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Han har den bedste scooter, der findes... med
elegante, moderne linier, fremragende og frem-
synet teknik - og i en af de mange, smarte farver.

Szt Dem i hans sted, ger alvor af det i aar
... faa det selv NSU prima...!|

P.r‘z.fn_a.

PRIMA Il K, 150 cem mofor, kickstarter,
10~ hjul m. fuldnavsbremser...2.792. -
PRIMA IIl KL, tekn. data som Il K, samt
fuld foreromet udstyr..........2.996.—
PRIMA 11,56,150 cem 12 v. elanlzeg, el-
starter, reservehj. og bagageb. 3.294.—
PRIMA Ill, 150 ccm, 4-trins gear m. fod-
skifte, reservehj. og bagageb... 3.497.—
PRIMA V, den exclusive! 175 ccm, elstart,
4.trins gear, taagelygte — iovrigt udstyret
som PRIMA NIl .........ooviuie 3.793.-

Importer: FRED. RASMUSSEN — ODENSE
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or ikke sd leenge siden kunne man i Sverige offentliggore de fore-

lobige resultater for hastighedsbegriensningerne 1 de sidste to ar.
Disse tal er citeret i »Pas Pd«, hvor man ogsé leser, at der forclabig
intet kan udtales om hastighedsbegriensningernes indvirkning pa
nedgangen af ulykkestallet.

Der er mange grunde til, at optzlling af trafikudheld og trafik-
ulykker [or, under og efter en hastighedsbegransning ikke kan give
noget positivt og rigtigt. Alt for mange faktorer spiller ind: mest
vejret og vejene, men ogsd hvor mange der kerer, hvor stor propa-
ganda der er gdet forud, hvor mange faerdselsbetjente der er pd vejen.
sammentrel al helligdage med lokale trafikpropdannelser og sa vi-
dere og sa videre.

Permanent hastighedsbegransning er tilsyneladende ikke vejen
til nedsattelse af trafikulykker, Bedre veje, mere facrdselspoliti, for-
nuftig skiltning og en virkelig gennemgribende og pazedagogisk under-
holdende ferdselspropaganda i TV, presse og radio er midlerne.

Hastighedsbegransning md ikke gd hen og blive en fiks idé - selv
om vi skal vare de forste til at indromme, at ogsa det bar praves i
hestraebelserne pa at undgé ded og kvaestelse pd gader og veje.

Nir man gennemferer disse begransninger, burde det folges op
med vejledning og forklaring. Man har savnet overbevisende rede-
gorelser i for eksempel TV, hvor sa mange virkemidler kan tages i
brug pé én gang. Man har savnet begrundelserne pa hvorlor, even-
tuelt »bevist« med tal og materiale fra udlandet. Vi er trztte af at
se treette og uscenevante mands triste ansigter og lytte til sergmodige
og kedsommelige stemmer. Szt dog nogle livlige og forstandige men-
nesker til at gere trafikanterne interesserede - ikke bare i fire dage
ad gangen, men intercsserede [or altid at kere bil med fornuft.

Der er glaede i enhver ved at udfere godt arbejde, og der er pa
samme made glade i enhver bilist ved at kunne kere godt bil. Lar
dem det, undervis os, udnyt den glubende bilinteresse - og befri os
for officielle gravtaler, darligt skjult politik og magthaver-piske-
smeld.
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TAGE SCHMIDT:

prover Renaults nye 4CV

... en sikker bil til alle slags veje

Siden midten af sommeren har det vee-
ret officielt. at en afloser til den popu-
lerve lille Renault 4CTU wvar pi vej. For
fé dage siden — den 29. august — ri-
gav den statsejede [ranske fabrik olle
oplysninger om den nye vogn, Men si
tidligt som i slutningen af juli havde
Fari & Forms medarbejder. Tage
Schmidt, lejlighed 6l at se vg proveko-
re en protype i Sydfrankrie. Ui er der-
for allerede nu i stand til at bringe en
udforliz beskrivelse of wvognen og en
rapport ome dens koreegenshaber.

Med den nve R4 har Renault fabrik-
kerne brudt med hakmotor-princippet.
som de er giet ind for siden krigen i de
povulare modeller. Den nve vogn har
motoren anbragt foran — og forhjuls-
trek. Det eneste, den har tilfxlles med
4CV og Dauphine, er motoren. Den nyc
R4 trakkes af en forbedret udgave af
den gamle 4 CVs velrenommerede 750
kubikcentimeter motor, som 0gsd bruges
i Dauphine med storre boring.

Mange Renault-tilhengere vil utvivl-
somt 1 [erste omgang finde. at den nye
[orhjulstrukne vogn er en temmelig
utiltrekkende allpser til en langt mere
charmerende lille bil. Men den nye
grimme welling vil ligesd utvivlsomt vin-
de de [leste af skeptikerne for sig med
sine nmsten utallige praktiske dyder.
Med sit wrlige, usminkede ydre er den i
bedste forstand tip-top moderne. Iin at
de farste af en ny tids vogne. En betyd-
ningsfuld tilfajelse til den stadig vok-
sende gruppe al [unktionelle brugsbiler,
som i de kommende ar vil komme til at
dominere Europas gader og veje, fordi
de farst og [remmest er skabt til at vac-
re mennesker til nytte — og slet ikke til
ogsé al lungere som socialt visitkort.

STANDARD OG LUKSUS

Den nye Renault leveres i fire lorskel-
lige modeller — R4 og R4L, begge med
og uden solskinstag.

R-’l— er standardmudcllen, som har to
ruder 1 hver side. R4L er i alt vasent-
ligt identisk med R4, men har tre ruder
i hver side og rigere udstyr.

INDRETNING

Vognen er usedvanlig rummelig i lor-
hold til prisen. Fire velvoksne personer
har i alle heuseender god plads. og bag
bagswdel er der et stort bagagerum pa
480 dem? og med et grundareal pa ca.
0.75 kvadratmeter. Torklarinren pd vog-
nens udscende er simpelthen, al Renault
har formgivet den udelukkende med

henblik p& at opnd let konstruktion. el-
fektive produktionsmetoder og  lave
fremstillingsomkostninger — og dermed
tilbyde sa meget reel bil for pengene
som mulig (forventet pris: ca. 12.000).

Indretningen er s konsckvent prak-
tisk, at vognen kan anvendes til trans-
port al varer o. lign., idet bagsadet kan
tages ud sdledes, at der bliver plads til
180 kg last. Den femte der 1 bagvognen
gor det muligt at udnytte bagageplad-
sen ellektivt.

Under forpanclet er der en stor, dyb
hylde i hver side til kort. pakker o. lign.

Saderne bestar af stof- og gummi-
rjorde udspandt over en let stidlrarkon-
struktion og polstret med syntetisk
skummaleriale. Bide for- og bagswder
er al sammenhwengende banklype. men
hver for sig opdelt i to siddepladser.
QOgsd forsadet kan tages ud, og det kan
rykkes frem og tilbage i forskellige po-
sitioner ved hjalp af huller 1 vognbun-
den.

Reservehjulet er anbragt under vogn-
bunden bagi og kan tages [rem uden
flylning al bagagen.

