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altter Nr.

Succes'en fra Roskilde Ring

fulgt op med ny sejr
pd Jydsk Vaeddelobsbane i Aarhus

Sunbird 1500, excl. lev. 1 6.970.-
Sunbird 1600, excl. lev. | 7.575.=

IMPORT: BRITMO A/S

Yerdensmester i formel | racervogne Juck Brabham udtaler: - Der er cegte sportsvogn
i Hillman Sunbird. Jeg er overrasket over, at en sa rummeliy og komfortabel vogn
har sa fine kereegenskaber - dens vejbeliggenhed er simpelthen fantastisk. Jeg har
selv en Sunbeam Rapier, og jeg kan sta inde for, ot der er en masse Sunbeam i
Hillman Sunbird.

JACK BRABHAM

HILLMAN
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Kravlegarde

Iforbindelse med den internationale biludstilling 1 Frankfurt blev
der en af udstillingsdagene alholdt en sdkaldt testdag for inden- og
udenlandske journalister. Prevekerslerne foregik et lille stykke uden
for Frankfurt pA ADACs evelsesbane for almindelige bilister. Til
hverdag benyttes denne bane af folk, der endnu ikke har faet kere-
kort, men som her pa deres krop kan leere noget om svingkersel, par-
keringskersel, korsel i rundkersel og sa videre.

Anlzgget er ikke szrlig stort, og det er i hvert faldt alt for smat
til, at man kunne foretage provekersler af biler der, men arrange-
rerne havde ikke kunnet finde noget bedre 1 byens nzerhed.

Det er heller ikke sa meget disse prevekersler, der fengslede, som
den kendsgerning, at der i Tyskland findes en sadan »kravlegard« -
og muligvis findes der flere.

Banen er kert igennem pi mindre end [ire minutter, men den er
anlagt med svage og skarpe sving med rigtige vejskilte, asfalteret og
brolagt og med tilpasse profileringer af vejbanen af samme slags,
som man meder 1 det rigtige vejnet. En glimrende mulighed er her
skabt for karelarere til at give elever indblik i teori og praksis om
bilkersel - inden man tager fat pd undervisningen i hverdagens
harde trafik.

Vore myndigheder kunne drage stor nytte af, at anlegge sidanne
anleg i dette land, eventuelt i forbindelse med de storste af de

justitsministerielle prevestationer, der nu er pd trapperne.



VYoigt-Nielsen og Franz Giersing provekorer

FORD CONSUL
315

Af de ca. 126 millioner biler, der i
dag ger aktiv tjeneste jorden over, er
en vasentlig del Fordvogne bygget i
U. 8. A, Canada, England eller Tysk-
land. En virksomhed sd stor som Ford
ma i sit produktionsprogram tage afgo-
rende hensyn til statistiske oplysninger.
Hele produktionen ma tilrettelegges for
alsxtning pa et verdensmarked, og Ford
ma kunne tilbyde vogne i alle de typiske
prisklasser. Vognene ma vare af kvali-
tet, men samtidigt kunne szlges sa for-
delagtigt, at det store publikum foler
sig fristet.

Consul 315 er Fords nyeste vogn og
et godt eksempel pd engelsk Fords plan-
liegning af en ny model for det store
publikum.

Da den gamle Consul for ir tilbage
blev aflest af den starre Mark 2, opstod
der samtidigt et ret stort spring fra den-
ne mellemstore vogn og ned til de smi
Fordvogne. Som det nmrmere kan ses
al den ledsagende statistik, har der si-
den veret et sterkt stigende salg i el
prisomride, hvor Ford med de tidligere
modeller al Anglia og Consul kun var
reprasenteret pd [lejene. Hos Ford er
selve konstateringen al en sidan udvik-
ling naturligvis ensbetydende med
igangsetningen al nye projekter. Af
disse fik den nve Ford Anglia, som dak-
kende nederste halvdel af det nmvnte
prisomrade, prioritet rent produktions-

massigt, og kunne sendes pid markedet
allerede for 2 ar siden. Den anden halv-
del af projektet var Comnsul 315, der
farst kom frem [or [4& méneder siden.
Dens opgave er at tage sig af den aver-
ste halvdel af det prisomrade, hvor det
stigende salg koncentrerer sig.

Ser man pia, hvordan denne breche i
Ford-falanksen cr udfyldt, ter man reg-
ne med, at den nye Ford Anglia og
Consul 315 har varet pd tegnebradtet
samtidigl, og at man over samme grund-
komponenter har bygget to forskellige
vogne op - to vogne, der 1 kralt af hin-
anden. vil kunne produceres og smlges
til priser, der kan konkurrere. Ford
Anglia har varet Englands mest solgte
vogn, sa 1 den ende cr projektet lykke-
des, mens det naturligvis er helt umu-
ligt pd nuvaerende tidspunkt at bedem-
me Consul 315°s chancer som best seller.

Stillet overfor vestlandencs mangfol-
dighed al mzrker og modeller, kan man
sperge, om det ikke er en svaghed. at et
produktionsapparat af sa enorm effekti-
vitet ikke koordineres, s& man undgik.
at hver sterre bilfabrik ikke blot sxtter
en @re 1, men ser det som en livshetin-
relse, at fremstille s& mange forskellige
modeller som tillzeldet er i wjeblikket.
Vil en russer ikke betragte denne pro-
duktionsform som et misbrug al et gi-
gantisk produktionsapparalt?

Det er miéske nok en svaghed 1 det

PRGVEKGRSEL

korte leb - hvor de mange typer uund-
sideligt ma gd ud over effektiviteten i
fremtillingen af den enkelte. Men pa
lengere sigt ville en standardiseret og
koordineret  produktionsform  betyde
teknisk tilbagegang - det vi kalder
fremskridtene ville blive sjzldnere. Man
kan nok med fordel standardisere en
produktion, men man kan ikke standar-
disere selve den tekniske fantasi uden
samtidigt at kveele den. Teknisk ville
der ikke veere megen interesse ved en
verdensbilpark pd 126 millioner ens
ens vogne, At man kan standardisere
produktionen uden at standardisere vog-
nene, er Fords nyeste bil et ganske godt
eksempel pa.

CONSUL 315

er en stilferdig og sober vogn, hvor
fremskreden teknik preesenteres uden
storre falbelader. Den er langtfra at
vaere en forferende Pin-up som sin ty-
ske halvbroder med tilnavnet 17 M.
Men hvad den mangler i ydre appeal
opvejes al moderne mekanik, lavere
pris og et driftsbudget enhver mi [inde
fordelagtigt. Det er en rummelig vogn
med tilpas bredde og lengde - og [or-
bavsende nok lavere end Ford Anglia.

I princippet er bade motor, gearkasse
og bagaksel identisk med Angliaens nu
herostratisk beremte 105 E motor.

Naturligvis er 41 hk. og 997 cem. ikke




- ikke endnu ialtfald - tilstreekkeligt til
en vogn al Consul 315's sterrelse, og
maotoren er derfor [orsynet med en an-
den krumtap. Gennem en foreget slag-
leengde er motorvolumen hwevet til 1340
cem. og vdelsen til 56.5 hk. v. 5.000 o.
p. m. Mens omdrejningstallet ved (uld
vdelse sdledes ligger pd linje med Ang-

lia motorens, er det interessant, at kom-
pressionsforholdet er sanket til 8.5:1
(fra 8.9:1 i Angliacn), Desuagtet afgiver
den en lille merydelse pr. liter slagvo-
lumen. Angliaens super-overkvadratiske
forhold mellem slaglengde og boring
(0.6 til 1) har med den foregcde slag-
langde 1 Consulen antaget et noget min-

Den indadskranende bag-
rude er fri for reflekser -
en behagelighed ikke
blot for fereren, men og-
sa for den vogn, der lig-
ger bagved.

Billedet leengst tv. viser,
hvordan baghjulene un-
der en opbremsning er
gaet i blokering (bemeerk
den breendie gummi bag
bagdakkene), mens for-
hjulene kun er naar ved
blokeringsgraensen  og
derfor afgiver sterst re-
tardation. Feenomenet er
almindeligt forekommen-
de for flertallet af stan-
dardvogne. En overgang
til Maxaret systemet ville
give maximal retardation
pé alle fire hjul, uden at
blokering kan forekom-
me. Der mangler en pyn-
teliste under doerene -
men det er ikke os, der
har revet den af.

dre chokerende [orhold (0.8 til 1). Mu-
ligvis kan den sterre motors svage mer-
ydelse pr. liter slagvolumen fores tilba-
ge il en forbedret gashastighed som
fulge afl den skete tilnermelse til et
kvadratisk forhold mellem boring og
slaglengde. Prisen for den overkvadra-
tiske motors lavere mekaniske belast-
minger bliver let en reduktion i1 den
[vldningsmiessige ellektivitet, ogsd kal-
det volumetriske virkningsgrad. Ievrigt
er der praktisk talt ingen forskel mel-
lem de to motorer.

Gearkassen cr ganske den samme som
i Ford Anglia og med uforandrede ud-
vekslingsforhald.  Det samme galder
bagakslen, hvor banjobroens alskeerin-
ger dog er lorelaget lidt leengere ude af
hensyn til Consul 315s sterre sporvidde,

Det kan mdske lyde desillusionerende
hele tiden at skulle referere til den min-
dre Ford Anglia. men de to vogne er
som sagl projekteret samtidigt, og de
kommer miske bedst til deres ret ved at
ses som el hele. Dette lader sig let gare
for motorens vedkommende, men forst
ct par ord om Consul 315°s prastanda.
Endnu e¢r man jo ikke helt fortrolig
med, at en forholdsvis stor vogn forsy-
nes med selle 1340 cem. Kan den kombi-
nation prastere tilstreekkeligt.

For de bilister Consul 315 henvender
sig til er svaret smrdeles positivt, ialt-
fald hvad acccleration angar. Efter at
have indckserceret gearskiltet, der pd
testvognen var udlagt som et ratgear -
men det [4s ogsd som et mere pracist
gulvgear - niede vi ned pd et gennem-



snit af 13.9 sek. for acceleration fra 0
til 80 kmt. Da laeserne méske vil vare
ligesd skeptiske overfor rigtigheden af
denne konstatering som vi selv var, kan
vi henvise til det anerkendte »The Mo-
tor«s pravekersel, hvor man konstatere-
de en accelerationstid pd 14,0 sck. fra
0 til 50 mph. (0-80,5 kmt.). Tophastig-
heden 14 en bagatel under 127 kmt.. og
begge angivelser er naturligvis effektive
hastigheder med to 1 vognen.

At Fords 105 E motor er noget af et
guldeg, der under sarlige betingelser
kan prastere helt utrolige ydelser, ses
af Anglia motorens anvendelse i de mo-
derne tormel ] raccrvogne. I den sene-
stc tid har engelske specialister med
englenderen Keith Duckworth fra Cos-
worth Engineering Ltd. i spidsen, [or-
oget slagvolumnet fra de standardmees-
sige 997 ccm. til 1100 ccm. ved at for-
age den i forvejen enorme boring! For-
mel J reglementet tillader som bekendt
ikke foregelse al slaglzngden. Det er
notorisk, at disse 1100 ccm. formel ]
motorer i ajeblikket yder 102 hk., og de
vesentlige motordele er stadigvak iden-
tisk med de serieproducercde! Det mi
anses [or sandsynligt, at bl. a. Keith
Duckworth 1 1962 vil vare i stand til
at [remtrylle endnu sterrc ydelser, og
der er ingen tvivl om, at sével Ford som
BMC, hvis motorer ligeledes er under-
kastet den mest indgdende testing gen-
nem anvendelse i [ormel J racervogne,
haster yderst vaerdifulde erfaringer gen-
nem dette intensive udviklingsarbejde
af stedstangsmotorer.

Trods Consul motorens foragede slag-
lengde er motorens stempelhastighed
stadig bemarkelsesvaerdig lav, og den
taler at arbejde for fuld ydelse 1 timevis
uden at blive overbelastet. Forstegearet
er ikke synchroniscret, hvad nok ma si-
ges at vare en mangel, der ikke er sa
helt let at sc bort fra, i en vogn hvor
drejningsmomentet  (10.23  kgm) som
falge af motorens beskedne volumen lig-
ger relativt lavt 1 forhold til vognens
starrclse, Gearene mi derfor benyites
praccist og jxvnligt. Motoren [orekom-
mer ilkke helt si vibrationsles som Ang-
liaens, men ligger dogr stadig [int al en
fireeylindret motor. Som felge af det
usynchroniserede forstegear cr 2. gearet
ret lavt, og den hurtigt arbejdende mo-
tor tiltrazzkker sig egentlig kun opmerk-
somhed under kersel i dette gear, mens
der i 4. gear og i tomgang blot anes en
svag og harmonisk summen.

Hvad hjulophengningen angér er der
intet nyt. Som i de evrige europaiske
Fordvogne er forhjulene ophangt i sa-
kaldte »McPhersons struts« efter sam-
me princip som anvendt pé fly. Strutten
hestar af en krafltig teleskopstaddeaem-
per med indbygget spiralljeder. Strut-
tens nedre forlzengelse [ungerer som sty-
veholt, og foroven er aggregatet via et
kugleled og en gummipakning fastgrjort
til det selvberende karosseri. Forneden
styres strutten af en tveerliggende en-
keltsvingarm. og en krngningsstabili-
sator (se¢ F&F leksikon nr. 2) forbinder
de to ievrigt helt uafhangige forhjuls-
opheng.

Det er snart fortmrsket at efterlyse
uafhiengig ophengning af baghjulene,
og som tiden gir, er der ikke sd 14, der
er blevet direkle modstandere af tanken
om at ga over til en sddan ophangning.
Det skal indremmes, at de mange per-
sonvogne med hzkmotorer anbragt bag

bagakslen og ualhzngig baghjulsop-
hangning kun kan viere en tvivlsom be-
grundelse. De hxkmotorede personvog-
ne har nok fin vejkontakt, men som re-
gel nedsat retningsstabilitet og udtalte
overstyringstendenser. Men dette sidste
er viegtfordelingens skyld og ikke den
ualhzngige ophangning al baghjulene,
der tvaertimod forsger baghjulenes sam-
lede sidefaringskraft og derfor vil ani-
mere til understyring - alt andet lige.
Forudsztter man, at vognens vagt er
ligeligt fordelt mellem [or- og baghjul,
er der ikke meget tvivl om. at en uaf-
hangig ophengning vil betyde en stor
gevinst for kereegenskaberne, og 1 si-
danne vogne - hvortil 315 mi henreg-
nes - er det derfor narliggende at an-
tage. at det stadigt er skonomiske mere
end tekniske betenkeligheder, der hol-
der liv i den tunge. stive bagaksel med
langsgiende bladfjedre. Indrommes mi
det imidlertid, at denne ophengning -
der gir direkte tilbage til hestevognene
- ofte giver forbavsende gode resulta-
ter. Speciclt i vogne uden overskud af
motorkraft. For den art af kersel som
Consul 315 farst og fremmest er bereg-
net for, ville en uvathangig ophengning
nzppe betyde synderligt meget, si me-
get mere som vognens nuvaerende af-
fiedring vil forekomme mange serdeles
behagelig. Vognen gir uden navnevar-
dige karosseribevaegelser gennem sla-
lomkurver og bde fercr og passagerer
oplever en beckvem og glidende trans-
port i rummelige omgivelser.

Takket vare skivebremserne pd for-
hjulene, fir opbremsningerne et harmo-
nisk forleb, der egentlig bedst kan sam-

Hojre forhjulsophseng med McPherson
nstruttens i kombination med den nye
skivebremse med indvendigt smuds-
skjold. Der ma ikke komme olie pa
bremsetallerkenen - men det ved ser-
vicemanden. Kreengningsstabilisatoren
struttens nederste del.
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menlignes med sin modsetning: den
uanstrengte og overlegne acceleration,
Fra lave udgangshastigheder skal der
et kraltigt pedaltryk til for at fi ski-
vebremser til at bide sig fast, men brem-
setypens overlegenhed under opbrems-
ninger {ra storre hastigheder, parret med
ufelsomheden overfor gentagen brug og
de selvjusterende egenskaber, er alle
viglige sikkerhedsfaktorer. Med vognen
fuldt belastet indtraeder blokeringen pé
alle fire hjul nogenlunde samtidigt. men
med kun to i vognen som tillzldet var
under stersteparten al prevekerslens
1250 km., var baghjulsbremserne for
aggressive og blokerede for tidligt disse
hjul. Nar skivebremser nu tranger frem
ogsd i de mellemstore vognes rakker -
og med tiden mi formodes helt at er-
statte tromlebremserne - er det imidler-
tid farst og fremmest pd grund af deres
vibrationsfri virkemide. Ved kraftige
opbremsninger fra 100 kmt. og derover
kan man ofte konstatere udtalt »skrub-
ben« i forhjul med tromlebremser og
deraf folgende usikker og ubehagelig
opbremsning. Der er flere samvirkende
drsager hertil, men de har alle deres
rod i en vibrationstilbejeclighed, som
skivebremsen simpelthen er fri for. Det
nzvnte fenomen med lidt for tidhg
blokering af baghjulene gir mere eller
mindre udpreget igen pd de fleste per-
sonvogne, og arsagen til at vi navner
det er fremkomsten af den engelske
Ferguson [orsegsvogn - bygget som en
[ormel 1 racervogn - og hvor det af
Dunlop udviklede anti-blokeringsaggre-
gat debt »Maxaret« er taget i praktisk
anvendelse. Dette system bevirker, at
trykket i bremseslangen til den enkelte
hjulbremse afsvaekkes i samme brokdel
af sekund, et hjul viser tendens til at
gi over fra en rullende til en blokeret
tilstand. Som bekendt opnas den sterste
retardation, ndr hjulene lige akkurat
holder sig fri af blokering. Et sddant
system parret med servoassisterede ski-

-2.000.000
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Expori-udviklingen i perioden fra 1950-60 for den samlede verdensproduktion.
Yderst til hajre er anlallet af exporterede enheder afsat. Det overste sorte felt
reprasenterer store vogne og sportsvogne, der tilsammen havde 43 % af exporten

i 1950, men kun

19 % i 1960. Fremstillingen viser tillige, at begge kategorier

numerisk er steget. Det nederste sorte felt viser udviklingen for de megef sma
vogne, mens den nederste del af det skraverede felt viser udviklingen for den
lidt sterre afdeling af de smé& vogne (f. eks. Ford Anglia). Feliet over den sorle
streg i det skraverede felt viser udviklingen for de mellemstore vogne (f. eks.
Consul 315). Tilsammen har de to sidstnavnie kategorier @get deres andel i den
samlede export fra 57 % i 1950 til 70 % i 1960. Numerisk er stigningen for disse

vogne sldende.




