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Hanharden bedste scooter, der findes… med

elegante, modernelinier, fremragende og frem-

synet teknik - og i en af de mange,smartefarver.

Sæt Dem i hans sted, gør alvor af det i aar

.…. faa det selv NSU prima...!

 
FEBELV kokke

PRIMAIl K, 150 ccm motor,kickstarter,
10- hjul m. fuldnavsbremser… 2.792. —
PRIMAIll KL, tekn. data som III K, samt
fuldt forcromet udstyr... 2.996.—
PRIMA 11/56,150 ccm 12 v. elanlæg, el-
starter, reservehj. og bagageb. 3.294.—
PRIMA III, 150 ccm, 4-trins gear m. fod-
skifte, reservehj. og bagageb… 3.497.—
PRIMA V,den exclusive! 175 ccm, elstart,
4-trins gear, taagelygte — iøvrigt udstyret

som PRIMAIII.
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or ikke så længe siden kunne mani Sverige offentliggøre de fore-

løbige resultater for hastighedsbegrænsningerne i de sidste to år.

Disse tal er citeret i »Pas På«, hvor man også læser, at der foreløbig

intet kan udtales om hastighedsbegrænsningernes indvirkning på

nedgangen af ulykkestallet.

Der er mange grundetil, at optælling af trafikudheld og trafik-

ulykker før, under og efter en hastighedsbegrænsning ikke kangive

noget positivt og rigtigt. Alt for mange faktorer spiller ind: mest

vejret og vejene, men også hvor mange derkører, hvor stor propa-

ganda der er gået forud, hvor mange færdselsbetjente der er på vejen,

sammentræf af helligdage med lokale trafikpropdannelser og så vi-

dere og så videre.

Permanent hastighedsbegrænsning er tilsyneladende ikke vejen

til nedsættelse af trafikulykker. Bedre veje, mere færdselspoliti, for-

nuftig skiltning og en virkelig gennemgribende og pædagogisk under-

holdende færdselspropaganda i TV, presse og radio er midlerne.

Hastighedsbegrænsning må ikke gå hen og blive en fiks idé - selv

om vi skal være deførste til at indrømme, at også det børprøvesi

bestræbelserne på at undgå død og kvæstelse på gader og veje.

Når man gennemfører disse begrænsninger, burde det følges op

med vejledning og forklaring. Man har savnet overbevisende rede-

gørelser i for eksempel TV, hvor så mange virkemidler kan tages i

brug på én gang. Manhar savnet begrundelserne på hvorlor, even-

tuelt »bevist« med tal og materiale fra udlandet. Vi er trætte af at

se trætte og uscenevante mændstriste ansigter oglytte til sørgmodige

og kedsommelige stemmer. Sæt dog nogle livlige og forstandige men-

neskertil at gøre trafikanterne interesserede - ikke bare i fire dage

ad gangen, meninteresserede [or altid at køre bil med fornuft.

Der er glæde i enhver ved at udføre godt arbejde, og der er på

samme måde glæde i enhver bilist ved at kunne køre godt bil. Lær

dem det, undervis os, udnyt den glubende bilinteresse - og befri os

for officielle gravtaler, dårligt skjult politik og magthaver-piske-

smeld.
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TAGE SCHMIDT:

prøver Renaults nye 4GV
..….… en sikker bil til alle slags veje

Siden midten af sommeren har det væ-
ret officielt, at en afløser til den popu-
lære lille Renault 4CU var på vej. For
få dage siden — den 29. august — fri-
gav den statsejede franske fabrik alle
oplysninger om den nye vogn. Menså
tidligt som i slutningen af juli havde
Furt & Forms medarbejder, Tage
Schmidt, lejlighed til at se og prøvekø-
re en protype i Sydfrankrig. Vi er der-
for allerede nu i stand til at bringe en
udførlig beskrivelse af vognen og en
rupport om dens køreegenskaber.

Med den nye R4 har Renault fabrik-
kerne brudt med hækmotor-princippet,
som de er gået ind før siden krigen i de
povulære modeller. Den nye vogn har
motoren anbragt foran — og forhjuls-
træk. Det eneste, den hartilfælles med
4CV og Dauphine, er motoren. Den nye
R4 trækkes af en forbedret udgave af
den gamle 4 CVs velrenommerede 750
kubikcentimeter motor, som også bruges
i Dauphine med større boring.
Mange Renault-tilhængere vil utvivl-

somt i første omgang finde, at den nye
førhjulstrukne vogn er en temmelig
utiltrækkende afløser til en langt mere
charmerende lille bil. Men den nye
grimme ællingvil ligeså utvivlsomt vin-
de de fleste af skeptikerne før sig med
sine næsten utallige praktiske dyder.
Medsit ærlige, usminkede ydre er den i
bedste forstand tip-top moderne. En af
de første af en ny tids vogne. En betyd-
ningsfuld tilføjelse til den stadig vok-
sende gruppe af funktionelle brugsbiler,
som i de kommendeår vil kommetil at
dominere Europas gader og veje, fordi
de først og fremmest er skabttil at væ-
re menneskertil nytte — ogslet ikketil
også at fungere som socialt visitkort.

STANDARD OG LUKSUS

Den nye Renault leveres i fire forskel-
lige modeller — R4 og R4L, begge med
og uden solskinstag.
R4 er standardmodellen, som har to

ruder i hver side. RAL er i alt væsent-
ligt identisk med R4, men hartre ruder
i hver side og rigere udstyr.

INDRETNING
Vognen er usædvanlig rummelig i for-
hold til prisen, Fire vclvoksne personer
har i alle henseender god plads, og bag
bagsædet er der ct stort bagagerum på
480 dem? og med ct grundareal på ca.
0,75 kvadratmeter. Forklarinren på vog-
nens udseende er simpelthen, at Renault
har formgivet den udelukkende med

 

henblik på at opnå let konstruktion, ef-
fektive produktionsmetoder og lave
fremstillingsomkostninger — og dermed
tilbyde så meget reel bil for pengene
som mulig (forventet pris: ca. 12.000).

Indretningen er så konsekvent prak-
tisk, at vognen kan anvendestil trans-
port af varer0. lign., idet bagsædet kan
tages ud således, at der bliver plads til
180 kg last. Den femte dør i bagvognen
gør det muligt at udnytte bagageplad-
sen effektivt.
Underforpanelet cer der en stor, dyb

hylde i hver side til kørt. pakker0.lign.
Sæderne består af stof- og gummi-

gjorde udspændt over en let stålrørkon-
struktion og polstret med syntetisk
skummateriale. Både for- og bagsæder
er af sammenhængende bænktype, men
hver for sig opdelt i to siddepladser.
Også forsædet kan tages ud, og det kan
rykkes frem og tilbage i forskellige po-
sitioner ved hjælp af huller i vognbun-
den.

Reservehjulet er anbragt under vogn-
bunden bagi og kan tages frem uden
flytning af bagagen.
Denforreste rude i hver side er af

skydetype, og på R4L kan de bageste
sideruder åbnes på klem (hængslet i

= Rigelig pluds tl 4 voksne øg deres
bagage

5 døre efter station-vogn princippet

Vedligeholdelse reduceret til mini-
mum- ingen smøresteder

+ Tophastighed lig marchfart - ca.
100 km/t

= Fremragendesikkerhed i svingene

+ Komfort på alle vejlyper og
i alle vejrlig

 

forkant). I hver side af forpanelet fin-
des en klap, som kan åbnes halvt eller
helt før frisk lufttilførsel fra en spalte
under forruden (med insektnet). Fuldt
varme-, friskluft- og  defrosteranlæg
(Sofica) er standardudstyr, men der har
naturligvis ikke været lejlighed til at
prøve det under de temperaturer, som
herskede i Sydfrankrig i slutningen af
juli, I R4L er anlægget udstyret med
blæser. Solskinstaget, der leveres mod
ekstra betaling, er delt i to dele, der
hver for sig kan rulles sammen mod
midten af taget (se illustration) således,
at man enten kan have taget helt åbent
eller en af halvdelene åben for sig.
Dc tø bageste sidedøre kanlåses såle-

des, at de ikke kan åbnes indefra, og
selve bagdøren kan kun åbnes udetra.

Instrumentudstyret omfatter speedo-
meter, kilometertæller og advarselslys
for benzinstand, driftstemperatur og
ladning.

 

 

KONSTRUKTION
Den nye Renaults konstruktion er frem-
ragende simpel og praktisk. Basis er en
vridningsstiv platform-rammec, som bå-
de udgør chassis og gulv. Karosserict er
fastgjort til platformrammen med i alt

Instrumentbrættet ser mere forvirrende ud, end det er i virkeligheden.

   



     

  
kun 16 bolte, og de enkelte dele udskif-
tes hurtigt og let. Motoren er som nævnt
en videreudvikling al den kendte 4CV
motor, der også i let forstørret udgave
anvendes i Renault Dauphine. Den har
forlængst bevist sine kvaliteter, idet den
hidtil er fremstillet i tilsammen mere
end 3 millioner eksemplarer til 4CV og
Dauphine. Gearkassen er helt ny og ud-
mærker sig bl. a. ved kompakt bygning.
Den er tretrins med synchromesh mel-
lem 2. og 3. gear og betjenes med en
gcanstang i instrumentbordet.
Trækket overføres til forhjulene via

kardanaksler. som hver har io kardan-
led af såkaldt constant velocitytype, der
sikrer let og præcis styring under alle
forhold, Selve styrctøjet er af tand-
stangstypen, der forlængst har bevist
sin overlegenhed.

Alle fire hjul er uafhængig ophængt
og affjedret ved hjælp af lange torsi-
onsstave og hydrauliske teleskopstød-
dæmpere. Krængningsstabilisator indgår
i forhjulsophængningen.

Bremserne cr af konventionel trom-
letype, men systemet omfatter som å
Dauphine en ventil, som sætter en vis
grænse for trykket til baghjulene og
derved reducerer risikoen for bagvogns-
udskridning under kraftig bremsning.

 

VEDLIGEHOLDELSE
Et af de mest interessante træk ved den
nye Renault er den stærkt forenklede
vedligeholdelse. Den er bl. a, opnået
gennem konsekvent anvendelse af selv-
smørende lejer og gennem indførelse af
en ekspansionstank i kølesystemet. Når
kølevædsken udvides ved opvarmning
af motoren, løber den overskydende
vædske ud i ekspansionstanken — og
når motvren afkøles efter at være
standset, løber vædsken tilbage i selve
systemet igen. Der finder således intet
vædsketab sted, og fordampningen er
så absolut minimal, at den ingen prak-
tisk betydning har. Kølevædsken er fra
fabriken tilsat antifrysemiddel, som
dækker for temperaturer ned til — 40

 

Øverst: Affjedringen er blød, men vognen klæber
til vejen i kurver. - Til venstre: Vognen leveres med
sølskinstag mod ekstrabetaling. - Herunder: R4L-ud-
gaven udensoltag.

Da baghjulene er affjedret med tværgående torsions-
slave, har man måttet forskyde hjulene for hinanden,
derved bliver akselafstandene ca. 10 cm forskellig.
Man bemærker, at hjulophængningen kan reguleres
i højden.

 



 

grader Celsius, og som iøvrigt beskytter
mod rustdannelser.

Vedligeholdelsen indskrænker sig så-
ledes til:

Kontrol af dæktrykket

Skiftning af motorolie for hver 4.500
km celler efter kørselsforholdene.

Skiftning af gearkasse- og differen-
tialeolie for hver 10.000 km.

Kontrol af vædskestanden i bremse-
vædskebeholder og batteri,

DATA
Mål: Vægt i køreklar stand, ubelastet:
R4 570 kg, R4AL 600 kg. Længde 3656

BAG RATTET

Renault har skabt tradition for at ar-
rangere prøvekørsler af nye modeller i
afsides liggende områder, hvor vej- og
trafikforhøld giver de bedst mulige be-
tingelser for at lære en vogns køreegen-
skaber at kende til bunds. Dauphinen
introduceredes på Corsika, Floriden i
Bretagne — og den nye afløser. til
4CV'en i området omkring Montpelier,
vest for Rhone-deltaet ved Middelhavs-
kysten.

Prøveruten udgik fra Saintes Maries
de la Mer i Camarque og strakte sig
ind i bjerrene mod vest, og der var så-
ledes lejlighed til at køre vognen både
på lange lige stræk i det flade delta-
område og på ujævne bjergveje med
hårnålcsving, stigninger og fald. Stræk-
ningen omfattede en svecialetape med
karakter af terrænbane og en lang dår-
lig grusvej på et højt plateau. Den var
på ca. 275 km, og jeg var så heldig at
få en vogn for mig selv hele vejen (Re-
nault inviterer de udenlandske motor-
journalister i små grupper ad gangen
således, at man normalt kører to og to
i 6-7 prøvevogne).
Turen afslørede køreegenskaber i ab-

solut topklasse. Skønt den nye R4 er
den første forhjulstrukne bil fra Re-
nault, findes der ikke selv blandt mær-
ker med forhjulstræk som speciale no-
gen vogn med bedre og sikrere egen-
skaber i svingene. På ct par af de mest
kurverige etaper fulgtes jeg med et par
af de nye Renaulter, som kørtes af ru-
tinerede folk fra fabriken. Jeg havde
allerede på dette tidspunkt kørt gennem
svingene med godfart, men fabriksfol-
kene førte an i el tempo, som jeg ville
have næret betænkelighed ved at kaste
mig ud i efter el så kort bekendtskab
med vognen, hvis jeg ikke således hav-
de haft mulighedfor at se, hvor utrolig
meget man kan byde den udenat for-
styrre dens stabilitet.

Vi kunne bagefter på alle tre vogne
konstatere, at hastigheden havde været
så stor, at vi havde kørt halvvejs på
dæksiderne, men styringen havde ikke
voldt nogen som helst problemer, og
vognen fulgte trofast den ønskede kurs
gennem samtlige sving. Sikrere køre-
egenskaber kan man simpelthen ikke
forestille sig, for der er en bred mar-
gin fra det punkt, hvor mansynes, det
går hurtigt, til det punkt, hvor den de-
finitive udskridningsgrænse nås. R4
hænger stædigt fast på vejen langt hin-
sides de hastigheder, somde fleste bili-
ster vil opfatte som den yderste srrænse
for dumdristighed. Og densstabilitet er

  

mm. Bredde 1485 mm. Højde, ubelastet
1532 mm. Akselafstand i højre side
2443 mm, i venstre side 2395 mm. Spor-
vidde foran 1246 mm, sporvidde bag
1204 mm. Fri højde 20 cm. Vendedia-
meter 8,6 m. Dæk 135 x 330.
Motor: 4 cylindre i række. Vandkøling.
4 takter. Letmetaltopstykke. Slagvolu-
men 747 cc. Kompressionsforhold 8,5:1.
Maksimaleffekt 26,5 SAE-hk ved 4500
0/m. Maksimalt drejningsmoment 5,6
kgm ved 2000 0/m. Maksimalt omdrej-
ningstal 4800 0/m, Normaldriftstempe-
ratur 90 grader C.
Transmission: Gearkassens udvekslings-
forhold: Første gear 3,8:1, andet 1,84:1,

  

tredie 1,038:1, bak 3,8:1. Samlet ud-
vekslingsforhold, inklusive bagtøj (8 x
33): Første 15.675:1, andet 7.598:1, tre-
die 4.282:1, bak 15.675:1.
Kørehastighed i tredie gear ved 1000
o/m = 23,3 km/t.
Kapaciteter: Kølesystem med varmeap-
parat 5 liter. Motorolie 2 liter. Gear-
kasse- og differentialeolie 0,7 liter. Ben-
zintank 26liter.
Benzinforbrug: Gennemsnitligt forbrug
for syv skandinaviske prøvekørselshold
over ca. 275 km, inkluderende bjerg-
kørsel, bykørsel og hurtigkørsel: 6,46 li-
ter pr. 100 km, svarende til 15,5 km pr.
liter.

 

upåvirkelig af, om manf. eks, midt i et
sving tager foden fra speederen, selvom
denne manøvre med en forhjulsdreven
vogn teoretisk kanresultere i en kraftig
overstyringseffekt med alvorlig bag-
vøgnsudskridningtil følge.
En del af den tekniske baggrund for

den nye Renaults usædvanlig line stabi-
litet i svingene er, at den opfører sig
fuldstændig eentydigt uanset hastighed
— idet den har en moderat, næsten helt
konstant understyringstendens ved alle
hastigheder helt op til den absolutte
skridgrænse. Understyringstendensen er
ikke større end, at vognen føles næsten
neutralt styrende, hvilket omsat i prak-
sis vil sige, at den både underfrivillig
og ufrivillig udskridningstort set følger
den kurs, man sætter med rattet, blot
med en større eller mindre afdrift.
Tandstangsstyretøjet virker let og

præcist, og det er langt bedre isoleret
mod stød fra vejens ujævnheder end
normalt for denne type styretøj. Det
var rigelig lavt gearet i de før-produk-
tion eksemplarer, prøvekørslen blev fo-
reteget med, men udvekslingenvil bli-
ve reduceret med ca. 20 pct. i de frem-
tidige seriefremstillede vogne. På pro-
typerne krævede fuldt styreudslag fra
side til side ca. 4/2 ratomdrejning.
Der var ikke lejlighed til at prøve

den nye vogn i blæst, men den er ud-
præget retningsstabil under normale
forhold, og der er erfaringsmæssigt go-
de grunde til at antage, at den vil være
meget lidt følsom overfor sidevind.

   R4's karrøsse-
ridele er gjort
fast til plat-
formchassiet
med 16 bolte
og let at af-
montere,

Alfjedringen med lange torsionssta-
ve er i alle henseender meget effektiv
og giver komfortabel kørsel over alle
vejtyper samtidig med, at den under
alle forhold sikrer god kontakt mellem
hjul øg vejbane. Små ujævnheder og
slaghuller absorberes fint, og større,
bølgeformede ujævnheder føles som en
let duven. Medvirkende til den gode
kørselskomfort er de enkle sæder, hvis
fjedring harmonerer glimrende med
vognens.
Den forbilledlige affjedring gør i

forbindelse med forhjulstrækket og den
store frihøjde på 20 cm den nye Re-
nault velegnet også udenfor banct vej i
lettere terræn. Denklarer sig let frem
på steder, hvor man kun medstørste be-
tænkelighed ville vove sig ud med en
vogn af mere sædvanlig konstruktion.
og denne kendsgerning bør også tages i
betragtning ved vurdering af vognens
praktiske brugsværdi.

Betingelserne for måling af accelera-
tion og  speedometer-fejlvisning var
ugunstige, men accelerationen føltes
kvik ved hastigheder op til 60-70 km/t.
og tophastigheden kan antages at ligge
på den anden side 100 km/t. Det mak-
simalt tilladelige motoromdrejningstal
er 4800 o/m ifølge fabriken, og det sva-
rer til 112 km/t, hvilket vil sige, at man
uden mindste risiko for motoren sim-
pelthen kan køre med sneederen i bund
når somhelst, forholdene er til det.
Motoren er i 4 CV og Dauphine ver-

sionerne forlængst blevet berømt for
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Fabrikkens røntgentegning af den usædvanlig praktiske familiebil.

Prøvekøreren måtte lægge alt undtagen badebukser i de sydfranske bjerges hedesol.

 

god benzinøkonomi — bl. a. gennem
talrige sejre i økonomiløb. Øgså den
nye R4 udgave synes at kunne hævde
sig på dette punkt. Et dansk prøvehold,
som kørte almindelig turistkørsel over
størstedelen af ruten, tilbagelagde iføl-
ge Renaults målinger 17,3 kmpr.liter.
Jeg selv kørte kun 13,2 km pr. liter,
mendette tal skulle til gengæld angive
den absolut ringeste økonomi, man kan
vente under danske forhold, idet jeg på
det meste af turen pressede vognentil
tonydelse — og det koster som bekendt
benzin. Under beskrivelsen af vognen
på foregående sider er angivet genncm-
snitsforbruget for hele det dansk-sven-
ske prøvehold.