Den forreste rude i hver side er al
skydetype, og pid R4l. kan de bageste
sideruder 4bnes pa klem (hmngslet i

* Rigelig pluds til 4 voksne og deres
hagage

= 5 dare efter station-vogn princifipet

Vedligeholdelse reducerel il mini-

mum - ingen smoresteder

* Tophastighed lig marchfari - ca.
100 kmit

= Fremragende sikkerhed @ svingene
= Komfort pd alle vejlyper og
1 alle vejrlig

i

forkant). I hver side af forpanelet fin-
des en klap, som kan dbnes halvl eller
helt for frisk lufttilfersel fra en spalte
under forruden (med insektnet). Fuld:
varme-, [riskluft- og delrosteranlag
{Sufica) er standardudstyr, men der har
naturligvis ikke veeret lejlighed il at
prove det under de tempentlncr s0m
herskede i Sydfrankrig i slutningen afl
juli, T R4l er anlagget udstvret med
bleser. Solskinstaget, der leveres mod
ekstra betaling, er delt 1 to dele, der
hver for sig ‘kan rulles sammen mod
midten af taget (se illustration) saledes,
at man enten kan have taget helt dbent
eller en af halvdelene aben for sig.

De to bageste sidedore kan lases sale-
des, at de ikke kan &bnes indefra. og
selve bagderen kan kun dbnes udefra.

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

KONSTRUKTION

Den nye Renaults konstruktion er [rem-
ragende simpel og praktisk. Basis er en
vridningsstiv platform-ramme, som ha-
de udger chassis og gulv. Karosserict er
fastgjort til platformrammen med i alt

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




kun 16 bolte. vg de enkelte dele udskif-
tes hurtigt og lel. Motoren er som ngvnt
en videreudvikling al den kendte 4CV
motor, der ogsd 1 let forsterret udgave
anvendes 1 Renault Dauphine. Den har
[orlengst hevist sine kvaliteter, idet den
hidtil er tremstillet i tilsammen mere
en<d 3 millioner eksemplarer til 4CV ag
Dauphine. Gearkassen er helt ny og ud-
meerker sig bl. a. ved kompakt bygning.
Den er tretrins med synchromesh mel-
lem 2. og 3. gear og betjenes med en
gearstang i instrumentbordet.

Trakket overfares til forhjulene via
kardanaksler. som hver har to kardan-
led af sikaldt constant velocitylype, der
sikrer let og preecis styring under alle
forhold, Selve styrctejet er af tand-
stangstypen, der forlengst har bevist
sin overlegenhed.

Alle fire hjul er valhengig ophangt
og afljedret ved hjelp al lange torsi-
onsstave og hydranliske teleskopstad-
dempere. Krangningsstabilisator indgér
1 forhjulsophzngningen.

Bremserne or af konventionel trom-
letype, men systemet omfatter som i
Dauphine en ventil, som saztter en vis
grense [or trykket til baghjulene og
derved reducerer risikoen for bagvogns-
udskridning under krafltig bremsning.

VEDLIGEHOLDELSE

Et al de mest interessante trek ved den
nve Renault er den stzrkt forenklede
vedligeholdelse. Den cr bl. a. opnaet
gennem konsckvent anvendelse at selv-
smorende lejer og gennem indferelse af
en ekspansionstank 1 kelesvstemet. Nar

kelevaedsken udvides ved opvarmning
al  motoren, leber den overskydende
vaedske ud 1 ckspansionstanken — og

nar motoren afkeles efter at veere
standset, lober veaedsken tilbage 1 selve
systemet igen. Der finder sdledes intet
viedsketah sted. og [ordampningen er
sd absolut minimal, at den ingen prak-
tisk betydning har. Kelevadsken er fra
fabriken ftilsat antifrysemiddel, som
dackker for temperaturer ned til = 40

@verst: Affjedringen er bled, men vognen klaeber
til vejen i kurver. - Til venstre: Vognen leveres med
solskinstag mod ekstrabetaling. - Herunder: R4L-ud-
gaven uden soltag.

Da baghjulene er affjedret med tveergdende forsions-
slave, har man matiet forskyde hjulene for hinanden,
derved bliver akselafstandene ca. 10 cm forskellig.
Man bemarker, at hjulophangningen kan reguleres
i hojden.




rrader Celsius, og som ievrigt heskytter
mod rustdannelser.

Vedligeholdelsen indskranker sig sa-
ledes til:

Kontrol af daktrykket

Skiftning af motorolie for hver 4.500
km eller efter korselsforholdene.

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

Kontrol af vadskestanden i bremse-
viedskebeholder og batteri,

DATA
Mal: Vgt 1 karcklar stand., ubelastet:
R4 570 kg, R4L 600 kg Leengde 3656

BAG RATTET

Renault har skabt tradition for at ar-
rangere provekorsler af nye modeller i
afsides liggende omrdder, hvor vej- og
trafikforhold giver de bedst mulige be-
tingelser for at lere en vogns kereegen-
skaber at kende til bunds. Dauphinen
introduceredes pa Corsika, Floriden i
Bretagne — og den nye afloser til
4CV’en i omridet omkring Montpclier,
vest for Rhone-deltact ved Middelhavs-
kysten.

Proveruten udgik fra Saintes Marics
de la Mer i Camarque og strakte sig
ind i bjerrene mod vest, og der var sa-
ledes lejlighed til at kere vognen bade
pa lange lige strack 1 det (lade delta-
omrade og pi ujmvne bjergveje med
hiirnilesving, stigninger og fald. Strak-
ningen omfattede en soecialetape med
karakter af terraembane og en lang dir-
lig grusvej pa et hojt plateau. Den var
pi ca. 275 km, og jeg var si heldig at
i en vogn for mig sclv hele vejen (Re-
nault inviterer de udenlandske motor-
journalister i sma grupper ad gangen
siledes, at man normalt kerer to og to
i 6-7 pravevogne).

Turen afslorede koreegenskaber i ah-
solut topklasse. Skont den nye R4 er
den farste forhjulstrukne bil fra Re-
nault, findes der ikke selv blandt meaer-
ker med [lorhjulstraek som speciale no-
ren vogn med bedre og sikrere egen-
skaber 1 svingenc. Pa et par al de mest
kurverige etaper fulgtes jeg med et par
al de nye Renaulter, som kertes af ru-
tinerede folk fra fabriken. Jeg havde
allerede pi dette tidspunkt kert gennem
svingene med god [art, men fabriksfol-
kene forte an 1 el tempo, som jeg ville
have nwret betenkelighed ved at kaste
mig ud i efter el sd kort hekendtskab
med vognen, hvis jeg ikke saledes hav-
de haft mulighed for at se, hvor ulrolig
meget man kan byde den uden at for-
styrre dens stabilitct.

Vi kunne bagcfter pd alle tre vogne
konstatere, at hastigheden havde veeret
sd stor, at vi havde kort halvvejs pd
daksiderne, men styringen havde ikke
voldt nogen som helst problemer. og
vognen fulgte trofast den enskede kurs
gennem samtlige sving, Sikrere kore-
egenskaber kan man simpelthen ikke
forestille sig. for der er en bred mar-
gin fra det punkt, hvor man synes, det
gr hurtigt, til det punkt. hvor den de-
finitive udskridningsgreense nds. R4
hienger stwedigt {ast pd vejen langt hin-
sides de hastigheder, som dc fleste bili-
ster vil opfatte som den vderste griense
for dumdristighed. Qg dens stabilitet er

mm. Bredde 1485 mm. Hoejde. ubelastet
1532 mm. Akselafstand 1 hejre side
2443 mim, i venstre side 2395 mm. Spor-
vidde foran 1246 mm, sporvidde bag
1204 mm. Fri hojde 20 cm. Vendedia-
meter 8,6 m. Dak 135 x 330.