Molor: Fire-cylindret overkvadratisk rekkemolor, boring
80,96 mm, slagleengde 65,07 mm, slagvolumen 1340 ccm,
kompressionsforhold 8,5:1 (lev. ogsa med 7,5:1). Maksi-
male hk-ydelse 56,5 ved 5000 o.p.m. og maksimale drej-
ningsmoment 10,23 kgm ved 2500 o.p.m. Begge SAE
angivelser. Enkelt Zenith faldstremskarburator type 32 VN,
mekanisk AC benzinpumpe. Stempelhaslighed v. 5000 o.p.m.

10,6 m/sek. Tryksmoring fra udvendig monteret oliepumpe,

oliefilter (full flow), vandpumpe med lermosial, kapacitet
6,1 liter kelevand og 2,25 liter molorolie. Baleri 12 volt,

51 ampéretimer. Oliekelet tzndspole, aut. teendingsjuste- -

ring.

Transmission: Hydraulisk aktiveret lor enkeltplade-kob-
ling. Fire-trins gearkasse, 2., 3. og 4. gear synchroniserel,
ralgear (lev. ogsd med gulvgear). Udvekslingsforhold:

Gearkasse: Kron- og spidshjul:  Overall:
1. gear.... 4118 :1 4125:1 = 16,99 :1
2, gear.... 2,396 :1 P =  983:1
3. gear.... 1,412 :1 o = 583:1
4. gear..., 10 :1 o = 41351

| fjerde gear svarer 1000 moteromdrejninger/min. til 26,5
km/t. Bakgear 22,29 : 1. Deaekslorrelse 5,60/13 (Anglia 520/13)

Chassis og karrosseri: Selvbeerende karrosseri, 1o eller
firedors, forhjul ophangt i »McPherson-teleskop-strute med
spiralfjeder og underliggende enkelt Iveer-svingarm og
krngningsstabilisalor. Baghjul monleret i stiv bagaksel op-
hengl i langsgdende halvelliptiske bladfjedre, dmmpel via
hydrauliske sleddempere med aktiveringsarm. Hydraulisk
fodbremse, fortil Girling skivebremser med smudsskjold,
bagtil tromlebremser med prim®r og sekundar bakke,
bremseareal baglil 371,6 cm? Mekanisk hdndbremse til
baghjulsbremser. Styrehus: kuglekredsleb i udveksling
15,88 : 1, vendediameter 10,40 m, ralomdrejninger for fuldi
udslag 3'/s. Fire frontlygter og separate baglanterner og
signallys. Stort bagagerum med stor udvendig klap. Benzin-
stuts skjult bag nummerplade,

Udstyr: Viskere med trinles variabel hastighed, visker-
blade med dobbell &g, sprinkleranlaeg manuell betjent, to
polstrede solskarme, cigareltnder med indirekie belyst
sokkel, speedomeler, termometer, benzinur, advarselslam-
per for: olielryk, dynamo, overhalingslys og afvisere, Hylde
under instrumenibreet og separat handskerum med las. Ind-
vendig aut. belysning, askebeegre for og bag, indvendige
derhandtag skjult ‘i armleen, indirek i alvaskelig P.V.C.-
klede og laeder. Leveres i 12 farver og 7 to-farve kombina-
tioner. :

Ml og vagt: Hjulafstand 251,5 cm., sporvidde foran
1258 cm, bag 125,8 cm, storste bredde 165,6 cm, slorste
hojde 1431 cm, tolal leengde 433,8 cm, bagagerummel:
dybde 118,1 ¢m, hejde 50,8 ¢m, bredde 1346 cm. Vagqt
incl. fuld benzintank for fireders model incl. all standard-
udslyr 972 kq ifelge autoriserel vejeseddel, vaegtiordeling:
forhjul 51,8 %, baghjul 48,2 %. Dakiryk ved alm. korsel:
foran 22 Ibs. (1,54 ka/em?), bag 24 Ibs. (1,68 kg/cm?). Ben-
zinlankkapacilel 40,8 liter.

Tekniske specifikationer

og tolerancer

FORD
CONSUL 315

Tolerancer m. v.: Ventiler: kold molor: indsugning 0,203
mm (0,008"), udsledning 0,475 mm (0,018"), varm motor:
indsugning 0,254 mm (0,010”), udstedning 0,432 (0,017").
Forhjulsindstilling: castor 1° til 21/:°, camber /4° til 21/3°,
spidsning 1,5 til 4,8 mm, slyrebolishaldning 6!/4° til 7%/1°,
Tendrorselekirode 0,584 til 0,711 mm, type Champion N. 5
14 mm. Plalinafstand 0,356 til 0,406 mm.

Accelerationstider til effektive hastigheder:

0- 40 km/t (speedomeler; ca. 40 km/t) ........ 4,6 sek,
T 7 L e e L T
0- 60 ,, { " w 62 4, ) ciienns . 81 .
0-70 , ( ,, et T EE At 08
0- 80 " ( " " 82 " ) ----- (R |319 n
0‘ 90 " ( " " 93 (1] } ---- L 1814 "
0-100 , i PR et BRI
0-110 ,, i S ¢ ¢ e Y S
Tophastighed (effekliv) .......covviviinvinins 126,8 km/t
' Stdende kilometer: 41,2 sek., svarende il ...... 87,4 ,,
Benzinekonomi:

Bykorsel h o S i ca. 9.6 km pr. lir,
Jeavn landevejskersel ................ et b R o
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vebremser mé [ormodes i1 lobet af nogle
ir at finde vej til standardvognene, og
det vil betyde en keempegevinst pd det
sikkerhedsmeessige gebet. Desvarre kan
man [orudse, at tidspunktet for Maxaret
systemets praktiske introduktion vil vae-
re i nogen grad afhangig af Ferguson
forsegsvognens resultater 1 formel 1 lo-
bene, og her er systemet naturligvis
langtfra tilstrackkeligt til at sikre resul-
taterne. Hvad har Jaguars sejre i Le
Mans ikke betydet for skivebremsernes
relativt hurtige optagelse i den prak-
tiske produktion!

INDTRYK
Consulen leveres bade med to eller
fire dere, og Angliaens funktionalistiske
bagrude - som sagt Angliaen har arbej-
det sig frem til best seller positionen pd
det britiske marked - er overlart pa 315,
ligesom den i mellemtiden er blevet ta-

get op af Citroén, Vi tror, der vil kom-
me flere med tiden, men far italienske
formgivere fir inspiration og opfordring
til at forene dette funktionalistisk set
rigtige lay out med en mstetisk mere
letfordejelig linjeforing, vil udform-
ningen nxppe blive almindelig til trods
for dens saglige fortrin. Den store Lan-
cias bagparti var nok veerd at studere
nermere; den har visse linjer Ford har
brug for 1 arbejdet med at [inde den
wxstetisk rigtig linjeforing omkring den
indadskrdnende bagrude.
Bagagerummet er meget stort, og re-
servehjulet placeret lodret helt ude 1
venstre skeerm, I kraft afl den sarlige
bagrudefaring, bliver der mulighed for
cn langt storre bagageklap end normalt.
En Lancia-udformning af bagpartiet
ville tvinge til en lidt kortere klap, men
gor det noget, silenge rummet er rige-
ligt stort? Benzintankens pafyldnings-

lkke blot bagagerummet, men ogsa klappen er af helt ussdvanlige dimensioner

for klassen,

stuts er placeret centralt bag nummer-
pladen, hvor den er godt skjult og hen-
siglsmassigt anbragt for patyldning fra
begge sider.

Fra forersedet er det let at komme til
de [orskellige knapper og instrumenter,
hvoral flere er bemarkelsesvardige.
Viskernes arbejdshastighed er saledes
trinlest variabel, men omradet svnes
lidt for snavert. Ogsa selve viskerbladet
cr usadvanligt, Normalt finder man
kun cn enkelt gummizg 1 anleg mod
ruden, men pa Consul 315 introduceres
en ny type med to wgge. Ideen med dis-
se blade er at sikre deres anleg til ru-
den under store hastigheder eller i kraf-
tig modvind. I hvilket omfang den nye
tvpe laser problemet lod sig ikke klar-
laegge under pravekorslen. Kombineret
med sprinkleranlagget viste systemet
sig overlegent til afvaskning al insek-
ter pd forruden og arbejdede ievrigt
upéklageligt. Selve sprinkleren var ude
af justering, og der maitte op til 20
pumpetryk til, far der viste sig vand-
striler pia ruden.

Fabrikken monterer en (lash-kontakt,
som herhjemme ma [jernes inden indre-
gistrering kan finde sted. Dette gwlder
snart en bunke forskellige vogne. Det
er uforstaeligt, hvad man har imod dis-
se flash-kontakter, der 1 givne situatio-
ner er den eneste rigtige signalgivning.
At de ikke skal bruges i utide, kan ikke
vere nogen begrundelse Tor principielt
at forbyde installationen. Ui efterlyser
den  officielle begrundelse [or denne
indstilling hos danske myndigheder. 1
andre lande anses [lash-lysct speeiclt
under overhalinger pd tresporede lan-
deveje for at vare cn vigtig signalmu-
lighed.

Korestillingen er god, og rattet af
bekvem starrclse og stilling. Pedalerne
cr godt udlagt - bedre end 1 de storre
og @ldre engelske Fordvogne, Hand-
bremsens paraplyhandtag under instru-
mentbordet er lidt ubekvemt placeret.
Til gengzld bliver der plads til at fare
de to separate [orseeder helt sammen og
dermed plads til en slank midterpassa-
ger pa [orswedel. Speedomelerets misvis-
ning var relativt ringe, men som i Con-
sul Mark 2 (875) og Zephyr er indde-
lingen cfter 1a-tabellen upraktisk. Vig-
tige aflasninger som 50 kmt., 70 kmt.
or 80 kmt. forckommer simnpelthen ikke
pa inddelingen, men ma skenncs. Pa
hastighedshegransede strakninger ma
bilisten skenne biade over speedomete-
rets udvisende, dets fejlvisning og den
margin han rygtevis har ladet sig for-
telle politiet indremmer. Ni - forkla-
ringen kan jo vere den, at man vil give
kunderne mulighed for at have en ak-
ceptabel (?) undskyldning parat.

Den desige bilist har derimod ingen
muligheder for at give vognen skylden.
Det kombinerede varme- og frisklufts-
anleg er fuldt udbygget, si man som
extreme yderpunkter kan [4 iskold luft
til ansigt og glohed lult til benene - det
omvendte lader sig ogsd praktisere, men
er uden interesse. Det har taget forbav-
sende lang tid at f& udviklet de helt
rigtige klimaanlag for biler, men nu
har vi dem.

Motoren startede altid ojeblikkeligt,
men under koldstarter var der brug lor
rigelig choker under den ferste kilome-
ter cller sd. Motorgangen med varm
motor var ren og reagerede prompte
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Erligt talt: Hvem af os har ikke pd et
eller andct tidspunkt dremt om at vare
i besiddelse al en lille, uskyldigt udse-
ende tingest, som kan hensztte ejerne
al hestekraftsvulmende luksusbiler eller
lave sportsvogne i cn tilstand al ma-
bende forbleffelse?

Keere lasere: Den er her! For en be-
skeden pris og lidt hindere til benzin
kan De komme til at opleve, hvad den
engelske tegner Brockbanks her har il-
lustreret pd grundlag af rapporter fra
BMC’s pravckercre. Kniber det med at
identificere vognene, si prav om De al-
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ligevel ikke kan genkende Alfa Romeo
Giulietta Sprint, Mercedes-Benz 220 og
Porsche. — Aah, den lille tingest? Mor-
ris Mascot-Cooper . ..
— Opad bjergpas flintrer vognen forbi
smd sportsvogne, der er beramt for de-
res hoje ydeevne. ..
— Selv bilister 1 europeiske vogne, som
har ry for fremragende stabilitet, [in-
der sig mod deres enske hdrdt pressct
af dette lille objeckt.
— Jager med storste sikkerhed ned fra
bjergpassene 1 et tempo, som far andre
erfarne kerere til at give advarende
harnsignaler . ..

British Moter Corporations forhjuls-

AF TAGE SCHMIDT

Mascot Cooper - en baby familie-
bil med chokerende ydeevne
Tophastighed over 140 km/t

Acceleration: 0-80 km/t pd 12,8 sek., 0-96 pa 18,5 sek.

Cooper-tuned motor
Skivebremser pa forhjul

Sportsvogns-gearskifie

trukne 850 kubikcentimeter vogn, som
introduceredes for to &r siden, har for-
liengst opndet ry for hell ussdvanlig
[remragende kereegenskaber. I England
er den blevet overméde populxr blandt
de mange bilister, som tuner deres vog-
ne — og ikke fa hel- og halvprofessio-
nelle racerkarere har en af de forblel-
fende Mini'er, som deres engelske kale-
navne er (med forkortelse al den engel-
ske modelbetegnelse Morris Mini-Mi-
nor). Tunede Mini’er — cller Mascot'er,
som de kaldes herhjemme — har iev-
rigt ved snart utallige lejligheder slaet
kraftigere vogne i lob pa grund al de-
res overlegenhed i svingene.



Nu har BMC taget den logiske kon-
sekvens afl Mini'ens popularitet blandt
tunings-enthusiaster. En tuned udgave
med en maksimumelfekt pa ca. 60 hk er
sat 1 seriefabrikation i samarbejde med
Cooper, hvis lette Formel 1 racervogne
i de seneste ar fuldstendig har revolu-
tionerct den internationale motorsport.
Allerede 1 august m3ned modtog »Fart
& Form« indbydelse til at komme til
England og preve den nye Morris Mas-
cot-Cooper, som viste sig at vare en
lille bombe med mange storartede egen-
skaber. Forst og fremmest virkede det
serdeles tiltalende, at Mascot-Coope'en
er behagelig og komfortabel at kere ved
alle hastigheder — og ikke pi nogen
mide er hysterisk pa trods al den haje
effekt.

FJ-ERFARINGER

Cooper har i Mascot-Cooper udnyttet
sine erfaringer med BMC’s 1-liter mo-
tor — pa hvilken Mascots motor cr ha-
seret — fra sine 1961 Formel Junior ra-
cere. FJ-motorerne er vaesentlig hejere
tuned end Mascot-Coope’ens, men er
alligevel upaklageligt driltssikre. Man
kan derfor regne med, at Mascot-Coo-
per'ens tuning cr holdt indenfor absolut
rimelige graenser. Det bedste bevis for,
at motoren langt fra er overanstrengt.
har man maske ievrigt i. at Mascot-
Cooper 1 lighed med alle avrige vogne
fra BMC leveres med 12 mineders [a-
briksgaranti.

Til sikring al. at den lille Mascot-
Cooper ikke blot har overlegen kraft-
elfekt, men at krelterne ogsda kan tej-
les, er vognen monteret med Lockheed
skivebremser pd [orhjulene i stedet for
de sadvanlige tromlebremser. Den har
endvidere specialdack som standardud-
styr, idet Dunlop fremstiller swrlige
4.20-10 Gold Seal dazk med nylon-kar-
kasse til formilet. Ogsd 1 indretningen
tager Mascot-Cooper sigte pa et inter-
esseret publikum, idet den er udstyret
med sportsvognsgearstang al remote-
control type (kort, lige gearstang, som
stikker op gennem gulvet lige foran sa-
derne) og olictrykméler.

997 CC, TO KARBURATORER,
SPECIEL KNASTAKSEL

Den storre motorellekt er opniel gen-
nem endring al boring og slaglengde
fra 62,9 'x 6826 mm til 62.43 x 81,28
mm, som giver ¢t slagvolumen pd 997
kubikcentimeter mod den normale Mas-
cots 848, Desuden anvendes samme Lop-
stykke som pi MG Midget med sterre
indsugningsventiler og indsugningspor-
te, dobbelte ventilfjedre og specielt for-
mede forbraendingsrum, som sikrer bed-
re braendstoffordeling. Blandt de avri-

ge modificationer cr to S. U. karbura-
torer (H. 8. 2 type), et tregrenct ud-
blasningsmanifold med fri  gennem-
stremning og en speciel knastaksel.
Kompressionsfurholdet er desuden eget
Ira 8.3:1 til 9:1. Resultatet af tuningen

cr, at Mascot-Cooper motoren vder 535

hk nctto cfter engelsk beregningsmeto-
de cller ca. 60 SAE-hk ved 6606 mo-
toromdre jninger i ninullet.

I forhold til den normale Mascot har
Mascat-Cooper 55 procent bedre acce-
leration fra 0 til 96 km/t (60 miles/t) og
63 og 90 pct. bedre acceleration i hen-
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P& denne tegning af den tvaerstille-
de motor med gearkasse ses bl. a.,
hvorledes gearstangen er placeret
tilbage i vognen ved hjelp af en
treekstangsforbindelse (det sdkaldte
remote control system). Bemark og-
sa de 2 SU karburatorer og det fine
stromliniede udblasningsmanifold.

holdsvis 4. og 3. gear i hastighedsomra-
det 64-96 km/t (40-60 mph). Fabrikkens
egne pruve-ingenierer har under kon-
trol opniet folgende accclerationstider:

0- 80 km/t 12.8 sek.

0- 96 km/t (60 mph) 18,5 sek.

0-112 km/t (70 mph) 31.0 sek.

64- 96 km/t (40-60 mph) 13.7 sek. i 4.
gear og 9.8 sek. i 3. gear.

Tophastigheden opgives af fabrikken
til 140 km/t {87 mph). og de maksimale
hastigheder 1 gearene til henholdsvis 69
km/ (43 mph) i 2. og 116 km/t (72 mph)
i 3. gear. Ved den opgivne tophastig-
hed leber motoren teorctisk 5900 o/m,
mens maksimalhastighederne i gearene
svarer til 6000 o/m. [ topgear karer
vognen 242 km/t med »standardgea-
ring. Dilferentiale med lidt hejere gea-
ring leveres som ckstraudstyr.