Gearkassen har tre velaftrappede
fremadgear med fin synchronisering
mellem de to øverste. Man kan køre så
langsomt i andet gear, at man i prak-
sis sjældent vil savne synchronisering
mellem første og andet. Gearskiftet i

forpanelet virker let og præcist, når
man har vænnetsig til de lidt usædvan-
lige skiftebevægelser. Ved kørsel i de to
nederste gear høres en del transmis-
sionsstøj, men vognens samlede lydni-
veau er behageligt lavt.
Bremserne er kraftige med god grad-

vis virkning, og hård bremsning fra høj
hastighed kræver kun moderat pedal-
tryk. Den gode bremseeffekt modsvares
af fin stabilitet hos vognen under kata-
strofebremsning.

Kørestillingen er god, og man har
fint udsyn hele vejen rundt — i hvert
fald i luksusmodellen, som jeg prøve-
kørte (udsynet skråt bagud er ikke så
frit 1 standardmodellen, i hvilken de
bageste sideruder mangler). Prøvcrutens
275 krævende kilometer føltes på ingen
måde trættende eller anstrengende, og
der er ingen tvivl om, at den nye Re-
nault egner sig fortræffeligt til langtu-
re i ferien for en familie.

Renault R4 og R4L måførst og frem-
mest karakteriseres som næsten enestå-
ende all-round med hensyn til anven-
delighed. De fremragende pladsførhold
og den praktiske indretning er allerede
udførlig beskrevet omstående. Men der-
til kommer, at det gode vinduesareal,
den lille vendediameter, det præcise
styretøj og den levende acceleration ved
lavere hastigheder gør vognen smidig
og hurtig : bytrafik — mens dens cmi-
nente køreegenskabergør det let at hol-
de høje gennemsnitshastigheder på alle
slags veje på trods af en forholdsvis
beskeden tophastighed. Mange danske
Renault-tilhængere vil muligvis i første
omgang vende sig bort fra den nye
vogn på grund af udseendet, men som
brugsgenstand har den meget større
værdi end både 4CVen og Dauphinen,
og den fortjener virkelig succes, Den er
lige, hvad masser af mennesker har
brug for.
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renee 
Trautmann/Ogier (Citroén), som befandt sig overraskende godt på
de små, svenske grusveje. Her fotograferet ved ankomsttil mål.

 

AF OLE BOE OLSEN

Aj deltage i et internationalt rally er cen oplevelse af de
store. Desværre har jeg ikke den fornødne baggrund til at
kunne sammenligne »Svenska Rallyt till Midnattssolen«,
som i parantes bemærket ikke kommer nordligere end Så6-
derhamn, med en række andre rallies. Men er det ikke et
af de sportsligste og fornøjeligste, da har man meget til
gode; det er sikkert.
Ud over at lære en bunke fif om rallykørsel (og ikke

mindre omforberedelserne dertil), kan man ikke undgå at
mærke sig den position, som svensk bilsport har i det sven-
ske samfund. Nu er de materielle betingelser jo til stede i
rigeligt mål: Landet er rigt - biler cer ikke belemret med
skyhøje afgifter - en relativ tynd bebyggelse giver mulig-
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hed for åt dyrke bilsport på landevej unden at genere be
fulkningen. - Og endelig kan der ikke være tvivl om. at
bilsporten betragtes som en fabrikkernes prøvebænk, der i
allerhøjeste grad har bidraget til at gøre ord søm rvbust,
solid, vejsikker til foretrukne adjektiver ved beskrivelsen
af svensk-byggede vogne. Men svensk bilspurts organisation
virker også særdeles effektiv. Alt går nærmest som efter en
snør - der findes en indarbejdet procedure for alt, og der

lægges vældig vægt på en korrekt og helst eksemplarisk
opførsel i trafikken. Allerede ved første kontrol i løbet
fik hver deltager overrakt en skrivelse, hvori løbsledelsen
oplyste, at den havde ladet foretage radarkontrol i X-by,
og at deltagernes hastighed havde været så og så meget



For overskridelse med mindre end 5 km/t fik man advarsel,
og derudover vankede der strafpoints i henholdtil tillægs-
regler, Senere fulgte et par mere plus en kontrol af fuld
stop.

Med sammevilje og energi beskæftigede man sig med
kontrol af vognenes stand både før og under løbet, så man
har sikkerhed for, at ingen forsøger at slæbe sig til mål
med enhavareretbil.

19 specialstrækninger — 150 km
Menpå trods af så megen kontrol kan jeg dog love køre-
lysten styret for enhver. Der skal køres hurtigt på rally-
etaperne, og på specialprøver og -etaper skal der køres som
noget, men ikke må skrive i et seriøst blad som Fart &
Form. Minatsssolrallict er nemlig lagt op som snart alle
moderne rallies med kørsel på afspærret område som det
algørende. I alt kørtes ca. 150 km afspærret område
19 sp.-prøver og sp.-etaper, igen fordelt med 4, der var
manøvreprøver på asfalt eller beton, 14 gik ad større og
især mindre offentlige grusveje og en på Karlskogabanen,
hvor der kørtes to omgang i hcat å fire startende. For de
14 strækningers vedkommende angav klassens hurtigste tid
idealtiden, og øvrige deltagere i klassen fik et strafpoint
pr. sekunds forsinkelse. Her profitterede en deltager på sin
eventuelle overlegenhed i klassen og skaffede sig en masse
nuller. Men på 5 strækninger var der sat idcaltider, der
gennemgående ikke kunne overholdes, og som kun variere-
de ved at godskrive vogne i gruppe 1 og 2 henholdsvis to
og 1 sekundpr. minuts køretid. medens gruppe 3 vogne be-
regnedes efter fuld køretid. På disse strækninger [ik alle
en ordentlig samling strafpoints, og her skete en udligning
mellem klasserne.

  

 

Slagets gang
Starten fandt sted onsdag eftermiddag fra Karlsberg Slot.
Klokken 16.30 listede Palle Mogensen og jeg os ud igen-
nem Stockholms myldretidstrafik med vor grønne Zephyr.
som i de følgende 50 timer skulle opleve mere, end den
indtil da havde været ude for i sit 65.000 kmlange liv. Og
på første kontrol placerede vi os naturligvis på det smuk-
keste ved at hæve 20 strafpoints for at have kørt 60 km/t
i 50 km begrænsning! På den efterfølgende specialetape
placerede en VWsig til gengæld helt definitivt. I vor egen
klasse vandt - manfristes til at sig selvfølgeligt - Toivo-
nen/Kallio prøven i deres tunede ID 19, som få kilometer
senere imidlertid sprængte toppakningen. Og så kom nat-
ten, somselv på disse breddegrader ikke var nogen nat,
med problemfri rallystrækninger og en del grusvejsprøver
Natten sluttede for vørt vedkømmende ved ottetiden med
en manøvreprøve i Hagfors, og så var der en times spise-
pause. Næsten alle vogne var stadigvæk i bedste stand.
Mod interesse bemærkede jeg, at Austin Healcy'en, kørt af
Peter Riley/J. A. Ambrose, der kom med cn frisk klasse-
sejr i det græske Akropolis Rally, stadigvæk havde bund.
Vøgnen burde med sin minimale frihøjde være håbløs på
de svenske »midnatssol-vejc«, men Peter Riley styrede den

   

  

igennemløbet til en andenplads i klassen i selskab med de
for formålet langt mere velegnede Porscher.

Yderligere 10 timers kørsel bragte deltagerne til en vel-
kommen 7-timers-søvn i Gåteborg; men forinden måtte
man igennem et par alvorlige grusvejsprøver, hvor en del
vogne foretug så grundige udflugter uden for vejene, at de
ikke kunne bringes tilbage i første omgang. Takket være
hjelm og seler samt den rigtige kørsel også i uheldets øje-
blik, var personskaderne imidlertid nul. Carlsson »på taket«
var ralliels hårdest medtagne deltager. Han fik næseblod,
da han i et møde med en fremskridtsvenlig, højreside-køre-
de landsmand for 14. (fjortende!) gang tippede rundt.

Fra Gøteborg startede deltagerne igen mellem midnat og
morgen, og allerede første prøve var ret styg. Det var af
den mest kuperede type, hvor manletter efter toppene, og
et enkelt lidt akavet spring kostede os en utæt køler. hvor-
fra vandet løb i strømme. Over de følgende 200 km blev
den repareret i hvert ledigt minut - med tyggegummi, kø-
lerpulver og plasticmasse, og ind imellem strøg vi alf sted-
afbrudt af vandpåfyldning og optankning af tre jerry-
cans. Genopbygningen afsluttedes i Linképing, hvor en
ferm Ford-mekaniker på et par minutter monterede nye
ventilatorblade. Importørerne servicevogne var for resten
meget aktive undervejs; alle de store mærker med blot en
smule interesse for bilsport havde mindst en vogn ude.
Og det er folk, som på et par minutter kan fikse næsten
alt medståltråd, clastikker og bøjede søm!

Vejfindingen voldte nu lidt besvær, først i Karlskoga,
hvor vi kom to minutter for sent (kort i målestokl :500,000
er ikke det bedste til bykørel). Det satte lidt ekstra kolorit
over omgangene på Karlskoga-banen, idet vi ikke nåede at
få efterset vandet på den endnu utætte køler!
Ankomst til målet i Stockholm fandt sted fredag nat,

som alt andet overvåget al en stor tilskuerskare (man kan
sikkert regne med, at mindst 10.000 mennesker har været
tilskuere ved prøverne, alle med program, som solgtes på
stedet). Ved ankomsten fik man udleveret specificeret re-
sultatliste for deltagere, der var kommet ind bare en halv

time før! Allerede da var det klart, at brødrene Skøgh i

en gruppe I Saab ville vinde totalt. Et andet favorithold,

Harry Bengtson/Hans Joachim Walter i Porsche Super 90
GTmistede chancenfor totalplacering, da de mod slutnin-
gen mistede en opgivet rutekontrol. Holdet var fra starten
interessant, idet begge er udprægede førstekørere og nor-
malt tåvler voldsomt mod hinanden. Walter står bedst i
Europamesterskabet, og nu skulle han åbenbart have et
skub frem af sin konkurrent. Den franske Citroénkører,

Trautman, overraskede ved at køre aldelcs fremragende på
de for ham uvante svenske grusveje, Han førte på et tids-
punkt løbet og blev nr. 5 generelt. Grand tourisme klassen
under 1300 ccm vandtes af Bo Ljungfeldt i en Ford Anglia,

der var trimmet til så meget som 92 hk. fortalte en Ford-

ingeniør ved præmieuddelingen. Maximalt drejningsmoment

skulle ligge ved 6000 omdr./min., og den måtte køre med
indtil 8800 omdrejninger!!

obo

 

MIDNATSSOLRALLY I TAL: Antal startende

 

 

       

. ”… udgået …=

Klassevindere: »… placeret .. . 147

klasse navn nat. mærke str.p. mærker anmeldt. 26

I by — 850 ccm C. M, Skogh/Rolf Skogh  S Saab 96 (total) 397 ; :

I Sel 850—1000 , H. Adiels/A. Berg S AU 1000 $ på Mest anmeldte mærker:
III gr. 1 1000—18500 ,, B. Jansson/E. Petterson S VW 516 Saab 46

IV gr. 1 1800—1600 ,, E. Christoffersen/Andersson S Volvo P 544 542 Volvo 40

V me. 1 1600—2000 ., Trautmann/Claude ØOgier F Citroén 517 VW 29
VI gr. 1 2000— …… Norinder/Lindquist 8 Oldsmobile 799 med

VII gr. 2 — 700  S. Lester/F. Géthe S BMW 7008 Ford 16
VIII gr. 2 700— 850 ,, Wernersson/Jånsson S Saab 96 Renault 9
IX gr. 2 850—1000 Andersson/Simonsson S DKWSport Skoda 9
X  gr,2  1000—1300 Såderstråm/Olsson S… VW DKW. AU i
XI gr, X 1300—1600 G. Andersson/H. Lundin S Volvo P 544 Citr "Alte E
XII gr. 2 1600— P. Mogensen/O.B. Olsen DK Ford Zephyr ALLLDER, É
XII gr. 3 —1300 Bo Ljungfeldt/B. Rehnfeldt S Ford Anglia BMW... 6
XIV gr. 3 1300— H. Bengtsson/H. J. Walter S/D Porsche 1600 S-90 Mercedes ou cu ru selsnnn 5
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afhøj standard

Da BMC i maj 1958 sendte en ny
sportsvogn på markedet, havde rygterne
allerede fortalt, at der ville blive tale
om en MGfra fabrikkerne i Abingdon;
en by der for MG-entusiasterne betyder
det samme som Mekka for Muhameda-
nerne. Da vognen kom på markedet vi-
ste det sig imidlertid, at den nok var
produceret i Abingdon, men blev lance-
ret under navnet Austin Healey Sprite.
Den var baseret på ct udkast al Donald
Healey, som havde bestræbt sig på at
konstruere en moderne midget.
Ved midget forstår vi den type

sportsvogn, som Cecil Kimberskabte, og
ved møderne forstår vi, cen vogn der
indfrier nutidens krav både i produk-
tions- og konstruktionsmæssig hense-
ende.

Cecil Kimber har æren af at have
fundet fremtil den sportsvognstype, der
verden over cr blevet kendt som »The
Midget«; sportsvognen for hvermandtil
hverdagsbrug. Kimber var en af Wil-
liam Morris nærmeste medarbejdere, og
han er cn af de få for hvem det lykke-
des at bevare stør selvstændighed1 sel-
skab med den dynamiske cykelhandler,
der fik titlen Sir og senere blev adlet
som Lord Nuffield. De havde begge
kørt motorcykelløb som unge, men el-
lers var deres interesser vidt forskelli-
ge. William Morris var den geniale in-
dustrileder, som byggede et bilimperi-
um op, der i dag er et af Europas stør-
ste, om ikke det største, nemlig Cc
koncernen. Hans historie cer ligeså in-
teressant som selveste Henry Fords.
Gennem desidste 30 år afsit liv vok-
sede hans formue til kolossale summer,
og alene til velgørenhed bortskænkede
han mere end £ 27.000.000 eller mere
end 540 millioner kroner. Cecil Kimber
derimod nåede aldrig at samle sig blot
en beskeden formue. Da han døde i
1945, kunne hans enke takke en forsik-
ringspolice til 2 shillings og 6 pencefor,
at han overhovedet efterlod sig så mc-
get, at hun kunne leve, Han omkomved
en ulykke, men havde heldigvis løst en
speciel forsikring mod jernbaneulykker.

Policen var af den slags, hvor tog-
ulykken nærmest skal ske, mens toget
kører baglæns for at betingelserne for
at få forsikringssummen udbetalt er op-
fyldt. Det mærkelige var, at Cecil Kim-
ber virkelig blev dræbt i et tog der kør-
te baglæns!

Menfør vi ser på denne mandstragi-
komiske endeligt, må vi kort fortælle
lidt om, hvordan han skabte »The Mid-
get«. William Morris blev som sagt
hurtigt opslugt af at gøre forretning, og
da han i 1922 engagerede Cecil Kimber,
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som skulle lede »Morris Garages« —
(»Morris værkstederne«), fik han ansat
en mand, der forudenet stort organisa-
torisk talent var og livet igennem for-
blev en uforbederlig entusiast, som kun
kendte een vej mellem to byer — den
hurtigste. Det varede ikke længe, inden
Kimber begyndte at tage et par vogne
ud af produktionen og pille lidt ved
dem. De blev indsat i løb ,0g Cecil
Kimber vandt i 1923 løbet fra London
til Land's End i en Morris Cowley
Chummy. I 1924 dukkede MG betegnel-

Voigt- Nielsen
og Franz Giersing
prøvekører
MG MIDGET og
AUSTIN SPRITE MARK 2

sen første gang op, nemlig i forbindel-
sen: »MG super sports Morris«.
MG var selvfølgelig en forkortelse af

»Morris Garages«. Langsomt og med
sikkert instinkt formede Kimber i de
kommende 15 år en sportsvognstype.
omhvilken man i dag kan kan konsta-
terc, at den kom til at fungere som sko-
lestuc ikke blot for de fleste engelske,
men også for broderparten af verdens
øvrige sportskørere. Kimber forlod Wil-
liam Morris i 1940 efter en uoverens-
stemmelse med sin mangeårige ven.

 



  

Ser man på MG vognene fra den
gamle »nr. 1« og op til TB modellen,
som blev sat i produktion i maj 1939,
og TC modellen som komi produktion
i november 1945, og som i alt væsent-
ligt var identisk med TB'en, er det som
om dersker en stadig kraftigere kon-
centration af den samme ide. Den »en-
gelske sportsvogn« fra den tid er et be-
greb, som er så håbløst svært at deline-
re; men det har noget kantet over sig:
det er noget lavt og langt, som har
trådhjul under sig og tradition i sig.

Det var små hurtige vogne, men den
inderste sandhed var dog, at de ikke
varhelt så hurtige som de føltes, og det
var just en del af charmen. Man var
sikker på aldrig at gå glip af naturens
luner. Hvad enten det var solskin eller
regnvejr, var man badet i det. Der var
rigeligt med træk; særlig når en dør

Der er kun få forskellig-
heder mellem den nye
Sprite Mark Il og MG Mid-
get, som her er gengivet
set med røntgenøjne.

 

sprang op, mens man kæmpede for at
få den kraftigt understyrende vogn gen-
nem en kurve. Vindspejlet kunne læg-
ges ned, så det lå parallelt med motor-
hjælmen, og ratsøjlens længde kunne
justeres, så man havde rattet tæt ind til
brystkassen: for sådan kørte Nuvolari.

Cecil Kimbers vogne fik mangeefter-
ligninger, meningenrigtig midget. Ko-
picerne var som regel dyrere vogne og
ofte med større komfort, og det sidste
brød MG entusiasterne sig ialtfald slet
ikke om. Disse vogne havde som regel
også større motorkraft, men i den hen-
seende sørgede Kimber godt for sine
tilhængere, idet fabrikken altid havde
flere forskellige tuningstrin at tilbyde,
og som solgtes under devisen: »Power
costs money«, Så var man advaret!

Kimberfristede skæbnen livet igen-
nem, og sålænge hanholdtsig til biler

stod heldet ham bi. Han omkom som
allerede nævnt ved en togulykke, da
hansompassager i bageste vogn var på
sej fra Kings Cross til Peterborough.
På denne strækning findes en kraftig
stigning, hvor man dengang måtte an-
vende to lokomotiver. Krigsforholdene
havde imidlertid tvunget til indskrænk-
ninger, og man var derfor gået over til
lidt kortere togstammer og kun et en-
kelt lokomotiv. Den dag Kimper skulle
til Peterborough var der imidlertid for
mange vogne på toget, som begyndte at
køre baglæns, mens det midt på stignin-
gen befandt sig på vej gennem en tun-
nel. På grund af mørket bemærkede
togføreren ikke, at toget langsomt be-
gyndte at skride baglæns, men da cn
skrækslagen funktionær pludselig så to-
get komme baglæns ud af tunnelen og
frygtede at det skulle føre til en kolli-
sion med et efterfølgende tog, sprang
han hen til et skiftespor for at lede to-
vet ind på et sidespor. Desværre skifte-
de han netop som Kimbers vogn passe-
rede hen over sporet. Vognen væltede
og Kimber blev dræbt sammen med 3
andre passagerer. Manden der havde
fundet på mottvet »Sufety fast« blev så-
ledes dræbt i bageste vogn i et tog der
kørte baglæns med enfart af 6 km/t.
Langsomt mensikkert gik Cecil Kim-

bers Midget sin undergang i møde. TC
modellen blev i november 1949 afløst
af en TD model, der i oktober 1953 af-
løstes af en TF model, og disse vogne
bar tydeligt præg af manglende evne
til at føre Kimbers Midget videre. Da
MGA'en i 1955 blev lanceret syntes al-
le forbindelser bagud at være blevet af-
brudt til førdel for en større, dyrere og
mere komfortabel, men også mere banal
sportsvogn.