Motor: 4 cylindre 1 reekke. Vandkaling.
4 takter. Letmetaltopstykke. Slagvolu-
men 747 cc. Kompressionsforhold 8.5:1.
Maksimaleffekt 26,5 SAE-hk ved 4500
o/m. Maksimalt drejningsmoment 5.6
kgm ved 2000 o/m. Maksimalt omdrej-
ningstal 4800 o/m. Normal driftstempe-
ratur 90 grader C.

Transmission: Gearkassens udvekslings-
forhold: Forste gear 3.8:1, andet 1.84:1.

tredie 1,058:1, bak 3,8:1. Samlet ud-
vekslingsforhold, inklusive bagtej (8 x
38): Ferste 15.675:1, andet 7.598:1, tre-
die 4.282:1, bak 15.675:1.
Korehastighed 1 tredie gear ved 1000
o/m = 23,3 km/t.

Kapaciteter: Kolesystem med varmeap-
parat 5 liter. Matorolie 2 liter. Gear-
kasse- og differentialeolie 0,7 liter. Ben-
zintank 26 liter,

Benzinfarbrug: Gennemsnitligt [orbrug
for syv skandinaviske provekerselshold
over ca. 275 km, inkluderende bjerg-
karsel, bykarsel og hurtigkersel: 6,46 Ii-
ter pr. 100 km, svarende til 15,5 km pr.
liter.

updvirkelig af, om man {. eks. midt i et
sving tager foden fra speederen, selvom
denne mansvre med en forhjulsdreven
vogn teoretisk kan resultere i en krafltig
overstyringseffekt med alvorlig bag-
vognsudskridning til felge.

En del af den tekniske baggrund for
den nye Renaults usedvanlig [ine stabi-
litet i svingene er, at den oplerer sig
[uldstzendig eentydigt uansct hastighed
— idet den har en moderal, nzsten helt
konstant understyringstendens ved alle
hastigheder helt op il den absolutte
skridgreense. Understyringstendensen er
ikke storre end. at vognen feles nasten
neutralt styrende, hvilket omsat i prak-
sis vil sige, at den bide under frivillig
og ufrivillig udskridning stort set falger
den kurs, man smxtter med rattet. blot
med en storre eller mindre afdrift.

Tandstangsstyretajet  virker let og
preecist, og det er langt hedre isoleret
mod sted fra vejens ujmvnheder end
normalt for denne type styretaj. Det
var rigelig lavt gearet 1 de for-produk-
tion eksemplarer, provekorslen blev [o-
reteget med, men udvekslingen vil bli-
ve reduceret med ca. 20 pet. 1 de frem-
tidige serielremstillede vogne. Pa pro-
typerne kraevede [uldt styreudslag fra
side til side ca. 4 /2 ratomdrejning.

Der var ikke lejlighed til at preve
den nye vogn i blast, men den er ud-
praget  retningsstabil under normale
forhold, og der er erfaringsmassigt go-
de grunde til at antage, at den vil vare
meget lidt telsom overfor sidevind.

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

Alfjedringen med lange torsionssta-
ve er i alle hensecender meget effektiv
og giver komfortabel kersel over alle
vejtyper samtidig med, at den under
alle forhold sikrer god kontakt mellem
hjul og vejbane. Smi ujevnheder og
slaghuller absorberes [int, og sterre.
belgeformede ujmvnheder [oles som en
let duven. Medvirkende (il den gode
kerselskom[ort er de enkle sader, hvis
fiedring harmonerer glimrende med
vognens.

Den forbilledlige alfljedring gor i
forbindelse med forhjulstreekket og den
store frihojde pd 20 em den nyc Re-
nault velegnet ogsd udenfor banct vej i
lettere terren. Den klarer sig let frem
pa steder, hvor man kun med starste be-
tenkelighed ville vove sig ud med en
vogn al mere sadvanlig konstruktion.
og denne kendsgerning boar ogsid tages 1
hetragtning ved vurdering af vognens
praktiske brugsvaerdi.

Betingelserne for méling al accelera-
tion og speedometer-lejlvisning  var
ugunstige, men accelerationen feltes
kvik ved hastigheder op til 60-70 km/t.
oz tophastigheden kan antages at ligge
pi den anden side 100 km/t. Det mak-
simalt tilladelige motoromdrejningstal
er 4800 o/m ifslge [abriken, og det sva-
rer til 112 km/t, hvilket vil sige. at man
uden mindste risiko for motoren sim-
pelthen kan kere med soeederen i bund
nar som helst, forholdene er til det.

Motoren er 1 4 CV og Dauphine ver-
sionerne forlangst blevet beromt for



Fabrikkens rentgentegning af den useedvanlig prakiiske familiebil.

Provekoreren matte leegge alt undlagen badebukser i de sydfranske bjerges hede sol.

god henzinekonomi — bl. a. gennem
talrige sejre 1 akonomileb. Ogsi den
nye R4 udgave synes at kunne havde
sig pa dette punkt. Et dansk pravehold,
som kerte almindelig turistkersel over
starstedelen al ruten, tilbagelagde ifsl-
ge Renaults milinger 17.3 km pr. liter.
Jeg selv korte kun 13,2 km pr. liter,
men dette lal skulle til gengeld angive
den absolut ringeste skonomi. man kan
vente under danske forhold, idet jeg pa
det meste af turen pressede vognen til
tonydelse — og det koster som bekendt
henzin. Under beskrivelsen al vognen
pa foregdende sider er angivet genncm-
snitsforbruget [or hele det dansk-sven-
ske pruvehold.

Gearkassen har tre velaftrappede
fremadgear med fin synchromisering
mellem de to sverste. Man kan kere sa
langsomt i andel gear, at man 1 prak-
sis sjeldent vil savne synchronisering
mellem farstc og andet. Gearskiftet i

forpanclet virker let og preacist, nar
man har vannet sig til de lidt useedvan-
lige skiftehevagelser. Ved karsel 1 de to
nederste gear heres en del transmis-
sionsstej, men vognens samlede lydni-
veau er behageligt lavt.

Bremserne er kraftige med god grad-
vis virkning, vg hird bremsning [ra hej
hastighed krazver kun moderat pedal-
tryk. Den gode bremseellekt modsvares
al {in stabilitet hos vognen under kata-
strofehremsning.

Korestillingen er god, og man har
fint udsyn hele vejen rundt — 1 hvert
fald i luksusmodellen, som jeg proeve-
korte (udsynet skrit bagud er ikke s&
frit 1 standardmodellen, i hvilken de
bageste sideruder mangler). Praverutens
275 krazvende kilometer foltes pd ingen
méde trattende eller anstrengende, og
der er ingen tvivl om, at den nve Re-
nault egner sig fortrafleligt til langtu-
re 1 [erien for en familie.