YDEEVNE SOM AMERIKANSK
KOMPAKT

Fabrikken péviser, at denne ydeevne
svarer neje til preestationerne [or en
typisk amerikansk compact-vogn med
2.5 liter motor. Et uvafhengigt engelsk
motorblad har ved provekorsel al en
25 liter kompakt-vogn med en maksi-
maleffekt pd 87 hk ved 4350 o/m madlt
tophastigheden til 140 km/t og opndct
folgende aceelerationstider: 13.5  sck.
for 0-80 km/t, 19.3 for 0-96 km/t, 30.3
for 0-112 km/t og 13,5 sck. for 64-96
km/t. Mascot-Cooper’ens ydeevne er sa-
ledes endog pd nogle punkter bedre end
kompaktvognens.

Den hoje vdeevne er kombineret med
cn fin benzin-akonomi. Ifelge fabrik-
ken kerer Mascot-Cooper pa plan vej
under neutrale omstendigheder 174
km pr, liter ved 80 km/t. 15 km pr. liter



ved 96 km/t og 11.7 km pr. liter ved
112 km/t. Fuld udnyttelse al vognens
ydeevne til acceleration o. lign. vil dog
naturligvis medfere el benzinforbrug,
som ligger over den almindelige Mas-
cots ved normal kerscl.

Bremseevnen er ogsd af fabriken ud-
trykt i tal, idet den havder, at vognen
kan standses fra 96 km/t pd 23 meter
— naturligvis fraregnet reaktionstiden.
En katastrofeopbremsning fra topha-
stighed skulle ikke belaste Mascot-Coo-
per'ens bremser mere end en bremsning
fra 96 km/t for den normale Mascots
vodkommende. Mascot-Cooper er iov-
rigt den ferste seriefremstillede vogn pa
under 1 liters slagvolumen med skive-
Skive-

[orst
og fremmest. fordi der ikke bag de smd

bremser som  standardudstyr.

bremserne anvendes utvivlssoml
hjul er tilstreekkelig store bremsetrom-
ler til de bremsninger. som ma kunnc
prasteres. Men 1 tilgilt ti]l den sterre
bremsee[[ekt giver skivebremserne ogsad
sikkerhed mod bremsesvigten pa grund
af varmeudvikling siledes. at man f.
eks. vil kunne stole pa sine bremser selv
under hurtige ture nedad pd bjergvcje.

Bremsesystemet omfatter ligesom pd
den normale Mascot en ventil. som be-
granser trykket til baghjulene og der-
ved reducerer risikoen for hagvognsud-
skridning ved katastrolebhremsning. Des-
nden er Mascot-Cooper forsynet med
en hydraulisk trykforsteerker 1 lednings-
systemet til forhjulene.

Selve hjulophangningen er nejagtig
som 1 den normale Mascot, idet den ri-
geligt lever op til den egede ydeevne.

NYT INTERIGR

Karrosseriet er ligeledes umndret, men
kolergitteret har en anden udformning
og cr forchromet, ligesom Mascot-Coo-
peren leveres tofarvet i seks furskellige
Interioret er derimod
endret en del. Forsederne giver storre
stotte mod tveerkrelter 1 svingene, mens
bagsiedet har en mere komfortabel pol-
siring og hejere ryglen. Desuden har
Mascot-Cooper ct storre instrumentpa-

kombinationer.

nel, der foruden speedometeret rummer
olietryksmiler og kelevandstermometer.
Det indvendig Iys er flyttet op i loftet.
Beslag til sikkerhedsseler er standard-
udstyr som pd alle BMC's evrige mo-
deller.

BAG RATTET I MASCOT-COOPER
De overfyldte cngelske veje giver ikke
de bedste betingelser for at prove en
bil med Morris Mascot-Coopers ydeev-
ne under alle forhold. men et par mo-
torvej-etaper gjorde det 1 hvert tald
muligt at lade vognen strazkke ud. Ind-
trykket var temmelig fantastisk.
Motoren trak villigt og uanstrengt

Fortejet med skivebremser. Man ser bl. a. gummifjedrene, der er en del af hem-
meligheden bag Mascottens fremragende kereegenskaber. Baghjulene er uathen-

gigl affjedrede pé lignende made.

Mascot-Coopen’en at sted med speedo-
meterndlen konstant pegende sa langt
over 80 miles 1 timen, at man kan reg-
ne med @gte 130 km/t som praktisk an-
vendeliy marchhastighed, Vognen lig-
ger ulorstyrrelig stot helt op til topha-
stighed pa vejen — med urokkelig ret-
ningsstabilitet og et minimum af behov
for styrekorrektioner med rattet. Moto-
rens lvdniveau er tilpas lavt og behage-
ligt. og sa utroligt det end kan lyde i
betragtning af vognens smad ydre mil,
feerdes man komfortabelt som i en stor
vogn — lukker man ajnence (som passa-
ger!) er illusionen fuldkommen.

Mascot er kendt for fremragende sta-
bilitet 1 svingene, og den bevarer ogsa
denne egenskab med de hastigheder,
som den tunede motor dbner mulighed
for. Mascot-Cooper’en leber med 120-
130 km/t som pad skinner gennem sving,
som vil sende mange velanskrevne stor-
re vogne af vejen ved samme hastig-
hed.

Bremserne virker, som man kan [or-
vente det i henhold til beskrivelsen af
bremsesystemet. Til almindelig reduk-
tion af hastigheden ved kersel i mode-
rat tempo kraves et overraskende stort
tryk, men man kan meget hurtigt stand-
se vognen [ra stor hastighed med et
temmelig normalt pedaltryk. Det er ka-
rakteristisk [or vognens stabilitet, at
den selv ved den kraftigste bremsning
gar stot lige frem uden udskridning.

Det specielle gearskiftesystem med
tilbagetrukket gearstang virker fortrin-
ligt, bade hurtigt og precist. Synchro-
niseringen er ikke helt perfekt til plud-
selige nedgearinger, men denne vogns
publikum vil sikkert i alle tilfalde anse
dobbelt udkobling tor en naturlig pro-
ces, og den let mangelfulde synchroni-
scring vil derfor i praksis virke til-
fredsstillende.

Hvis man forestiller sig, at en sd for-
holdsvis hejt tunet vogn vil vare van-
skelig og temperamentstuld at kere, ta-
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Efter at vi nu har set, hvilke faktorer, der spiller ind ved tuning af en 2-takts-motor,

er den tid kommet, hvor det er 4-takts-motoren, der skal underkastes et nwrmere studium.

Forinden er der dog nogle problemer og sporgsmal vi forst skal have klarhed over.

Huvor for ikke fabrikstunede motorer?

Nar talen falder ind pd omridet tuning, vil de menne-
sker for hvem tuning er en ganske naturlig ting (de har
gennem teori og praksis erhvervet sig el indgiende kend-
skab til motorcr) ofte blive stillet over for det spergsmail,
om de virkelig er meget klogere end de forskellige automo-
bil- ag motorfabrikkers teknikere, siden fabriksmotorerne
ikke har sterre specifik ydeevne. Svaret herpd mi imidler-
tid blive nej. — Sclvfoelgelig ved de lorskellige [abrikkers
teknikere hvordan en motor skal tunes, og de kan med ster-
ste lethed fa resultater frem, som normalt ikke vil kunne
opnis af private, takket vaere fabrikkernes store laboratori-
er, forsagsafdelinger, prevekerselsafdelinger og dertil na-
sten ubegrensede pengemidler.

Problemstillingen overfor motortuning er derfor maske
ikke si enkel og ligetil som mange tror, sd mon ikke man
forst skal gere sig klart hvad det er fabrikkerne ensker at
give deres karende publikum, og hvad ensker en meget lille
del af dette publikum yderligere al det pagaldende korets.

Ved en automobilmotors konstruktion bliver teknikkerne
stillet over for en lang rxkke krav, der imidlertid kun til-
narmelsesvis bliver opfyldt, men da sdvel fru Pedersen,
som herr Jensen, Hansen o. m. a. syncs, at netop den vogn
de har fact lige netop opfylder de krav de har sat sig, s
spckulerer de ikke pd, at motoren 1 deres vogn er resultatet
af en lang rxzkke kompromislesninger.

En normal »folkebiles motor skal opfylde en lang rakke
krav, hvor kravene stilles af salgs- og reklameatdelingerne,
og det bliver si teknikkernes opgave at koordinere de stil-
lede krav siledes, at man fir et acceptabelt og brugbart
stykke mekanik.

Kravenc kan ofte vaere modstridende, og vil groflt inddelt
ofte lyde sdledes: stor driftssikkerhed, lang levetid, ekono-
misk i drift, stor specifik ydeevne, smd vedligeholdelses-
omkostninger, billig 1 fremstilling hvortil kommer, at man
gerne skulle kunne anvende sd& mange komponenter fra en
tidligere (remstillet motortype som mu ot

Ud fra disse krav ma konstrukteren nua konstruere en mo-
tor under passende hensyn til de sti''ede krav, men da kun
ct af anskerne lyder pa »stor ydeevne«, — ma han isar
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leegge viegt pd de wvvrige faktorer med det resultat, at den
almindelige »[olkebil«s motor ikke bliver en »sportsmotor«
med stor ydeevne pr. liter slagvolumen, men en ganske al-
mindelig »brugsmotor«.

Teknikkerne er altsd bundet pd hender og fedder, og
kun 1 meget fa tilfaelde vil de fi leilighed til at fremstille
en »tunet« motor, der 1 si tilfalde ikke lengere er en »tu-
net« motor, men en hejtydende motor. I de senere ar har
det nemlig vist sig, at en ganske lille del — men dog ikke
helt uveasentlig del — af det kebende publikum har vist
stigende interesse for sportspraegede vogne som [, eks.
Yolvo Sport. Hillman Sunbird 1 sportsudgave, men da det
kun er ganske fi bilmarker der er giet denne vej, er der
heldigvis andre lesninger. Til glaede [or de mange »motor-
entusiaster« der gerne vil have spillet« lidt ved deres egen
vogn er der dukket en miengde tilbeharsfirmacr op, der kan
levere tuningsudstyr siledes, at en standardvogn for ret ri-
melige belob kan @wndres til en mere sporty type. Blandt
mange af disse motorentusiaster {indes der en hel del, der
ikke er tilfredse med at kebe »fardigsyvet« tuningsudstyr og
derpad lade mckanikeren udfarc monteringen. de vil hellere
have tornejelsen ved sclv at udfere arbejdet og derpi nyde
udbyttet, og til glade for disse entusiaster vil vi bringe en
artikelserie om tuning af 4-takts-motoren.

Uly i fareklader.

Den tuning vi i de falgende numre af »Fart & Forme
skal beskeaftige os med, er ikke baseret pa at {4 en ganske
almindelig »folkebil«s motor @ndret til en ren Grand Prix-
motor, det vil ikke alene blive en meget vanskeliz og be-
kostelig affmre, men med en sa radikal @ndret motor vil
man ikke have daglig glazde al motoren, ligesom selve ke-
retajet ikke vil veere i stand til at honorere de krav en sa-
dan motor vil krzeve. Den tuning vi skal beskaltige os med.
vil gd ud pd at fortzxlle laeserne hvordan man med sdvel
smé som store midler er i stand til at satte sin motors yde-
cevne i1 vejret siledes, at man far »en ulv i farekleder«, der
maske for sin ejer feoles som en Grand Prix-vogn, og vort
formil skulle dermed vere naet.

Udviklings- og [orsegsarbejdet med Grand Prix-motorer



overlades til de [abrikker, der enten frcmstiller cller an-
vender motorerne, da et sidant udviklingsarbejde kraver
veerkte] og instrumenter, teori og crfaring m. m., og er en
si indviklet opgave, at kun motorer speciclt beregnet til
dette formal vil kunne goere sig galdende.

Fordele og ulemper ved tuning.

Nér man forctager en xndring ved en motor, si forryk-
ker man den balance mellem de forskellige kompromilssnin-
ger, som motorens konstrukter har forudsat. Denne balance-
andring vil kun ved meget moderate motorendringer ude-
lukkende give fordele, og sddanne @ndringer er normalt af
en sddan karakter., at man ikke vil omtale dette arbejde
som en tuning,

Anderledes stiller problemet sig, nidr man begynder pa
mere gennemgribende @ndringer af motoren, for sa vil man
blive stillet over for forskellige valg, hvor ens onsker bliver
stillet over for fordele contra ulemper. Her skal hver en-
kelt s veje for og imod, og isamr se pd, til hvilket formal
den pigeldende motor efter tuningen skal anvendes. Jo
kraftigere man tuncr sin motor, desto tlere og starre ulem-
per fir man, uden pd samme tid at fa tilsvarende fordele.
ng man kan groft set opdele ulemper og fordele ved tuning
saledes, at man pd kreditsiden bl. a. far:

1. drejningsmomentkurven forringes, hvilket giver dirlig
scjtrackningsevne, og fordrer mere arbejde med gear-
stangen,

2. den sterre ydelse opnis indenfor ret smaevre granser,
hvilket ogsd vil fordre hyppige gearskiftninger,

3. starre mekaniske og termiske belastnniger, der giver [or-
oget slitage og dermed lavere levetid pa motoren og for-
drer hyppigere eftersyn samt mere vedligeholdelse,

4. starre brendstofforbrug.

P& debetsiden f3r man bl. a.:

1. en hurtigere vogn,

2. en »ulv i firekleder«.

Har man s gjort op med sig selv, hvor meget man vil
ofre, ikke alene i dirckte udgifter ved tuningen, men ogsi
i de omkostninger der dirckte falger med, si skulle man
vare klar til at begynde pi en tuning, men forinden skal
der ses lidt pd, hvilke faktorer det egentlig er, der begrwen-
ser en motors ydeevne, hvilket vil ske i naeste artikel,

Neco de Mus.

RUDOLPH SCHMIDT 5

NY CARLSBERGVE) 66 - KOBENHAVN V - CENTRAL 5165

Redaktionskatten
pa spil

Redaktionskat » Amadeeus« havde rigtigt lavet ballade og
{lyttet rundt med bogstaver og tal 1 artiklen om elektriske
omdrejningstellere i sidste nummer al sFart & Forme.
Den formel, hvorefter man kan hestemme det sogte hjuls
omdrejningstal pr. minut skullle have felgende udscende

1000

3,14xD
hvor d =hjulets dynamiske diameter og N —=hjulets omdrej-
ningstal. Derefter hestemmes motorens omdrejningstal af
formlen

NXU=M
hvor U=totaludvekslingen igennem gear og differentiale
ved provekerslen, og M er det omdrejningstal vi ensker at

finde.
N. de M.

= N omdr./min.

FORDOBLET
ACCELERATION

MED JUDSON
Forestil Dem en fordoblet acceleration, 509/,
flere hestekrzfter, mindre gearskiftning, hajere
tophastighed, De kan overhale, nar det passer
Dem, og have ekstra kraft, ndir De har brug
for det.
Dette opnar De kun ved at montere en JUD-
SON KOMPRESSOR pa Deres vogn. Over
65.000 Judson installationer findes i dag ver-
den over og bringer deres ejere det ekstra alle
dremmer om.
JUDSON leveres til fslgende vognmarker:

VW
# Ghia
# Sprite
% Volvo
H MG-A
¥ Dauphine
® Mercedes 190 5L
#® Triumph

Skriv eller ring efter brochure
SPEED ENGINEERING
Tuborgvej 103 - Hellerup - Tif. 291572 ml. 10-16

En JUDSON kompressor giver Dem mere end bedre
kersel, den giver Dem en helt ny koreglede.
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K 0 RE o R DRE R - fra store og smi leb gennem et tiar

Blandt de [ormer for kereordrer, som
de fleste er lidt nervase ved, er lufltfo-
tos. P4 grund al den ret haje pris, som
man mi bhetale Geodatisk Institut for
dem, er de heller ikke sa almindelige,
som de burde vare. Anvendelsen af luft-
fotos kraever nemlig i allerhejeste grad
evnen il at overfare detailler og store

wn SORO DISTIKT
ioes

TERsLiSE SKOY
a2 he

Milestok: igi:isla.aoomz

4

'&mtrol 2ot § min.

16

| Kenbrol 81t b min,

linier fra kort til terrain og omvendt.
De to ferste udklip stammer fra lob pa
Sjeelland, og det forste tjente til at vise
en ny vej og bro anlagt syd for Bavelse
SSa. For at tvinge deltagerne til at be-
nytte kort og foto pad skift var en rute-
kontrol mellem 13 og 14 angivet ved
referance til benyttede kort 1:100.000.

Luftfotoet var 1 malestok 1:25.000, hvil-
ket var opgivet, hvorimod man selv
mitte indlegge verdenshjornerne. Sene-
re i samme lob fik man luftfoto nr. 2
som straks var vanskeligere derved, at
det kun viste en landsby med narmeste
omegn. Da det imidlertid var forsynet
med nordpil, kunne man ved sammen-
ligning med kortet ret hurtigt [inde den
rette landsby - og kere derhen efter kor-
tet og dernmst kere efter fotoct. Fra
kontrol 22 il 23 matte man dernwst
igen pa skift bruge kort og foto for at
finde vej.

Figur 8 viser en [orm for udklip,
som Kkan viere ganske ubchagelige, nar
en hel rute er opgivet alene ved udklip.
De er nemlig spejlvendte! Da man des-

uden benytter milestok 1:40.000, kan
man godl f4 nogen tid til at gd. ITer md
man holde fast ved. at Nord og Syd er
ufvorandret, mens wst og wvest bytter
plads, ligesom syd-wst bliver til syd-
vest o. s, v. (Farste udklip ligger i Ever-
drup).

Kan man f4 tilladelse til at kere i en

skov, kan man som regel ogsd [d lov til
at kigge pa skovfogedens kort. Ja, man
kan méske endda [4 et eksemplar, hvor-
pad man indtegner det nedvendige. Og
dernacst far hvert hold sin skovkortskopi
at kare efter. I tilfaldet pd figur 4 har
man drillet ved at opgive malestokken
i form al et indtegnet kvadrat af area-
let 1 ha! Da det dog samtidig oplyses,
at 1 ha=10.000m?, herer der jo ikke
meget til at finde streekningen 100 me-
ter indtegnet.

Vi har fer haft sikaldte tulipanskit-
ser pa programmet, De fleste tripper
vist nok hver enkelt afstand for ikke at
opsummere en evenfuel difference mel-
lem deltagerens tripteller og de opgiv-
ne afstande. Sadan startede jeg ogsa pa



den skitse, der er vist i figur 5 - kun

for at finde ud af, at jeg efter de [or-
ste par afstande for restens vedkom-

mende mitte regne afstandene ud som
differencen mellem totalalstandenc! Af-
standene blev mindre og mindre og tal-
lene i totalrubrikken sterrc og sterre. Og
ialt var der et par sider!