Men entusiasterne af Kimbers type
uddør aldrig, og Donald Healey viste
sig at være den mand, der kunne kon-
struere en moderne Midget. Han an-
vendte i princippet ganske de samme
ingredienser som Cecil Kimber havde
gjort. Vognen blev introduceret i maj
1958 som Austin Healey Sprite og er
netop kommet på markedet i en MG
version under navnet MG Midget. Sam-
tidig er Sprité'n lanceret i en Mark 2
udgave.

Bortset fra detaljer i det ydre, er det
ganske cns vogne med fælles oprindel-
sescertifikat fra: Abingdon on Thames.

 

   
  

 

  



 

MIDGET/SPRITE
Specielt når det gælder sportsvogne er
det vigtigt at mærkesig, at totalvægten
og køreerenskaberne ofte spiller en
større rolle end motorydelsen. Desidste
års udvikling indenfor formelracervog-
ne og for den sags skyld også racer-
sportsvogne viser dette. Det er da også
gang på gang lykkedes at tune BMC's
mindste sportsvogn, så den i løb har
været i stand til at slå både de større
og de største sportsvogne fra denne fa-
brik. Hvis  kraft/vægt-forholdet og
kraft/frontareal-forholdet er det sam-
me for en stor og en lille sportsvogn,
viser erfaringerne, at det er føreren i
den mindste vogn, der har den letteste
opgave og den bedste chance. Selvom
vi erkender, at det er et nostulat, synes
en væsentlig del af forklaringenat lig-
ge i, at lav vægt og ringe frontareal ab-
solut bedømt har tendens til at forøge
køreegenskaberne. Af cen serieproduce-
ret sportsvogn at være er den lille Mid-
get/Sprite en let konstruktion, og mu-
lighederne for at få denne vogntil at
gå var åbenlyse straks fra starten i
1958, da den første udgave kom frem.
Til ingen anden sportsvogn er der
fremstillet et så omfattende tuningsud-
styr som til denne vogn. Groft taget,
findes der så meget specielt tilbehør, at
manville være i stand til at bygge en
komplet sportsvogn af disse special-
fremstillede tuningsdele. Antallet af tu-
ningssæt til motoren er legio, og mo-
torydelsen har ikke sjældent været
bragt helt op i nærheden af 100 hk
samtidig med at totalvægten har været
reduceret til omkring 500 kg. At se så-
danne vogne konkurrere mod sports-
vogne med langt større motorkraft er
en oplevelse, der kan få tilskuerne til

at stå på tæerne.
BMC's seric ÅA motor, (Morris 1000,

Austin Futura, Partner og Mascot m.
fl.) må formodes at være dette blads
læsere velbekendt. Ydelsen er i de to
nye versioner af vognen forøget til 48-
50 hk ved et kompressionsforhold på
8.3:1 respektive 9:1. Vore accelerations-
data m. v. refererer sig til en motor
med det lave kompressionsforhold, og
der kan givet noteres en mærkbar om-
end ikke stor forbedring, dersom man
beslutter sig til at få vognen leveret
med det høje kompressionsforhold. Mo-
toren med det lave kompressionsforhold
har imidlertid en særlig fordel ved at
være bedst egnet, hvis man vil bevare
muligheden for senere at montere en
Shorrock kompressor, der tryklader mo-
toren med et maximalt tryk på ca. 7
lbs. p. s. i. og forøger ydelsentil ca. 70
hk. vel at mærke uden at der skal æn-
dres noget ved selve motoren, og uden
at omdrejningstallet sættes i vejret. Det
vil koste ca. 1.500 kr. incl. montering,
og erfaringerne er gode. Kompressorer
er ct forkætret tuningsmiddel, men er-
faringerne viser, at det er meget van-
skeligt for ikke at sige umuligt til sam-
me pris og med samme motormæssige
pålidelighed at opnå entilsvarende ef-
fektforøgelse gennem en ortodoks mu-
tortuning. Man kan spørge, hvorfor
kompressorer på bilmotarer, da er så
sjældne som tilfældet er? Forklaringen
ligrer først og fremmest i, at de igen-
nem mange år ikke har været tilladt
tuningsmiddel efter det internationale
automobilsports-reglement. Grunden til
at de har været forbudt har sikkert dels

12

været ønsket om at hemmeen udvikling
i retning af alt for komplicerede motao-
rer, dels en fordom om, at trykladning
var en slags snyderi. Denne fordom har
bl. a. Bugatti den tvivlsomme ære afat
måtte stå faddertil.

Ser man på moderneflyve- og skibs-
motorkonstruktioner vil man se kom-
vressorer anvendt i stor målestok og
med glimrenderesultater.
Forøgelsen af motorydelsenfra før41

til nu ca, 50 hk erstort set opnået ved
at standardisere de dele, der tidligere
hørte ind under fabrikkens specielle tu-
ningstilbehør, stadie 3. Altså større
ventiler, knastaksel med længere åb-
ningstider og større løftehøjde og hår-
dere ventilfjedre m. m. Der er ingen
tvivl om, at BMChargjort brug af de-
res erfaringer med fremstillingen af
specialtunede racermotorer efter formel
J, og man kan sikkert gå ud fra, at den
forøgede ydelse ikke på nogen måde
har reduceret holdbarheden.

Ændringerne i gearkassen er nok så
interessant som den forøgede motor-
kraft. Gearkassen er nu forsynet med ct
tættere forhold mellem gearene, såkald-
te close ratio gear. Mens forholdet
(overall) tidligere var, top: 4.22, 3. gear
5.96, 2. gear 10.02 og 1. gcar 15.31, er
gearingen i de nye vogne udlagt i føl-
gende forhold: top: 4.22, ER
2. gear 8.08 og 1. gear 1
en forbedring af den slags, Cecil Kim-
ber ville være gået ind for. Med denne
gearkasse og mulighederne for ændrin-
ger i kron- og spidshjulsudvekslingen,
der standard leveres i 4.22:1, med ud-
vekslinger i følgende forhold: 5.375:1,
4.555:1, 3.900:1 og 3.727:1, er der mu-
lighed før at geare vognen til et hvil-
ket som helst formål med denstørste
præcision.

Styringen er stadig via tandstang, og
den fulde ratbevægelse er reduceret fra
21/3 til nu 21/4 omdrejning, og dermed
noget af det mest direkte, der monteres
i en serieprøduceret vogn.

I den karakteristiske forhjulsophæng-
ning har man nederst anvendt en kraf-
tig triangel medstor afstand mellem de
inderste forankringspunkter, mens den
øverste arm er en enkelt tværsvingarm,
der samtidig fungerer søm aktiverings-
arm for støddæmperen. Dette er en
snild og let konstruktion, hvor vægtbe-
sparelsen falder på den uaffjedrede
vægt, der altid må gøres så lav som
muligt. Baghjulene er monteret i enstiv
bagaksel, der lokaliseres af to langsgå-
ende svingarme, under hvilke der er
monteret to kvart-elliptiske bladfjedre,
mens derfortil er anvendt spiralfjedre.
Støddæmperne er af samme type som
på fortøjet. Karosseriet er udformet
som en selvbærende enhed, og her har
man den væsentligste del af forklarin-
gen på den lave vægt. Af ydre var ka-
rosseriet oprindeligt udformet med stør-
re sans for det humoristiske end det
æstetiske. Private karosserifirmaer har
forsøgt sig på markedet med mere pyn-
telige motorhjælme, og har sikkert haft
rivende afsætning, men dc vil få det
hårdt i fremtiden, for det bliver mere
end svært at lave et smukkere forparti,
end det vognene nu er forsynet med.
Desværre kommer de smukkelinjer må-
ske ikke helt til sin ret på de ledsagen-
de billeder, hvoraf det iøvrigt fremgår,
at vognene har forskellige kølergitre —
medet plus til Midget'ens, der yderli-

  

 
gere scorer et par points ved den for-
chromedeliste langs siden og en ditto
langs midten af motorhjælmen. Af stor
virkning er de forcrømede hjulkapsler,
der er standardudstyr på Midget'en, og
som helt dækker pladehjulet. Til Spri-
ten må der betales særskilt for disse
hjul, men vognen leveres til gengæld
lidt billigere.
Af mere reelle furskelle er der næ-

sten ingen, og den vigtigste vi kunne
finde var faktisk ruderne i sidestykker-
ne. I Sprite'n har man kun mulighed for

at skyde den bageste del af sideruden
frem, mens man i Midget'en også har
mulighed for at skyde den forreste rude
tilbage. For at lå hånden ind til det
indvendige dørhåndtag er det nødven-
digt, at den bageste rude kan skydes
frem, men i ventilationsmæssig hense-
ende var det en stor fordel i Midget'en
ikke at skulle være nødsagettil at lade
frisk luft komme ind ved den bageste
rude, men ved at skyde den forreste lidt
tilbage. Kun den sidste metode gav
trækfri ventilation.

Udstyret i vognene er både smukt og
hensigtsmæssigt, og på det kalechemæs-
sige område cr der gjort yderligere
fremskridt, idet systemet med trykknap-
per tværs over vindspejlet nu er alløst

 



af et system, der dels lukker bedre, dels
er hurtigt at betjene. Der er simpelthen
syet en metalliste ind i kalechens forre-
ste søm, og mectallisten lægger sig fint
til rette i cn rille mellem vindspejlet og
forrammen. Jo hurtigere man kører, jo
kraftigere presses kalcchens forkant
mod vindspejlet, og »sommervejret«
har, som man kan tænke sig, givet os
rig mulighed for at afprøve systemet i
regnvejr. Det er absolut tæt, selv ved
tophastighed i slagregn, og det var det
gamle systemikke. Ialt er antallet af de
trykknapper, der skal betjenes ved mon-
tering al kalechen nu reduceret til 8.
Det kan godt være at Cecil Kimbervil-
le have fundet de nye vognes regnvejrs-
komfort en anelse for god, men hanvil-
le sikkert have foretrukket de nye side-
stykker der er robuste og forsynet med
skyderuder og dermed giver mulighed
for ventilation — et punkt det kneb
voldsomt med tidligere, ialtfald sålæn-
ge sidestykkerne var nye!

Pedalerne er af den hængende type.
og både kobling og bremser aktiveres
hydraulisk. Bremscpedal og speeder er
godt udlagt i forhold til hinanden. og
man sidder fast men bekvemt i de skål-
formede sæder, hvis ryglæn kan vippes
frem over et drejningspunkt, der ligger

 
tæt ved midten af sædet. På denne må-
de får man let adgang til det nye bør-
ne- eller bagagerum, der nu er blevet
plads til bag sæderne.
Høj standard præger alle hjælpeag-

gregaterne — det gælder motorrum og
det gælder instrumentbrædtet, hvor
speedometret er forsynet med triptæller
og monteret side om side med omdrej-
ningstælleren umiddelbart foran føre-

ren. Forudenbenzinur er der kølevands-
termometer og olietryksmanometer.
Vognen er forsynet med et prima

varmtluftsanlæg, der er alt andet end
underdimensioneret. Øm sommeren kan
der let blive for varmt om fødderne,
medmindre man gør sig den ulejlighed
at lukke motorhjælmen op oghelt luk-
ke for kølevandscirkulationen gennem
varmecapparatet. Ventilen hertil er
monterct bagest på motorens topstykke.
Sprinkleranlægget er af den type, hvor
føreren må pumpcstrålen op på vind-
spejlet, og det havde faktisk været en
fordel om pumpeknappen ikke var an-
bragt på instrumentbrædtet, men over
nedblændingskontakten, der sidder til-
venstre for koblingspedalen.
Af yderligere forbedringer skal vi

nævne det »rigtige« udvendig bagage-
rum, der dels er større end tidligere
dels nu forsynet med klap. Selvom re-
servehjulet optager cn del af pladsen,
er der stadig mere hagageplads end i
fabrikkens større sportsvogne. Bagage-
rummet kan aflåses, så nu har manet
sted, hvor man kanstuve pakkenelliker-
ne sammenog med sindsro forlade vog-
nen, Og dog; det kunne jo tænkes, at
hele vognen var væk, når man komtil-
bage. Det er forbavsende, at mantilsy-
neladende ikke interesserer sig spor for
at tyverisikre de åbne sportsvogne. En
armeret kodelås og tændingskabel måtte
der vel nok kunne blive råd til, og vi så
gerne denne forbedring på bekostning
af det indbyggede beslag til montering
af eventuelle sikkerhedsseler. Det er
nemlig nok så tvivlsomt, om man bør
køre med sikkerhedsseler i en åben
sportsvogn når denne ikke er forsynet
medenstyrtbøjle eller lignende.

Deter rigtigt - det viser statistikken
- at følgerne af en ulykke somoftest
forværres ganske betydeligt, hvis fører
og passager kastes ud af vognen. Men
statistikkens tal beror først og frem-
mest på ulykker i lukkede vogne og
specielt har manslet ikke noget brug-
bart materiale for risikoforhøldet mel-
lem kørsel i åbne sportsvogne med og
uden sikkershedsseler. Risikoen ved at
være fastspændt i en åben vogn uden
ståltag er indlysende, og kun cen meget
omfattende forsøgsrække kanvise, hvor-
dan sikkerheden 1 denne vogntype kan
forøges. Der kan ikke være formodning
for, at  sikkerhedsforanstaltningerne
skulle være ganske de samme som i en
lukket vogn. Da der intet er offentlig-
gjort om en sådan tilbundsgående for-
søgsrække er gennemført, må vi for-
mode, at sådanne ikke er foretaget.

Forhjulsophænget (th.) er udformet som en triangel ophængning, men øverste
friangel er erstattet af en enkelt tværsvingarm, der samtidig er aktiveringsarm for
støddæmperen. Baghjulsophængningen er ligeledes usædvanlig omend baseret
på en konventionel stiv bakaksel.

 



KØREEGENSKABER
Med det udvekslingsforhøld mellem
kron- og spidshjul som vognen normalt
leveres med, svarer 1000 motoromdrej-
ninger i 4. gear til 24.7 km/t. Motoren
yder sit højeste ved 5.500 0, p. m. men
6000 omdr, er tilladelig for en kort be-
mærkning. På MG Midget'en er omdrej-
ningstælleren forsynet med et gult felt i
intervallet mellem 5.500-6.000 omdr.,
mendet cr højrødt fra 6000 og opefter,
og man skal i alt fald ikke lade nålen
parkere i det røde[elt ret længe ad gan-
gen. Den iteoretiske tophastighed skulle
altså ligge på 24.7 x 5.5 eller 136 km/t
og det svarer nogenlunde til vognenes
effektive præstationer, når man vel at
mærke afprøver dem på absolutlige vej
og lager et gennemsnit af (flere forsøg i
begge retninger.

Underaccelerationsprøverne havde vi
en blid medbør fra vest og nåcde ved
kørsel mod øst op på eneffektiv hastig-
hed af 142 km/t, men specdometeret er
noget optimistisk og viste 153 km/t, der
var den højeste specdometeraflæsning
vi kunne notere under de givne forhold.
Medmindre der er særlig ugunstige for-
hold til stede skal man kunne holde
spcedometernålen konstant på over 140

km/t og den effektive hastighed vil da
være ca. 10 km/t lavere. Vognenes præ-
standa var selvfølgelig ikke ganske ens,
og de accelerationsdata vi har gengivet
er notaterne for den langsomste af de to
vogne, der specielt i området u. 3000 0,
p. m. viste sig at være i besiddelse af
betydelig mindre trækkraft. Hvad å
gen hertil så end kan være, føler vi in-
gen trang til at røbe hvilken af vogne-
ne der ydede mest, for den konstaterede
forskel beror antageligt kun på, at den
ene vogn var bedre justeret end den
anden. På tophastigheden var der så

     

godt som ingen forskel, og selvfølgelig
er disse hastigheder ikke imponerende
data målt med sportsvognsalen, men
man må tænke på, at der er tale om en
mildt tunet standardmotor på kun 948
ccm, og som har en [in tomgang,starter
øjeblikkeligt, arbejder uden vibrationer
og udenstøj. Hvad ren og skær topha-
stighed angår, er der desværre ikke me-
get der kanerstatte et overskud af he-
ste, Her gavner opnåede vægtbesparel-
ser intet, og vogntypen sætter trods alt
sine snævrer grænser for, hvilke reduk-
tioner der kan opnåsi frontarealet. Til-
bage står kun den bedst mulige strøm-
linjeform, og i den henseende vil åbne
sportsvogne altid være handicappet.
Samtlige accelerationsdata er noteret
med kaleche og sidestykker monteret.
Der er intet så dejligt som at køre i
åben sportsvogn, men det koster let 5
km/t eller mere i tophastighed.
Som manvil se af den ledsagende

røntgentegning er vognene ikke forsy-
net med krængningsstabilisator, hvil-
ket man kan undre sig over, da disse
stabilisatorer i flere år har været den
meste solgte specialfremstillede artikel
til Sprite Mark 1.
Af den samlede vognvægt er ca. 53

%0 placeret på forhjulene, og der er cn
god retningsstabilitet, men den uforbc-
redte skal selvfølgelig først vænne sig
til den meget direkte styring.

Affjedringen er ret hård og synes
fint afstemt til landevejskørsel. Til
egentlig  konkurrencekørsel vil en
krængningsstabilisator og antageligt og-
så hårdere fjedre være en fordel.

I kurver fortæller omdrejningstælle-
ren hvordan det kniber med at holde
det inderste baghjul til jorden, hvis
manellers går lidt hårdt til sagen: men
det er vogne, det er meget let at køre

Forsikret rigtige -
er meget vigtigt …

hurtigt med, og nedbremsningen fra 100
km/t (speedometerhastighed) til 0 km/t
lå ret konstant omkring 3,2 sek. Cecil
Kimbers slagord »Salety fast« passer
stadig.
Med jævne hastigheder er benzinfor-

bruget forbavsende lavt, og først når
vognenes fulde ydelse er udnyttet til det
yderste kommer manned på ct forbrug,
der svarer til 10 kmpr.liter.
Den ene vogn havde vibrationer (an-

tageligt fra baghjulene) i hastigheds-
området fra 120 til 130 km/t og skyld-
tes manglende afbalancering - eller ret-
tere mangelfuld afbalancering (monte-
rede balanceklodser viste, at en afba-
lancering havde været forsøgt). Vi har
som mange andrebilister været ude for
disse vibrationer nok så oftc, og de er
ikke altid lette at få bugt med. For-
inden man begynder at udmåle hjul-
stilling m. v., gør man kløgt i at lade
hjulene afbalancere endnu engang, men
moderne apparatur. Er hjulene først af
balanceret statisk og dynamisk med
fuld præcision, vil vibrationerne i langt
det overvejende antal tilfælde være for-
svundet. Men som sagt - det er ikke
den første den bedste afbalancering,
der kommer ondettil livs.

Vi må som bekendt betale dyrt for
de biler, vi skal køre i, og det gælder
ikke mindst sportsvogne. Prisen må af-
holde en del fra at få realiseret drøm-
me nom nogle sæsoner i en sportsvogn,
og det er synd. De år, man tilbringer
bag rattet i en sådan vogn, kommer
uvægerligt til at høre blandt de bedste
manfår sombiilst. En trøst er det imid-
lertid, at det cr små robuste vogne, som
holder godt og opnår en bedre brugt-
vognspris end folk i almindelighed reg-
ner med. Til dem, der står på vippen
gjorde mere for det rent prismæssigt.

J.V. N. og F.G.

FORSIKRINGS-AKTIESELSKABET

I DUN
(Jydsk Grundejer-Forsikring A/S)

- der er De altid sikker

på en god dækning

Hovedkontor: Vestergade 98 . Odense . Tlf. 114715 Hovedkontor:

forsikrer også

Deres køretøj

Kystvej 23 . Århus . Tlf. 27027 
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Motor: Firecylindret, vandkølet rækkemotor med topventi-
ler, boring 62,9 mm, slaglængde 76,2 mm, slagvolumen 948
ccm. Kompression 8,3:1 (eller 9,0 : 1). Maksimale ydelser:
hk 48,0 (respektive 49,8) v. 5.500 0.p.m., effektive middel-
tryk 9,70 kg pr. cm?, drejningsmoment 7,35 kgm, begge de
sidste angivelser opnås v. 2.750 0o.p.m. Tændingsrækkefølge
1, 3, 4, 2. To S.U.-karburatorer type HS 2, mekanisk AC-
Delco brændstofpumpe, tankkapacitet 27 liter, oliesump 3,7
liter, gearkasse 1,3 liter, differentialhus 0,85 liter, kølevand
5,70 liter. Tændrør: Champion N$5, 14 mm,til konkurrence-
brug: N3. Termostatstyret køling, oliefilter, 12 volts batteri,
43 ampére timer.