Renault R4 og R4L mé farst og frem-
mest karakteriseres som nasten enestd-
ende all-round med hensyn til anven-
delighed. De fremragende pladsforhold
og den praktiske indretning er allerede
udferlig beskrevet omstiende. Men der-
til kommer, at det gode vinduesareal,
den lille vendediameter, det pracise
styretaj og den levende acceleration ved
lavere hastigheder geor vognen smidig
og hurtig * bytralik — mens dens cmi-
nenle koreegenskaber gor det let at hol-
de heje gennemsnitshastigheder pa alle
slags veje pd trods af en forholdsvis
beskeden tophastighed. Mange danske
Renanlt-tilhengere vil muligvis 1 ferste
omgang vende sig bort [ra den nye
vogn pa grund al udseendet, men som
brugsgenstand har den meget starre
verdi end bade 4CVen og Dauphinen,
og den fortjener virkelig succes. Den er
lige, hvad masser af mennesker har
brug for.
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Trautmann/Ogier (Citroén), som befandt sig overraskende godt pa
de sma, svenske grusveje. Her fotograferet ved ankomst til mal.

AF OLE BOE OLSEN

At deltage 1 et internationalt rally er en oplevelse af de
store. Desvaerre har jeg ikke den fornedne haggrund til at
kunne sammenligne »Svenska Rallyt till Midnattssolene,
som 1 parantes hemarket ikke kommer nordligere end Si-
derhamn, med en rackke andre rallies. Men er det ikke et
af de sportsligste og fornejeligste, da har man meget til
gode; det er sikkert.

Ud over at lere en bunke fit om rallykorsel {og ikke
mindre om [orberedelserne dertil), kan man ikke undgd at
meerke sig den position, som svensk bilsport har 1 det sven-
ske samfund. Nu er de materielle betingelser jo til stede i
rigeligt mil: Landet er rigt - biler er ikke belemret med
skyhaje afgifter - en relativ tynd bebyggelse giver mulig-
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hed for at dyrke bilsport pa landevej unden at genere be-
folkningen. - Og endelig kan der ikke vaere tvivl om. at
bilsporten betragtes som en [abrikkernes prevebznk, der i
allerhojeste grad har bidraget til at gere ord som robust,
solid, vejsikker til foretrukne adjektiver ved beskrivelsen
af svensk-byggede vogne. Men svensk bilsports organisation
virker ogsd serdeles effektiv. Alt gar nermest som elter en
snor - der findes en indarbejdet procedure for alt, og der
lcgges vieldig viegl pd en korrekt og helst eksemplarisk
opiorsel i traflikken., Allerede wved forste kontrol i labet
{ik hver deltager overrakt en skrivelse, hvori labsledelsen
oplyste, at den havde ladet foretage rndarkonh'olul K-by,
og at deltagernes hastighed havde veeret sd og sd meget



For overskridelse med mindre end 5 km/t [ik man advarsel,
og derudover vankede der strafpoints 1 henhold til tillags-
regler. Senere fulgte et par mere plus en kontrol af fuld
stop.

Med samme vilje og energi beskaftigede man sig med
kontrol af vognenes stand bade for og under lsbet, si man
har sikkerhed for, at ingen forsoger at slabe sig til mal
med en havareret bil.

19 specialstrekninger — 150 km

Men pa trods af s& megen kontrol kan jeg dog love kare-
lysten styret for enhver. Der skal keres hurtigt pa rally-
elaperne, og pa specialpraver og -etaper skal der keres som
noget, men ikke mi skrive i et serisst blad som [Fart &
Form. Minatsssolrallict er nemlig lagt op sem snart alle
moderne rallies med karsel pd alsparret omride som det
afgerende. T alt kertes pid ca. 150 km afsperret omride
19 sp.-prever og sp.-etaper, igen tordelt med 4, der var
manevrepraver pi aslalt cller beton, 14 pik ad sterre og
iser mindre offentlige grusveje og en pd Karlskogabanen,
hvor der kortes to omgang i hcat A fire startende. For de
14 strakningers vedkommende angav klassens hurtigste tid
idealtiden, vg evrige deltagere i klassen [ik et stralpoint
pr. sekunds forsinkelse. Her profitlerede en deltager pa sin
eventuelle overlegenhed 1 klassen og skaffede sig en masse
nuller. Men pit 5 strzzkninger var der sat idcaltider, der
gennemgaende ikke kunne overholdes. og som kun variere-
de ved at godskrive vogne i gruppe | og 2 henholdsvis to
og 1 sekund pr. minuts koretid. medens gruppe 3 vogne be-
regnedes efter fuld keretid. PA disse streekninger [k alle
en ordentlig samling strafpoints. vg her skete en udligning
mellem klasserne.

Slagets gang

Starten [andi sted onsdag eftermiddag [ra Karlsherg Slot.
Klokken 16.30 listede Palle Mogensen og jeg os ud igen-
nem Stockholms myldretidstralik med vor gronne Zephyr.
som i de felgende 50 (imer skulle opleve mere, end den
indtil da havde veret ude for i sit 65.000 km lange liv. Og
pa (orste kontrol placerede vi os nalurligvis pd det smuk-
keste ved at have 20 strafpoints [or at have kert 60 km/t
i 50 km hegransning! P4 den efterfalgende specialetape
placerede en VW sig til gengaeld helt delinitivt, I vor egen
klasse vandt - man fristes til at sig selvfolgeligt - Toivo-
nen/Kallio preven 1 deres tunede ID 19, som fa kilometer
senere imidlertid spraengte toppakningen. Og sa kom nat-
ten, som sely pa disse breddegrader ikke var nogen nat,
med problemf{ri rallystrackninger og en del grusvejsprover.
Natten sluttede for vort vedkommende ved ottetiden med
en manevreprave i IHagfors, og s var der en times spise-
pause. Nesten alle vogne var stadigvaek 1 bedste stand.
Med interesse bemmrkede jeg, ut Austin IHealeyen, kart af
Peter Riley/]. A. Ambrose, der kom med en frisk klasse-
sejr i det graeske Akropolis Rally, stadigveek havde bund.
Vognen burde med sin minimale frihnjde vare hiblas pa

igennem lebet til en andenplads i klassen i selskab med de
for formélet langt mere velegnede Porscher.

Yderligere 10 timers karsel bragte deltagerne til en vel-
kommen 7-timers-sevn 1 Giteborg; men [orinden matte
man igennem et par alvorlige grusvejspraver, hvor en del
vogne foretog si grundige udflugter uden for vejene, at de
ikke kunne bringes tilbage i [erste omgang. Takket veare
hjelm og seler samt den rigtige korsel ogsd i uheldets aje-
blik, var personskaderne imidlertid nul. Carlsson »pi taket«
var ralliets hirdest medtagne deltager. Han fik naseblod,
da han i et mede med en fremskridtsvenlig, hojreside-keore-
de landsmand for 14. (fjortende!) gang tippede rundt.