I figur 6 ses en udvidet tulipanskitse,
normalt betegnet som seraverskitse. Den
er meget logisk opbygget - lases fra ne-
den og opefter, og mellem skitserne er
der fine tegninger af de anleg og den
hebyggelse, som man vil [inde, hvis
man er pa rette vej. I hajre side findes
afstandene [ra skitse til skitse.

abo.

Kortreferencer:

Fig. 1 kortblad 48 Ringsted (SV)

Fig. 2 korthlad 48 Ringsted (5¢3) (K. 21
ast Terslose)

Etape Tozal Retning km/t
0.260 38
0.080 0.260 —-r?

L.050 0.340 (_..I
0.070 1.3%0 “T
1.460 l_-)
2.490 ‘\/
Fig. 5

Fig. 3 kortblad 56 Nestved (N@) (udkl.
1 i Everdrup)

Fig. 4 korthlad 47 Slagelse (N@) (v.
Dianalund)

BY R

Fig. 6



MORRIS MASCOT COOPER...

ger man fejl. Motoren trazkker pant
jevnt ogsi ved ret lave omdrejningstal,
og man behever ikke nsdvendgivis at
bruge gearstangen ustandselig for at

komme frem — end ikke i twttere by-
tralik. Der kraves ikke noget swrligt
talent for at kere denne vogn — men

pa den anden side kan den naturligvis
kun udfolde sig rigtigt med en ovet
mand bag rattet.

Ovenstdende er 1 store track, hvad
der var mulighed for at finde ud af om
vognen under kerslen i England. Det

vil bl. a. blive interessant at erfare,
hvorledes forhjulstrackket virker i for-
bindelse med den kraftige motor pi
regnviad vej. Pa virkelig glat vej ma
man i hvert fald nok regne med at
skulle udvise nogen varsomhed i1 om-
gangen med speederen, hvis man ikke
ansker at fortsztte lige ud i stedet for
at svinge. Milinger af ydeevnen ma
vente, til der bliver lejlighed til at pre-
vekore bilen herhjemme, men BMC's
egne oplysninger er erfaringsmassigt
altid lidt i underkanten, og »Fart &

FORTSAT FRA SIDE 13

Form«s malinger vil derfor méske re-
sulterc i endnu finere accelerationstal
cnd anfert ovenstiende.

Eet er sikkert: Ingen anden serie-
fremstillet bil giver i dag en blot til-
nermelsesvis sd stor ydeevne for pen-
rene. Tager man kercegenskaberne med
i betragtning, vil Mascot-Cooper kun
sjeldent mede sin lige pd vejen. Del er
en vogn, som man kan have det virke-
lig morsomt med — og si kan den oven
i kebet rumme en hel familie.

Tage Schmidt.

MERCEDES 190

Ny maodel
mied mere plads
og storre komfori

Den nye Mercedes-Benz 190 har fiet et nyt karosseri, der
i store trmk svarer til 220-modellernes elegante ydre.

Hermed er 190 modellen hlevet betydelig sterre end for-
gaengeren. Den er saledes kun 14,5 cm. kortere og har en
akselafstand, der kun er ca. 5 cm. kortere end akselafstan-
den pi den sterre 220 model.

Ved konstruktionen af 190 er der lagt stor vaegt pa pas-
sagerernes sikkerhed. Det nye karosscri er bygget pd grund-
| g al erfaringer, der er hestet gennem talrige praktiske
forseg med forskellige karosserityper, metop for at opni
bedst mulig beskyttelse al passagererne.

Den nye Mercedes-Benz 190’s bagaksel er nu al den en-
keltleddede Mercedes-Benz pendulakseltype med lavtlig-
gende drejningspunkt og ekstra udligningsfjeder i midten
mellem de to pendulaksler — altsd den samme konstruktion
som benyttes i den nyeste udgave af 220-modellen.

Den nye 190-model vil ligesom forgaengeren kunnc leveres
i to udgaver, nemlig en 190 med en 1.9 liter benzinmotor.
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der nu udvikler 90 hk, og en 190 D med en 2 liter diesel-
motor pa 53 hk. Begge motorer er af samme basiskonstruk-
tion, d. v. s. 4-cylindrede, topventilede med overliggende
knastaksler og overkvadratisk forhold mellem boring og
slaglengde. De to motortyper har samme slaglengde (83.6
mm), medens cylinderdiameteren er 85 mm og 87 mm pa
henholdsvis benzin- og dieseludgaven.

Priserne pd de nyc Mercedes-Benz modeller:

Mercedes-Benz 190 (benzin) ................35495 kr.
Mercedes-Benz 190 (diesel ....................39.934 kr.
Meredees-Benz 190 diesel (hyrevogns-standard) 24.096 kr.

Priserne er excl. leveringsomkostninger,




Dct er alt for let at stjmle en bil
Sperg blot de unge liederjakker. Selv
om vinduer og dere er lukkede og laste,
tendingsneglen taget ud, er det en smal
sag at dirke sig ind, kortslutte de ned-
vendige ledninger og »fa den lidt ud
at spadsere«, som en ung biltyv for-

leden udtrykte sig i retten.

Derfor skal man selvfalgelig lise al-
ligevel. Der er jo altid en chance for,
at nabobilen pd parkeringspladsen har
en ulukket trazkrude, og sd bliver den
bil stjdlet. Enhver bestrabelse til van-
skeliggorclse af tyverierne har en sik-
rende virkning og derfor sin beretti-
gelse,

Fjernelsen af stromlordelerens rotor
eller afmontering af en batteriledning
far straks en teknisk ukyndig biltyv til
al opgive wvred. Men disse enkle mid-
ler er i det lange lab de fleste bilister
lidt for besvarlige og tyvene lidt for
enkle. I Sverige f. eks., hvor der stjzles
10 gange sd mange biler som i Dan-
mark, har de unge mennesker laert at
montere ct batterikabel, placere en med-
bragt rotor, kortslutte tendingskabler
eller komme uden om den stramkreds.
der kan viere etableret med det formal
at swmtte bilhornet igang som tyveri-
alarm i det sjeblik, teendingen sluttes.

Selv de svenske bilers stilarmerede
kabler mellem tmndingslds og tendspo-
Ic har de dygtige og energiske unge
mennesker fundet udvej for at »uska-
deliggore«. Fremgangsmiden er ganske
vist kun for viderekomne, men det vi-
ser, at en reguler aflisning af kereme-
kanismer med en dirkefri cylinderlas
formentlig er den eneste 999 promille
effektive tyveriforsikring.

RATLASE

Ratldsen er pd grund af lovpdbud ble-
vet standard pi de fleste tyske biler -
VW-fabrikkerne har lavet et ldsetsj,
men silger det som ekstraudstyr, sa
VW-ejerne stir Irit og kan vzlge en
anden ldsctype, hvis de foretraekker det.
Ogsd cn stor del af de franske biler har
ratlise som standardudstyr eller bygges

med henblik pd indbygning af den fran-
ske 1&s Niemann.

Det kan ikke umiddelbart anbelales
at monlere ratlase 1 biler, der ikke er
bygget til det. Ratsajlen skal veere di-
mensioneret, s3 den tiler boringen al

Den svenske Waso-
gearlds, som laser
gearet i bakgear.
Her monteret i

Austin Healy Sprite.

Den lose cylinder-
las, fremstillet af
Bilow & Co., her
placeret i klemme
ved ratgearstangen
i en Opel Rekord.

det 6-10 mm brede hul, lasepalen skal
ga ind i. Man kan ikke 1 almindclighed
regne med at ratsejlen har dimensio-
nen, men hvis bilfabrikken selv mante-
rer las eller gir ind for ldsetsjet, er
ratssjlen selvfolgelig i orden. Moderne

[ortseeltes side 38
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DANSK

Grand Prix

Det danske Grand Prix blev en stor publi-

kumssucces. Glimrende sport og spandende
lob 1 alle klasser. Nye sikkerhedsforanstalt-

ninger og nye rekorder. Vellykket arrangement

giver lofter for fremtiden.

Lﬂbene den 26. og 27. august blev pa
mange mider en markedag for dansk
automobilsport. Der blev sat nye rekor-
der bade inden- og udenfor hegnene, og
sjeldent har s& god sport budt pad s
spandende underholdning for si mange
tilskuere. Fart & Form vil gerne rette
en tak til arrangererne for det i alle
mader vellykkede arrangement. Det har
vacret 08 en glaede at yde et bidrag til,
at denne fine bilsports-weekend kunne
gennemfares, og vi gleder os sammen
med arrangererne over, at alt forleb si
godt, at selv vejrguderne om sendagen
foretrak at treekke skyerne tilside og se
pa motorleb.

Efter trwmingen torsdag og [redag
var kererne fortralige med banen, hvad-
enten lobene skulle kores pd ter eller
vad bane — og for lardagens vedkom-
mende blev der brug for vad-bane-er-
faringerne. De indledende kvalifikati-
onslab i formel ] mitte alvikles under
reguleer regn, vg for at reducere risiko-
en for kererne. var bestemmelsen om.
at de fjorten hurtigste vogne fra hvert
al de to kvalilikationsleb gik videre til
hovedlabene, mndret, si de 5 bedst pla-
cerede i hvert lob kom med uanset tid.
For de resterende 4 pladser — der blev
forhejet til 6, si der ialt startede 16
vogne i hovedlohet — var det stadig fi-
den. der var afgorende.

Resultatet blev, at folgende kvalifice-
rede sig i den nmzvnte rekkelolge:

1. Tony Maggs, S. A.  Cooper Austin
2 Carl-M. Skogh, S. SAABD

3. Ch. Tower, USA.  Lotus Ford

4. Gasta Karlsson, S. SAAB

5. Trevor Taylor, G. B. Lotus Ford

6. Angus Hyslop, N. Z. Lotus Ford

7. John Love, S. A. Cooper Austin
8. Denis Hulme, N. Z.  Cooper Austin
9. Yngve Rosquist, S.  Lotus Ford

10. Joerges Bagger, D.K. Lola Ford
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11. Sv. Andersson, S.
12. M. Anthony, G.B.
14, Paddi Gaston, G. B.
14. John Romanes, (5. B.
15. David Piper, G. B.
16. ;. Henriksen, D. K.

L.ola Ford
Gemina Ford
Cooper Austin
Lotus Ford
Lotus Ford
Lotus Ford

Formel 1 lebets forste aldeling var
lordagens sidste start, og pid cn bane,
der var ved at terrc, leverede Stirling
Mass og Jack Brabham en forrygende
ontakt til sondagens leb. Klinet sammen
fulgtes de to kerere banen igennem — -
inden leenge var de udenfor /relands og
Surtees rekkevidde. Det var en dyst.
der ikke lod nogen i tvivl om, at her
viste de to karerc alt hvad de kunne —
Moss var forrest. men under konstant
angreh fra Brabham, hvis Cooper har
ord for at veere Lotusen overlegen pd
en vid bane i kraft al et lavere tyngde-
punkt.

Det var furste stadie al et opgor mel-
lem to kerere, hvis evner hmver dem
over alle andre. En fight de maitte ud-
kzmpe, uden at nogen flagofficial falte
mindste trang til at vise blat flag. Hav-
de Brabham ligget forrest. mitte han
uvagerligt have kert, som Mr. Motor
Racing nu gjorde. Hver millimeter al
banen var i brug, og begge korere var
sd jevnbyrdige — og sa dvglige — at
det roligt kunne overlades til dem sclv
at kore lobet. Begge havde under trae-
ningen sat nye uollicielle rckorder, og
begge korte de nu for at vinde. Efter 20
hektiske omgange streg de over mallin-
jen med 15 min. 47,7 sek. for Moss og
15 min. 47,9 se¢k. for Brabham. Hvor
forrygende hurtigt der var kert — den
halvvide bane taget i betragtning —
viste tiden for Ireland, der pé tredje-
pladsen [ik noteret 16.22.8 og Surtees,
der som nr, 4 [ik tiden 16,33.6. Med kun
2/10 sek. mellem Stirling Moss og Jack

(fortseettes side 26)




@verst: Stirling Moss kerte sig til sin 4. sejr i treek.
Samtidig reducerede han den absolutte banerekord
til 42.8 sek.

Nederst th.: Jack Brabhams gearkasse ville ikke sta
distancen, men forinden naede han at yde Moss den
hérdeste modstand.

Herunder: Jack Brabham junior var en inferesseret
tilskuer.

Nederst tv.: Den kendte rallykerer Ewy Rosquist,
Volvo, falger sin mand, Yngve Rosquists, fine kersel
for Team Lotus Sweden.
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Jergen Nielsen (Hillman) og Pefer Justesen (Volvo) keempede gennem de fo dage. Jergen Nielsen vandt fo afdelinger - men
finalen blev Justesens. Sammenlagi tid gav Jargen Nielsen en populer sejr. - Nederst midien: Jean Sunny kerte 11/2 bane-
omgang med vognen i denne stilling. Et syn der fik de mange tusinde tilskuere til at juble ef begejstring. - @verst midten:
Stirling Moss bliver laurbeerkranset af banens protekfor H. K.H. Prins Jacques. Moss var en meget popular vinder, der ho-
<iede stort bifald effer en sirdlende korsel. - @verst th.: Fra Saab contra Morris duellen mellem Whilmare og Karlsson - der
skiftevis forte, dog sadan at det var Karlssons tur pa malstregen. Derunder: Tony Maggs i den ene af de to fabriksanmeldie
Cooper'e - John Love vandt i den anden og er allerede passeret. - Nederst th.: Den meget sympatiske Jack Brabham matte
midt i 2. afdeling konstalere, at gearkassen var spaengt og slaget tabt for denne omang.
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Gvster tv.: Innes Ireland keempede tappert i finalen, hvor han holdt Stirling Moss bag sig indtil 23. omang. - Nederst tv.:

5
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DANSK GRAND PRIX

(Fortsat fra side 20)

Brabham sluttede ouverturen til den
danske G.P. si spandende som tznkes
kunne.

Sendag oprandt, og solen skinnede. Ar-
rangarerne dndede lettet op, mens pub-
likum valfartede til Roskilde — man
skulle komme tidligt for at opleve op-
varmnings-sensationen: den franske ro-
deomester Jean Sunny!

Han var formidabel. Man troede
simpelthen ikke sine egne ajne, nar han
pi to hjul skred op ad LONG-siden,
gled over Politikenbakken og ind under
Lucasbroen. Det var hlxzndende godt
gjort og skabte Simcaen en publicity i
topklasse. Publikum jublede, og pigerne
var gredelzerdige, da Sunny efter at
have kort Roskilde Ring rundt 1%
gang pi to hjul mitte opgive. Det ene
fordek var punkteret. Sympatien strem-
mede ned til den charmerende fransk-
mand, der knap forstod, at han for-
liengst havde crobret alle. Det var sa
godt, at der var mange, der kunne ten-
ke sig at se det igen.

For fyldte tilskuerpladscr karte de 16
formel | vogne [rem til sendagens for-
ste lob. Med fabriksanmeldte vogne fra
Lotus (Trevor Taylor), Ceoper/Tyrrell
(Maggs og Love) og SAAB (Skogh og
Karlsson) var det et felt, der teknisk
var lige si interessant, som det var [ar-
verigt.

Med 4 hk for hver 1 kg vognvagt
havde Trevor Taylor udsigt til en kraf-
tig reduktion af den i forvejen fanta-
stiske rekord 1 klassen, der senecst var
reduceret under Copenhagen Cup i for-
fret til 46,0 sek. al Augus Hyslop.
Startflaget faldt. og de 16 vogne acce-
lererede mod det forste sving — hvor
Trevor Taylor forivrede sig 1 et spinn
og mistede si meget tid for sig selv (og
Gunnar Henriksen og Paddi Gaston).
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at det antageligt kom til at koste ham
forstepladsen. Coopers to fabrikskarere
gik nu i spidsen for det store og for
langsomme vogne kemisk rensede felt.
Hyslop 14 som bedst placerede Lotus
kort efter de to sorte Coopere. mens
Skogh var ude af billedet efter brud pa
et forhjulsophxng. 1 den anden Saab
gav Karlsson demonstrationer pid un-
derstyring med sd store slipvinkler at
deres mage naeppe er set. Hvad der sat-
tes til i svingene, blev imidlertid ind-
hentet pi de lige strack, og de to Saab
vogne altvang piny respekt. Der wvil

Stirling Moss
(15.47.7)
(U.D.T. Lotus-7)

Roy Salvadori
(16.40.4)
(Yeoman Cooper-3)

Keith Greene

(17.16.1)
(Gilby-6)

Jack Brabham
(15.47.9)
(Cooper-1)

Masten Gregory
(16.56.1)
(U.D. T. Lotus-8)

Udgéet: Godin de Beaufort, Porsche,
18.29.0 (11).

Regnvejrsdaekkene var udskiftet pa
samtlige vogne, og med den terre bane
var Moss' sejr halvt hjemme. Det ecne-
ste der talte imod var egentlig hans
sejre 1 3 forudgdende leb pd rxzkke —
Niirburgring, Tourist Trophy og Karls-
koga,

Moss kom bagud i starten, og folk
stod pa teerne. Det var Ircland og Sur-
tees, der gik i spidsen efterfulgt af
Brabham og farst pd {jerdepladsen
Moss. Tempoct var forrygende straks

Jimmy Clark
(16.43.3)
(Lotus-4)

vare nye fabriksvogne faerdige fra Saab
til naste sason, og mon ikke man pa
leengere sigt har plancr om, at omsette
formel ] erfaringernc i en serieprodu-
ceret sportsvogn.

Tilbage til lobet. Trevor Taylors gu-
le styrthjzelm var det letteste kendetegn
pa den hurtigste, men i ajeblikket dar-
ligt placerede deltager i feltet. Omgang
efter omgang ad han sig ind pd de [o-
rende vogne og f[ik noteret bedste om-
gangstid, der dog »kun« var en tange-
ring af Hyslops f4 méineder gamle re-
kord. T anden aldeling skulle den kom-
mende europamester imidlertid for al-
vor folde sig ud. Ferste afdeling slutte-
de med Love og Maggs som | og 2 for-
an Ilyslop, Hulme og amerikaneren
Tower. Tempoet fremgidr miske bedst
af, at Piper ikke kunne ni bedre end 7.
pladsen. Af vore ecgne niaede Gunnar
Henriksen en 11, plads, mens Bagger
métte kere 1 depot med en spreengt top-
pakning — som han niede at [& udskif-
tet til 2. afdeling.