Transmission: Enkelipladekobling hydraulisk aktiveret, fire-
trins gearkasse med syncromesh på 2., 3. og 4. gear. Kron-
og spidshjulsudveksling standard 4,22:1 (øvrige forhold:
5,375 :1, 4,555 :1, 3,900 :1' og 3,727 :1). Gearingsforhold:
standard close ratio i følgende forhold: g

  

Gearkasse Kron- og spidshjul Overall
(standard) (standard)

LETSETSØS 3191 4,22:1 om 13,50
2. gear 1,916:1 tå = 8,09
ERE,TØEEESEENESREE iSKA; ki Se 5,73
4. gear (direkte) Ma FÅ = [7]

Med denne gearing svarer 1000 motoromdrejningertil en
hastighed af 24,7 km/t i fjerde gear.

Chassis og karrosseri: Selvbærende karrosseri, forhjul op-
hængt uafhængigt i stumpvinklet triangel og overliggende
enkelt tvær-svingarm tillige aktiverende støddæmperen,
spiralfjedre. Bagtil stiv bagaksel ophængt i langsgående
svingarme og kvart-elliptiske bladfjedre, støddæmpere med
aktiveringsarm. Tromlebremser, hydrauliske og samlet brem-
setareal 710 cm?, Tandstangsstyring med udvekslingsforhold
2/4 omdrejning. Dækdimension 5,20 x 13. Varme, sprinkler,
omdrejningstæller, triptæller, benzinur, olietryksmanometer,
kølevandstermometer er standardudstyr. Ekstra leveres bl. a.
sidespejl, tonneau cover, pude til bagsæde samttil Sprite
Mark 2: forcromede AC hjul-discs, der er standardudstyr
på MG Midget.
Separat bagagerum med udvendig klap med lås. Indtræk
og kaleche i kunstlæder, sidestykker i aluminiumsramme
med skyderuderi plexiglas.
I MG. MIDGETkan begge ruder forskydes, i Sprite Mark 2
kun den bageste. Beslag for montering af sikkerhedsseler.
UMG Midgeter forkant over instrumenibræt beklædt med
skumgummi.

Mål og vægt: Hjulafstand 203,2 cm, sporvidde foran 116,2
cm, bag 113,7 cm, totallængde 346,1 cm, største bredde
134,6 cm, største højde med kaleche 126,4 cm, frihøjde
(ubelastet) 12,7 cm, venderadius 9,75 m. Vægt incl. fuld
benzintank og alt standardudstyr 697 kg ifølge autoriseret
vejeseddel. Vægtfordeling: 53/47 Yo, Dæktryk alm. kørsel:
18 Ibs./20 Ibs.

Tolerancer m. v.: Karburator-nåle V3, ventiltolerance (varm
motor) 012 eng. tomme (0,305 mm), elektrodeafstand 024-
026 eng. tomme (0,625-0,660 mm). Tændingsindstilling, sta-
tisk, 4 før top, afstand ml. platiner: 014-016 eng. tomme
(0,35-0,40- mm). Normalt olietryk: ved fomgang 15-20 Ibs.,
ved kørsel: 60. Ibs. Forhjulsindstilling: spidsning: 0-3,175
mm,castor 3%, camber 1%, styreboltshældning 6!/29,

Tekniske specifikationer

og folerancer

MG-MIDGET

AUSTIN SPRITE

Notater: Udvekslingsforholdene i gearkassen i Sprite Mark
I var: 3,627 :1, 2,374:1,1,412:1 og top: 1 :1. Det samlede
bremseareal var tidligere 435,4 cm?,

Accelerationstider til effektive hastigheder:

  
0- 40 kmt. (speedometer 43 kmt.) RSS
0- 60 1» ”", ED TAERES … fn
(5:10 ne Mm SØE pk 183
(ER åg ERE RER FrNER
0-120 , rn 15 =Bed i irev RE,
KTSTeDETS TELESLTTDREE 134,0 kmt.
Stående kilometer: 40,9 sek. svarende til ...... 88,0 kmt.

Benzinøkonomi: X
SOLENBIERREDE SEERNEME USEVÆLETSA TLET

 

Jævn landevejskørsel ca. 15,0 su um
Hurtig landevejskørsel .. FREE En rn

ESSEUS ENES RE LEEPEN
km, androg 12,2 km pr. liter.

 

Priser:
MG Midget incl. levering og indregistrering.... 21.565 kr.
Importør: DOMI.
Sprite Mark 2 incl. levering og indregistrering 21.167 kr.
Importør: De forenede Automobilfabrikker.

RATIONSKURVE

Fghed 130 Km/t

   



Når dette nummer udkomuner,erefter

årssæsonen i fuld gang. Næstenutallige

observatører og kørere glædes eller ir-

riteres lørdag efter lørdag over de nye

opfindelser, der blandt løbsledelser er

gjort for at gøre køreordrerne til en i

sig selv morsom og vigtig disciplin —

eller for at sløre i forvejen dunkle tan-

ker om, hvad opgavenskulle gå ud på.

POST 19%
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Fig. 2

I denneartikel finder De til forøgelse

af forvirringen syv køreordre fra lige

så mange forskellige løb, som cer kørt

inden forde sidste 6 år.

Post 19 (fig. 1) er blot medtaget for

at vise en klar, simpel og nydelig ud-

ført ordre. Der er, hvad man har brug

for og ikke mere. Kortudklip 1:100.000.

Fig. 2 viser et udklip i målestok

1:20.000. Her er ikke blot kontrollens

OR
SPORT

Køreordrer
fra store og små løb gennemet tiår

Af Ole Boe Olsen

placering angivet, men også den sidste

del af ruten dertil. Og på denne del af

ruten kan der med fuld ret gemmes en

eller flere rutekontroller, for De har

fået en opgivelse så grundig, som man

kan få den. Forudsætter man en nøjag-

tighed på "/2 mm ved målinger — og

det er ikke urimeligt, bør De kunne kø-

re efter et sådant udklip med en nøjag-

tighed af 10 meter. Og selv om der gi-

ves cn margin på en hel mm, er der

stadigvæk kun 20 meter at løbe på!

Kontrol 11 (fig. 3) ligger i samme

område, men løbsledelsen har valgt at

lægge hele ruten ind på et kortudklip i

målestok 1:40.000. Denne  køreordre

stammer fra 1. afdeling af DMi 1959.

som var arrangeret af Horsens A. M.

K. og udgik fra Vrads. Med velberådet

hu undlader jeg at bruge udtrykket

»havdestart og mål«, for der blev ikke

meget mål i det løb. Thi sjældent har

så mange O-kørere smidt sig selv væk,

somdet vartilfældet denne våde april-

aften. Bemærk iøvrigt, at begge løbsle-

delser omhyggeligt har placeret kon-

trollen ved jernbaneoverskæringen og

dermed opnåret fuldt stop.

Udklippet (fig. 4) er fra et af de al-

lerførste »lovlige løb«, et som Sorø A

M.afholdt i efteråret 1955. Ved den

lejlighed forbød man deltagerne at

medbringe andet kort end det, hvorpå

man fandt startstedet. Meget hurtigt

 

Fig, 4



 

fandt deltagerne imidlertid sig selv syd

for dette kort, og nugik det på livet løs
efter kortudklip alene. Udklippene ud-

leveredes ved afgang fra en kontrol, og

de viste kun afgangs- og ankomstkon-
trol samt rute med allernærmeste tilstø-

dende vejnet — i dette tilfælde kon-

trøllerne 13 og 14. Det afskærer delta-

gerne fra at udnytte vejskilte, især da

løbsledelsen undertiden havde blændet

de få navne, som stod på kortudklippet.

Man skal jo heller ikke køre ret meget

forkert, før der ikke er nogen hjælp at

hente på udklippet.

Når der er tale om blændede kort,
bør man ikke glemme Dansk Rally

Clubs »Tour de Blanc« i 1957. Løbets

navn refererede ikke blot til de kridt-

klinter på Møn, hvor betydningsfulde

prøver afvikledes. Observatører vil i

højere grad forbinde det med det udle-

verede kort over øen, hvor ledelsen

først havde fjernet alle navne og der-

næst til overflod forsynet det med en

masse løbet og øen uvedkommende nav-

ne! Bemærk navne som Winterhafen,

Marbach og Schwarzwald. (Fig. 5).

Kortudklip kan med held anvendes i

forbindelse med andre formerfor rute-

og kontrolangivelse. I fig. 6 ses Aarhus

 

Udklip B

Kontrol 2

 

A. S/s kombination af skitser og ud-

klip, anvendt i et løb i 1957. Bemærk-

ningen om fri rute gennem Anbæk

skyldes løbsledelsens ønske om at und-

gå, at byen på grund af en mindre vej-

forlægning bliver udsat før en eftersøg-

ning af rutekontroller.

I en af de sidste afdelinger af DMi
1960 anvendte KDAK Sp. afd./Kbhvn.

den i fig. 7 viste køreørdre, hvor ruten

opgives som en række udklip, på hvert

af hvilke manfinder en skitse over den

rute, som skal benyttes gennem byen.

obo

Kortreferencer:

Fig. 1 kortblad 48 Ringsted (NV)

-2 - 28 N. Snede (NØ)

- 28 N. Snede (NØ)

48 Ringsted (NØ)

- Møn

24 Aarhus (V)
- 41 København (SV)

æ
n

m
ø

uw

N
Pålidelighed

Kontrol 1.

Udklip A
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Hvad er WATT-LEDDET

F. fortsat at kunne bruge denstive

bagaksel eller banjobro har det væ-

ret og er stadig nødvendigt at finde

på nye løsninger. Problemet er at

føre denne akse så exact, at den

overhovedet ikke kan bevæge sig i

længde- eller i tværretning. Bag-

hjulene må under indflydelse af

længde- og tværkræfter (således

som de opstår under bremsning. ac-

celeration og kørsel i kurver) ikke

kunne udføre selvstændige styrebe-
vægelser. Disse styrebevægelser for-

ringer nemlig de samlede køreegen-

skaber, således som det f. eks. er

tilfældet med en stiv bagaksel, der

kun føres af en halvelliptisk blad-

fjeder.

Det såkaldte Watt-led, som det

er indbygget i den forbedrede en-

gelske Bristol 406 optager samtlige

tværkrælter. Leddets 2 tværstræbere

er i yderenderne bevægelig fast-

gjort til rammen og inde på midten

ligeledes bevægelig fastgjort til en

midterarm, der kan dreje sig om en

tap på den stive bagaksel. På denne

måde kan aksen med differentialet

dreje sig om et midtpunkt, men og-

så samtidig fjedre lodret op ogned.

Enhver tværbevægelse er derimod

forhindret. Føringen i længderet-

ningen opnås i dette tilfælde af en

længdcarm, der i den ene ende er

gjort fast på toppen af differential-

huset og i rammen i den anden. Li-

geledes Aston Martin DB4 og Van-

   ” LEXIKON

wall-væddeløbsvogn anvendte et

Watt-led.

Watts-leddet ses også anvendttil

føring af bagakslen i længderetnin-

gen, og medfører at akslen bevæger

sig lødret op og ned under aftjed-

ringsslaget, i modsætning til en
bagaksel ophængt i langsgående

(engelsk: radius rods)

hvor akslen set fra siden vil følge

en buet linje under affjedringssla-

get, og herved fremkommer visse

styringstendenser.

svingarme

 

 

 

Sensationel ny model fra verdens største sportsvognsfabrik…
1 30 år har MG bygget sportsvogne, der har sat mange verdensrekørder og vundet utallige væddeløb.

er koncentreret i den hell nye MG Midget, -

Vindspejlsvasker,
forsæderne. Hjulplader. 12 måneders garanti, -

tæller, Olietryksmåler,

 
egegast]

Friskluftsvarmeapparat.
Kort, lynhurtigt gearskifte.

garanti.

Nye smukke
forhjulene.

Erfaringerne herfra
48 HK. Tophastighed ca. 140 km/t. Omdrejnings-

Stort bagagerum. Beslag til sikkerhedsseler
Exclusive leveringsomkostningerkr.

(MIDGET
Børnesæde bag

21.300

også ny MGA 1600 MarkIl

Nu 1622 cm?, 90 HK. Tophastighed 170 km/t.
baglygter. Skivebremser på

Indstillelig ratstamme. 12 mdr.s
Åben - Coupe - Hard top.

Priser fra kr. 27.446. excl. leveringsomk.

 

 



 

   

E. til dagligt fredeligt og idyllisk

torv i Maastricht var i juni forvandlet

til mødested for BUGATTI-entusiaster

og starten til det årlige BUGATTIral-

lye, arrangeret al den hollandske BU-

GATTI sammenslutning, hvis mål dette

år var selveste Molsheim, stedet hvor

i ETTORE BUGATTI byggedesine bi-
ler

Overalt så man og især hørte den

særlige lyd, som BUGATTIbiler f(rem-

bringer, den lyd deri en BUGATTI-

ejers øre er som sød musik og får ham

 

esse %e38ge… ss.

Tekst og foto:

Hans Christian Rasmussen

til at spise øren, når han langt borte

hører en hurtig tiltagende buldren. Et

antal højst forskellige vogne, men fæl-

les for alle den smukke og karakter-

fulde radiator med det lille elipsefor-

mede rød-hvide mærke. BUGATTIer

fra nær og fjern - selv Sydafrika var

repræsenteret.

Medbistand fra vejrguderne starte-

de rallyet den 28. i strålende solskin

fra det nærliggende Chateau Neer-

Canne. Med tre minutters mellemrum

buldrede vognene af sted mod de bel-
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ss ,283e0ergeserer?”
er

giske Ardenners vejstrækninger, som

kan få enhverbilist til at rette sig i

sædet og holde fastere i rattet.

Rallyet var, i modsætning til gængse

gammelbilløb, et rallye uden point og

tidskontrol, der ofte virker unaturligt

og ganske formålsløst. En velskrevet

route-book gav kørerne den fornødne

oplysning om, hvor og hvortil han skul-

le køre, så han ikke ganske skulle for-
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tabe sig i et utal af biveje, han mødte
på sin vej. Den BUGATTI, som»lå i
spidsen«, og »føringen« skiftede hyp-

pigt, bestemte simpelt hen, hvor de øv-

rige skulle gøre holdt.

Ophavsmanden, den egentlige arran-

gør, præsidenten for »Bugatti Club Ne-

therland«, Guillaume Prick, demonstre-

rede meget overbevisende sin impone-

rende kørsel med sin ikke mindre im-

ponerende type 43A Grand Sport. Med

sin 2,3 liters motor forsynet med kom-

pressor var den i 1927 blot »sportsud-

for den velkendte type 35B

GrandPrix, bygget for landevejen, med

»den beskedne tophastighed 125

m.p.h. ved 5200 0/m!«

gaven«

på

rrnaniid

De to Grand Prix, type 35, den ene

A, hvilket betyder

amatørudgaven af den uden Å, var vel

med betegnelsen

i enhver henseende de mest imponeren-
lille, let og støjen-

de og samtidig hvor utroligt det end

lyder, på en måde tilbageholdende og

uanselig. Når der tales BUGATTI, for-

bindes typebetegnelsen 35 straks dertil,

som var det den, .. og kun den, der

eksisterede, nemlig »den første rigtige

BUGATTI« bygget til det

Grand Prix i 1924; dermed afløseren

for typerne 23 (Brescia) og 30.

de af samtlige...

franske

Dens sejre blev endnu mere alminde;

lige, idet den 8 cyl, 2 liters motor i

1927 blev forsynet med en kompres-

Pr
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sør, altså 35C, og samme år udviklet til

2,3 liter typerne 35B, den berømte Tar-

ga Florio og 35T, henholdsvis med og

uden kompressor.

I 1927 ændredes løbsformlen til 1,5
liter, dermed fremkomtype 39, idet den

den 2 liters blok reduceredes dog sta-

dig med sine mangecylindre! Samtidig

med denne, type 37 ligeledes på 1,5 li-

ter, som opnåede stor succes, især blandt

amatører.

I disse nervøse og meget ukomfortab-

le Grand Prix vogne, der i opbygning

ikke varierer synderligt fra hverandre,

finder man mange af de karakteristi-

ka, som ligger til grund for ETTORE

BUGATTIssenere produktion, der pla-

cerede dem blandt de ypperste biler.

Næste dag kørtes med retning Tria-
court/Vitry le Francois over Neufcha-

teau, indtil denne dags etape Vittel var

nået, en strækning på godt og vel 300

kilometer, en ret anselig eftermiddags-

 

tur, hvilket gi'r cn marchhastighed på

omkring 80 kilometer i timen!

Medstore forventninger begav vi os

gennemdensydlige del af les Vosges i

Alsace, sidste etape, og nåede omeflter-

middagen udflugtens mål: BUGATTIi

Molsheim. Medfå minutters mellemrum

kørte vognene ind på fabrikkens trico-

loresmykkede område, hvor stor modta-

 
gelse var arrangeret. »Understærkt op-

syn« tilbragte BUGATTIerne natten på

fabrikkens park fermé.

Overalt i gaderne hang store celipse-

formede rød-hvide skilte med påskrif-

terne: la BUGATTI! Toute la BU-
GATTI! Rien que la BUGATTI! VIVE
LA MARQUF,for at vi ikke skulle

tvivle på det, vi havde viet os til.

 



 

Stadig fremskridt på den sensationelle

WANKEL-MOTOR
For I ", år siden frigav NSU de første nyheder og forsøgs-

resultater om den sensationelle nye rotormotor, og siden er der
arbejdet intenst på at færdiggøre motoren til serieproduktion.
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  Vandkamre Snit gennem en af de
NG første Wankel-forsøgs-
SN Tandkrans moterer.  Kammervolu-

Rulleleje for SY , »

udgangsaksel US (8 køngler, men 250 cm
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Da NSU i 1950 løftede sløret for en

forbrændingsmotor, hvor det arbejden-

de element var en dobbeltruterende

»trekantet« rotor, var det revolutione-

rende i og for sig ikke denne motors

meget ukonventionelle opbygning, idet

sådanne konstruktioner i mange år har

været kendt indenfor fagkredse. Sensa-

tionen var derimod, at det tilsyneladen-

de var lykkedes Felix Wankel og NSU's

teknikere at løse de tætningsproblemer,

der hidtil havde gjort forbrændingsmo-

torer efter rotorprincippet til cn slags

uopnåelig ønskedrømhos alle motortek-

nikere.

Der er igennem mange år udført et

stort forskningsarbejde overalt i verden
for at løse problemet: en roterende for-

brændingsmotor, idet denne motortype

repræsenterer en arbejdsmaskine i dens

mest kompakte og simple form. En tid

mente man, at løsningen skulle søges i

gasturbinen, men de termiske proble-

mer, der er forbundet med denne ma-

skines kontinuerte forbrænding, har be-

grænset dens muligheder, idet brænd-

stofforbruget trods alle anstrengelser

stadig er for stort, og næppe i en over-

skuclig fremtid vil kunne reduceres til

en praktisk antagelig størrelse.

I Wankel-motoren kan den velkend-

te 4-takts motors gode brændstoføkono-

mi imidlertid forenes med rotorprincip-

pets simpelhed, og viser det sig, hvad

de hidtidige forsøgsresultater synes at

bekræfte, at den nye motors driftssik-

krehed og levetid kan gøres acceptabel,
er der overhovedet ingen tvivl om, at vi

her står overfor den største motortek-

niske nyhed siden dieselmotorens frem-

komst i forrige århundrede.

I betragtning af denne nyskabelses

meget betydelige format, har der været

påfaldendestille i pressen efter de før-

ste hektiske pressemeddelelser, mendet-

te er bestemt ikke ensbetydende med at

arbejdstempoct cr slækket af — tvært-

imod. I 1961 har NSU's forsøgsleder dr.