Fra Giteborg startede deltagerne igen mellem midnat og
morgen, og allerede farste prove var ret styg. Det var af
den mest kuperede tvpe, hvor man letter efter toppene, og
et enkelt lidt akavet spring kostede os en utaet keler, hvor-
[ra vandet lab i stremme. Over de [olgende 200 km hlev
den reparerct i hvert ledigt minut - med tyggegummi, ka-
lerpulver og plasticmasse. og ind imellem strag vi al sted -
afbrudt af vandpafyldning og optankning af tre jerry-
cans. Genopbygningen alsluttedes 1 Linképing, hvor en
ferm Ford-mekaniker pa el par minutter monterede nye
ventilatorblade. Importarerne servicevogne var for resten
meget aktive undervejs; alle de store merker med blol en
smule inleresse for hilspert havde mindst en vogn ude.
Og det er [olk, som pd et par minutter kan fikse nasten
all med stiltrdd, clastikker og bejede som!

Vejlindingen voldte nu lidt besver, ferst i Karlskoga,
hvor vi kom to minutter for sent (kort i mélestokl:500.000
cr ikke det bedste til bykarel). Det satte lidt ckstra kolorit
over omgangene pa Karlskoga-banen, idet vi ikke naede at
fi efterset vandet pd den endnu utette kaler!

Ankomst til milet i Stockholm fandt sted fredag nat,
som alt andet overviaget al en stor tilskuerskare {man kan
sikkert regne med, at mindst 10.000 mennesker har varet
tilskuere ved proverne, alle med program, som solgtes pd
stedet). Ved ankomsten fik man udleveret specificeret re-
sultatliste [or deltagere, der var kommet ind bare en halv
time for! Allerede da var det klart, at bredrene Skogh i
en gruppe | Saab ville vinde totalt. Et andet tavorithold.
Harry Bengtson/Hans Joachim Walter i Porsche Super 90
G'T mistede chancen for totalplacering, da de mod slutnin-
gen mislede en opgivet rutekontrol. Holdet var fra starten
interessant, idet begge er udpragede forstekorere og nor-
mall tivler voldsomt mod hinanden. Walter star bedst i
Europamesterskabet, og nu skulle han ibenbart have et
skub frem af sin konkurrent. Den [ranske Citroénkorer.
Trautman, overraskede ved at kore aldeles fremragende pa
de for ham uvante svenske grusveje. Han forte pa et tids-
punkt lubel og blev nr. 5 generclt. Grand tourisme klassen
under 1300 cem vandtes al Bo Ljungfeldt 1 en Ford Anglia.
der var trimmet til si meget som 92 hk. [ortalte en Ford-
ingenior ved pramieuddelingen. Maximalt drejningsmoment
skulle ligge ved 6000 omdr/min., og den mitte kore med
indtil 8800 omdrejninger!!

de svenske »midnatssol-veje«, men Peler Riley styrede den obo

MIDNATSSOLRALLY I TAL: Antal startende. ...... 199
; N (- 1. S, 52

Klassevindere: 5 iplacenel wias wese 147

klasse navn marke str.p. merker anmeldt. 26
I o i1 — 850 cem C. M, Skogh/Rolf Skogh 8 Saah 96 (total) 397 ! .
1 et 1 850—1000 , H. Adiels/A. Berg S AU 1000 S i est ammelile mmden:
111 gr. 1 1000—1500 . B. Jansson/E. Petterson 5 VW 516 SHAL & o s vnemmmnan 46
IV gr. 1 1800—1600 ., E. Christoffersen/Andersson S Volvo P 544 42 Volvo o oo, 40
v | 1600—2000 ,,  Trautmann/Claude Ogier F Citroén 517 VW 29
Vi gr. 1 2000— .. Norinder/Lindquist S Oldsmaobile 799 ot s
VII  gr. 2 — 700 . S. Lester/F. Géthe S BMW 7008 gag B0 s o s 16
VIII  gr. 2 700— 850 . Wernersson/]onsson S Saab 96 494 Renault ... 9
X gr. 2 830—1000 Andcrsson/Simonsson S DKW Sport 578 Bloda: .0 gv smismsaes 9
X gr. 2 1000—1300 Séderstrom/Olsson S VW 476 DKW, AU, ......... 17
X1 gr. 2 1300—1600 ,, G. Andersson/H. Lundin = §  Volvo P 544 539 Citr 2 ’
XII  gr. 2 1600— . P. Mogensen/O.B. Olsen DK Ford Zephyr G R won o e mnens ;
XITT  gr. 3 —1300 .. Bo Ljungfcldt/B. Rehnfeldt $  Ford Anglia 633  BMW ... 6
RIV g 8 1300— . I Bengtsson/H. J. Walter 5/D Porsche 1600 5-90 522 Mercedes ... )




ET TVILLINGPAR

af hoy standard

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

Ved midget [orstir vi den type
sportsvogn. som Cecil Kimber skabte, og
ved moderne [orstir vi, en vogn der
indfrier nutidens krav bide i produk-
tions- og konstruktionsmemssig  hense-
ende.

Cecil Kimber har @ren al al have
{undet frem til den sportsvognstype, der
verden over cr blevet kendt som »The
Midgct«; sportsvognen (or hvermand til
hverdagsbrug. Kimber var en af Wil-
liam Morris nzrmeste medarbejdere, og
han er en af de fa for hvem det lykke-
des at bevare stor selvstendighed i sel-
skab med den dynamiske cykelhandler,
der fik titlen 8ir og senere blev adlet
som Lord Nufticld.. De havde begge
kort motorcykellsb som unge, men el-
lers var deres interesser vidt [orskelli-
re. William Morris var den geniale in-
dustrileder, som byggede et bilimperi-
um op, der 1 dag er ct af Europas stor-
ste, om ikke det sterste, nemlig BMC
koncernen. Hans hisloric cr ligesi in-
teressant som selveste Henry Fords.
Gennem de sidste 30 &r af sit liv vak-
sede hans [ormue til kolossale summer,
og alene til wvelgarenhed bortskenkede
han mere end £ 27.000.000 eller mere
end 540 millioner kroner. Cecil Kimber
derimod néede aldrig at samle sig blot
en beskeden formue. Da han daede i
1945, kunne hans enke takke en forsik-
ringspolice til 2 shillings og 6 pence for,
at han overhovedet efterlod sig sd me-
get, at hun kunne leve. Han omkom ved
en ulykke, men havde heldigvis lost en
speciel forsikring mod jernbaneulykker.

Palicen var al den slags, hvor tog-
ulykken nacrmest skal ske, mens toget
kerer baglans for at betingelserne for
at f& forsikringssummen udbetalt er op-
fyldt. Det markelige var, at Cecil Kim-
ber virkelig blev draebt 1 et tog der ker-
te baglans!

Men for vi ser pa denne mands tragi-
komiske endeligt, ma vi kort fortzelle
lidt om, hvordan han skabte »The Mid-
gete, William Morris blev som  sagt
hurtigt opslugt al at gore forretning, og
da han 1 1922 engagerede Cecil Kimber,
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som skulle lede »Morris Garages« —
{(»Morris veerkstederne«), fik han ansat
en mand, der [oruden et 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 lenge. inden
Kimber begyndte at tage et par vogne
ud af produktionen og pille lidt ved
dem. De blev indsat i leb .oz Cecil
Kimher vandt i 1923 lebet fra London
til Land’s End i en Morris Cowley
Chummy. 1 1924 dukkede MG betegnel-

“MA35.005

Voigt-Nielsen
og Franz Giersing

pravekarer
MG MIDGET og
AUSTIN SPRITE MARK 2

sen farste gang op, nemlig i forbindel-
sen: MG super sports Morrise.