I anden afdeling blev det Trevor
Taylors tur til at vise hurtigste kersel
fra spidsen. Omgang efter omgang cir-
kulerede han under banerekorden, og
ndcde cfterhinden helt ned pd 45.1
sek. og dermed en forsvarlig reduktion
af klasserekorden, Han brugte 15 min.
220 sek. for de 20 omgange. og i be-
tragtning af at Moss/Brabhams regn-
vejrsducl om lardagen havde taget 15
min. 47.7 sek., kunne han vere tilfreds.
Love og Maggs var dog ikke truct fra
deres 1. og 2. placering 1 kraft af det
store forspring i 1. afdeling. Labct end-
te saledes salomonisk med en 1-2 sejr
til Cooper og cn ny banerckord til

Lotus,

Forventningerne om at se lardagens
Moss/Brabham duel gentaget gennem
le G0 amgange i formel 1-lobet om sen-
dagen, blev ikke ind[rict, men labet mi-
stede kun lidt i spznding af den grund.
De 10 vogne — Beaulort i Porsche hav-
de om lerdagen opgivet at fortsette —
havde felgende stariposition efter re-
sultatet af lerdagens lah:

Innes Ireland John Surtecs
(16.22.8) (16.33.6)
(Lotus-5) {(Yeoman Cooper-2)

Henry Tavlor
(16.49.9)
(U.D. T. Lotus-9)

Tim Parnell
(17.30.0)
(Lotus-10)

fra starten, og specielt si Ireland be-
slulsom ud, mens Surtees tabte terran
— en ventilskade viste sig senerc at ha-
ve veeret 1 anmarch. Stirling avanccrede
i den sikreste stil — uanfaegtet og af-
slappet lagde han sig pd siden af Brab-
ham, der til gengeld havde handerne
fulde med den nu ikke nazr si overleg-
ne Cooper. Moss gik forbi og satte efter
Surtees, som hurtigt led Brabhams
skaebne. Ireland méitte ogsi gi’ sig, og
mens Moss nu halede vaek fra feltet be-



gyndte kampen om andenpladsen mel-
lem Ireland og Brabham. Det bld flag
blev vist til Ireland, som imidlertid ik-
ke reagerede. I Bosch-svinget blev det
Brabham for meget, og han satte de-
monstrativt farten op, s Ircland under
forceringen al Pirelli-svinget kom i en
iovrigt lornemt behersket udskridning,
som Brabham i tide korrigerede for.

En lille téte a téte mellem Cooperen
ng Lotusen var resultatet, og imens
buldrede Surtees og Salvadori [orbi.
Brabham var dog hurtigt klar igen, vg
nu viste det sig, hvilken glimrende figh-
ter han er. Slaget var langtfra tabt,
hvis blot Cooperen ville holde. Vel var
Moss i spidsen, men der var langt hjem,
og Moss kunne {4 motorvrevl, og han
kunne vare uheldig og blive sinket ef-
terhinden som de langsommere vogne 1
feltet skulle overhales. Brabham tog
Coaperen under behandling, og just som
man ned hans serpreegede koreteknik,
var det forbi. Cooperens gearkasse brod
sammen, og 1 eet nu blokeredes baghju-
lene. Det skete 1 indgangen til Pirelli-
svinget, der saledes pdny blev forum
for begivenhederne. Med Cooperen 1
kraftige udskridninger lykkedes det
Brabham at holde den gennem det me-
ste af svinget, og ferst mod wdgangen
gik den halvt pi tviers af banen — for
hurtigt at hlive laftet vaek, mens en
sagtmodig  verdensmester  opgivende
slog ud med armene og vendte tilbage
til familien i depotet. Der var intet at
stille op.

Imens satte Moss absolut ny banere-
kord med 42.8 sek. — 4/10 sek. under

Graham Hills hidtidige rckord fra au-
gust 1960. Resultatet af Grand Prix’ets
anden aldeling hblev: Moss, Ircland,
Salvadori, Tavlor, Parnell og Keith
Greene. Foruden Brabham var Surtees,
Masten Gregory og Jimmy Clark under
2. afdeling blevet ramt af motorskader,
der kun for Clarks vedkommende kun-
ne repareres inden [inalen.

Ireland lagde sig pény 1 spidsen og
hevarede placeringen indtil 23, om-
gang. hvor Moss gik forbi i udgangen
af Bosch-svingel [or pd desidste 7 om-
gange at kere sig [ri al alt og alle i et
tempo, der pany var under rekorden.
Feltets uomtvistelige nr. 1 kerte i mal
som en meget populer vinder.

Som afslutning pd sendagens lvb in-
viterede englenderen Juohn Whitmore 1
Morris Mascot de to [abriks-Saab’er med
Berger og Karlsson pi en serdeles un-
derholdende dyst 1 lebet [or standard-
vogne u. 1000 cc. Som skinken i en
sandwich 14 den lille Morris bag Ber-
ger og foran Karlsson. Da Bergers mo-
tor havde faet nok gik Whitmore frem
pa ferstepladsen — men blev indhentet
af Karlsson, der hurtigt blev forvist til
andenpladsen pany. Sddan blev de ved!

Mascoltens kareegenskaber vakte min-
delser om Jean Sunnys prastationer
tidligere pd dagen, og med ct opger der
forst afgjordes pad milstregen sikrede
Saab sig en sii kneben sejr over den lil-
le Morris, at det lob nok skal vise sig
at fa gode konsekvenser til nwmsle se-
SOTL.

Lobet for standardvogne 1 klassen
fra 13-1600 cc blev en sthriller« mel-

lem Jwurgen Nielsen i Hillman og Peter
Justesen som hurtigste Volvokerer. Jor-
gen Nielsen har stort publikumstakke —
det har han [or svrigt ogsi mellem ko-
rerne — og hans energiske indsats kro-
nedes med en sejr i to al de tre afde-
linger for denne klasse, mens Justesen
tog sig al [inalen. Bedste sammenlagte
tid gav Jergen Niclsens Iillman for-
sleprisen.

I klassen for Sports- og G. T. vogne
u, 1600 cc blev der ogsa budt pa span-
dende lab med mange sjzldne vogne.
Om lordagen viste Jurgen Ellekar sig
fra sin bedste side — men pa ler bane
er hans Cooper handicappet. Riisager
Hansen var cn overgang oppe at true
de farende engelske sportsvogne. Vin-
der blev pany James McKay 1 Lotus le
Mans, og han lagde vogne al merkerne
Lola, Gilby, Lotus 17, Osca, Elite, Se-
bring-Sprite og Alfa-Zagate bag sig.
Hurtigste G. T, vogn kertes al svenske-
ren Kronegaard.

Langsomt temtes banen for de mange
tilskuere, og treette officials kunne pu-
ste ud efter vel udfert gerning. Sclv
kassercren sid udmattet, men dog til-

freds ud.

Officielle treningstider
Da Stirling Moss 1 1959 vandt pa Ros-
kilde Ring i Cooper Monaco, satte han
ny banerckord med 46,2 sck. Samtlige
deltagere i det danske Grand Prix 1961
naede betydeligt under denpe tid. Vi
gengiver nedenfor hver enkelts bedste
lortseetles side 31

Morris Mascot pa ROSKILDE RING: Under Grand Prix’et pa Roskilde Ring
blev Morris Mascot banens populaereste vogn. Mascot’s smukke placering
foran bade storre og dyrere vogne tilskrives det kurvesikre forhjulstraek og den
revolutionerende gummiaffjedring i forbindelse med den overlegne motor-
kraft. Morris Mascot, vinderen af bl.a. Mobil @konomilgbet, sportsvognen der
har plads til 4 voksne 4+ masser af bagage. Pris excl. lev.omk. kun kr. 12.179.

.DOMI,

GLOSTRUP

[§S]
w



Den karakteristiske = Mercedes-Benz-
kelerfront, der i let moderniseret ud-
gave benyftes den dag i dag.

I automobilets historie meder man gang
pd gang navnene pd de to mand, der
udfarte et strilende, inspircret pioner-
arbejde i det nye transportmiddels barn-
dom. Carl Friedrich Benz og Gottlieb
Daimler stir vel som de fleste som au-
tomobilets opfindere, men selv om den-
ne artikel skal handle om disse to frem-
ragende teknikeres betydningsfulde livs-
vaerk, er der dog grund til at kaste et
blik bagud i tiden og benytte lejlighe-
den til at rette en udbredt misforstielse,
der til dels har sin forklaring i det he-
dengangne, tredie riges ulyksalige trang
til at prale med fortidens tekniske be-
drifter - selvom dette til dels matte ske
pd bekostning al sandheden.

Daimler og Benz [remstillede 1 1885
uafhengigt af hinanden et motorkere-
toj. der provekertes i det efterfolgende
ar. men automobilets opfindelse mi da-
teres meget lezngere bagud 1 tiden... 1
1864 konstruerede en tysklodt estriger
Siegfried Marcus et primitivt karetaj.
der blev drevet [rem af en forbran-
dingsmotor. Motoren arbejdede efter 2-
takts princippet, og tandingen skete
med en elektrisk gnist ligesom breend-
stoftilferslen skete gennem en karbura-
tor - altsd cn motor, der indeholdt alle
komponenter fra moderne motorer. Den
forste bil kunne virkelig kore, men prak-
tisk brugbar var den ikke, og opfinde-
ren forsegte sig derfor med en ny kon-
struktion, der var klar til pravekarsel i
1875. Marcus-vognen fra 1875 eksiste-
rer endnu, og i Wiens industrimuseum
kan enhver overbevise sig om, at denne
vogn virkelig er, hvad vi idag forstar
ved et automobil - ja, egentlig synes
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Daimler-Benz AG - ver-
dens eeldste auromobilfabrik -
fejrer et bemarkelsesverdigt

jubileum

De 3 navne, der uleseligt er knyttet til Mercedes-vognene: Carl Benz - Mercedes
Jellinik og Gottlieb Daimler.
Mercedes-Benz 220 - et af Daimler-Benz’ nyeste produkter.




den langt mere [remskreden end mange
af de efterfolgende modeller.

DE FORSTE BRUGBARE
AUTOMOBILER

Marcus forte dog ikke sin opfindelse
frem til succes, idet tiden vel nzppe
var moden til at veerdsatte og udnytte
det nye transportmiddels egenskaber,
og det blev derfor Daimler og Benz, der
fuldt fortjent fik wren for at fremstille
det forste praktisk brugbare automobil.

De to opfindere arbejdede i de forste
ir fuldstzndig uafhwngig af hinanden,
idet de hver var grundlaeggere og ejere
af maskinfirmaer, hvis hovedproduktion
var motorer af enhver art. | 1883 opna-
ede Gottlicb Daimler imidlertid patent
pd verdens ferste hurtiggiende, lette
bhenzinmotor, og samme ar grundlagde
Benz sit motorfirma i Mannheim, og
dermed indledtes den lange rzkke af
skelsttende opfindelser og konstruktio-
ner, der i de kommende ir skulle vaere
et vasentlig bidrag 1 arbejdet pa at fa-
re de farste ubehjelpsomme keretajer
frem til det perfekte transportmiddel,
bilen er idag.

De to tyske ingenierer koncentrerede
begge energien pd at anvende respekti-
ve molortyper i et karetej, og den 29.
august 1885 fik Daimler patent pi den
farste vogn forsynet med en benzinmo-
tor af eget fabrikat, og fem méneder
senere opndede Benz samme beskyttelse
for en trehjulet vogn med en gasmotor
som kraftmaskine.

Disse opfindelser var ikke som man-
ge tidligere forsag, skrivebordsprojek-
ter af hovedsagelig akademisk interesse.
men fzrdige, brugbare koretojer, der
kunne danne basis for en [orretnings-
mzssig udnyttelse. Motorproduktionen
var sladig det vkonomsike fundament
for begge fabrikker, og denne basis gav
mulighed for de store investeringer, der
var nadvendige til bilproduktion i disse
forste ar. Allerede 1 1890 wvar cfter-
sporgslen efter Daimler- og Benz-vogne
steget sd meget, at de to firmaer métte
skride til udvidelser og forage produk-
tionen, der nu ogsd omfattede lastvogne
og busser, og denne ekspansion resulte-
rede i, at Benz' Mannheim-fabrik gik 1
samarbejde med en motorfabrik i Gag-
genau, medens Daimler sluttedes sam-
men med »Motarfabrik Berlin-Marien-
felde« - de fire fabrikker der idag til-
sammen udger Daimler-Benz AG.

PUBLICITY GENNEM RACERLOB
MED SPORTSUOGNE

I disse pionerdage fortes der en skarp
konkurrence mellem Benz og Daimler's
vogne - en kappestrid, hvori Daimler
ihvertfald helt op til 1908 var suverzn.
Bilkonkurrencer blev hurtigt populere,
og allerede i 1894 kortes det forste bil-
lob, og 1 dette som 1 de [plgende var det
iser franske vogne der dominerede -
men de mest [remtriedende al disse var
alle [orsynede med motorer efter Daim-
ler’s patenter. I 1898 vandtes Berlin-
Leipzig-lebet imidlertid af en helt ny
Daimler-vogn med en 2-cylindret 8§ hk-
motor, Dennc vogn var som den farste
sportsvogn udstyret med luftringe, og
denne begivenhed gav anledning til en
fuldstzendig kometagtig stigning i Daim-
lervognenes popularitet. Man fulgte
nemlig successen op, og i 1900 fuldfarte
Daimler’s sen - Poul Daimler - en helt
ny sportsvogn, der reprascnterede no-

Mercedes-sporisvogn deltager i Grand Prix Dieppe 1908.

Den navnkundige $5-model fra tiden 1928-32. Den mest omtalte sportsvogn gen-

nem tiderne.

Et interessant forseg pa at fremstille en Mercedes-Benz-folkevogn. Vognen er fra
1937, og den er udstyret med en 4-cylindret heekmotor.

2,



En samling ldre Daimler- og Benz-vogne. Til venstre: den ferste Daimler-vogn,
der bar navnet nMercedes«. - | midten: Benz fra 1895. - Til hajre: Daimlers motor-

cykel fra 1885 - forfeengere for bilen.

get helt nyt 1 bilkonstruktionen. Gear-
kasse oz krumtaphus var stebt ud 1 et,
og speeder og kobling var udformet som
pedaler, ligesom vognen havde 4 gear,
der skiftedes med en gearstang pd rat-
tet. Motoren var 4-cylindret og praste-
rede ikke mindre end 35 hk.

De forste 36 vogne al denne type
blev bestilt af Daimler’s franske agent
pi en betingelse: at de blev opkaldt el-
ter hans dalter, og dermed kom det bil-
navn ind 1 historien, der endnu 60 ar
efter star som symbol for fart, kvalitet
og »luldblods« sportsvogn - datteren
hed nemlig Mercedes.

I 1901 indledtes Mercedes racerera,
idet nogle vogne deltog i det mondene
Nizza-lab (svarcnde til vor tids Monte-
Carlo-leb) og det blev en debul med
bravour: Lahct blev vundet al en Mer-
cedes, der tilbagelagde de 500 km med
en gennemsnitsfart pa 57 kmit - - og
det var i 1901!

Daimler-fabrikken, under ledelse af
den kendte motorkonstrukter Maybach
og Poul Daimler, {Gottlieb Daimler var
dad i 1900) fulgte successen op og i
1902 satet en Mercedes ny verdensre-
kord med 83 km/t - en rekord der alle-
rede i 1904 blev sal op til 156 km/t af
en ny Mercedesmodel, Motorerne blev
storre og starre, og motorydelsen age-
des i takt hermed: 1901 - 35 hk, 1903 -
90 hk, 1906 - 120 hk.

Hidtil adskilte racervognene sig kun
lidt" fra de »almindelige« serievogne,
idet opbygning, motorydelse og hastig-
hedsmuligheder var stort set cns for
begge katcgorier, men omkring 1910
@ndrede dette forhold sig, idet Daim-
ler producerede en decideret sportsvogn
af relativ let konstruktion med en op-
tunet 4-cylindret 75 hk-motor.

BENZ KOMMER MED I KAPLOBET
1 perioden efter 1901, hvor Mercedes-
modellernes popularitet steg med ko-
metagtig hast, kampede Benz-fabrikken
med ret store vanskeligheder. Det kneb
med afsmtningen al Benz-vogne, og
samtidig spildtes tiden pd ¢n del fejl-
slagne bilprojekter, der kostede megen
tid og mange pengc.

Men 1 1908 havde Benz, efter selv at
have trukket sig tilbage, knyitet en hajt
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kvalificeret biltekniker - Hans Nibel -
til fabrikken, og det var et heldigt valg!

Nibel opsatte et produktionsprogram
med fire modeller ([ra 18 til 60 hk), al-
le med kardanakseltransmission, og dis-
se vogne blev en salgssucees. En sports-
vognsudgave pd 120 hk bragte atter
Benz ind i automobilsporten, idet denne
vogn sejrede 1 landevejslebet St. Peters-
borg-Moskva foran adskillige Merce-
desvogne. Benz-vognen tilbagelagde de
699 km med en gennemsnitstart pa 80
km/t. og tages de russiske vejes tilstand
i betragtning, betyder det, at vognen
ofte har ligget pid en hastighed langl
over 100 km/t. Moskva-vinderen var en
gigantisk bil med en 12.5 liter 4-cylin-
dret molor og en veegt pd mere end 1,5
ton, men udviklingen gik videre med
stormskridt. og allerede i 1911 var mo-
torer pa 20 liters slagvolumen og mere
almindelige 1 sports- og racervogne.

Sadanne uhyrer begunstigedes af da-
tidens nogel lemfleldige formel-be-
gransninger, der hovedsageligt angav
begraensninger for starste og mindste
vaegt af keretojet, og de ferste forseg
pd en regulering al motorstorrelsen i
racerleb kom ferst 1 1914, hvor sterst
tilladte motorvolumen ansattes til 4.5
liter - en regel, der dog ikke wvandt
mange tilhengere,

I piganternes kamp hxvdede Benz
sig godt, og ved [remkomsten af den
beromte »Blitz-Benz« 1 1911 blev ferin-
gen narmest suveren. Dennc utrolige
vogn havde en motor pd 220 hk, og i
1911 erobrede den alle rekorder med
sticnde og flyvende start, der hidtil
havde tilhert Mercedes samt den abso-
lutte hastighedsrekord 228 km/t.