Walther Fråede i en række foredrag bl.

a. også i København berettet om de

skete fremskridt, og der kan derfor væ-

re anledningtil — i fortsættelse af vor

detaillerede gennemgang af Wankel-

princippet (Fart & Form maj 1960) —

at orientere vore teknisk interesserede

læsere om de opnåede resultater.

HVAD DERHIDTIL ER SKET
I februar 1957 blev den første Wankel-
motor startet på NSU's prøvestand i

Neckarsulm, og efter 2 års arbejde med

forskellige forsøgsmotører frikav NSU

officielt nyheden på et stort tysk inge-

niørmøde. På dette møde berettede for-

søgslederen dr. Fréede om konstruktio-

nen (se Fart & Form maj 1960) og de

1-4 ER

Indsugning

5-7 EE
Kompression
Tænding

 
8-10 5040

Arbejdsslag
(forbrænding)

 

1-75

Udstødning

Skematisk fremstilling af Wankel-motorernes arbejdstakter.

hidtidige forsøgsresultater, der bl. a.

omfattede en 100-timers prøve med en

250 cm?-enhed, der havde afgivet 31 hk

ved 5500 o/min.
Ved præsentationen lagde NSU's tek-

nikere ikke skjul på, at der endnu fo-

restod et stort udviklingsarbejde, før-

end den nye motor var produktionsklar,

idet man cndnu kæmpede med visse

problemer — især med hensyn til tæt-

funktion, ligesom

motorens mange konstruktive mulighe-

der og anvendelsesområder måtte un-

derkastes tilbundsgående undersøgelser.

De foreløbige resultater var imidler-

tid så lovende, at en ærkke verdens-

kendte firmaer straks meldte sig som

interesserede i den nye motor, og det

videre forsøgsarbejde er derfor nu væ-

sentlig intensiveret, idet der under

NSU-licens arbejdes med Wankel-mo-

ningselementernes

steder. Det amcrikanske

firma Curtiss-Wright (kendt for fabri-

kaiton af flyvemotvorer) har erhvervet

licens for det amerikanske

hvor især General Motors har vist stor
interesse for Wankel-motoren. Curtiss-
Wright har bygget og prøvekørt flere

røtormotorer, hvoraf den mest interes-

sante er en stor type med et kammer-

volumen på 32 liter og en maximal ef-

fekt på 1000 hk.
I Tyskland arbejder Daimler-Benz

på en 150  hk-Wankel-mtor,

MAN,der især er kendt som dieselmo-

tor-producent, undersøger rotorprincip-

pets anvendelighed i dieselkonstruktio-

ner. Endelig har en stør japansk bil-

torer mange

 

marked,

medens

- koncern købt licens af NSU, og her er

mani første række interesseret i moto-

rens anvendelsesmuligheder som bil-

motor.

23
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Ekcentervinkel

Øverst vises gastrykkets (eller rettere
gaskraften på rotorsiden) variation med
ekscentrikakslens drejningsvinkel.
Nederst ses, hvorledes drejningsmomen-
tet varierer tilsvarende. Forsøgsmotor:
250 cmå,

WANKEL-MOTOREN SOM

BILMOTOR

Det er i første række bilkunstruktører-

ne, der interesserer sig for rotormoto-

ren. og det skyldes selvfølgelig dens

særlige egenskaber. Motoren har en me-

get kompakt opbygning, og da den sam

S

tidig har en i forhold til ydelsen meget

lav vægt, åbner der sig helt nye place-

ringsmuligheder i fremtidens biler. Mo-

toøren vil ikke influere nær så meget på

vægtfordelingen — og dermed indirek-

te på køreegenskaberne — som tilfældet

er idag, og de små ydre dimensioner vil

muliggøre en motorplacering (eventuelt

som unterfloor-motor) der giver hidtil

ukendte pladsforhold i vognen.

Wankel-motorens

indtil dato lidt større end man finder i

de nyeste 4-takts-motorer, men dette

forhold vil antageligt kunne forbedres,

idet der egentlig ikke er noget der taler

for, skulle være væ-

benzinforbrug er

at rotormotoren

sentlig dårligere på dette punkt end

ortodokse bilmotor. De produk-

tionstekniske forhold undersøges i øje-

blikket, men alt tyder på, at Wankel-

motoren også på dette område repræ-

den

senterer cn væsentlig forenkling, sålc-

des at produktionsprisen for en bilmo-

tor kan sænkes betydeligt, når den nye

motortype sættes i serieproduktion.

Alene disse forhold er noktil at be-

grunde den udprægede interesse, der er

men dertil kom-

mer. at rotorprincippet — i hvert fald

vist Wankcl-motoren,

teoretisk — har gøde mulighederfor at

udnytte direkte

samtidig

at forbrændingsprocessen skulle

alle fordelene ved

brændstofindsprøjtning, med

være
ret uafhængig af brændstoffets kvalitet.

Disse forhold er dog hidtil ikke under-

søgt til bunds, således at det endnu cr

for tidligt at udtale sig om mulighe-

derne, men viser forventningerne sig at

holdestik, vil det betyde endnuct stort

plus for Wankel-motorens anvendelig-

hed som kraftmaskine.

NSU WANKEL-MOTORI SAM-
MENLIGNING MED EN

STEMPELMOTOR
Når man skal bedømme en ny motor-

konstruktion, er det naturligt at sam-

menligne den med eksisterende, vel-

kendte typer, men på grund af Wankel-

motorens særprægede arbejdsproces, er

det ikke holt indlysende, hvor sammen-

ligningen skal drages.

I en rotormotor dannes der arbejds-

kamre mellem rotoren og den omgiven-

de cylindervæg, og disse kammervolu-

mener varierer under motorens gang
mellem cnstørste- og en mindsteværdi.

I Wankel-motoren er rotoren trekantet,

og der findes derfor tre arbejdskamre,
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Effektivt middeltryk

Brændstofforbrugets afhængighed af
middeltrykket (belastningen). Omdrej-
ningstallet er ved alle målinger holdt
konstant.

Tværsnit i motor af ny konstruktion visende de indførte forbedringer i cylinderkøling, boltplacering og rotorkøling.
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hvis volumener varierer efterhånden

som krumtappen — eller rettere eksen-

trikken — drejer rundt. Definerer man

en lakt (ligesom ved slempelmotorerne),

som perioden der forløber mellemet ar-

bejdskammerharsit mindste og stør-

ste volumen, vil manse (f .eks. kammer

A-C på den skematiske figur), at eksen-

trikakslen gennemløber ca. 270” (fra

fig. I til IV celler %s omdrejning for at

fuldføre en »takt« (f. cks. indsugning-

eller arbejdstakt). Af figuren ses det li-

geledes, at hver gang eksentrikakslen

hardrejet sig en hel omgang, er et nyt

arbejdskammer i »tændingsstilling«, d.

v. 8. klar til en arbejdstakt, og det er

derfor nærliggende at sammenligne

Wankel-motoren med cen cn-cylindret

2-taktsmotor, hvor der også sker cn

tænding pr. krumtapomdrejning. Sam-

menligningen kan iøvrigt udvides, idet

rotorens to andre kamre under et ar-

bejdsslag udfører hjælpefunktioner, li-

gesomtilfældet er i en 2-takter, hvor

undersiden af stemplet virker med i den

samlede proces.

Forskellen fra 2-taktsmotorer ligger

imidlertid i, at udstødningen i en Wan-

kelmotor foregår fuldstændig som i en

4-takts motor, d, v. s. ved positiv for-

trængning af udstødsgassen, og dette

sammenholdt med de lange tukler mu-

liggør væsentlig bedre  volumetriske

virkningsgrader — eller større omdrej-

ningstal — end tilfældet er for 2-takts

motorer.

Det enkleste billede af cen Wankel-

motors effektive slagvolumen fremkom-

mer derfor ved at sidestille den med en

en-cylindret 2-takts motor, hvor udstød

og indsugning dog gennemføres efter 4-

takts-princippet. Slagvolumenet svarer

til rumfanget mellem et arbejdskam-

mers største og mindste volumen, og til

vore teknisk interesserede læsere kan

det bemærkes, at motoreffekt, middel-

tryk etc. kan beregnes af den alminde-

lige formel, der gælder for 2-takts mo-

torer.

En vigtig størrelse — især for en bil-

motor — er drejningsmomentets forløb

i cen hel arbejdsperiode. Optegnes gas-

kræfternes tryk på rotoren i afhængig-

hed af eksentrikakslens drejningsvinkel,

får der et forløb som vist på figuren,

Diagrammet er optegnet for cen 250

cm? NSU-Wankel-motor med trekantet

rotor, og man bemærker arbejdstakten,
der strækker sig over 270?. Først tæn-

der »kammer 1«, og efter ca. 270?-

drejning begynder udstødningen for

dette kammer, men samtidig er kom-

pressionen påbegyndt i »kammer 2«,

hvor lændingen sker efter yderligere

ca, 90P-drejning. Det samme gentager

tig for »kammer 3«s vedkommende, og

på basis af dette kraftforløb (kraften

 

Fotografi af rotor efter 100 timers forbrug. Koksafsætningerne
er ikke særlig udbredte, hvilket viser, af køling og tætnings-
ringe har fungeret perfekt.

fås søm trykket i kammeret gange ro-

torsidens areal) kan man med lidt gco-

metrisk hokus-pokus finde den til cn-

hver tid virkende vridende kraft på ek-
sentrikakslen — eller med andre ord

drejningsmomentets forløb i arbejdspe-

rioden,

Det viste drejningsmomentforløb sva-

rer ikke fuldstændig til det, der frem-

kommer fra en cn-cylindret 2-takter,

bl. a. fordi arbejdstakten her er væ-

sentlig længere, og det kan 1 virkelighe-

den ikke sammenlignes med nogeneksi-

sterende motortype. Som kuriosum kan

nævnes, at kun en 3-cylindret 4-takts

motor, der løb med %/3 af Wankel-mo-

 

torens omdrejningstal ville give samme

drejningsmomentforløb.

På figuren er det gennemsnitlige drej-

ningsmomentindtegnet (Md = 5 kgm),
og manser, at drejningsmomentet vari-

erer meget stærkt i arbejdsperioden.

For at sikre motoren en tilstrækkelig

rolig gang, er det derfor nødvendigt, at

anvendect svinghjul under en eller an-

den form, idet rotorens egen svingmi

(ikke medtaget i diagrammet) sandsyn-

ligvis er for lille til at løse problemet

fuldstændigt.

 

TÆTNINGSLISTERNES
FUNKTION
Det store spørgsmål ved motorens frem-

komst var, hvorledes tætningslisterne i

rotorens sider og hjørner ville fungere,

og hvor hurtigt de ville slides. I det
forløbne år har især dette problem væ-

ret underkastet undersøgelser, og rcesul-

taterne må siges at være lovende, idet

alle pessimisters spådomme er gjort til

skamme, De specifikke ydelser der op-

nås og langtidsforsøgenes varighed vi-

ser tydeligt, at NSU nu er meget nær

ved at have løst tætningsproblemerne,

og det kan til eksempel nævnes, at der

på en 250 cmZ-motor efter 400 timers

driftstid med fuld belastning (svarende

til ca. 25000 km's kørsel) måltes følgen-

de slid på tætningslisterne: Sidetætnin-

ger: mindre end 0,02 mm. Kantlister:

højde: 0,27 mm. Længde: 0,05 mm, og

da det tilladelige slid på kantlisterne er

af størrelsesordenen 1-1,5 mm, må

driftstiden i denne henseende siges at

være tilfredsstillende.

Den mest kritiske tætning findes i

hver af rotorens hjørner, hvor der med

en enkelt ca. 1.5 mm bred liste må ska-

bes tæthed mellem to sideliggende ar-

bejdskamre, og her kan trykforskellen i

værste fald komme op på ca. 50 kg/cm?,
Hertil kommer, at listen glider hen over

den ottetalsformede cylinderflade (tro-

choidformet) med varierende glideha-

stighed, samtidig med at listens anlægs-

vinkel mød væggen stadig ændres peri-

odisk på grund af trochoidformen. Un-

der påvirkning af gastrykkene og cen-

trifugalkræfterne vil tætningslisten der-

for få en tendens til at »hoppe«, når
anlægsvinklen nærmer sig den kritiske

værdi, fuldstændig somtilfældet er med

f. eks. ct viskelæder, der bevæger sig

for skråt hen over et stykke papir.

Fænomenetgiver sig tilkende i et for-

øget slid på de pågældende steder på

cylinderbanen, ligesom der opstår slid-

spor, der viser, hvornår ringen berører

væggen. Sådanne »slazmærker« er kon-
stateret i området omkring tændrøret og
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modsat dette — netop de steder, hvor

listevinklen er minimal — men kun i

den »varme« zone omkring tændrøret

har fænomenet betydning, idet gastryk-

differencen mellem de to arbejdskamre

her er så stor, at gastabet, når tætnings-

listen løfter sig fra cylinderfladen, bli-

ver betydeligt.

Man kender udmærket dette forhold

fra almindelige stempelmotorer, hvor

stempelringene »flagrer« ved visse kri-

tiske omdrejningstal, men da deraltid i

sådanne motorer anvendes flere ringe,

er utæthedstabene langt mindre. I de

seneste NSU-motorer, har man af den-

ne grund ændret listekonstruktionen no-

get, ligesomderer valgt lidt andre tro-

choidformer end de oprindelige (hvilket

har stor indflydelse på tætningslistens

vinkelbevægelse), og det synes, som om

man har overvundet problemet.

KØLING OG SMØRING
Wankel-motorens cylinderhus er vand-

kølet, men derudover er det nødvendigt

at køle rotoren, idet varmebelastningen

på dennei kraft af den særlige arbejds-

proces er større end tilfældet er for

normale stempelmotorer.

Som det fremgår af den skematiske
figur af arbejdsprincippet, sker tændin-

gen hele tiden sammested på cylinder-

huset, og dette medfører selvfølgelig, at

husets  varmepåvirkninger er meget

usymmetriske. I de første Wankel-mo-

torer var sammenspændingsboltene og

kølevandskanalerne jævnt fordelt langs

husets omkreds, men den uens opvarm-

ning fremkaldte her blivende varmede-

formationer, således at cylinderfladen

ikke mere repræsenterede en sand tro-

choid.

For at afhjælpe dette forhold, er bol-

tene nu anbragt tættere i den »varme«
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side af cylinderhuset, ligesom  køle-

vandskanalerne er omkonstrueret, såle-

des at vandhastigheden (og dermed kø-

leevnen) bliver størst i denne zone.

Samtidig er man gået overtil at anven-

de letmetal søm »cylinder«-materiale,

og den højeste vægtemperatur, der på

det oprindelige støbejernshus var 300%

C, er derved blevet sænket til ca. 200%

C — entemperatur, der er passende for

de fleste almindelige smøreolier.

Rotorens kølesystem er ligeledes om-

arbejdet en del. Målinger har vist. at

ca. 30 "/o af spildvarmenfjernes af ro-

torens kølcolic, øg da for høje rotor-

temperaturer fører til koksdannelser på

overfladen og dermed følgende besvær-

ligheder med tætningslisternes funktion,
er det indlysende, at denne køling må

være effektiv. NSU har halt problemer
på dette punkt, men disse er nu over-

vundet, idet man har lagt køleolickana-

lerne helt ud i rotorens hjørner og for-

øget køleoliemængden til ca. 4 1/min.

(på 250 cmZ-motoren). Langtidsforsøg

udført med motorer af den nye type,

viser koksafsætninger af sammestørrel-

sesorden og af samme konsistens som

kendes fra stempelmotorer, og da olie-

forbruget takket være rotortætningens

fortrinlige funktion er forsvindende,

synes oliekølingen ikke mere at repræ-

sentere den tekniske komplikation, man

ellers ventede.

Smøringenaf rotorlister og cylinder-

væg sker på samme måde som på 2-

takts motorer — nemlig ved olie tilsat

benzinen. I de hidtil gennemførte lang-

tidsforsøg er der anvendt et blandings-
forhold på 1:50, men NSU regner med,
at letmetalcylinderhuse med hårdtfor-

kromet løbeflade vil muliggøre anven-

delsen af et blandingsforhold på kun

1:200, uden at tætningslisternes funk-

400 cm:-forsøgsmotor sammenbygget med VW-gearkasse. Aggre-
gatet er indbygget i forsøgsvogn.
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Målte data og ydelser for 400 cm?-mo-
toren, Man bemærker det relativt gode
benzinforbrug. Motoren vejer ialt 23 kg.

tion påvirkes. Er dette tilfældet, vil

Wankel-motorens specifikke  oliefør-
brug blive 1-2 g/chkt, hvilket svarer til

almindelige 4-takts motorers oliefor-

brug.

BRÆNDSTOFFORBRUGETIKKE
TILFREDSSTILLENDE ENDNU
Medensforsøgene har vist, at Wankel-

motorerne uden vanskelighed når sam-

me middeltryk som 4-takts stempelmo-

torer, ligger det endnu lidt tungt med

det specifikke brændstofforbrug (ben-

zinforbruget i g pr. udviklet hestekraft-

timc). Ved største middeltryk — ca. 10

kg/cm? måltes forbruget på en 250 cm?

forsøgsmootr til ca. 260 g/ehkt(se fig.)

og dette forbrug var på delbelastning
omtrent konstant helt ned til omkring

3/4 belastning. (pe = 6 kg/cm?), hvoref-

ter forbruget er stærkt stigende ved la-

vere belastninger.

Den målte forbrugskurve ligner i ud-

scende til forveksling den, manvil fin-

de ved en tilsvarende 2-takts motor,

men medens det manglendefald i for-

bruget ved høje belastninger hos 2-takts

motoren skyldes tab af uforbrændt ben-
zin i skylleperioden, er forklaringen for

Wankel-motorens vedkommende en an-

den. Omhyggelige målinger har nemlig

vist, at der ikke her sker nøget tab af

uforbrændt benzin-luftblanding, og det

relativt høje forbrug skyldes derfor

sandsynligvis dårligere f(orbrændings-

forløb ved høje middeltryk samt even-

tuclt delvis svigtende funktion af tæt-

ningslisterne. Da netop disse problemer

underkastes indgående undersøgelser,

og der allerede er opnået gode resulta- 



ter, er der grund til at tro, at brænd-

stofforbruget kan forbedres væseniligt,

og NSUmener selv at et bedste for-

brug på ca. 200 g/ehkt skulle være in-

denfor mulighedernes grænse. Alminde-

lige bilmotorer efter 4-takts princippet

har sammenligningsvis et forbrug på

200 til 210 g/ehkt.

DEN FØRSTE BILMOTOR

ER FÆRDIG

Med særlig henblik på senere anven-

delse i biler, har NSU udviklet en for-

søgsmotor med et kammervolumen på

400 cmZ. Denne motor afgiver ved 6000

o/min. ca. 50 hk, men da man har

indført en del af de gennem forsøgene

kvnstaterede forbedringer, viser 400-

cm?-motøren et væsentlig bedre benzin-

forbrug end de tidligere forsøgsmoto-

rer. Det bedste forbrug er 220 g/ehkt.
og selv ved dellast overstiger forbruget

ikke 300 g/ehkt.

Motoren er bygget sammen med en

VW-gearkasse, og hele aggregatet er

monteret i en NSU Sportsprinz, hvor-

med der køres praktiske prøver. Disse

har hidtil vist sig meget tilfredsstillen-

de, og vi skal senere, når mulighederne

foreligger, bringe en prøvekørsel af

denne vogn, men når manbetragter de

fremskridt NSU og licensfirmaerne har

nået i den forløbne tid, er der ingen

Hans Eriksen: Bilsport for hvermand
Indenfor bilorienteringssporten har

man længe savnet en håndbog. Man-

gen en begynder eller kommende dito

har nemlig ønsket sig at kunne komme

lidt billigt til de første erfaringer; men

ingen brugbar lekture har været på
markedet. Hans Eriksens bog afhjælper
savnet. Med lune og i et letfatteligt

sproggiver forfatteren en oversigt over

de formerfor orineteringsløb, som dyr-

kes i Danmark. Skulle man på det

man med fordel kunne læse videre om

grundlag få lyst til at fange an, vil

køreordrer, tidtagning m. v. Derer ikke

tale om en doktorafhandling, for bo-

gen er tydeligvis skrevet for begyndere

og begyndere in spec. Men betragtet

som en introduktion til O-sporten og

indeholdende de nødvendigste fif ram-

mer den lige i centrum.