MG var sclvlolgelig en forkortelse af
sMorris Garages«. Langsomt og med
sikkert instinkt formede Kimber i de
kommende 15 dr en sporisvognstype,
om hvilken man i dag kan kan konsta-
tere, at den kom til at fungere som sko-
lestue ikke blot for de [leste engclske,
men ogsd for broderparten af verdens
avrige sportskorere. Kimber forlod Wil-
liam Morris i 1940 efter en uoverens-
stemmelse med sin mangearige ven.




Ser man pa MG vognene [ra den
gamle »nr. l« og op til TB modellen,
som blev sat i produktion i maj 1939,
og TC modellen som kom i produktion
i november 1945, og som i alt vasent-
ligt var identisk med TB’en, er det som
om der sker en stadig kraftigere kon-
centration af den samme ide. Den »en-
gelske sportsvogne fra den tid er et be-
greb. som er si hablest sveerl at deline-
re; men det har noget kantel over sig:
det er noget lavt og langl, som har
tradhjul under sig og tradition 1 sig.

Det var sma hurtige vogne, men den
inderste sandhed var dog, at de ikke
var helt sd hurtige som de faltes, og det
var just en del af charmen. Man var
sikker pa aldrig at ga glip al naturens
luner. Hvad enten det var solskin eller
regnvejr, var man badet 1 det. Der var
rigeligt med traek; serlig nir en der

Der er kun {a forskellig-
heder mellem den nye
Sprite Mark Il og MG Mid-
get, som her er gengivet
sel med rentgensjne.

sprang op, mens man kampede for at
fa den kraftigt understyrende vogn gen-
nem en kurve. Vindspejlet kunne lag-
ges ned. sd det 14 parallelt med motor-
hjzlmen, og ratsejlens langde kunne
justeres, s man havde rattet teet ind til
brystkassen; tor sddan kerte Nuvolari.
Cecil Kimbers vogne ik mange efter-
ligninger, men ingen rigtig midget. Ko-
pierne var som regel dyrere vogne og
ofte med sterre komflort, ng det sidste
brod MG entusiasterne sig ialtfald slet
ikke om. Disse vogne havde som regel
ogsa storre maotorkralt, men i den hen-
seende seorgede Kimber godt for sinc
tilhangere, idet fabrikken altid havde
flere lorskellige tuningstrin at tilbvde,
og som solgtes under devisen: »Power
costs money«. S& var man advaret!
Kimber f[ristede skeebnen livet igen-
nem, og silenge han holdt sig il biler

stod heldet ham bi. Han omkom som
allerede nwvnt ved en togulykke, da
han sum passager i bageste vogn var pi
ve] [ra Kings Cross til Peterborough.
P4 denne strekning findes en kraftig
stigning, hvor man dengang matte an-
vende to lokomotiver. Krigsforholdene
havde imidlertid tvunget til indskrenk-
ninger, og man var derfor giet over til
lidt kortere togstammer og kun et en-
kelt lokomotiv. Den dag Kimper skulle
til Peterborough var der imidlertid for
mange vogne pa toget, som begyndte at
kore baglans, mens det midt pa stignin-
gen hefandt sig pad vej gennem en tun-
nel. P& grund af merket bemerkede
togfarcren ikke, at toget langsomt be-
gvndte at skride baglans. men da cn
skraekslagen funktionzr pludsclig si to-
get komme baglens ud af tunnelen og
frygtede at det skulle fore til en kolli-
sion med et efterfalgende tog, sprang
han hen til et skiftespor [or at lede to-
ret ind pd et sidespor. Desvarre skifte-
de han netop som Kimbers vogn passe-
rede hen over sporet. Vognen valtede
og Kimber blev drzbt sammen med 3
andre passagerer. Manden der havde
fundet p& mottoet »Safety fast« blev sa-
ledes drazht i bageste vogn i et tog der
korte baglens med en fart al 6 km/L.

Langsomt men sikkert gik Cecil Kim-
bers Midget sin undergang i mede. TC
modellen blev i november 1949 aflest
al en TD model. der i oktober 1953 af-
lostes al en TF model, ng disse vogne
bar tydeligt prazg af manglende cvne
til at fere Kimbers Midget videre. Da
MGA’'en i 1955 blev lanceret syntes al-
le [orbindelser bagud at veere blevet afl-
brudt til fordel for en storre, dyrere og
mere komlortabel, men ogsd mere banal
sportsvogn.

Men entusiasterne af Kimbers type
ndder aldrig, og Donald Healey viste
sig at veere den mand. der kunne kon-
struere en moderne Midget. Huan an-
vendte 1 princippet ganske de samme
ingredienser som Cecil Kimber havde
gjort. Vognen blev introduceret i maj
1958 som Austin Healey Sprite og er
netop kommet pd markedet i en MG
version under navnel MG Midget. Sam-
tidig er Sprite’n lanceret 1 en Mark 2
udgave.

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

Specielt nir det gwelder sportsvogne er
det vigtigt at meerke sig, at totalveegten
og kareegenskaberne ofte spiller en
starre rolle end motarydelsen. De sidste
ars udvikling indenfor formelracervog-
ne og for den sags skyld ogsi racer-
sportsvogne viser dette. Det er da ogsa
rang pa gang lvkkedes at tune BMC's
mindste sportsvogn, s& den 1 lab har
vaeret 1 stand Gl at sl bade de sterre
og de starste sportsvogne fra denne fa-
brik. Hvis kraft/vagt-forholdet og
kraft/frontareal-forholdet er det sam-
me for en stor og en lille sportsvogn,
viser erfaringerne, at det er foreren i
den mindste vogn, der har den letteste
opgave og den bedste chance. Selvom
vi erkender, at det er ct postulat, synes
en vasentlig del al forklaringen at lig-
ge i, at lav veegt og ringe frontareal ah-
solut bedemt har tendens til at [orege
kereegenskaberne. Af en serieproduce-
ret sportsvogn at vaere er den lille Mid-
ret/Sprite en let konstruktion, og mu-
lighederne [or at fi denne vogn til at
gd var dbenlyse straks fra starten i
1958, da den forste udgave kom frem.
Til ingen anden sportsvogn cr der
fremstillet et si omfattende tuningsud-
styr som til denne vogn. Groft taget,
findes der si meget specielt tilbehar, at
man ville veere 1 stand til at bygge en
komplet sportsvogn af disse special-
fremstillede luningsdele. Antallet af tu-
ningsseel il motoren er legio, og mo-
torydelsen har ikke sjeldent veeret
bragt helt op i narheden al 100 hk
samtidig med at totalviegten har veeret
reduceret til omkring 500 kg. At sc sd-
danne vogne konkurrere mod sports-
vogne med langt sterre motorkraft er
en oplevelse, der kan {a tilskuerne til
at std pd txerne.