AUTOMOBILETS »GY LDNE AR«

Den forste verdenskrig satte naturligvis
en stopper for sportsvognsproduklionen.
og ogsia 1 de ferste vanskelige efter-
krigsar havde man nok at gore med at
reorganisere [abrikerne og bringe den
vdelagte ekonomi pd fodc igen. Men
bilsportsfolk er ikke lctte at kue, og al-
lerede i begyndelsen af tyverne er
Daimler med i treedemellen igen med
en 6-cylindret sportsvogn. Motoren ud-
viklede 95 hk og udmeerkede sig med
at vere forsynet med kompressor - en

konstruktion Gottlieb Daimler allerede
i 1885 havde beskeltiget sig med, og
Mercedes opniiede i denne omgang en
kortvarig succes for Daimlers produk-
ter.

1 1923 blev Ferdinand Porsche ansat
hos Daimler, og 1 betragtning af Por-
sche’s senere indsats for udviklingen af
smi lette vogne, er det interessant at
konstatere, at hans ferste vogn for
Daimler var en kompressor-Mercedes
med en 6-cylindret motor pa 6 liter,
der udviklede ca. 140 hk. Vognen wvar
heregnet pd al deltage i den dengang
populzre »Formel libre«, hvortil de fle-
ste fabrikker fremstillede sportsvogne.

Andre firmaer - deriblandt Benz -
forsegte at overholde den fastsatte 2 li-
ter-formel, men selvom Benz fremstil-
lede en virkelig genial sportsvogn i den-
ne klasse - en vogn med hakmotor, De
Dion-bagaksel, stremlinickarrosseri ete.
- havde man ikke succes.

I 1926 opharte konkurrencen mellem
Daimler og Benz, idet de to firmaer
blev sluttet sammen i Daimler-Benz
AG,. og firmaets produkter sendtes pd
markedet under navnet »Mercedes-
Benz« - et navn, der henyttes den dag
1 dag.

SS-MODELLEN - ALLE TIDERS
SPORTSUOGN

Det blev de storc vognes mra, der ind-
ledtes, da sammenslutningen al de to
firmaer var en kendsgerning. Selvom
praduktionen selvfolgelizg ogsd omfat-
tede mindre kraftige modeller, var det
dog de store sporls- og racervogne, der
slog navnet »Mercedes-Benze fast |
folks hevidsthed.

Porsche havde 1 1925 konstrueret en
stor G-cylindret kompressormodel, og
denne vogn kom til at danne basis lor
de kommende &rs Mercedes - Benz-
sportsvogne. Motoreffekten egedes hur-
tigt: 1925 - 120 hk, 1927 - 180 hk og
1928 - 200 hk. Den sidstnavnte model
bar den officielle hetegnelse 38/250 SS
- S’erne stod for Super Sport - og den
blev en formidabel succes indenlor mo-
torsportskredse og hlandt de mennesker,
der faretrak at kere en virkelig sports-
vogn, og vel at bemarke havde rdd til
det, for billig var SS’eren bestemt ikke.

38/250 88 var i et og alt et tcknisk
vidunder - kvalitetspraget hdndarbej-
de og teknisk fuldkommenhed lyste ud
af hver eneste detaille, og vognens lave
langstrakte linier var si inciterende, at
dette ydre i drtier fremover kom til at
danne skole for, hvordan en »rigtige«
sportsvogn skulle se ud.

Den  G-cylindrede motor havde et
slagvolumen pd 6,8 liter, og ventilbe-
vegelsen styredes afl en overliggende
knastaksel. Topydelsen var 160 hk ved
et si lavt omdrejningstal som 3200
o/min, men det der is@r gav vognen sit
serpraeg var kompressoren. Normalt var
kompressoren ikke i funktion, men nir
speederen blev trddt i bund, satte kom-
pressoren i med ct hyl, og si kom der
gang i »kludenc«; effekten steg til over
200 hk, og speedometernilen standscde
ikke for 180-190 km/t - en ganskc be-
tragtelig prastation. nir det betaenkes,
at arct var 1929, og at vognen vejede
godt og vel 2 tons,

SS’eren tegnede sig i 28, 29 og 30 for
en lang rakke sejre 1 internationale
storlub, og dens alsidighed var s stor,
al sejrenc var ligeligt [ordelt mellem



Grand-Prix og almindelige sportsvogns-
labh. SS-modcllen var i produktion ind-
til 1932, og i denne periode udvikledes
desuden en rackke specialmodeller -
SSK (Super Sport Kirz) og SSKL (Su-
per Sports Kurz Leicht) - hvoraf den
sidstneevnte var en meget let og kort
udgave af den normale SS. Motoren
vdede her 230 hk, og SSKL vandt alle
de leb, den deltog i, og sddan satte
Daimler-Benz et effcktivt punktum for
den storste cpoke 1 bilsportens historie,
idet den depression, der nu satte ind.
gav folk andet at tnke pa end motor-
leb og dyre sportsvogne.

Der skulle géi mere end 20 4r for end
Daimler-Benz igen bragte en »rtigtige
sportsvogn pi markedet. [ de mellem-
liggende ir beherskedes sportslobene af
engelske, franske og italienske vogne ug
selvom Mercedes-Benz 1 slutningen af
30’erne opniiede en kortvarig succes 1
formel 1-klassen, var det dog elter-
krigsarenes come-back pid sportsvogns-
arenaen, der bragte Mercedes-stjernen 1
zenith igen.

I 1952 overraskede Mercedes-Benz
nemlig ved [uldstendig suveraznt at
vinde de meget hirde sportsvognsleb -
Le Mans og Panamerica - og i 1954
bragtes den sejrende model 300 SL. pa
markedet i en serieproduceret sports-
vognsudgave. der udmerkede sig ved at
have veasentliz storre motoreffekt end
vaddelabsmodellen fra 1952!

Successen fulgtes op 1 1955 mcd en
decideret fabriksracer 300 SLR (Super
Leicht, Racer) der viste sig fuldstazndig
suveren pd de europmiske raccrbaner.
SLR’en havde mange konstruktionstrek
flles med sportsudgaven, men da den-
ne vogn i naste nummer vil blive be-
skrevet i enkeltheder, skal det kun nav-
nes, at den 2-delte 8-cylindrede rakke-
motor med dirckte benzinindsprejtning
udviklede 300 hk, hvilket rav den kun
705 kg tunge vogn en formidabel acce-
lerationsevne.

I 1954 og 1935 vandt Mercedes-Benz
verdensmesterskabet med Fangio ved
rattet, og en lang rxkke al de ferste
placerniger besattes med SLR-vogne -
en succes der aldrig er og nweppe heller
vil kunne overgas.

MERCEDES-BENZ DOG ANDET
END SPORTSUOGNE
Sports- og raccrvogne er staerkt med-
virkende til at skabe en vis nimbus om
et bilmerke, men Mercedes-Benz er dog
andet end billeb. Den fremsynede og
heit kvalificerede tcknikerstab, der stir
bag et s& forfinet produkt som SSKL-
modellen eller en 300 SLR kan selvial-
gelig ogsd udnytte deres kvalifikatio-
ner i de almindelige brugsvognes tjene-
ste, ng det cr da ogsd en kendsgerning,
at en lang rakke tekniske nykonstruk-
tioner, har fundet vej til den alminde-
lige serievogn efter at have varet gen-
nemprovede 1 racermodellerne.
Daimler henyttede ferst al alle kar-
danaksel 1 krafltoverloringen til baghju-
lene. og i 1931 var Daimler-Benz lige-
ledes {orst med en uafhangig forhjuls-
alljedring med tvarsvingarme og skrue-
fjedre - en kenstruktion der i stor ud-
strackning anvendes i nutidens person-
vogne. Dirckte benzinindsprejtning er
ligeledes forste gang anvendt al Daim-
ler-Benz i serieproducerede vogne (300
SL), ligesom dette {irma har veret fo-
regangsmend for pendulbagakslen. der
i de moderne 220'er-madeller er udvik-

let til en meget hoj grad af fuldkom-
menhed.

Daimler-Benz har ligeledes ydet en
skelsacttende indsats indenfor det egent-
lige brugskerctajers omréde. Allerede i
1889 producerede Daimler og Benz last-
biler med benzinmotorer, og det wvar
Benz, der i 1922 gennemfarte vellvkke-
de proveture med dct forste kerctsj
med dieselmotor - en svar lasthil. Si-
den 1914 har Daimler-Benz varet
Tysklands sterste producent af dicsel-
lastvogne (den farste model havde ¢n
4-cylindret motor pd 50 hk, og lastede
4 tons) og lastvognsproduktionen er vel
nok idag Daimler-Benz sikreste ind-
taegtskilde.

Pionerarbejdet med dieselmotorens
tilpasning  som lastvognsmotor gav
Daimler-Benz et rigt erfaringsgrundlag
pa dette specielle omride, og det er
derfor ikke tilfaeldigt. at det var en
Mercedes, der som den farste person-
vogn i verden leveredes med dieselmo-
tor. Det skete 1 1936, og siden har fa-

i smattet fore...
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hrikken haft en lebende produktion af
dieselpersonvogne - en vogntype, der
udmarker sig ved en fortrinlig drifts-
skonomi, stor driftssikkerhed og meget
lang levetid.

HUAD MED FREMTIDEN?

75 &r er en lang tid i en sd ung brance
som bilbrancen, og det kreever en stor
indsats at holde sig i {erste rekke med
den knivskarpe konkurrence, der her-
sker pa dette omridde. Der er dog nap-
pe tvivl om, at Mercedes-Benz ogséd
langt ud 1 fremtiden vil here til de
marker, man regner med. De nye 220-
modeller og den luftal{jedrede 500 SE
fra 1961, viser at [irmaet stadig er med
1 pionerarbejdet, og da der samtidig
gar vedvarende rygter om Mercedes-
Benz snarlige come-back i formel-1 lob
og langt fremskredne eksperimenter
med den nye Wankel-motor, er der

nzppe grund for verdens mange Merce-
des-enthusiaster til at frygte en dalen
af den velkendte trefligede stjerne -
tvertimod.

@ Firestone
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Ulla Boyander korer OP E '- R E KOR D

Opel Rekord har et lovende og [or-
pligtende navn. Rekord hedder den, og
med hensyn til udbredelse har bilen le-
vet op til navnet. Derimod har den ikke
sat rekorder i sportslig forstand, for
den er hverken at sammenligne med cn
jagtleopard eller antilope.

Dog apropos antilope, ndr man drejer
startneglen, springer motoren lige sa
omgiende igang som nir dette graciose
Afrika-dyr herer lavens rungende bral
over savannen.

Rekord er mangfoldige gange truk-
ket frem som eksemplet pa en gennem-
snitsvogn, en bil der passer i flertallets
smag. Det undrede mig lidt. da jeg
skulle finde plads bag rattet.

Forsmdet kan ikke rykkes langt nok
frem. Jeg satte det i yderstilling, men
kom alligevel til at sidde som en duk-
ke-Lise og strittede med baghenene.
Kun med en pude i ryggen lykkedes det
at nd ned til pedalerne. Jeg er selv 164
cm hej vg ved, at den danske gennem-
snitskvinde er 160-165. Desuden har in-
gen nogensinde beskyldt mig [or at ve-
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re kortbenet, si der er noget galt med
bilens mal her.

Man sidder i det hele taget temmelig
hajt 1 bilen, og jeg kunne ikke undgi

at [ele mig en smule borgerligt »da-
mel«, som jeg tronede over de fleste
med-trafikanter. - Det er hyggeligere,
synes jeg. og fales kerselsmassigt hed-



re, at veere anbragt nermere jordover-
fladen.,

Det ydre og indre cr nydeligt. Jeg
belandt mig prima ved at trille afsted
med 60-80 km/t ud ad lige landeveje.
Men sa sare jeg mente, at nu skulle jeg
skvnde mig lidt og snuppe en genvej
hjem, ville vognen ligesom ikke opgive
For at havde sin per-
ved for

sit jevne trav.
sonlighed strittede den imod,
ekscmpel at smutte bagenden 1 et sving
med regnvid asfalt.

Med karslen leerer man noget om si-
nc medmenneskers syn pi bil. De Re-
kord’en tilfredsstiller meget
publikum, mid man kunne tillade sig at

et stort
slutte, at de fleste bilister frem for alt
ansker behagelighed og rummelighed 1
paene omgivelser. Til det behagelige ho-
rer blede fjedre og en sagte vuggen.
mens vognen kerer over vejens huller.

Motoren er hverken nogen hurtigle-
ber eller nogen sinke, og den er [orbav-
sende villig til at slide [or feden, selv
om man skulle glemme at give den en
opmuntrende hind med en nedgearing.

Plads er der masser al bide for men-
nesker og pakker, og der er 1 virkelig-
heden slet ikke noget at sige til, at si
mange er [aldet [or denne bil. Men min
bil vil det aldrig blive. Dertil er den
for lidt spralsk. Nogen slamilies-an-
den-bil« er den for stor til at vere, og
sd kan man mdske sperge mig. hvarfor
i alverden jeg har haft den til preve.
Svaret er ganske enkelt: jeg ville af
lutter nysgerrighed vide noget om en
allemandsvogn.

For nzvnte jeg det med forsedet, der
ikke kan skubbes langt nok frem. og nu
kommer jeg i tanke om, at der er mere
at undre sig over: det er pedalerne.
Hvis bilen er skabt til behagelighed,
burde man have ladet pedalerne, kob-
ling, bremse og speeder ligge i samme
plan, séledes at man med hejre [ods
hal hvilende i gulvet kunne skifte fra
speeder til bremse, uden at skulle lafte
hele benet. T bykarsel er dette tractten-
de. Gearene er siddan. at man kan kare
op til 60 km/t i 2.
byernes lwengere gader er utilstraekke-
ligt. Man savner enien et ekstra gear

gear, hvilket ofte i

eller at 2. gear kunne gd lidt hajere op
(for overhaling) uden at overanstrenge
motoren.

Hvad skal man ellers sige om denne
bil andet .end, at dens rekorder ligger i
den solide udfoerelse af det gode gen-
nemsnitlige. Herved udmeerker den sig,
for lige s& sjeldent det er at [inde et
hestemt gennemsnitsmenneske, lige si
svacrt er det at udpege en bestemt bil
som ¢n gennemsnitshil,

Opel Rekord kommer dog nmrmest
begrebet - pd godt og ondt. Ulla

FORD CO

FORTSAT FRA SIDE §

for speederen. Der var kort afstand mel-
lem de f{orskellige gearpositioner. Sty-
retvjet var meget letlabende takket vie-
re kuglekredsomlobet (se F&F leksikon
nr. 6) og et udvekslingsforhold pd 34
omdrejning {or fuldt udslag. Rigtig var
den indirekte belysning af cigarettzn-
deren, som ellers kan vaere vanskelig at
fa pa plads i marke. De indvendige der-
hindtag ligger skjult i undersiden af
armlaznene og er dermed ude af stand
til at gore fortreed under en kollision.
Dobbelte for- og baglygter har hver sin
praktiske mission. To af frontlygterne
giver et fortrinligt spredt lys, mens de
andre kaster en koncentreret kegle frem
over vejbanen. ’a landevejen har man
et oplyst landskab foran sig, og ens rej-
sehastighed om natten nedsettes ikke
vaesentligt. De bagved korende nyder
godt al, at signallamperne er separeret
fra baglygterne i hver sit lygtehus -
og si ser det jo imponerende ud.
Engelsk Ford har lenge udstyret de-
res vogne med en praktisk hylde under
instrumentbradtet, og efter overgangen
til den indadskrinende bagrude og der-
af feolgende pladsmangel mellem bag-
rude og ryglen. er det dobbelt vigtigt
med denne hylde, der suppleres med et

NSUL 315

afldseligt handskerum i instrumentbor-
det.

Den nye Ford Consul 315 synes forst
og sidst at veere en sober og sacrhg vogn,
hvor hovedvagten cr lagt pd at fa
mange moderne konstruktioner med.
Skent det er en relativ stor vogn, wvil
dens ejere ikke have svart ved at holde
driftsbudgettet nede pd et belsb meget
nzr det minimum. det nu cngang koster
at holde vogn.

Fordvogne opniir gode brugtvognspri-
ser, og dette burde ikke mindst komme
til at gaelde [or Consul 315, der vil va-
re en moderne vogn 1 en rum tid frem-
over.

I e N &F &G

PS. Man har lagt en forsterret Anglia
motor i Consulen. Hvad om man nu lag-
de Consulmotoren 1 Angliaen - eventu-
elt med en sparekarburator og en ydelse
pd omkring 50 hk?.

Ideen er desvarre nok for indlysende
til at Ford ikke skulle have hert den fer.
Fremstillingsmeessigt ville det hogstave-
ligt talt intet koste - og Angliaen ville
byde sit store publikum pi endnu mere
- ja, ville den ikke blive enestiende 1
sin klasse?

DANSK Grand Prix

fortsat fra side 25

omgangstid under den officielle traening:

1. Jack Brabhamt oo vuos - 45.0 sek. 7. Stirling Moss .......... 428 »
2, John Surtees . .......... 433 » 8. Masten Gregory 42 »
3. Roy Salvadori .......... 44.8 » 9. Henry Taylor .......... 44.0 »
4: Jimmy: Glark: o oo 44.5 10, T - Pamell. ; o oo 2o 443 »
5 Tnines JEelantl. . woemmnaies 441 » 11 BeattfOrt « vares o wiv sim s o 457 »
6. Keith GREene oensmanis 459 »
Officielle resultater
Formel 1: l.afd. 2.ald. Finale Total Placering
26/8 27/8 27/8
20 omg. 30 omg. 30 omg.

