handskerum, og et sensationclt, stort
bagagerum. Al ling, vi kunne enske anderledes, er cgentlig
kun veerd at navne, at kelerhjzlmen — som selvfolgelig er
hacngslet fortil, som den bar vaere — ikke automatisk smak-
ker i indgreb med de to lase. Man kan 1 distraktion glem-
me at lidse kolerhjmlmen med det dertil indrettede hand-
greb under instrumentbriedtet — hvad dog pd grund af
hengslingen ikke umiddelbart bevirker andet end, at man
pludseligt under kerslen opdager, at hjelmen vugger svagt
op og ned lige under forruden. Men det kan formentlig fare
til ubchagelige overraskelser, og ialtfald burde en advar-
selslampe tande, hvis motoren startes, uden at hjxlmen er
fastlaset.

Samlet indtryk
Vognen havde alt det pep, man kan forlange al en sd rela-
tiv stor vogn med en s& relativ lille motor — kercegenska-
berne er bedre end gennemsnittet; pd déarlige veje langt
over gennemsnittet. SAAB ligger i kraft af den kompakte
sammenbygning af motor og hele drivaggregatet fuldt pa
linje med moderne tankegang 1 de store bilproducerende
lande, nar talen er om mindre brugsvogne. Forhjulstrackket

Europas fornemste frakke
er Dansk

lidt dyrere - meget bedre

er en lasning, der har gode argumenter [or sig 1 denne type
al vogne. Totaktsmotoren er [orbavsende stejsvag, og mo-
torvdelsen er god i forhold til kubikindholdet, og det starre
benzinforbrug ma bedemmes pd denne baggrund.

SAAR er en vardig reprasentant for svensk industri, der
har ry for god kvalitet.

Fra VW til Porsche
(fortsal fra side 39)

Dr. Porsche’s arbejde fortsztter.

Hele Porschemotorens udvikling er precget af den geniale
konstrukters tanker ,og 1 motorens konstruktion finder man
en mazngde af de grundlezggende principper, dr. Porsche
har varet talsmand for i mange ar.

Dr. Porsche's son, Ferry Porsche fortsamtter i samme
spor, siledes at der fortsat vil std glans om det navn, der
allerede har betydet s& meget for uatomilets udvikling.
Nar nye motorer i fremtiden forlader Porsche-fabrikkens
varksteder, vil dr. Porsche’s indflydelse sikkert kunne spo-
res i meget lang tid fremover.

TEKNISKE DATA FOR FORSKELLIGE TYPER:

1100 1500 1300 8 15140 1300 8 1600 1600 8 1300 RSK
Cyvlinderantal 4-cyl. luftkslet boxermotor
Cyinderdiameter 73,5 mm 80 mm 74,5 mm 80 mm 80 nm 02,5 mm 82,3 mm 83 mm
Slaglangde bt mm 6% mmn 74 mm 74 mm 74 mum 74 mm 74 mm i nun
Stempelareal 170 cm? 202 en 175 em? 02 em 202 em? 214 cm? 226 cmn?
Slagvolumen 186 cm? 1286 cmd 1290 ¢’ 1488 cm? 1488 em? 1382 cm® 14_96 cmd
Kompressionsforhold 71 6.3 8.2 Tl 8.2 1.5 8.5
Max.vdelse (DIN) (ol/min.} 40 v, 4200 4+ v, 4200 60 v. 3500 a5 v, 4400 O 5000 6 v, 4500 1‘!8 v. 8000
Drejningsmoment kgm 7.2 v. 2800 8.2 v, 2800 9.0 v. 3600 10,8 v. 2800 11.4 v, 3600 11.2 v, 2800 2 13 v. 6300
Effektivt middeltrvk KD/em? 3.1 v. 2800 7.9 v 2800 8.5 v. 3600 8.9 v, 2800 9.1 v. 3600 8.7 . 2800 G2 v, 3700 12,4 v. 6300

Karburator, diam. og type 32. PRI Solex 32, PBI Solex
Hovedlejediameter

Huvedlejebredde

40, PIB Sol
Nr

Plejlstangsdiamecter 30 mm Rulleleje
Plejlstaneshredde 20 mm haillsleje
Stempelpinddiameter 20 mm
Plejlstangsiorhold 213 213 1,84
Ventilindstilling:
Indsugning 4bner for @D [
Indsugning lukker efter NDP =
Udstaning dbner far NDP o
Udstodning Tukker efter (NP L
Indsugningsventils laftehajde g
Udstadsventils loftehojde 9:2 i
Indsugnmingsventil: Tallerken

diam.
]mixugning‘svcmi]: Kanal diam,
Indsugningsventil: Stamme diam.
Udstedsventi: Tallerken diam.,
Udstodsventil: Kanal diam.
Udstedsventil: Stamme diam,
HEK pr. cm? stempelareal 0,23 U3
larvegt stempelareal 100 ke 110 ke

Nr. 1: 20 mun

40, DBIC Solex 32. PBIC Solex 1. PBIC Soles Weber, 46-IDM 1

25 PBI Solex

.1, 2, 3: 50 mm Nr. 4: 40 mm Rulle r
Nr.2og 3 20mun Nr.o 4 19 mn Rullelejer
33 mm 2% mm Rullelejer
20 mm 200 mm 21 mm
24 mm
1,84 1.84 1,84 1.84 20
207 19 &7 13° 70°
ar 54° 43" a0e 85°
i 34° 447 a0° 85°
2% 142 3" 15 n®e
8.4 mm 94 mm #.4 mm 9.4 mm 12,5 mm
8.1 nm 9.2 mm 8,1 nun 9.2 mm 12.5 mm
18 mm 48 mm
34.7 mm 45 mm
9.9 mm 8.9 mm
3 mm 41 mm
28 mm 38 mm
4.9 mm 11 mm
.27 0,35 01,28 (85 0.66
110 kg 110 kg 110 kg 110 kg 140 kg



Daekkene er i deres ydre form ganske vist kun
forskellig i profilen, des mere i ydelser, som
havedsagelig beror pa den indre opbygning og
sammensatning af gummiblandingerne. Cap and
base overgér langt, hvad der hidtil er opnéet.
Med »cap and base metoden« er alle de
vigtigste og bedste egenskaber forbedret pa

een gang. Slidbanens profildel (cap) bestar af en
saetlig slidsteerk og sugekraftig gummiblanding.
Derfor holder Continental-dek nu endnu
leengere. Desuden er kontaktsikkerheden endnu
bedre og de er overordentlig skridsikre. | det
derunderliggende lag, som er forbundet

med lebe og sidestriber (base) formindsker

elastiske gummikvaliteter gnidningsmodstanden

(ontinental

med 15-20% og dermed naturligvis

ogsé benzinforbruget. Det er anselige ckonomiske
fordele forbundet med samtidig sterre sikkerhed
og komfort. Cap and base og slidbanens

buede form, som er neje afstemi efter tveersnitiet,
forbedrer sugeevne og affjedring s& meget,

at ujmvnheder neppe bemerkes. Det pafaldende

rolige leb er desuden ogsd behageligt.
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Man behover ikke at vare snobbet for at gnske sig en dejlig vogn
som Kaptajn, men der er jo ingen tvivl om, at den, der har den, bli'r
misundt. Skenne linjer, lekkert udstyr, eminente kore-egenskaber,
100 hk-motor, plads bide foran og bag - kort sagt: FORMAT.
Gor alvor af at tale med en GM-forhandler endnu i dag!

KAPTAJN

-den store europxer

GENERAL
MOTORS
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