BMC's seric A motor., (Morris 1000,
Austin Futura, Partner og Mascot m.
fl.) mi formodes at vare dette hlads
lesere velbekendt. Ydelsen er i de to
nye versioner af vognen foreget til 48-
50 hk ved ct kompressionsforhold pa
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 meerkbar om-
end ikke stor forbedring, dersom man
beslutter sig til at fi vognen leveret
med det heje kompressionsforhold. Mo-
toren med det lave kompressionsforhold
har imidlertid en serlig fordel ved at
viere bedst egnet, hvis man vil bevare
muligheden [for senere at montere en
Shorrock kompressor, der tryklader mo-
toren med el maximalt tryk pd ca. 7
Ibs. p. s. i. og forager ydelsen til ca. 70
hk., vel at maxrke uden at der skal an-
dres nogel ved selve motoren, vg uden
al omdrejningstallet sattes 1 vejret. Det
vil koste ca. 1.500 kr. incl. montering,
og crfaringerne er gode. Kompressorer
er et forkatret tuningsmiddel, men er-
faringerne viser. at det er meget van-
skeligt for ikke at sige umuligt til sam-
me pris og med samme motormaEssige
palidelighed at opnd en tilsvarende ef-
fektforogelse gennem en ortodoks mo-
tortuning. Man kan sperge, hvorfor
kompressorer pa bilmolorer, da er si
sjldne som tilfaeldet er? Forklaringen
ligzer forst og [remmest i, at de igen-
nem mange ar ikke har varet tilladt
tuningsmiddel elter det internationale
aulomobilsports-reglement. Grunden (il
at de har veeret forbudt har sikkert dels
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varet ansket om at hemme en udvikling
i retning al alt for komplicerede moto-
rer, dels en fordom om, at (rvkladning
var en slags snyderi. Denne fordom har
bl. a. Bugatti den tvivlsomme w®re al at
mitte std fadder til.

Ser man pa moderne flyve- og skibs-
motorkonstruktioner vil man se kom-
oressorer anvendt 1 stor mdlestok og
med glimrende resultater.

Foregelsen af motorydelsen [ra [er 41
til nu ca. 50 hk er stort set opniet ved
at standardisere de dele, der tidligere
horte ind under fabrikkens speciclle tu-
ningstilbcher, stadie 3. Altsd storre
ventiler, knastaksel med lwngere &b-
ningstider og sterre loftehojde og har-
derc ventilfjedre m. m. Der er ingen
tvivl om, at BMC har gjort brug af de-
res erfaringer med fremstillingen al
specialtunede racermoturer efter formel
I, og man kan sikkert gi ud fra, at den
foregede vdelse ikke pi nogen méde
har reduceret holdbarheden.

Andringerne 1 gearkassen er nok sd
interessant som den [orpgede motor-
kralt. Gearkassen er nu [orsynet med ct
tiettere forhold mellem gearene, sakald-
te c¢lose ratio gear. Mens forholdet
{overall) tidligere var, top: 4.22, 3. gear
596, 2. gear 10.02 og 1. gear 15.31, er
gearingen 1 de nye vogne udlagt i fal-
gende [orhold: top: 4.22, 3. gear 573,
2. gear 8.08 og 1. gear 13.50. Dette er
en forbedring af den slags, Cecil Kim-
ber ville vaere ghet ind for. Med denne
gearkasse og mulighederne for andrin-
ger 1 kron- og spidshjulsudvekslingen,
der standard leveres @ 4.22:1, med ud-
vekslinger 1 [elgende forhold: 5.375:1,
4.555:1, 3.900:1 og 3.727:1, er der mu-
lighed for at geare vognen til et hvil-
ket som helst formal med den storste
pracision.

Styringen er stadig via tandstang, og
den fulde rathevagelse er reduceret fra
2 4/5 til nu 2 Y4 omdrejning, og dermed
noget af det mest direkte. der monteres
i en serieproduceret vogn.

I den karakteristiske [orhjulsophang-
ning har man nederst anvendt en kraf-
tig triangel med stor afstand mecllem de
inderste forankringspunkter, mens den
averste arm er en enkelt tveersvingarm,
der samtidig fungerer som aktiverings-
arm for steddeemperen. Dette er en
snild og let konstruktion, hvor vagtbe-
sparelsen falder p& den ualljedrede
veegt, der altid mid geres sd lav som
muligt. Baghjulene er monteret i en stiv
bagaksel. der lokaliseres al to langsga-
ende svingarme, under hvilke der er
monteret to kvart-elliptiske bladfjedre,
mens der fortil er anvendt spiralfjedre.
Steddamperne er af samme tvpe som
pa fortejet. Karosseriet er udlormet
som en selvbzrende enhed, og her har
man den veasentligste del al lorklarin-
gen pd den lave vaegt, Af vdre var ka-
rossenict oprindeligt udformet med star-
re sans for det humoristiske end det
wstetiske. Private karosserifirmaer har
forsegt sig pd markedet med mere pyn-
telige motorhjzlme, og har sikkert haft
rivende alswtning. men de vil {4 det
hirdt i (remtiden, [or det bliver mere
end sveert at lave et smukkere forparti,
end det vognene nu er forsynet med.
Desvacrre kommer de smukke linjer ma-
ske ikke helt til sin ret pd de ledsagen-
de hilleder, hvoral det iavrigt fremgér,
at vognene har {orskellige kelergitre —
med et plus til Midget'ens. der yderli-

gere scorer et par points ved den for-
chromede liste langs siden og en ditte
langs midten af motorhjzlmen. Al stor
virkning er de forcromede hjulkapsler,
der er standardudstyr pa Midget'en, og
som helt daekker pladehjulet. Til Spri-
te'n mid der hetales szrskilt [or disse
hjul. men vognen leveres (il gengacld
lidt billigere.

Af mere reelle forskelle er der nea-
sten ingen, og den vigtigste vi kunme
finde var faktisk ruderne 1 sidestykker-
ne. I Sprite’n har man kun mulighed for
at skyde den bageste del af sideruden
Jrem, mens man i Midget'en ogsd har
mulighed for at skyde den forreste rude
tithage. Tor at [4 handen ind til det
indvendige derhdndtag er det nadven-
digt, at den bageste rude kan skydes
frem, men 1 ventilationsmeassig hense-
ende var det en stor fordel i Midget'en
ikke at skulle veere nedsaget til at lade
frisk luft komme ind ved den bageste
rude, men ved at skvde den forreste lidt
tilbage. Kun den sidstc metode gav
traekfri ventilation.

Udstyret i vognene er bade smukt og
hensigtsmassigt, og pi det kalechemas-
sige omrade cr der gjort vderligere
fremskridt, idet systemet med trykknap-
per tveers over vindspejlet nu er aflest



at et system, der dels lukker bedre, dels
cr hurtigt at betjene. Der er simpelthen
syet en metalliste ind i kalechens [orre-
ste som, og metallisten lwgger sig [int
til rette i en rille mellem vindspejlet og
forrammen. Jo hurtigerc man kerer, jo
kraftigere presses kalechens forkant
mod vindspejlet, og »sommervejrete
har, som man kan tenke sig, givet os
rig mulighed for at afproave systemet i
regnvejr. Det er absolut tet, selv ved
tophastighed 1 slagregn, og det var det
gamle system ikke. Ialt er antallet af de
trykknapper, der skal betjenes ved mon-
tering al kalechen nu reduceret til 8.
Det kan godt veere at Cecil Kimber vil-
le have fundet de nye vognes regnvejrs-
komfort en anclse for god, men han vil-
le sikkert have foretrukket de nye side-
stykker der er robuste og forsvnet med
skyderuder og dermed giver mulighed
for ventilation — et punkt det knchb
voldsoml med tidligere, ialtfald salzn-
ge sidestykkerne var nye!