Af bogens 20 kapitler skal nævnes

tvivl om, at Wankel-motøren med hur-

tige skridt nærmersig sin færdiggørel-

se. Optimistiske røster mener, at scrie-

produktionen kan indledes i slutningen

af 1962, men uanset om dette sker, eller

tidspunktet udkydes, vil vi utvivlsomt

komme til at høre godt nyt om Wan-

kel-motoren fremover. Det zaranterer

de hidtil opnåede gode forsøgsresulta-

ter for.

kapitlet om kort, hvor der gives en ud-

førlig oversigt over eksisterende dan-

ske kort samt instruktion i rette brugaf

dem — et afsnit om motorsportens or-

ganisation (som desværre er noget me-

re kompliceret end ønskeligt) — en

gennemgang af udstyr, som man med

større eller mindre fordel kan forsyne

sig med — samt en værdifuld sammen-

ligning af forskellige unioners regle-

menter. Bogen slutter med et såkaldt

papirløb, cn liste over danske klubber,

som beskæftiger sig med O-sport, samt
et stikordsregister.

Endelig er der grundtil at fremhæve

forfatterens sunde indstilling til spor-
ten. Han lader sig ikke imponere af

meget udstyr, indviklede køreordrer og

lange lister over iøvrigt værdifulde per-

soner, som uden nærmere kendskabtil

billøb optræder i løbsledelser, komitéer,

som dommere, i præsidier og i gud ved

hvad. Hans Eriksen foretrækker sam-

men med mange det velarrangerede

(men ikke overarrangerede) løb, hvor

orientering og kørsel sættes i højsædet.

Og kunne han vedat slå til lyd for de

idéer i Bilsport for Hvermand bidrage
til en stedvis tiltrængt sanering af

sporten, er vi ham tak ldig. obo

(Chr. Erichsens Forlag). 221 s., ca. 100

ill. Pris: 22,75 heftet, kr. 28,75 indbd.

 

 

spar Normalt Med MOLYKOTE

 

tid

og
penge

hver 1.500 km

smøring . . ca. kr. 7,50
31. olie .. ca, kr. 9,00 

ialt kr. 16,50

hver 5,000 km

smøring ... . kr. 12,00
3l.olie , , ca. kr. 9,00
+ Molykote A kr. 8,50

ialt kr. 29,50
 

  
på 30.000 km på 30.000 km

20 gange kun 6 gange

kr. 330,- kr. 177,-   
    

   gør som den erfarne bilist - brug MOLYKOTE's 5.000 km smøring

MOLYKOTE-SERVICE

OVER HELE DANMARK

forlang stationsliste tilsendt

nu i portions-pakninger

til alle vognmærker

STEREDTTES

og kør billigere, bedre og længere.

MOLY

KOTE
5.000 km

smøre-service

en direkte

besparelse

på 153 kr.

Jungfalk & Mulvad
AKTIESELSKAB

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

AARHUS
Havnegade 34  
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OR FULD
PEED-båd

å an har engang læst et sted, at

skibsreder A. P. Møller spiser vand-

grød og kørersince biler, til de næsten

falder fra hinanden af alderdom. Det

passer slet ikke. Man har også hørt, at

han øm sommerentager indtil sin re-

sidens på Kgs. Nytorv i Københavnpr.

båd. Det skal derimod nok passe.

Det er muligvis gået op for en del,

at den danske befulkning efter krigen

er gået ind i en økonomisk guldalder

Det er ikke længere beboerne i Helle-

rup og omegn, der kan »køre i auto-

møbil« alene, og med de sidste års

udvikling er det heller ikke længere

alene skibsredere i verdensformat be-

skåret at sejle til deres arbejdsplads i
motorbåd.

  

Før nøgle dage siden stod Å. P. Møl-

ler og jeg lige. Da sejlede jeg langs

kysten ind Lil byens centrum. Om Å.P,

var stået tidligere op eller på besøg i

en af since sukkerplantager den dag,

skal jeg lade være usagt. Jeg så ham

ikke, selv om jeg havde glædet mig

lidt til at vinke til min ligemand fra

rælingen af »Kello Camper« - en alu-

miniumsjolle ombygget til speedbåd.

w
Der er ingen kahyt på sådan ct skib,

hvilket måske også ses på billedet, men

der er et lille rum forude under det

såkaldte halvdæk, hvor man kan have

sine fødder og sin taske, hvis det reg-

ner.

Sådan en gavtyv - båd altså - har en

motor siddende fast bagi. Udenbords-

 

 



 

motor kaldes den eller påhængsmotor.

Den startes, ligesom når man starter

fontænen på ct vrangvilligt das, nem-

lig ved et ordentligt hiv i en snor. Her
foregår det i vandret retning. Som ung

og ucrfaren havfrue lagde jeg alle mine

kræfter i det første tag, hvilket havde

til årsag, at jeg faldt baglæns og bå-

den sejlede forlæns.

Så sagde de oppe på kajen, at man

skulle sætte i frigear og kun på lidt

gas ved starten. Og så sagde en anden,

at jeg nok havde højhælede sko på for

at kunne harpunere rødspætter, når jeg

omlidt - og uden tvivl - lod båden

kæntre for selv at gå på undersøisk

opdagelse.

vr
Der skal ikke hives ret hårdt i start-

snoren på en GALE-motor. Den havde

nummer 15, og det betyder, at den er

på 15 hestekræfter (søheste?).

Inden jeg tog hjemmefra, havde man
fortalt mig, at det var nemmereatsejle

en speedbåd end at styre en bil. - Jo

men, havde jeg svaret, hvordan får jeg

den til at lægge sig sådan op på si-

den, modsat en bil, for når jeg gi'r en

bil cen ordentlig spand kul i et sving,

krænger den, som om den ville vælte

ud af svinget og ned på den yderste

side.
- Ork, sagde de sejlkloge, sådan no-

get gør bådenaf sig selv. Du skal bare

»gi' den noget håndtag«, men sejl ikke

på langs ad bølgerne!

i

Manskal gå langsomt ud af en havn,

Mange lystbåd-ejere hygger sig med

kaffe om bord, og hvis man sejler

stærkt, vil familien sidde med kaffen i

skødet, og så klager de til havnefogden,

og så står han bred og mægtig på kaj-
en, når man kommerhjem, ogsåbliver

man undervist på en måde, der kun

kan vække munterhed hos de omkring-
stående.

   
   Men jeg kom da ud på det blå vand

og skyndte mig at stikke næsen ind

mod Københavns store havn og stille

farvand. Som nævnt mødte jeg ingen

prominente personer. Skulle jeg alli-

gevel have været den første alminde-
lige dødelige, der har fundet vandvejen

til København?

åg

Accelerationen i en specdhbåd er

pragtfuld. Ude i siden af rælingen sid-

der to håndtag. Det ene er en slags

gearstang, hvor man kan regulere til

»frem«, »neutral« og »bak«. Det andet

er er gashåndtag. Når manskifter gear,

skal motoren gå på tomgang.

I samme øjeblig man skubber gas-

håndtaget frem, står en lille kaskade

vand op om stævnen, og få sekunder

efter er båden i fuld fart. »Ude af van-

det« kaldes det. Der er noget mærke-

ligt ved disse speedbåde, Desejler ikke

i vandet, men på det, akkurat som

vandski. Det hedder, at de planer. Hvis

en speedbåd cr bygget rigtigt, ligger

denhelt vandret oven på vandet og har

faktisk kun skruen nede i vandet. Hvor-

dan den så bærer sig ad med at vende

uden at skride ud, går over min for-

stand, men det har nøget med skruen

og bådens skarpkantede facon bagtil at

gøre.

I alle tilfælde er det rigtigt, at man

bare kandreje rattet hårdt om, så læg-

ger både sig kælent op på siden lige

modsat enbil, og føreren har intet som

helst besvær med at skulle sidde og

vrikke hovedet den anden vej celler

klamre sig til rattet for at blive på

pladsen.

w

Decter i det hele taget meget behage-

ligt at sejle speedbåd. Frisk luft, fart. -

Jeg tænkte på de mange gange, hvor

jeg havde slæbt cn tung rubåd over

Furesøen med en doven lystfisker snad-

fortsættes side 36



 

 

STIRLINGS STØRSTESEJR
i det europæiske Grand Prix

Stirling Moss vandt Europa's Grand

    

  
  

                 

  

      

   

 

  

  

  

  

   

  

Prix på Nirburgring fra von Trips' og

Phil Hill's Ferrarier i Rob Walker's

Lotus - Hill satte ny banerekord med

8 min. 57,8 sek.

Etter at have ført over praktisk ta-

get alle løbets 340 km vandt Stirling
Moss i Rob Walker's Lotus-Climax en

fremragende sejr i Europas Grand Prix

den 6. august for øjnene afen tilskuer-

skare, der anslås til 300.000 - sandsyn-

ligvis den største på Nirburgring siden

Mercedes Benz og Auto Union's stor-

hedsdage. Moss” sejr var en bemærkel-

sesværdig bedrift, idet han blev kraf-

tigt truet af von Trips og Phil Hill

med deres langt kraftigere Ferrarier.

Løbet begyndte sensativnelt, for Jack

Brabham tog straks føringen i den nye

Cooper-Climax med V8-motor for blot

at køre galt kort efter starten. Der-

efter gik Phil Hill foran Moss og Bon-
nier (Porsche), men i karrusel'en over

»Mister Motor Racing« føringen, og

derefter lå den mørkeblå vogn i spid-

sen resten af løbet.

På et tidspunkt så det ud, som om

de røde vogne ville indhente den en-

gelske Lotus, især da von Trips kørte
en omgang på 8 min. 59,9 sek., som

blev overgået af Hilll med 8 min. 57,8

sck. (94,88 m.p.h. eller ca. 152 km/t).

Dette er de eneste to lejligheder, ved

hvilke en omgang er kørt på under 9

min. i løb på Nirburgring. Det skete i

10. omgang, da von Trips nåede op til

kun 6/2 sek. bag Moss ved Adenau.

Øverst: The Master: Moss.
Derunder: Motorcykel-champion på vej
op i bilsporten: Surtees.
Nederst: Starten.



Men den strålende Stirling forøgede

gradvis sit forspring og overlod Fer-

rarierne til sig selv bagude, da regnen

kom i de sidste par omgange. Moss

havde besluttet at bruge Dunlops spe-

cielle regnvejrs-dæk med høj hysterese,

og dette valg bidrog uden tvivl til det

STAN Y
Graham Hill på afveje.

endelige nederlag for Ferrarierne 1 lø-

bets slutface. Det italienske hold havde

skiftet over til almindelige racing-dæk
lige før starten, idet det forventede et

tørt vejr, selv om vejrudsigten lød på

nogen regn.

På fjerdepladsen komJim Clark (Lo-

tus) fulgt af John Surtees (Yeoman

Credit Cooper-Climax) og Bruce McLa-

ren (Cooper Climax). Innes Ireland's

Lotus gik i brand allerede under an-

den omgang og blev totalt ødelagt.

Graham Hill's B.R.M. kørte ud over

skråningen 1 sydsvinget efter en kolli-

sion med Dan Gurney's Porsche. Hill
slap uskadt og Ireland med lette for-

brændinger på armene.

Underfredagens træning samlede den

største interesse sig om den nye V8

Cooper-Climax. - V8-Climax-motoren

hævdes at yde 175 hk og har 4 dobbel-
te faldstrøms Weber karburatorer og

Lucas transistor-tænding med ét tænd-

rør pr. cylinder. De otte cylindre synes

at være baseret på den motor med to

overliggende knastaksler, som anvend-

tes i U.D.T.-Laystall Lotus'en på 750

cm? i Le Mans - tilsyneladende med

en vinkel på ca. 80? mellem de to blok-

ke.

Vognenblev trukket rundt bag depo-

terne i et forgæves forsøg på at få mo-

toren til at starte. Lige før den første

træningsperiode skulle begynde, fandt

Wally Hassan og hans mænd ud af, at

drevet til en strømfordeler havde svig-

tet. Fejlen blev rettet tidsnok til, at

Brabham kunne deltage i den anden

træningsperiode, men køleproblemer og

vanskeligheder med baghjulsophæng-

ningen, som gik i bund, forhindrede

vognen i at vise sine virkelige evner.

   
Bedste tid under den første træning

opnåedes af Bonnier (Porsche) med

9 min.0,6 sek. Ferrarierne var ikke sær-

lig imponerende, og det besluttedes at

ændre baghjulenes camber. Porsche vi-

ste sig ikke med den nye 8-cylindrede

horisontale motor, og alle de tre til-

meldte fabriksvogne var udstyret med

den sædvanlige 4-cylindrede. Willy Mai-

resse blev valgt søm Ferrari's fjerde

med en ældre 60? vogn. Baghetti blev

ikke udtaget, lige så lidt som der var
nogen anmeldelse fra den italienske
sammenslutning af racer-stalde, der

normalt låner en vogn fra Enzo Fer-

rari.

Underaftentræningen præsterede Phil

Den nye Climax V8-
motor, som første
gangvari ilden i
Europa Grand Prix-
et, men desværre
ikke fik lejlighed til
at vise sine evner,
da Brabham hurtigt
havde uheld.

Hill den næsten utrolige tid på 8 min.

55,2 sek, - den første nogen sinde på

under 9 min. på Nirburgring.

Tidlig lørdag morgen opnåede Brab-

ham uofficielt 8 58 sek. med

V8'en. Under den officielle tidtagning
opnåede han næstbedste tid med 9 min.

1,4 sek. Han

forbedret denne tid betydeligt, men på

grund af ændringer af motorophænget

opstod der vanskeligheder med gear-

skiftet. Dette betød endnu mere nat-

arbejde for Cooper-holdet, der først
havde fået den nye motor få dage før

Nirburgring.

Moss viste sit gå-på-mod ved at nå

ned på 9 min. 1,7 sek. som tredie hur-

min.

kunne utvivlsomt have

tigste. Bonnier kørte rundt på 9 min.

4,8 sek., og startfeltets forreste række

kom således til at bestå at Ferrari,

Cooper-Climax V8, Lotus-Climax og

Porsche, Moss" tidligere rekurd på 9

min. 9,2 sek. blev endvidere slået af

von Trips (Ferrari) 9 min. 5,5 sek.,

Graham Hill (B.R.M.) 9 min. 6,4 sek.,

Dan Gurney(Porsche) 9 min. 6,6 sck

og Jim Clark (Lotus) 9 min. 8,1 sek.

Clark kørte galt med sin Lotus, der

blev alvorligt beskadiget, men skotten

slap heldigvis uskadt ligesom Michael

May, da denne ødelagde en af Seidel's

Lotus'er.

Skønt løbsdagen oprandt med ensky-

fri himmel, forudsagde vejreksperterne

nogen regn. Ikke desto mindre var det

vanskeligt at forestille sig regn, da so-

len var brændende varm i dentidlige

morgen. Det med

hønsene op for at nå frem, for trafik-

ken antog hurtigt gigantiske dimensio-

ner, og længe før Grand Turismo-løbets

start strakte endeløse køer af vogne sig

i alle retninger på vejene til banen.

  

var om at komme

Vejrprofeterne havde ret, Kort efter

starten af Gran Turismo-løbet kom reg-

nen. Under dette løb jagtede holdleder-

ne Dunlops folk for at skaffe

vejrsdæk. Senere blev stakkevis af hjul

udstyret med regnvejrsdæk, mens ame-

regn-

 



 

 

rikanske jetjagere viste fremragende

luftakrobatik over banen, og Juan Ma-

nuel Fangio kørte banen rundt. Pludse-

lig klaredes himlen, og sølen kikkede

frem igen. Moss besluttede at beholde

regnvejrsdækkene på, og det samme

gjorde Bonnier og de Beaufort. Endnu

mens vognen blevstillet op til starten,

var Ferrari i færd med at skifte tilbage

J. Bonnier S, Moss
(Porsche) (Lotus)
9m.4£s. 9m.1.7 s.

D. Gurney
(Porsche)
9 m. 6.6 s.

II. Herrmann
(Porsche) (Cooper)
mm. 19.78. 9m.11.2s.

R. Ginther
(Ferrari)

9 m. 16.6 s.
de Beaufort

(Cooper) (Porsche)
9m.3l1.4 s. 9 m. 28.4 s.

M.Trintignant
(Cooper-Mas.)

9 m. 38.5 s.
G. Ashmøre L.Burgess
(Cooper) (Cooper)
10m.6 s. 10LÆ:

J. Surtees

J. Lewis

G. Hill
(B.R.M.)
9 m.6.4 s.

W. Mairesse
(Ferrari)

9 m.15.9 s.

T. Marsh
(Lotus)

9 m. 37.7 s. 9m.

til de normale R5 dæk. Brabham øn-

skede at bruge regnvejrsdæk, men han

kunne ikke få den rigtige størrelse til

sine baghjul, og af en anden

grund blev V8'en bragt til start med

eller

regnvejrsdæk på forhjulene alene.

De vældige tribuner var pakket til

sidste plads, da de 26 vogne blevstillet

op på startleltet i følgende orden:

J. Brabham P. Hill
(Cooper V8) (Ferrari)
bå lår 8 m. 55.2 s.

von Trips
(Ferrari)
Sm. 558,

T. Brooks J. Clark
(B.R.M.) (Lotus)
9m.9,5':s. Sm8ls

B. McLaren
(Cooper)
9m.3148;

R. Salvadori
(Lotus) (Cooper)

9m. 22.9 s, 9m.22s.
L. Bandini

(Cooper-Mas.)

I. Ireland

 

W.Seidel
(Lotus)

2m,3995.

M. Maggs
(Lotus)

9 m. 45,5 5.

 

B. Collomb
(Cooper)
10 m.23 s.

Fangio startede løbet. Jim Clark strøg

op langs Phil Hill's Ferrari fra tredie

række, og der var almindeligt slags-

mål om at komme i spidsen, da feltet

accelererede mod Sydkurven med Brab-

ham, Moss, Bonnier, Phil Hill, Gurney

og Clark forrest. Der lød et brøl af op-

hidselse, da vognene viste sig på den

lige strækning bag depoterne med Brab-

ham, Moss og Bonnier praktisk taget

side om side i indgangen til Nordkur-

ven og Gurney, Hermann, GrahamHill

og Clark i et tæt bundt bagved

Brabham klarede sig til førsteplad-

sen, men efter kun 5 km kom verdens-

mesteren i et ondskabsfuldt skred, da

Bonnier prøvede at klemme sig forbi,

og V8S'en kørte af vejen, idet den rev

hækkene op på sin vej. Denne ulykke-

lige afslutning på V8'ens løb kan meget

vel være forårsaget af, at de forreste

hjul med regnvejrsdæk harbidtsig fast

på en fugtig plet, mens bagenden er

skredet ud vg har fremkaldt overdreven

øoverstyring. Brabham slap heldigvis

uskadt, men han var meget opbragt og

bittert skuffet.

I mellemtiden overhalede Moss Bon-

nier, men Phil Hill kørte forbi dem

begge ved Adenau. Ved Karrusel'en lå

Moss igen i spidsen med Ferrarien lige

foran Herrmann og Gurney. Hvad var

der sket med Bonnier? Mens de andre

strøg forbi, så man Pøorschen rulle me-

get langsomt af sted. Et bagdæk var

punkteret.

Præcis 9 min, 31,8 sek. efter, at Fan-
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giv havde ladet flaget falde, strøg Stir-

ling Moss over start og mål, 2 sek.

foran Phil Hill. Så kom Hans Herr-
mann, lidt foran Gurney, Graham Hill

og von Trips, som lå næsten side om

side. Derefter kom Clark og så igen en

trio, bestående af Ginther, Ireland og

McLaren,forfulgt af Surtees, Mairesse,

Lewis, Salvadori og Brooks. Den næste,

somviste sig, var Maggs, et godt styk-

ke foran Burgess og Bandini.