Jack Brabham ................15479 udglet ikke st we udg.
John iR Ebees i e S0 5 16.33.6  udgiet  ikke st. — udg.
Roy Salvador: . asmeaisiiag sy 16404 22162 223587 61.35.3 2
Tmmy Glask: s wiris a6 8 16.43.3 udgiet 22.39.2 = ndg.
Innes Treland vsesmsisies we i 16.22.8 22119 22078 60.42.5 2
Keith (Greene: o caimi s ia-is se s 17.16.1 285.20.8 '2323.7 64001 6
Stirling: Moss vainie e v s 1547.7 21.38.8 22020 59.28.5 1
Masten (GEEEOTY 50y s oo - 16.56.1  udglet  ikke st. — udg.
Henity Taylor vees w54 v 0 16469 22.56.) 22394 62224 4
Tt Barhell seeomemdma o o o’ 17300 22436 22491 63077 5
BeaFort uiissmmaismmme s e 18.29.0  ikkest. ikke st — udg.
Hurtigste omgang: vogn nr. 7 .. 43.0 42,8

Ny officiel rekord blev sat af Stirling Moss, Lotus, under 2. afdeling af Grand

Prix'et med omgangstiden 42,8 sek.

John Love, Cooper Austin
Tony Maggs, Cooper Austin
Angus Hyslop, Lotus Ford

Hurtigste omgang: Trevor Taylor, Lotus

sammenl. tid

Ford: 45,2 sekunder [ny klasserckord).
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Tage Schmidt om tredivernes

BENTLEY

Den britiske bilindustris blomst som her respektlast kaldes for:

En Bentley er ikke altid en Bentley —
i hvert fald ikke i dens hjemland. 1
FEngland skelner bilentusiaster strengt
mellem Bentleyer fra for 1931 — og
efter. De [orste kalder begejstringens
lys frem i vjnene — og de sidste omta-
les let spottende som »Rolls-Bentley«'er.
Visse [anatikere vil endog til enhver tid
haevde, at der ikke er fremstillet een
Bentley siden 1933, skent Rolls- Royce
[abriken i Crewe hvert dr sender flere
hundrede splinternye biler pd markedet
med navnet Bentley pa kalergitterel.

De rigtige Bentley’er er de vogne, som
i handerne pi Bentley-drenge — The
Bentley Boys — dominerede suverant
pid Le Mans banen ved udgangen af
tyverne. Enorme, heje [artuhyrer, der
ikke for intet blev kaldt »Verdens hur-
tigste lastbiler« med respcktfuld hin
af Ettore Bugatti — arrogante i deres
tilsidesaettelse af alle wstetiske hensyn,
brutale i deres kraft — og ikke til al
splitte ad, I 1927 vandt S. C. H. Davis
Le Manslobet med en 3-liter Bentley.
der havde veret indblandet i alle tiders
sammensted — med ekset forhjul. buk-
ket foraksel i den ene side. to knusle
forlygter, lastheengende batteri og trin-
bract og i det hele taget molesteret nees-
ten til ukendelighed.

Fi vogne har en s& farverig og dra
matisk historie som Bentley. Og om [3
vogne fortzlles der s& mange anekdoter
1 England er Le Mans Bentley'erne
simpelthen en slags national he!ligdom
— en kendsgerning, der bl a. skyldes.

NS HURTIGSTE LASTBIL
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at intet andet marke end Jaguar efter
krigen har hetydet si meget for dep
engelske bilindustris prestige i udlan
det.

Bentley skabtes af kaptajn W. O.
Bentley, som under forste verdenskrig
konstruerede [lyvemaskinemotorer. Pro
totypen til den farste Bentley vistes -
London i 1919, og i 1921 startedes sc-
rieproduktionen. Motoren i den farste
Bentley havde fire cylindre med el
slagvolumen pd 3 liter, motorblok og
topstylke stobt i eet, [ire topventiler pr
cylinder og tre overliggende knastaks-
ler — og W. O. Bentleys tillid til sif
eget produkt fremgik af, at vognene le-
veredes med fem drs garanti.

Tre af 8-liter vognene deltog 1 Isle
of Man TT'et 1 1922 og fuldfarte pi
andenpladsen og pd fjerdepladsen. 1
1922 indlertes ct nyt lengere chassis
og motoren modificeredes noget siledes,
at den nu ydede maksimalt 72 hk ved
3500 o/m. Senere udvikledes den sa-
kaldte TTReplica model, der blev for




lober til en af de farste mere beramte
Bentleyer, The Speed model, der havde
en tophastighed pa 140 km/t i stan-
dardudgave og let kunne tunes til at gh
160 km/t. I standardudgave accelerede
dennc vogn javnt fra 15 km/l 1 topgear.

I 1924 indferte Bentley firehjuls-
bremser, og det felgende &r byggedes
der en del af den sjeeldne 100 mph
model med gront emblem (Green La-
bel). Denne modcls maksimaleffekt var
85 hk, som udvikledes ved 3500 o/m.
Speed medellen modificeredes yderli-
gere 1 1929 og [ik en effekt pi 88 hk,
som i de seerlige Le Mans vogne ogedes
til nesten 95 hk. 3-liter serien kulmi-
nerede 1 1927 med en lukket Speed
Weymann model, og der blev ialt frem-
stillet mere end 1600 3-liter Bentley'er,
af hvilke mange endnu er 1 daglig brug.
Bentley-Owner Clubs medlemmer kan

opvise alene mere end 200 cksemplarer,
og Vintage Sports-Car Club registrerer
ogsi mange.

Den beromte 4%/s-liter Bentley med
4-cylindret motor fulgte efter. Den le-
veredes med kompressor og vandt i den-
ne udgave talrige leb pid Brooklands
banen. W. O. Bentley var ikke selv be-
gejstret for kompressoren, men lod sig
af en af Bentley-drengene — Sir Henry
Birkin — owvertale til at fremstille 50
eksemplarer for at kunne f& homologeret
modellen til deltagelse i Le Mans la-
bet. Det er disse vogne, som kendes
under betegnelsen Blower-Bentley, der
cr afledt af ordet blown (betyder 1 en-
gelsk bilsprog: udstyrct med kompres-
sor).

Fra 1925 fremstilledes sekscylindrede
Bentleyer sidelobende med de firecylin-
drede. De havde et slagvolumen pd G'/:

liter, og den farste udgave blev senere
kendt under betegnelsen Big Six. Efter
1930 kom den beramte modificerede ud-
gave af 6Y2 liter vognene under model-
navnet Speed Six.

Endelig byggede Bentley ogsi fra
1930 nogle (4 8-liter vogne, der vakte
en del sensation. idet de kombinerede
luksusbilens blode lydlese gang med
racervognenes  hurtighed. En  8-liter
Bentley pd modifliceret 4-liter chassis
var endnu i 1949 den hurtigste vogn pa
et made i Vintage Sports-Car klubben,
idet den tilbagelagde en kilometer med
stiende start pd knap 30 sekunder.

I 1931 gik Beuntley konkurs og fallit-
boct blev overtaget af Rolls-Royce, der
i 1933 skabte »Den lydluse sporisvogne
under market Benlley. Og dermed var
Bentleys glansperiode definitivt slut.
Den sidste rigtige Bentley var en 4-li-
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ter model, som skabtes lige for konkur-
sen og var blottet [or attraktioner.

Bentleyernes  internationale berom-
melsc stammer f[ra 24 timer lobet for
sportsvogne i Le Mans, som Bentley
vandt i alt fem gange, deraf de sidste
fire gange i trek — forst i 1924 med
en 3-liter model, derefter 1 1927, lige-
ledes med cn 3-liter, i 1928 med en 4/2
og i 1929 og 1930 med 6Y2 liter model-
ler. I 1929 kom fire Bentleyer over mél-
stregen i teet rekkeflelge som 1,2, 3 og 4.

Men ingen nok si indgiende saglig
historisk model-gennemgang, ingen nok
s detaljerct statistik yder Bentley-vog-
nene og deres enestaende historic fuld
retferdighed. For at forstd Bentley be-
gejstringen md man preve at skrue ti-
den tilbage...

F. eks. 4il 1927 1 Le Mans:

I 24 timer lobet dette ir deltog een
41/s-liter og to 3-liter Bentleyer. Lobet
var ikke mange timer gammelt, for to al
vognene var sal totalt ud af spillet,
mens den tredie — Davies™ 3-liter vogn
— si ud til at have [det bancsér, som
kun gav den fd timer igen.

Kort efter morkets frembrud kerte en
fransk deltager al hanen efter White
House svinget — men ikke l&ngere end,
at bagenden af vognen stak ud pa vej-
en. Svinget var uoverskueligt, og de ef-
terfelgende korere havde ingen anelse

om, at de pi den anden side ville finde
banen delvis blokeret. Farste mand efter
franskmanden var Leslic Callingham i
41/s liter Bentleyen, Han ramlede ind i
franskmandens vogn med nmsten 150
km/t og knuste Bentleyen totalt, men

34

slap selv ved et mirakel med livet i be-
hold. I nzste ajeblik kom den ene 3-li-
ter Bentley med George Duller bag rat-
tet og havde endnu mindre chancer for
at slippe igennem cnd Callingham —
for nu var der to vrag pi vejen. Ogsd
Duller slap heldigt — han naede ikke
at bremse, men blev kastet ud al vog-
nen og ud i en mark ved sammenstedet.
Bilen knustcs,

De tre Bentleyer havde kert i smuk
procession med nasten sikker udsigt til
en strilende 1-2-3 sejr — og tredic
vogn kom gennem svinget elter den
uheldige franskmand, var derfor 5. C.
H. Davies i den anden 3-liter. Han har
bagefter forklaret, at han havde pa for-
nemmelsen, at noget var galt, og mener,
at han ubevist har opflattet bremsespor
pa vejen lige [or svinget og en lyskeg-
le, som umotiveret pegede ret op 1 luf-
ten. I hvert lald begyndte han at brem-
se 1 84 god tid, at han kom ind 1 svin-
get med kun 110 km/t i stedet for de
sedvanlige 145. En kollission var dog
uundgielig. og Davies’ vogn blev mal-
trakteret som beskrevet i artiklens ind-
ledning. Bortset fra et ekset forhjul og
en bukket [oraksel var bl. a. to af vog-
nens tre lygter smadret. @deleggelsen
syntes at veaere fatal, men Davies trille-
de vognen i depot og tog [at pd at ud-
bedre skaderne med se¢j staedighed. Han
métte gore det ene mand, da reglemen-
tet den gang (orbed meckaniker-bistand,
men i labet al en halv time var han ke-
reklar igen og brelede ud i merket med
en enlig lygte og et temmelig delekt
stvretaj.

Stumperne holdt sammen. Da Davies
overlod rattet til sin medkerer — en
anden kendt Bentley-Boy, Dr. Benja-
field — rapporterede han blot, at vog-
nen trak til hejre ved hiard bremsning.

Det asregnede en stor del af natten,
og regnen gjorde det ikke lettcre at
kere med kun een lygte. Men de to
ulortradne Bentley-drenge vandt stat
terren, og 40 minutter for labets slut-
ning 14 Bentley-vraget i spidsen — hvor
den blev til malstregen.

Inclusive sammensted og reparalion
havde »Verdens hurtigste lastbile til-
bagelagt gennemsnitlig 98 km/t gennem
24 timer — eller en samlet strekning pa
knap 2400 km. Og banen var vesentlig
vanskeligere den gang end nu — med
darlig belegning i flere sving.

Mazndene, som gjorde Bentley kendt.
var af en lige s usadvanlig stobning.
Forst og fremmest W. O. Bentley him-
self. Han intercsserede sig ikke for ra-
cerkorsel som sidan og deltog kun for
at skaffe sine biler publicity. Det pa-
stds, at ingen anden hverken for eller
siden har brugt s& fi penge pd offici-
elle fabrikshold som Bentley. Men om-
tale fik han, og englandernes store in-
tresse [or Le Mans lebet, der senere
skulle blive skueplads for et andet en-
gelsk merkes storste triumfer, blev star-
tet af ham.

W. O. Bentleys personlige skabne er
en historie [or sig. Han havde sjxldent
nogen storre financiel interesse i virk-
somheden, der stort set holdtes akono-
misk oppe af enkelte store kunder, iser
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Nyt fra O-lob - P-lob - Rallies

Det tredie Asani-lab afvikledes 1 au-

gust og var et virkeligt krievende lob,

hvor de allermindste veje benyttedes.

Senior: Ejvind Jensen/Robert Christi-
ansen, Aarhus A. 8. Volvo Sp.

Junior: P. Schiitter/H. E. Jensen, Hol-
stebro M. 5. Volvo,

Begynder: Sv. Jensen/Olal H. Nielsen,
Aarhus A, S. Valvo,

Det var Robert Christiansens tredic
totalsejr i Asani-lebet - og det er for-
resten sket med lige s3 mange kerere.
Sammen med Ejvind Jensen har han
nu dannet et hold. som er et al landets
allersterkeste, om ikke det starkeste.
I hvert fald aspirerer dec to Thisted folk
ganske kraftigt til titlerne som Jlands-
delsmester, klubmester, Aarhusmester og
Danmarksmester. Robert C. er ogsa en
dygtig »fodarienterer«, og en al hans
sejre til fods 1 1960 fandt sted pd trods
af et grimt handicap, idet han en drle
morgenstund, som pa grund af sejrrig
deltagelse 1 et stort natligt bil-O-leb
ikke var drle nok, blev startet et kvar-
ter efter sin tildelte starttid, Kvarteret
blev ikke godskrevet, men han vandt
alligevel!

Tredie aldeling af JMO’s Jyllands-
mesterskab  var overladt til lkast og
Omegns MK, der fra Sunds Sepavillon
havde lagt et 100 km-leb (80 for beg.).
Klassevindere:

Senior: Arne Christensen/Sv. Poulsen,
Ikast OMK, 50 strp.

Junior: Kr. Kristensen/II. Kristensen,
Kjellerup, 79 strp.

Begynder: Sv. Kragh/Viggo Gravesen,
Give, 30 strp.

I Tour d’Europe, der gik over 8500
km [ra Hamborg via Italien, Gracken-
land, Tyrkiet, Bulgarien, Jugoslavien,
Ungarn og @strig til méal i Travemiin-
de, deltog fra Danmark Robert Nelle-
mann/Mogens Skarring i Ford Zephyr
og Carl Syberg/A. Guldmark Hansen i
Volvo Sport, Medens ferstnzvnte hold
mitte udga med skade na styretmjet, op-
ndede Svberg/Guldmark H. en hader-
fuld tiendeplads blandt de 52 starten-
de. Det var samtidig enshetvdende med
cn andenplads 1 klassen. Prastationen
virker si meget mere imponerende, nir
man herer, at storstedelen al Volvoens
ledningsnet brandte op ,siledes at man
pd en lang dagetape til Budapest kun
havde tendingsnettet intakt! lovrigt
gennemforte kun knapt halvdelen af de
startende.

%

Blandt mange kommende leb [inder
jeg grund til at fremhave forst og
fremmest Randers Motor Sports DM-
afdeling (nr. 4) den 14. oktober (jeg
har heller ikke glemt klubbens bidrag
til forrige 4rs DM!). Desuden taller
lehene den 7. okt. afviklet af Frede-

riksveerk AK og Tarm OM til hen-
holdsvis SM og JMO’s JM.

Lebskalender, oktober:

DAU - DMU:

7. oktbr. KDAK Sp/Aarhus, Aabenraa
MS, Horsens AMEK, Lolland-Falsters
AK, Frederiksvacrks AK (SM), Kor-
sor-Slagelse MK.

14. oktbr. Senderborg AMS, Randers
MS (DM), KDAK Sp/Hjarring, Ros-
kilde OMA, Midtsjellands SM, BP
AC, Kbhvn,, KDAK Sp/Odensc.

21. oktbr. Aabenraa og Sanderborg AM,
Esbjerg MS, Sydsjzlland AK (Svend
Gjenge lobet), Mk. {. Frederikssund
og O. Glostrup OM.

28. okthr. KDAK Sp/Aalborg (LLim-
fjordslabet). KDAK Sp/Randers, Hol-
stebro MS, Korser-Slagelse MK, SMK
/Ebhvn.,, Vejle MS, Sore AM.

4. novbr. Legstar OM., Senderborg AMS
(JM), Frederiksborg AMK (SM).

JMO:

1. okt. Tkast.

7. - Sydthy, Tarm (JM).

14. - Struer, Grindsted, Haderslev.
19. - Videbzk.
21. - Thy, Skive, Lemvig, Varde.
28, - Morse. Bramminge.
FMOU:

7. okt. Centrum.
21. - Faborg.
28. - Nordfyn.

JAGUAR » r1yes

Verdens hurtigste i regulaer produktion.
3.8 liter motor - 265 hk.

Uafhaengig baghjulsophangning.

2 separate fodbremsesystemer.

Udstillings- og salgslokaler: GOTHERSGADE 14 - MI * 48128
Hovedkonfor og varksteder: UPLANDSGADE 72 - SU *68 68
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Verdensmesterskabet

Kampen om det individuelle ver-
densmesterskab i speedway har i denne
smson veret fulgt med storre interesse
i hele Skandinavien end nogen sinde
for. Dels lykkedes det at fi selve fina-
len flyttet til afvikling pa skandinavisk
bane (Malma), efter at den i mange ir
fast er blevet afviklet pa Wembley sta-
dion i England, dels nzredes der store
forhibninger om, at en skandinavisk
kerer skulle erobre den eftertragtede
titel.

Svenskerne har jo tydelig vist, at de
er verdens sterkeste nation i specdway,
og herhjemme satte vi vor lid til vor
stjerne 1 det helt store internationale
format. Arne Pander. Nu blev Pander
desvarre stoppet meget brutalt pd sin
vej mod finalen af et slemt styrt 1 et
lah sidst i juli pAd Coventry-banen i
England, hvor han de sidste sesoner har
kort for Oxford og i nmsten alle leb
vacret dette holds topscorer.

Dermed slukkedes et stort lys for os
danskere, Pander var nemlig fra alle
sider tillagt store chancer for at kunne
crobre VM-titlen iar. Forhdbentlig bli-
ver Pander dog klar til et nyt forsog i
nxste seson,

Der indledtes med kvalificeringslab
i de mange interesserede lande allerede
i april, og de bedste keorere kunne der-
fra fortsette i semilinaler og eventuelt
finaler afholdt i tre hovedsektioner for
henholdsvis Skandinavien. Kontinentet
og Storbritanien (herunder Australien,
New Zealand og Afrika). I de to skan-
dinaviske semifinaler deltog Arne Pan-
der, Kurt W. Petersen og Poul Wissing
for Danmark, og heral niaede Pander
med i finalen i Sverige, hvor han blev
nr. 2 efter Ove Fundin.

I England kertes en lang rakke kva-
lificeringslah og fire scmifinaler for
den britiske finale, som kartes pd Wem-
bley og samtidig gjaldt kampen om det
britiske mesterskab.