Nu kom de Beaufort ind til depotet

for at få alle hjul skiftet. Endelig nåe-

de også Bonnier ind og overraskede et

tilsyneladende uforberedt depot, idet det

syntes at tage forbavsende lang tid at

hæve vognenog skilte det venstre bag-

hjul. Marsch standsede ude på banen,
men komtil syne igen og bremsede ved

depotet.

Processionensluttedes af Trintignant,

der kom ind med sin Cooper-Mascerati,

som fejlagtigt i programmet var be-

skrevet som en Osca.

I mellemtiden var der sket forskel-

ligt. I Sydkurven prellede Hill's B.R.M.

af på Gurney's Porsches højre side og

forsvandt ud over skrænten. Graham

klatrede ud af sin knuste vogn og spad-

serede tilbage til depoterne, mens Gur-

ney fortsatte med Porschen i bedrøve-

ligt ændret formgivning.

Moss, som kørte med uforligueligt

artisteri, trak væk fra Phil Hill. Taffy

von Trips var nået op på tredieplad-

sen, og Clark havde kantet sig foran

Herrmann, Nærved Karrusel'en gik der

pludselig ild i Innes Ircland's Lotus, og

han hoppedeaf. Officials var ikke just

lynhurtige til at slukke branden, og

vognen blev snart fuldstændig ødelagt.

Innes måtte have en læge til at se på

nogle forbrændinger på højre arm og

vendte tilbage til depoterne bag på Sei-

den's Lotus. Ved slutningen af anden

omgang førte Moss med 8,5 sek. foran

Hill, og von Trips nærmedesig hurtigt.

Clark og Herrmann kørte tæt sammen,

og Cinther blev forfulgt af en kom-

pakt gruppe bestående af Gurney,

McLaren, Surtees og Mairesse. Jack Le-

wis, som kørte glimrende, lå foran Sal-

vadori og Brooks. Ashmore kørte i de-
pot for at starte igen kort efter.

Bonnier var igen med i løbet, men

tilbage på 20. pladsen. Porsches mulig-

heder for at gøre sig gældende var al-

lerede stærkt

manntabte terræn til Clark, og Gur-

ney var faldet ned bag Surtees og Gin-

ther's øg Mairessc's Ferrarier.

diminuerede, for Herr-

Ved Karrusel'en viste Moss sig nu

for fjerde gang med 14 sek, forspring

foran Hill, der lå 9 sek.

Trips. På strækningen op ad bakken

tilbage mod tribunerne vandt Hill 3 sek.

- og forskellen var 11 sek., da de star-

tede på 5. omgang. Stirling Moss hav

de fuldført denne omgang på 9 min.

foran von

sek. med en gennemsnitshastighed

på 148,4 km/t. På dette tidspunkt var

banenblevet tør, og det forventedes, at

Ferrariernec nu ville indhente

Moss i den mørkeblå vogn. Men såle-

des skulle det ikke gå, for Moss holdt

stadig Hill på afstand. Til tider vandt
Ferrarien et sekund eller to, men Stir-

ling var øjeblikkelig i stand til atter at
sætte tingene på rette plads, simpelt hen

ved eminent kørsel.

På syvende omgang nåede von Trips

helt op til Phil Hill, og kun et sekund

skilte dem ved Nordkurven. Porsche

var nu helt ude af spillet. Joe Bonnier

 

kunne

var udgået med stempelproblemer, Herr-

mann havdetilbragt nøgen tid i depo-

tet for at få cn slange til det hydrau-

liske koblingssystem udskiftet, og Gur-

ney lå på syvendepladsen.

Efter otte omgange lå Moss 12/2 sek.

foran von Trips, som havde overhalet

Hill og sat ny banerekord med 9 min.

28 sek efter, at von Trips havde kørt

rundt på 9 min. 4,3 sek. på den fore-

gående omgang. Den nye rekord stod

ikke længe, for von Trips svarede med

9 min. 1,6 sek., og der var nu udsigt

til, at 9 minutter-muren ville blive

brudt.

Efter niende omgang var Moss” tid

9,4 sek. Ferrarierne pressede kraftigt på.

Men i Karrusel'en var der igen 10,8

sek. forskel, og von Trips førte Hill

med 1/2 sek, Roy Salvadori var faldet



et stykke tilbage efter et øjeblik at

have spærret Karrusel'ens snævre sek-

tion. Hanviste sig igen bag Lewis med

en bule foran i sin Cooper-Climax.

Dentiende omgangvar virkelig for-

rygende. Moss kørte cn omgang på 9

sek. rent, men derefter oplystes det, at

von Trips havde passeret 9 minutter-

muren for første gang med 8 min. 59,9

sek. Ikke så snart var dette blevet

meddelt, før højttalerne forkyndte, at

Phil Hill havde slået denne rekord med

8 min. 57,8 sek. De to Ferrarier lå nu

bogstavelig talt hjul mod hjul, 8,7 sek.

bag Moss. Clark havde fjerdepladsen

helt for sig selv, mens Surtees og Mai-

resse kæmpede om femtepladsen. Den

faktiske rækkefølge var nu:

1. Moss (Lotus) 1 t. 31 min.
149 km/t.

. Von Trips (Ferrari) 1 t. 32 m, 1.4 s.

. Hill (Ferrari) 1 t. 32 m. 1.6 s.
Clark (Lotus); 5. Surtees (Cooper);

. Mairesse (Ferrari); 7. McLaren (Coo-
per); 8. Gurney (Porsche); 9. Ginther
(Ferrari): 10. Lewis (Cooper); 11. Sal-
vadori (Cooper); 12. Magzs (Lotus); 13.
Burgess (Cooper).

Resten af feltet var blevet overlap-

pet, og Brooks var udgået med motor-

vanskeligheder ude på banen.

I Sydkurven vandt Phil Hill anden-

pladsen tilbage fra von Trips. Denne

forsøgte senere at køre uden om Hill

i Nordkurven, men Hill holdt den in-

derste stilling og lå stadig på anden-

pladsen bag Moss, da de to røde vogne

forsvandt ud af syne, Ved Adenau var
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tyskeren igen foran Hill ,og det oply

stes, at han havde reduceret Moss" for-

spring til 6,5 sek.

Tempoet blev holdt, og efter 11 om-

gange passerede Moss tidtagerne kun

6,9 sek. foran von Trips. Det så ikke så

godt ud længere for englænderne. Men

Stirling opbød al sin eminente dygtig-

hed og havde igen øget sit forspring

til sek. ved Karrusel'en, mens Hill

lå 8,7 sek. bag sin holdkammerat. Von

 

Trips gav nu Ferrarien alt, hvad den

havde i sig, da han kørte op ad stig-

ningen mod tribunerne, og lå 7Y2 sek.

bagefter, da de tog fat på trettende

omgang.

Imens havde Jim Clark placeret sig

på cn sikker fjerdeplads, mens Mai-

resse gjorde alt, hvad han kunne, for

at overhale John Surtces. Yeoman Crec-

dit-køreren klarede sig smukt, eftersom

det var hans første løb på ringen. Von

Trips kunne intet gøre

Moss. Der var 11,2 sek. mellem dem

ved Karrusel'en, og ved omgangensslut-

ning havde tyskeren kun vundet 0,4

sek. tilbage. At skulle vinde 10 sek. til-

bage fra den engelske mesterkører på

kun to omgang varen alvorlig opgave,

og ansigterne var lange i Ferrari-stal-

den - især da der havde vist sig nogle

ved Stirling

regndråber, og himlen var blevet mørk

på den andenside af Eifel-banen.

Phil Hill kørte forbi von Trips, men

ved Karrusel'en var Moss 15 sek, for-

an. Mairesse kørte af vejen og væltede

sin Ferrari i ct forsøg på at tage fem-

tepladsen fra Surtees. Han slap med cn

alvorlig rystelse og endnu større re-

spekt for den tidligere motorcykel-ver-

densmesters evner.

Det var nu sidste omgang, og Moss

Jå 18 sek. foran Phil Hill. Regnen hav-

de nedsat tempoet, og Moss brugte 9

min. 25 sek. mod tidligere 9 min. På

vej mod Karrusel'en havde Hill vundet

4 sek. tilbage, men Stirling Moss kørte

blot sit eget løb % tillid til sine regn-

vejrsdæk og havde forøget forspringet

med6 sck., da Svalehalesvinget var pas-

seret.

En spændt skare ventede på slutnin-

gen. Nu begynder det at regne før al-

vor, og der blev slået falsk alarm et

par gange, da andre vogne i løbet blev

antaget for at være Moss'. Så

»Mister Motor Racing«sig i en sky af

regnsprøjt for at vinde sit første tyske

Grand Prix og dermed det europæiske

Grand Prix.

Phill Hill havde ligget på anden

pladscn ved Svalehalen, men pludselig

sprintede von Trips og lagde sig i sin

høldkammerats slip-strøm på vejen mød

mållinien. Da de nærmede sig denne,

trak von Trips ud og passerede ameri-

kaneren for at snappe andenpladsen

med knap 1 sekunds forspring.

Jim Clark kom ind som nummer 4

og fulgtes senere af John Surtees og

derefter af Bruce McLaren.

Jack Lewis gjorde et beslutsomt an-

greb på Ginther's Ferrari. Han nåede

op bag den efter den lille Karrusel.

men V6'erens kraft var afgørende på

viste

strækningen op ad bakke, og den unge

englænder komover målstregen 3/5 se-

kund Ginther.

1. Stirling Moss (Lotus-Climax) 2 t.
18 min. 12.4 sek... 148,6 km/t. 2. Woltf-
gang von Trips (Ferrari). 3. Phil Hill
(Ferrari). 4. Jim Clark (Lotus-Climax).
5. John Surtees (Cooper-Climax). 6.
Bruce McLaren (Cooper-Climax). 7.
Dan Gurney (Porsche). 8. Richie Gin-

 

 

ther (Ferrari). 9. Jack Lewis (Cvoper-
Climax). 10. Roy Salvadori (Cooper-
Climax). 11. Tony Maggs (Lotus-Cli-
max). 12. lan Burgess (Lotus-Climax).
13. Hans Herrmann (Porscshe). 14. K.
G. de Beaufort (Porsche). 15. Tony
Marsh (Lotus-Climax).
 

Ny bog af Stirling Moss:

A TURN AT THE WHEEL
g

Siging Moss hører til den type, der

aldrig synes at have travlt, heller ikke

når han kører, og som dog når det

utrolige. Nu har han skrevet en ny

bog, og det er vel at mærke ham selv,

der skriver. På grundlag af sin dagbog

fortæller han om sine oplevelser fra

1957 til 1960, og dermed lår vi jo sam-

tidig beretningen om det meste af. hvad
der er værd at kende til af automobil-
sport i denne cpoke.

Lad os være ærlige og straks sige,

at Stirling Moss" første bog, som i øv-
rigt er oversat til dansk, ikke må sam-

menlignes med hans øvrige bøger, men

han var også meget ung. da han skrev

den første bog. Det bedste, han har

begået som skribent, cr vel nok hans
24 timers beretning fra 1959, da Aston

Martin sejrede i le Mans, og hvor han

giver ct intenst billede af de sidste

forberedelser og selve løbet, og det er

knagende godt skrevet.

I sin sidste bog: »Å Turn at the

Wheel« følger vi Moss fra løb til løb,

og hvordan hanfårtid til at føre så

nøjagtige notater om oplevelser og ind-

tryk, er ikke til at begribe, Højdepunk-

terne cer: hans sejr i 1957 i det britiske

Grand Prix i en britisk vogn og hans

kamp gennem hele 1958 med Mike Haw-

thorn om (som

Moss table med 1 point, men indtil!

det sidste løb stod de lige). I 1959 kom

de første af »de nye vogne« med Coo-

per i spidsen, mens højdepunktet i 1960

er det løsrevne hjul under træningentil

det belgiske Grand Prix, og som nær

havde kostet ham livet. Som et dystert

verdensmesterskabet

moment ser man på bogens første side

ct billede af vognens forkrøblede rat.

Moss glemmer ikke at fortælle om

sine løb på Roskilde Ring. Han har

det hele med. både den sprængte Fer-

rari motor, lånet af Brian Naylors Ma-

serati, ny Ferrari motor installeret til

søndag, usportslig Gunnar

Carlsson, og hvordan han selv ordner

den sag. Fordet er jo rigtigt, som Moss

skriver, at det blå flag (der betyder, at
føreren skal vige for en hurtigere bag-

ved placeret vogn) burde have været

vist Carlsson. Man havde det blå flag

på Ruskilde Ring dengang, men man

var frygtelig bange for at bruge det.

Også besøgene i 1959 og 1960 er skil-

dret, men lad os nøjes med at citere

forfatteren: »Racing over there is al-

kørsel af

ways very fun.«

Bogener ikke oversat til dansk, men

hans engelske er let at læse. Et fint og

ofte humoristisk billedudvalg er indlagt

mellem de 239 sider til 26,35 kr. i stift

bind.

(Bogen tilsendt fra boghandler Knud
Rasmussen, Vesterbrogade 60.
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ITLS

Tu for alle teknikkens forskellige

grene er der i løbet af den sidste halve

snes år sket en forrygende udvikling,

fjernsynet er blevet allemandseje, ra-

ketter flyver til månen eller endnu læn-

gere, rejseradioer bliver en landeplage,

biler bliver fuldautomatiske etc. etc., og

de største »andelshavere« i denne ud-

vikling er svagstrømsteknikerne, der med

trykte kredsløb, transistorer, duppedit-

ter og dingenoter er i stand til at frem-

stille elektrisk apparatur bedre og billi-

gere end nogensinde før. Dette kan in-

den for bilismen blandt andet ses på,

at man nu kan få transistormodtagere

af så diminutive dimensioner, at de kan

indbygges i instrumentbordets aske-

bæger, hvis man ikke har anden plads.

En radio af så små dimensioner har

ikke radiorør, mener forsynet medtran-

sistorer, der er nogle meget små dippe-

dutter med et meget alsidigt anvendel-

ses formål, de kan [. eks. også anven-

des til fremstilling af elektriske om-

drejningstællere.

Mange bilister, der anvender deres

bil til lidt mere end blot at opfylde det

daglige transportbehov, har ofte ønsket

at få monteret en omdrejningstæller,

noget der kun findes som standardud-

styr i sportsvogne og enkelte dyrere

sportsprægede vogne, især af europæisk

oprindelse. En sådan omdrejningstæller

kan anvendes ved justering af motoren,

og under kørslen kan man aflæse man-
ge ting på en omdrejningstæller, man

kan ved kørsel i bjergrigt terræn koble

det gear ind, der passer bedst til mo-

torens drejningsmoment, man kan ved

hurtig kørsel lære gearskiftning ved det

omdrejningstal, der giver den hurtigste

acceleration, og endelig kan sportskøre-

re blive advaret ,når de når op i det

omdrejningsområde, hvor der vil være

fare før krumtapakslen.

En mekanisk omdrejningstæller vil

det ofte være vanskeligt at montere i

en normal »husholdningsbil«, idet man

ikke uden videre kan få etableret den

mekaniske forbindelse (bøjeligt kabel)
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mellem omdrejningstælleren og moto-

ren, da kraftudslaget på motoren som

regel sker fra knastakslen, og der ikke

 

ved denne findes muligheder for kabel-

tilslutning. Ved de elektriske omdrej-

ningstællere skal der ikke være nogen

 



mekanisk forbindelse mellem motor og

instrument, så efter fremkomsten af

diss instrumenter er man langt friere

stillet.

Der findes efterhånden [lere fabrika-

ter al elektriske omdrejningstællere -

der i øvrigt slet ikke er en omdrejnings-

tæller, men et instrument, der viser mo-

torens øjeblikkelige omdrejningstal pr.

minut og rigtigst burde benævnes tacho-

meter - de store udenlandske

mentfirmaer er alle rigt repræsenteret,

men også Danmark er med billedet,

idet firmact Secumeter fremstiller en

elektrisk omdrejningstæller. Da vi her

står over for en ny instrumenttype, me-

ner vi, at vore læsere vil være inter-

esseret i at se lidt på et sådant instru-

ments opbygning.

instru-

tændspolens klemskrue for primærstrøm-

men. Nedenunder i fig. 2 er vist en

tændingsimpuls i grafisk form ved pas-

sage gennem omdrejningstælleren, og

ved at sammenholde disse to tegninger

kan man få et tydeligt billede af om-

drejningstællerens virkemåde.

Følger vi en tændingsimpuls, så ser

vi, at instrumentet får tilført en spæn-

dingsimpuls fra tændspolen i den pcrio-

de, da knikseren er afbrudt (perioden

b-a). Denne spændingsimpuls vil i det

øjeblik, da knikseren afbryder strøm-

men, indeholde højfrekvente svingnin-

ger, der dog ret hurtigt vil falde til ak-

kumulatorspændingen. Da de højfre-

kvente svigninger skal fjernes, inden

impulsen når frem til den del af instru-
mentet, hvorfra viseren er fastgjort,
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Fig. 1 viser omdrejningstællerens opbygning, hvor de anvendte bogstaver og tal
betyder følgende: A- akkumulator, K -knikser, L- ledning fra tændspolens pri-
mære klemskofil instrumentets klemsko, $ - stelforbindelse og T-tændspole. —
1 - lavpasfilter, 2 - lavpastilter, 3 - zenorstabiliseringsled, 4 - tællerkredsløb,5 - atte-
nuator og 6 drejespolen.
I fig. 2 ser man en tændingsimpuls' form og forandring ved passage gennem om-
drejningstælleren. Ved a slutter knikseren kontakt, medens den afbryder ved b.

Elektriske omdrejningstællere er alle

udført som impulstællere, der modtager

impulserne fra motorens elektriske tæn-

dingssy:

i forbindelse

pulserne får man fra motorens tænd-

spole og overføres til instrumentet gen-

nem én ledning, d.v.s. at man skal ikke

have nogen form for mekanisk forbin-

delse mellem motor og instrument, hvad

der ikke mindst for en hækmotor mon-

teret bil er al stor betydning, og man

er derigennem også frit stillet med

hensyn til placering og montering afin-

strumentet.

  stem, og kan altså kun anvendes

med benzinmotorer. Im-

I fig. 1 er vist den skematiske op-

bygning af enelektrisk omdrejningstæl-

ler, og længst til venstre ses motorens

tændingssystem med akkumulator, tænd-

spole og knikser. Ledningen I. er den

ledning, der forbinder omdrejningstæl-

leren med tændspolen, og monteres på

sendes impulsen nu gennem et lavpas-

filter 1, bestående af modstand og kon-

densator, og herved bliver »spidserne«

fra de højfrekvente svingninger fjernet.

Ved at passere endnu et lavpaslilter 2

fjernes resten af disse svingninger, og

spændingsimpulsen sendes videre til et

stabiliseringsled udført som en zenor-

diode. Her afskæres ikke

svingningerne, men hele toppen af spæn-

dingsimpulsen afskæres således, at im-

pulsen videre frem i instrumentet er

uafhængig af motorbelastningen samt

akkumulatorens spænding - blot denne

ikke er under 6 volt.

alene over-

Da varigheden af den tilførte spæn-

dingsimpuls er proportional med kuik-

serens camvinkel, skal spændingsimpul-

sen passere endnuct led, idet camvin-

kelen ikke alene er forskellig før man-

ge al bilflabrikaterne, men også vil æn-

dres stærkt ved nedslidning af knikse-

rens fiberklods, og følgelig vil have en

højst uheldig indvirkning på omdrej-

ningstællerenes nøjagtighed. Dentilfør-

te spændingsimpuls passerer derfor efter

zenorioden et såkaldt tællerkredsløb,

der består af kondensator og germa-

niumdiode og man opnår herved, at der

nu kun videresendes ét strømstød, hver

gang knikserenslutter kontakt, og man

er altså nu blevet uafhængig af den

tid, knikseren cr sluttet, og dermed og-

så uafhængig af camvinkelen.

Spændingsimpulsen, der nu er omfor-

met til et strømstød, passerere derefter

en attenuator, med hvilken man kan re-

gulere instrumentets udslag, og føres

videre over i en drejespole, Drejespolen

er den del af instrumentet, hvorpå den

viser, vi kan se, er anbragt, og jo flere

strømstød der når frem til drejespolen

pr. tidsenhed, desto større udslag vil

vi få, Drejespolens udslag vil altså bli-

ve proportionalt med motorens omdrej-

ningstals, og herefter bliver det blot at

udforme instrumentets skala svarende

til motorens omdrejningstal.

På nogle af disse omdrejningstælle-

re findes der en justeringsskrue således,

at manselv kan finjustere omdrejnings-

tælleren. Denne justering foretages let-

tetst ved at lade vognen køre med en

hastighed af 60 km/t, altså reel hastig-
hed - og ikke den på speedometeret an-

givne - idet dette svarertil,

gennemkører én kilometer på ét minut,

og kender man nu hjulets dynamiske
diameter, bestemmes hjulets omdrej-
ningstal pr. minut af formlen
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at man

22/7 X 9

N omdr./min.

hvor d hjulets dynamiske diameter

og N = hjulets omdrejningstal.

Herefter bestemmes motorens om-

drejningstal af formlen

NXUEN

hvor U totaludvekslingen igennem

gear og differentiale ved prøvekørslen,

og Mer det omdrejningstal, vi ønskede

at finde.

Elektriske omdrejningstællere findes

normalt som runde instrumenter, men

den danske udførelse afviger herfra ved

at være udført i et langt smalt hus så-

ledes, at det er meget let at montere og

ikke mindst meget let at få anbragt i

de fleste vogne. Monteringen tager fra

en halv til to og en halvtime alt af-

hængigt af, om vognens motor cr an-

bragt foran eller bag passagerkabinen.
Der skal trækkes tre ledninger ialt, én

fra motorens tændspole, én til stel og

én til vognens instrumentbelysning - så

ret meget lettere kan det ikke gøres.

Priserne varirere ikke rect meget og

ligger omkring 250.- til 350.- kroner.

Neco de Mus



 

FOR FULD SPEED-båd

fortsat fra side 29

rende i bagstavnen. Der sidder man

som spinkel kvinde og slider som en

ægyptisk træl og får købet
ustandselig at vide, at man skræmmer

fiskene bort, når årerne smutter i van-

det.

Næ, må jeg få en speedbåd og gas-
håndtaget i venstre hånd. Sjup! Væk

oven i

er jeg.

Menfarten er selvfølgelig ikke alt,

og slet ikke når det blæser op derude.

Man skal have sømmet sine nyrer godt

fast og munden lukket i, for båden fa-

rer frem i hårde hop fra bølgetop til

bølgetop. - Men falder det i med fint

og stille vejr, så havet ligger som et

spejl: det er altså lækkert.

w
I kanalerne inde i byen er der ha-

stighedsbegrænsning. der et klart. Men

det viser sig, at båden - eller motoren

må det være - nemt kan gå ganske sag-

te, ja, så stille, som roede man.

Hernede mellem hyttefade og gamle

sporvognsbilletter sejler man. og der-

oppe skramler og hviner linie 2, biler,

os og vrede damer medstok. Besynder-

ligt at se byen i dette frøperspektiv.

Menså! Oh ve oh skræk, kommer en

bredmavet turistbåd med bebrillede og

nysgerrige fremmede. Kaptajnen trutter

i hornet, og med den kolde sved på pan-

den ser jeg ingen anden udvej end al

kile mig ind og op oven på nogle hyt-

tefade, hvilket foreviges af de forlystel-

sessyge turister. - Nu kommer jeg til

at pryde nogle scrapbøger i mindst ti

amerikanske hjem.

Hvad med båden? Ér der hul i? Det

var der ikke, Ejeren og forhandleren

Svend Andersen på hovedgaden i Lyng-

by trøstede mig senere og sagde, at jeg

vist endda skulle sejle meget, meget

hårdt direkte ind i stenmuren ved ka-
nalen for at kunne se bare en bule. Det
er fordelen ved aluminium. Man skal

aldrig male eller pudse. aldrig være

bange for rust eller tæring, ikke være

ked af at trække båden i land på en

stenet strand. - Se, det skulle jeg have

vidst hjemmefra, for så cer det nemlig

ikke så sikkert, jeg havde flyttet mig

- turistbåden var nemlig kun bygget af

træ!

Ve

De handlende ved kanalerne er ikke

rigtig vant til, at kunder kommer ad

søvejen. Jeg kan derfor anbefale mine

ligesindede at medføre en råber, hvis

de skal have to skrupper, ct pund løg

eller en blomst. Men ikke noget med

at skrige: »Hiv-o-høj, MS Sofie af

Svanemøllen kalder Petra af Marstal

for proviant!« Tag det stille og roligt,

men lad være med at træde op på ræ-

lingen, når den rare mand rækker va-

rerne ned. Sådan noget kan man gøre

på Bornholmerbåden, uden at den kæn-

trer, ikke her.

Se

Speedbåd er noget smart og rart, men

jeg vil nok tro, at man ender med at

bruge den som almindelig lille, motor-

båd - hvad denne model jo i virke-

ligheden også er. Den er en ombygget

jolle - køster som sådan ca. 3.500 kr.,

motoren koster små 3.000 kr. - men der

kommeren rigtig speedbåd med flade-

re bund vg udadskrånende sider ved

agter fra den finske fabrik, der bygger

disse både.

w
Hvis jeg havde en speedbåd, ville

jeg ikke sejle i den selv. Så ville jeg

tvinge en solbrændt atlet ned hag rat-

tet og lade ham være ratholder, mens

mor her selv legede svane på vandski.

Det har jeg nemlig prøvet før, men det

er cen helt anden historie (... om fart

og form. Red. anm.). Ulla
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Tilbehør-nyt: 3-punkt s-selen

   Jvenskerne er jo med så meget forud

for os andre, og i hvert fald på ét

punkt er de godt i gang med ikke alene

at blive toneangivende, men også do-

minerende på det europæiske marked;

det er sikkerhedsselerne. Medens dan-

skerne endnu slet ikke og englænderne

først for kort tid siden har fået faste

normer for de krav, der bør stilles til

sikkerhedsseler, er det flere år siden,
svenskerne nåede så langt, først og

fremmest takket være Våg- och Vatten-

byggnadsstyrelsens fremsyn.

Dennestyrelse har ikke været ufejl-

harlig. Sammen med den svenske stats-

prøvcantalt af, hvordan seler bør kon-

stueres og monteres, men til gengæld

har man nufået et vældigt erfarings-

grundlag, som giver anledning til at

tro, svenskerne har fundet frem til det

rette.

Det rette er ikke entydigt en be-

stemt konstruktion,

som opfylder kraftnørmerne, fastholder

køreren og passagererne i sædet i for-

hold til enhver bevægelsesretning og er

er så let al tage på, så den almindelige

dovenskab ikke hindrer brugen af den.

Og uden at gå nogen for nær, kan man

derfor sige, at den såkaldte tre-punkts-

sele kommer nærmest det ideelle, og at

den i løbet al få år vil være nogen-

lunde dominerende på markedet.

men enhver. sele,

 

Tre-punkt-selen, der består af en

skrårem og en livrem, fæstnede til kar-

rosseriet på kardan- centralrør

samt for oven og for neden ved dør-

stolpen, holder føreren tilfredsstillende

fast i sædet, så han ikke kan slynges

ud ad døren - og det nedsætter risikoen

ved grølfte- og trilleture med omkring

30 procent. Desuden er selen nem at

tage på og - forsynet med det rigtige

lukketøj - endnu lettere at tage af igen,

så frygten for at sidde fastlåset i selen

i en knust bil er ganske unødig. Det er
i reglen helt andre ting, der holder én

fast i vognen efter kollisioner.

Det er ikke kun svenskerne, der an-

ser tre-punkt-selen for den rigtige. Vol-

vo gik i spidsen, men tyske bilfabrik-

ker følger efter og monterer som stan-

dardudstyr beslag til en tre-punkt-sele

af svensk oprindelse. Licensfremstillet

i Tyskland. Øg nu er det englændernes

tur. British Motor Corporation har, som

sikkert de fleste har læst, gjort beslag

til sikkerhedsseler til standard. De svej-

ses til karrosscrict som ct led i bilpro-

duktionen, og det er af mange grunde en

fordel. Disse beslag er også beregnettil

svenske seler, fremstillet på licens.

Den tre-punkt-sele, som går igen i

eller

  

 

fler etyske og mange engelske vogn-

mærker, hedder i Sverige type Vatten-
fall, i Tyskland Klippen og i Storbri-

tannien Britax.
Manhører engang imellem diskussio-

ner omselernes værdi, og da fremføres

tilfælde, hvor bilister er blevet kvæstet

af selve selen. Fin svensk læge, der har

analyseret en række afdisse tilfælde,

siger dertil: »Ja, men hvi

havde været der, var de pågældende

ikke sluppet med et brækket kraveben

eller et trykket ribben, så havde de

garanteret fået et alvorligt kraniebrud.«

Frit valg.

Der erjo heller ingen, der kan tænke

selen ikke

 

sig, at selen skal være enlivsforsikring.

der beskytter mød hvad som helst. Hvis

en bil kører mod en mureller et solidt

træ eller en modkørende vogn med 100

km/t, skal der under alle omstændighe-

der mirakler til for at fører og passa-

ger skal slippe nogenlunde helskindet

fra det.
Hvis vognen derimod med samme

fart tager cn tur ned ad en skråning

 

eller triller 7-8 gange rundt om sig selv

ind over en mark eller lignende, mens

dørene erfaringsmæssigt springer op,

vil manden i sikkerhedsselen have alle

gode chancer før at slippe med små-

skrammer, mens han som kører uden

udsættes for 100 pct. risiko for at blive

slynget ud af vognen og kommeen tur

under den.

Og det er slet ikke først og fremmest

ulykker ved stor fart, der giver selen

en mission. Kollisioner ved 30-40 km/t

kan give en åndsfraværende forsæde-

passager en alvorlig hjernebeskadigelse,

somdet erlige så rart at sikre sig imod

ved selens hjælp. Og selv ved mindre

hastigheder kan selen hindre, at et rin-

ge uheld bliver cn alvorlig ulykke.

Der skete for et par år siden i Sverige

en meget illustrerende ulykke. Én bil

kom med mindre end 30 km/t i skred
på en glat vej, stille og roligt gled

højrehjulene ned i en grøft, så langt at

vognen til sidst tippere rundt, dørene

sprang op, forsædepassageren faldt ud

og komunder tagkanten, da den ramte

jorden. Død. Føreren blev på sin plads,

for han holdt fast i rattet, og passage-

ren havde ikke mistet livet, hvis han

havde haft scle på.

AV

za



 

nytfra 0-LØB - P-LØB - RALLIES
Norsk Mobil Økonomiløb vandtes al

Berg/Ødegård i en NSU Prinz II 30,

som gik 23.04 km pr. liter — på nor-

ske veje!

Målarrallyt, som var arrangeret af de

omkring Målaren liggende motorklub-

ber, gik over 500 km og indeholdt 14

specialetaper af den kendte svenske ty-

pe, hvor der forlanges 90 km/t. Total-
vinder blev Volvo. Der var 214 starten-

de fordelt på 6 klasser, alle gruppe

i-2 vogne. Fra dansk side deltog P.

Mogensen/O. B. Olsen, som i en Ford

Zephyr vandt klassen over 1600 cm.

Stevns-løbet 61 afvikledes den 19. au-

gust som det femte i rækken. Om dette

løbs kvalitet taler deltagerantallet gen-

nem årene et tydeligt sprog, idet man

fra en start i 1957 med 64 hold via 101

og 105 nåede op på 141 sidste år. Den

arrangerende klub. Stevns Motorklub er

en af vore ældste bilsportsklubber, idet

denstiftedes i 1927. Efter en tornerose-

søvn under krigen genoplivedes klub-

ben ogtilsluttedes DAU i 1956, og si-

den da har ikke mindst Stevns-løbet bi-

draget til at skabe klubbens gode ry.

Dette løb har i øvrigt altid været de

snilde observatørers løb, og igen i år

lover manbedre veje, end det er almin-

deligt i hovedparten af O-løbene. En

antydning af, at regnearbejdet vil bli-

ve indskrænket til fordel for lidt mere
ren orientering vil sikkert kun blive

hilst med glæde, For en tiptop afvik-

ling garanterer rygradeni løbsledelser-

ne igennem alle år, Knud Andersen,

Gerner Christensen og Henrik Levinsen.

I forbindelse med landsdelsudstillin-

gen »Sønderjyllands Erhverv« arrange-

rer K.D.A.K.s sportsaldeling i Aaben-

raa den 9. sept. Sønderjyllands-løbet.

Løbet køres for senior- og juniorklas-

sen øver 120 km, medens begynder- og

dameklassen nøjes med 80 km. I løbet

er indlagt såvel pålidelighedsprøver som

specialetaper.

Sommeren har rent orienteringsmæssigt

været tyndbenet somaltid. Til gengæld

bliver der noget at se til i efteråret —

mange kloge dyrkere af sporten mener

egentlig, at der er mere end godter.

Danmarksmesterskabets tredie afde-

ling står Køge og Omegns Automobil-

klub for, og den afvikles den 23. sep-

tember. Landsdelsmesterskaberne fort-

sætt rci Jylland med 5. afdeling arran-

geret den 2. september af KDAK/Sp.

afdeling, Haderslev, om på Sjælland
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følger 4. og 5. afdeling med en uges

mellemrum, afviklet henholdsvis af

Ballerup og Omegns Motorklub den 30.

september og af Frederiksværk Automo-

bilklub den 7. oktober. I JMO's Jyl-

landsmesterskab køres 3. afdeling i

Ikast den 2. september og 4. afdeling i

Tarm den 7. oktober. Og det skulle væ-

re hyggeligt, om alle ovennævnte klub-

ber uopfordret — bortset fra dette —

ville sende et par ord om deres løb.

Men uden at være et mesterskabsløb

bliver Automobil Sports Klubbens løb

den 16. september sikkert et af måne-

dens bedste løb, om ikke det bedste.

Manstarter fra Parnas i Sorø, og ruten

bliver på 160 km for sen./jun. og 120

for begyndere. En gammel, prøvet løbs-

ledelse lover koncentreret

og et minimumaf vanskeligheder i kø-

reordrer

ørienlering

To danske hold hardeltaget i det ita-

Dolomitterrally, Carl Syberg/

Kjeld Jørgensen i Volvo Sport og Knud

Erik Jensen/Henrik Lund i BMW 700.

Løbet var opdelt i tre etaper på ialt ca.

1200 km. og der var lange hvilepauser

lienske

imellem etaperne. Holdene placerede

sig generelt henholdsvis som nummer

18 og 22 af 70 startende, hvilket igen

var ensbetydende med, at Danmark be-

satte 2. og 3. plads blandt ikke-italien-

ske hold. Præmierne var i hovedsagen

pengepræmier, og Syberg/Jørgensen fik

for deres indsats omkring 3.000 kr., for-

lyder det
+

K. N. AJ's Høstrally, der er det nye

navn for det internationale, norske Vi-

kingrally, 15.-17.. september

med start og mål i Oslo. Ralliet er tæl-

afvikles

lende til norsk og nordisk mesterskab,

meni modsætning til forrige år ikke til

Europamesterskabet. Rutens længde er

1200 km, og der startes i grupperne 1-2

med klasseskel ved 700, 1000, 1300 og

1600 ccm. Disciplinerne er rallyetaper,

orienteringsetaper og hastighedsprøver.

Løbskalender — september

DAU — DMU:

2. sept. KDAK-Sp./Haderslev (Margre-

the-løbet, JM)

— Lolland-Falsters AK

— Glostrup OMK

— Midtsjællands SMK (Stjernelb.)

— Næstved AC

. sept, Nordjysk AS&

9. sept. Haderslev MS

— Randers MS

— Midtjysk AS
— Sportsmotorklubben, Kbhvn.

— Sjællands AS (Tour de Slagelse)

— Gladsaxe OAK

— Sønderborg AMS

—  KDAK-Sp./Aabenraa (Sønder-

Jyllandsløbet)
16, sept. Aarhus Ås

— Automobil SK, Kbhvn.

—  KDAK-Sp./Hjørr. (Renault-løb)

—  KDAK-Sp./Sønderborg

— SMK Roskilde

19. sept. Helsingør MK

23. sept. Silkebg. AMK (Champion-løb)
— Fredericia MK

— Løgstør OMK

—  KDAK-Sp./Odense

— Køge OAK (DM)

30. sept. Holstebro MS (Angli Rally)
— Aabenraa og Sønderborg AMK

— Dronninglund OMK

— Kjellerup OMK

— Aarhus MKA

—  KDAK-Sp./Kbhvn. (Domi-løbet)
— Ballerup OMK (Yankec-Barlø-

bet, SM).
. okt. KDAK Sp./Aarhus

— Aabenraa MS

— HorsensAMK

— Lolland-Falsters AK

— Frederiksværk AK (SM)

— Korsør-Slagelse MK

  

 

  

>

JMO:

2. sept. Ikast

9. — Bedsted, Skive, Lemvig, Varde

10. — Videbæk

13. — Tarm

16. — Struer, Skjern, Ribe

20. — Grindsted

21. — Thisted

23. — Nykøbing M,,Ulfborg-Vemb,

Haderslev

30. sept. Skive, Ringkøbing

FMOU:

2. sept. Nordfyn

9. — Tempo
16. — Svendborg

24. — FMOU

30. — Middelfart

7, okt. Centrum

 

NORGE

2. sept. KNA-NAF/Telemark (Tele-

marksløbet, NM)

9. sept. NMK, Opland Krets (Rands-

fjordløbet, NM)

15.-17. sept. KNA, Oslo (KNA's Høst-

rally, NM, int.) obe
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Et udvalg af

aufomobiltekniske fagtidsskrifter
Dette er kun et udvalg af de titler, vi forhandler. Savner De

oplysninger om andre tidsskrifter, står vi til Deres disposition.

Vi leverer gerne prøvenumre vederlagsfrit og uden forbindende.

Pris pr. år

American Automobile (USA) 12 nr. . 22,80

3 år  

     

    

    

     
        

    

  

 

Autocar (England) 52 nr.

Autocourse and Sporting Motorist (England) 4 n

Auto Italiana (Italien) 24 nr. 2....220040004…

Auto-Journal (Frankrig) 24 nr. …

Automobile (Frankrig) 12 nr. ...

Automobile Engineer (England)

Koncentrer

   Motor Italia (Italien) 4 nr. 2... 74,90 . Deres

Motor Racing (England) 12 nr. ....

Motor-Revue (Tyskland) 4 nr. .….... a , ie

Motor-Rundschau (Tyskland) 24 nr. .........…… … 64,60

Motor Spori (England) 12 nr. ...

abonnementer

  

 

MTIZ Motortechnische Zeitschrift (Tyskland) 12 nr. .... 63,80 hos

Motor Trader (England) 52 nr. ssssssessssunnneenknrns 58,85

Motor Transport (England) 52 nr. ...rursssreeeeee 44,95 Munksgaard

Motor Trend (USA) 12 nr. ..…... 34,20

Quaftroruote (Italien) 12 nr. .…. 62,50

Road and Track (England) 12 nr. su 44,95

The Motor (England) 52 nr. ....ssseeeeskerrnkrrnnes 80,25

Abonnerer De i forvejen på udenlandsketidsskrifter, afgiver vi gerne et pristilbud på leveringen. De sparer tid og dermed

penge ved at samle indkøbet af udenlandske tidsskrifter på ét sted. Vort gennemrationaliserede bestillings- og reklamations-

system er til Deres rådighed. Ring eller skriv venligst efter yderligere oplysninger.

MUNKSGAARDA/s sæå.
TIDSSKRIFTAFDELINGEN

g

Udenlandske abonnementer har været vort speciale i 20 år  