P4 Kontinentet kartes pA samme mi-
de frem til to semiflinaler, hvorefter de
bedste korere herfra startede sammen i
en finale keort i Tjekkoslovakiet. Her
deltog for resten kerere fra bl a. Rus-
land.

Endelig kertes der en europaisk fina-
le den 26. august i Wien mellem 8 bed-
ste fra «den skandinaviske finale og de 8
bedste [ra den continentale finale. Her-
til havde Pander kvalificcret sig, men
nu kom han altsi ikke med idr pa grund
af uheld.et Det blev 4 svenskere, 2 po-
lakker og 1 russer, som herfra gik til
VM-finalen i Malme sammen med de
9 bedste fra den britiske finale pa
Wembley.

Pander startede pi sit hold i en kamp
mod Coventry den 29. juli og cndte
som sedvanlig som kampens topscorer.
Efter sclve holdkampen kortes et lob
med deltagelse al stavnets fire hurtigste
kerere, g i dette lob 13 Pander og Les
Owen twet sammen forrest i feltet, da
de begge styrtede og padrog sig alvor-
lige kvaslelser. For Panders vedkom-
mende var der endog tale om livsfarlige
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laesioner, og sclv om det ved en encr-
gisk indsats fra Englands lineste leegers
side er lvkkedes at hjmlpe den lille
hirdfere kerer godt pa vej mod hel-
bredelse, blev uheldet et absolut punk-
tum for videre kersel i denne swson.

Oxford afholdt sidst i august for tre-
dic gang et stort drligt velgerenheds-
stzvne, hvor alle de sterste kerere ve-
derlagsfrit kemper om bl a. en pokal
opkaldt elter Pander. Sidste ar gik
overskuddet til enken elter en afdad
lokal kerer. iar blev hele overskuddet
overrakt til Pander.

Indenfor speedwaysporten har kerere
[ra wst-landene vwret denne smsons
sturste overraskelser. Herhiemme har
det veeret en ret rolig sawson med gode
preestationer af kendte kerere sdsom
Kurt Petersen, Kastebo, Boisen, Wissing
og Riis, men nye kerere har lejligheds-
vis vist gode evner, si miske kan vi
vente overraskelser i neste sason. Des-
vaerre hemmes vore kerere jo meget af
det dyre materiel og de vanskelige tra-
ningsforhold. 1 sammenligning med f.
eks. Sverige atholdes der jo i Danmark
kun ret fa lab.

MOTO-CROSS

Inden [or moto-cross reprcsenteres vi
efterhiinden regelmessigt af vore bed-
ste korere i store internationale stavner
i udlandet. Det er spxndende og lare-
rigt for de pagaldende korere, men det
bevirker, at det sjeldent er muligt at
se alle vore bedste keempe 1 samme lob
herhjemme. Bl a. derfor er det glede-
ligt, at der nu geres en hel del for at
hjelpe nve og oplagte emner frem i
rampelyset som nu f. eks. ideen med at
kerc om junior DM i 250 ccm og 500
cem  klasserne, som Nastved Motor
Klub arrangerede det i august. 1 500
cem oplevede man. at Henning Dam
(Horsholm) trods en »alstigning« 1 [or-
ste heat alligevel formdede at besztle 4.
pladsen i dette heat, og cfter en sikker
{. plads i andet heat havde han points
nok til at vinde mestenskabet foran det
pvrige cllers pent kerende felt af nye
lavende kerere,

TRIAL

Her i oktober begynder den danske
vintersmson, hvad molorsport angir. og
det vil sige. at de kommende mineder
kommer til at std i trialsportens tegn.
Ikke mindst for tilskuerne er det en
sund og dejlig form for svintersporte

Et trial begvnder i regelen kl. 8 cn
sendag morgen med hovedkontrol pd en
idylilsk kro i pageldende distrikt, og
der keres pa 4-5 forskellige ctapper
lagt i forskellige former for vanskeligl
terreen. I regelen er lobet afviklet ved
middagstid, og man er lornuftigt kladt
pi elter pagmldende dags vejrforhold,
kan man ikke undgi at f en dejlig for-
middag ud af det med masser al frisk
luft i tilgift. Adgangen til at overvaere
ct trial er gratis trods de olte for den
arrangerende klub ret store udgifter [or-
uden selve arbejdet med tilretteleegning.

Desvarre offentligrares det ikke 1
storre stil ndr og hvor el trial afholdes.

C-nyt

velnok mest fordi mindre hensynsfulde
tilskuere for ofte har forvoldt skader
pa de private omrider. som velvilligt
har veret stillet til rédighed al flinke
landmend, Forseg alligevel [. eks. igen-
nem den lokale klub under D. M. U, at
[4 oplysning om dato og medested for et
trial en sendag. der kan passe Dem, Stat
motorsporten ved at udvise starste hen-
synsfuldhed og ved at rette Dem efter
givne anvisninger vedrerende parkering
m. m., keb et program over deltagende
karcre, for at De bedre kan folge med.
I ct senere nummer af »Fart & Forme
skal De f4 en mere udlerlig beretning
om ct sddant trial.

w

Inden for T. T.-sporten er [taliener-
ne godt med bade hvad anglr kerere
og maskiner. T et stort internationalt
lob i Modena sejrede saledes italienske
karcre pé italienske maskiner i alle tre
klasser. Farne' vandt i 125 cem pd Du-
cati, Provini vandt i 250 cem pd Mori-
ni, og Liberati vandt i 500 cem pd Gi-
lera.

W

Et engelsk hold af kerere har sat nye
rekorder for 300 cem motorevkel over
12 og 24 timer pd Monthléry. Med en
B. M. W. RS69 fuldferte de med en
gennemsnitshastighed pa 176 km/t over
begge tidsrum.

=

Millionzersennen Mike Hailwood fra
London cr sammen med flere kendte
engelske kerere fast engageret til at
starte i alle G. P.- og VM-lob pa den
japanske 250 ccm Honda.

Erh. Fisker - 43 ar og siill going strong




Landskampen - en skuffelse!

Landskampen for sidevogne mellem
Sverige-Danmark blev en stor skuffelse
for de 12 000 tilskuere, der overvarede
Esbjerg Motor Sports leb pi Korskro-
banen sendag den 10. september,

Landskampen var en revancematch
efter ct lignende stavne i Sverige 1 maj
méaned, hvor det danske landshold trak
de korteste stri. Man kan dog nzppe
forstdl, at de [ire hold fra Sverige, der
stillede op i Esbjerg, udtaget af den
svenske union SVEMOQO, skulle vare
blandet topholdene pi den anden side
Sundet, for alle de 8 heat formede sig
som en kamp mellem de to deltagende
danske hold om 1. pladsen - og om-
kring 100 meter bagelter kampede to
svenske ryttere om henholdsvis 3. og 4.
pladsen.

Det endelig resultat blev, at Dan-
mark vandt med 40 points mod 8, og

de tre bedste ryttere blev: danmarks-
mesteren Kurt Larsen, Odense, Carl An-
dersen, Athus, og Arnfred Nielsen, Es-
bjerg.

Foruden sidevognsklassen var der
start 1 senior solo 300 cem og 250 cem.
I den ferste klasse satte Preben Bolle-
rup ny banerekord med 92.5 for § om-
gange, men blev ikke placeret i det
samlede resultat pd grund af et meget
dramatisk styrt 1 14. heat, som han dog
slap fra uden den mindste skramme, til
trods for at han blev kastet langt hen
ad banen, Vinder blev den jyske mester
Niels Maller, Viborg, foran Bent Thom-
sen, Struer,

250 cem senior solo havde kebenhav-
neren Erhardt Fisker som nr. 1 foran
Thorkild Kirk, Aalborg, medens dan-
marksmesteren Kurt W. Petersen, Ko-
benhavn, ikke blev placeret.

Danmarksmesteren Kurt Larsen, Odense,

der blev bedste sidevognskerer sammen
med sin »sandsak« Svend Erik HiMHe-

mann.

Jydshke Jordbanemesterskaber

De jydske jordbanemesterskaber i Vi-
borg den 27. august blev pd mange mi-
der en overraskelsernes dag! De 6 me-
stre fra sidste &r matte alle se sigp slaet
meget overbevisende, undiagen Seren
Juul, Viborg, der farte stort indtil et
styrt kort far malstregen slog ham ud.

Han overlod mesterskabet 1 senior so-
lo 500 cem til klubkammeraten Niels
Meoller, men det var ikke kun i denne
klasse, at et mesterskab glippede s& at
sige pd malstregen. 1 sidevogne indtil
500 cem var Erik Bob Jensen, Horsens
ahsolut hurtigst og ferle stort. til trods
for, at den senere vinder H. (. Calle-
sen, Fsbjerg havde tyvstartet. Da Erik
Bob Jensen ferte gennem sidste sving,
og alle var overbevist om hans sejr.
satte hans maskine pludselig ud kun 3
meter for mil. Frik Bob Jensen [ik den
ikke hurtigt nok i fregear og H. C.
Callesen med FErik Skovshoved i side-
vognen strag forbi.

Sidste ars mester, den ellers sa sik-
kert kerende Carl Andersen, Aarhus
udgik pid grund af et voldsomt styrt,
der var forarsaget af at hans sidevogns-
mand glemte at placere sig rigtigt pé
maskinen.

H. C. Callesen gentog sin sejr i side-

vogne indtil 650 cem og lige sd overbe-
visende som Bent Jensen, Horsens sej-
rede i soecial 500 ccn vandt Erik Tho-
madsen, Randers i senior solo 250 cem.

Den ofte noget kedelige junior A
klasse, der desvarre tit sattes pd pro-
grammet kun som fyld, var mfiske da-

Hard oplebs-
kamp i 500 ccm
klassen.

s,

De nye jydske jordbanemestre; fra venstre ses: Erik Skovsh

gens sterste overraskelse. Her fik man
lejlighed til at se virkelig god, hurtig
og spxndende kersel. Opgaret om titlen
kom til at sti mellem sidste rs mester
Leil Pedersen. Aarhus og Jergen Dor-
scheus, Randers, hvor forstnzvnte méit-
te udgd elter et styrt pd sidste omgang.

S e, T

oved, Haderslev, og

H. C. Callesen, Esbjerg, der sammen vandt bade sidevognsklassen for 500 ccm og
650 ccm. Derefter mester i senior solo 500 ccm, Niels Moller, Vibarg, senior solo
250 ccm, Erik Thomadsen, Randers, senior special 500 ccm, Bent Jensen, Horsens,
og endelig vinder i junior A 500 ccm: Jergen Dorscheus, Randers.
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fortsat fra side 19

ratlise er ofte kombincret med tendin-
gen pa en sddan méade, at det er umu-
ligt at starte motoren, mens rattet er
laset eller lase rattet, mens motoren er
igang,

En speciel lasning for wldre Opel
Rekorder er skabt af det kebenhavnske
firma F. Bilow & Co. med en los cy-
linderlas, der placeres i klemme ved
ratgearstangen og hindrer dens heva-
gelser. Lasen kan have en vascntlig
praventiv virkning, men med lidt bru-
talitet er det muligt at brakke den [ra
- pastds det.

Cylinderlisene er i princippet en for-
treffelig ting, fordi kun fagfolk - lov-
lige eller ulovlige - kan dirke den op.
Skal cylinderlisetojet eftcrmonteres pa
en bil, der ikke har rat- eller gearlds
som standardudstyr, er gearlasen sik-
kert at foretraekke. Den griber ikke ind
i nogen vital mekanisme, men liser blot
rat- ecller gulvgearstangen ubrydeligt
fast i bakgear. Det har ingen biltyv lyst
til at lade sig naje med.

Den svenske Gearlds Waso, som leve-
res til 150 forskellige bilmodeller og
anbefales af svenske forsikringsselska-
ber samt svenske og danske motorsag-
kyndige, har en serlig monteringsfidus.
Nar lasetajet er placeret, skrues der sa
h&rdt i bund, at skruehovederne vrides
af. Derefter er afmontcring en uhyre
kompliceret sag, som ma overlades til
fagfolk.

Med gearlisen folger et marke til at
sette pid bilruden: en red hind, Bilty-
vene kender den og ved, de lige s& godt
kan spare sig forseget. Nogle har pre-
vet at nejes med den rede hind og
spare lasen, Det kan ikke svare sig. Dels
er udgiften til lasetojet beskeden i for-
hold til sikkerheden, dels har biltyvene
ogsd ejne i hovedet,

BENTLEY

fortsat fra side 34

multimillionar-sennen  Woolf »Baby«
Barnato (ogsd en kendt Bentley-Boy),
som dog opherte med sine rundelige til-
skud efter krakket i Wall Stret 1929.
»W. 0.« — som Bentley ofte blot kal-
des — samarbejdede for salget til Rolls-
Royce med Napier, og der var planer
om en Napier-Bentley, som dog aldrig
realiseredes — s& lidt som et sencre
projekt om fremstilling af en Lagonda-
Bentley. Det sidste blev der sat en stop-
per for af Rolls-Royce, der ved rets-
kendelse fik monopol pd Bentley-nav-
net. Derimod har »W. O.« vaeret med til
at skabe den moderne Aston Martin.

The Bentley Boys var alt andet end
kedelige. »Baby« Barnato fik engang
ved et af sine talrige begivenhedsrige
selskaber ved snedig list lokket to af
sdrengene« — Dr. Benjaficld og Geor-
ge Duller — til at vaedde om, hvem der
kunne lave den hurtigste Le Mans start.
To Bentley'er blev stillet op i Le Mans
start-position med de to kercre pd den
modsatte side af vejen. Et flag blev
skaffct til veje, og da det faldt, styrte-
de de to kerere over til vognene og
sprang op i dem — i sig selv bemar-
kelsesvaerdigt ovenpd cn excellent mid-
dag. Duller hev og sled i starteren uden
resultat, mens Dr. Benjalields straks
gik i gang. Til gengalde kunne Dr.
Benjafield ikke flytte vognen af stedel.
Ligegyldigt hvilket gear han valgte,
spandt hjulene blot vildt rundt, mens
motoren brelede. Der var pillet ved
stromfordeleren 1 Dullers vogn — og
Dr. Benjafields havde fiet en dunkraft
under det ene baghjul.

S. C. H. Davies, som fortzller denne
historie, berctter ogsd om, hvorledes
Waoolf Barnato efter 1927-sejren i Le
Mans spurgte Dr. Benjafield, hvad han
kunne enske sig. »En million«, svarede

»Benjy«, »men da du vel ikke har det,
si bare lidt til mit hospital«. Dr. Benja-
field opfattede det hele som en speg
og tmnkte ikke merc over det. Flere
maneder efter invitcrede Barnato dok-
toren til frokost. Dr. Benjafield, som
var cn travlt optagen mand foruden en
ivrig sportskerer, havde knapt tid, men
da frokosten var overstiet, fik han over-
rakt checks pd meget store belsb til
begge sine hospitaler.

Bortset fra de mere specielle Conti-
nental-modeller er Bently i dag slet og
ret en Rolls-Royce med andet navn
pé kelergitter, motor og navkapsler. 54
i dag kan man faktisk i England here
Bentley-cjere med en splinterny vogn
til omkring 200.000 kr. sige med und-
skyldende stemme: »Ja, jeg kerer Bent-
ley — men De ved, altsd ikke en rigtig
Bentley . . .«

— en ting er i al fald givet, min
CHRISTONETTE frakke skal
ikke dingle som nedflag!

*
CHRISTONETTE TOPCOAT

lidt dyrere —
meget bedre. ..

kun at kere bagleens.

som bundgear.

WASO gearlas speerres i bakgear, og ingen biltyve synes om

WASO gearlas bliver en del af vognen, da skruehovederne
efter endt montering bliver slaef af, sa lasen er plomberet.

WASO gearlas findes i 150 forskellige modeller fil savel rai-

Import og en gros

SKANDINAVISK AUTOMOBIL UDSTYR
KOBENHAVN . ODENSE . AARHUS - AALBORG

En STTALEN bil bliver brutalt behandlet

WASO gearlis kan forhindre dette, da den er uopdirkelig.

»WASO handen« (transfer) an-
bragt pa sideruderne afviser
uenskede gesier.
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Forsikret rigtiot -

er meget m’gtigt. -

- der er De altid sikker
pi en god dekning

Hovedkontor: Vestergade 98 . Odense . TIf. 114715

FORSIKRINGS-AKTIESELSKABET

(Jydsk Grundejer-Forsikring A/S)

forsikrer ogsd

Deres koretoj

Hovedkontor: Kystvej 23 . Arhus . TIE 27027

-
spar MNormalt Med MOLYKOTE
tid hver 1.500 km hver 5.000 km
og smoring ., ca. kr. 7,50 ;“’I‘Bf:f‘q 12 Il:r. ‘lg,gg ®
3l.olle . e ke 900 B 5000 e LT s
penge ial: kr. 16,50 Falt kr. 29‘50 K T E
pi 30.000 km pd 30,000 km
20 gange kun 6 gange
kr. 330,- kr. 177,- 5.000 Ekm
smore-service
o MOLYKOTE-SERVICE en direkte
Mo::ggm OVER HELE DANMARK besparelse
' forlang stationsliste tilsendt Pa 153 kr.

MOLYKOTE A

nu i portions-pakninger
til alle vognmzerker

Jungfalk & Mulvad
AKTIESELSKAB

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

AARHUS
Havnegade 34

- ogsa til Deres

ger

som den erfarne bilist - brug MOLYKOTE’s 5.000 km smoring og ker billigere, bedre og l=ngere,




Et udvalg af
automobiltekniske fagfidsskrifter

Deite er kun el udvalg af de titler, vi forhandler. Savner De
oplysninger om andre tidsskrifter, stdr vi til Deres disposition.
Vi leverer gerne prevenumre vederlagsirit og uden forbindende.

Pris pr. ar
American Automobile (USA) 12 nr. ... 22,80
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Autocar (England) 52 nr. oo i 85,60

Aufocourse and Sporting Motorist (England) ‘
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Auto-Journal (Frankrig) 24 nr. ... ...
Automobile (Frankrig) 12 nr. ... ,
Automobile Engineer (England) A
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Motor-Rundschau (Tyskland) 24 nr. o oooveviient 64,60 ghannemeEnst
Motor Sport (England) 12 nr oo, 27,85
MTZ Motorlechnische Zeitschrift (Tyskland) 12 nr. .... 63,80 hos
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