Pedalerne er al den hmngende type.
0og bide kobling og bremser akliveres
hydraulisk. Bremsepedal og speeder er
godt udlagt i forhold til hinanden, og
man sidder fast men hekvemt 1 de skil-
formede szder. hvis rygleen kan vippes
frem over et drejmingspunkt, der ligger

teet ved midten af sedet. P4 denne mi-
de tar man let adgang il det nye bar-
ne- cller bagagerum, der nu er blevet
plads til bag saedernc.

Huj standard prazeger alle hjzlpeag-
gregaterne — det galder motorrum og
det geelder instrumentbradtet, hvor
speedomelret er [orsynet med triptaller
og monteret side om side med omdrej-
ningstzlleren umiddelbart foran fere-

ren. Foruden benzinur er der knlevands-
termometer og olietryksmanometer.

Vognen er [orsynet med et prima
varmtlultsanleg, der er alt andet end
underdimensioneret. Om sommeren kan
der let blive [or varmt om fedderne,
medmindre man ger sig den ulejlighed
at lukke motorhjeelmen op og helt luk-
ke for kelevandscirkulationen gennem
varmeapparatet.  Venlilen hertil er
montcret bagest pd motorens topstykke.
Sprinkleranlagget er af den type, hvor
fareren mi pumpe strdlen op pd vind-
spejlet, og det havde [aktisk veeret en
fordel om pumpeknappen ikke var an-
bragt pd instrumentbradtel, men over
nedblendingskontakien, der sidder til-
venstre for kahlingspedalen.

At yderligere [orbedringer skal wvi
navne det »rigtige« udvendig bagage-
rum, der dels er sterre end tidligere
dels nu forsyncet med klap. Selvom re-
servehjulet optager cn del af pladsen,
er der stadig mere bhagageplads end 1
fabrikkens storre sportsvogne. Bagage-
rummet kan afllases, si nu har man et
sted, hvor man kan stuve paklkenelliker-
ne sammen og med sindsro [orlade vog-
nen, Og dog; del kunne jo tenkes, at
hele vognen var vak, nir man kom til-
bage. Det er forbavsende, at man tilsy-
neladende ikke interesserer sig spor for
at tyverisikre «de dbne sportsvogne. En
armeret kodelis og teendingskabel mitte
der vel nok kunne blive rad til, og vi sa
gerne denne [orbedring pd bekostning
af det indbyvggede beslag til montering
af eventuclle sikkerhedsseler. Det er
nemlig nok sd tvivlsomt, om man her
kare med sikkerhedsseler i cn Aben
sportsvogn nar denne ikke cr forsynet
med en styrthajle cller lignende,

Det er rigtigt - det viser statistikken
- at [elgerne al en ulvkke som oftest
forverres ganske betydeligt, hvis farer
og passager kastes ud afl vognen, Men
statistikkens tal beror ferst og frem-
mest pa ulykker 1 lukkede vogne og
specielt har man slet ikke noget brug-
bart materiale [or risikoforholdet mel-
lem korsel i abne sportsvogne med og
uden sikkershedsseler. Risikoen ved at
vare fastspaendt 1 en &ben vogn uden
staltag er indlysende, og kun cn meget
omlattende forspgsrakke kan vise, hvor-
dan sikkerheden 1 denne vogntype kan
forsges. Der kan ikke vere [ormodning
for, at sikkerhedsforanstaltningerne
skulle veere ganske de samme som i en
lukket vogn. Da der intet er offentlig-
gjort om en sidan tilbundsgiende [or-
spgsrxkke er gennemlert, mi vi for-
mode, at sadannc ikke cr forctaget.

Forhjulsophaenget (th.) er udformet som en triangel ophangning, men overste
triangel er erstattet af en enkelt tveersvingarm, der samtidig er aktiveringsarm for
steddeemperen. Baghjulsophangningen er ligeledes useedvanlig omend baseret

pa en konventionel stiv bakaksel.




KOREEGENSKABER

Med det udvekslingstorhold mellem
kron- og spidshjul som vognen normalt
leveres med, svarer 1000 motoromdrej-
ninger 1 4. gear til 24.7 km/t. Motoren
vder sit hajeste ved 5500 0. p. m. men
6000 omdr. er tilladelig [or en kort be-
merkning. P4 MG Midget'en cr omdrej-
ningstelleren forsynet med et gult felt 1
intervallet mellem  5.500-6.000  omdr.,
men det cr hejradt fra 6000 og opelter,
og man skal i alt fald ikke lade nélen
parkere i det rode [ell ret lenge ad gan-
gen. Den teoretiske tophastighed skulle
altsd ligge pd 24.7 x 5.5 eller 136 km/t
og det svarer nogenlunde til vognenes
effektive prastationer, ndr man vel at
merke alprover dem pa absolut lige vej
og lager et gennemsnil al [lere forseg 1
begge retninger.

Under accelerationspreverne havde vi
en blid medber [ra vest og ndcde ved
karsel mod est op pa en effcktiv hastig-
hed al 142 km/t, men spcedometeret er
noget optimistisk og viste 153 km/t. der
var den hajeste specdometeraflzsning
vi kunne notere under de givne forhold.
Medmindre der er sarlig ugunstige for-
hold til stede skal man kunne holde
specdometerndlen konstant pa over 140
km/t og den effcktive hastighed vil da
veere ca. 10 km/t lavere. Vognenes pra-
standa var selvfolgelig ikke ganske ens,
ng de accelerationsdata vi har gengivet
er notaterne for den langsomste af de to
vogne, der specielt 1 omradet u. 3000 o,
p. m. viste sig at vaere i besiddelsc af
betydelig mindre traekkraft. Tvad drsa-
gen hertil sd end kan vare, faler vi in-
gen trang til at rebe hvilken af vogne-
ne der vdede mest, for den konstaterede
[orskel beror antageligt kun pa, at den
enc vogn var bedre justeret end den
anden. PA tophastigheden var der sé

godt som ingen forskel, og sclvialgelig
er dissc hastigheder ikke imponerende
data mélt med sportsvognsalen, men
man mi tenke pd, at der er tale om en
mildt tunet standardmotor pd kun 948
cem. og som har en [in tomgang, starter
njeblikkeligt, arbejder uden vibrationer
og uden stej. Hvad ren og skar topha-
stivhed angir, er der desvierre ikke me-
get der kan erslatte et overskud af he-
ste. Her gavner opniede vagtbesparel-
ser inlel, og vogniypen swmtter trods alt
sine snevrer greenser for, hvilke reduk-
tioner der kan opnis i frontarealet. Til-
bage stir kun den bedst mulige strom-
linjelorm, og i den henseende vil dbne
sportsvogne altid vare handicappet.
Samtlige accelerationsdata er noterel
med kaleche og sidestykker monteret.
Der er intet sa dejligt som at kere i
dben sportsvogn, men det koster let 5
km/t cller mere i tophastighed.

Som man vil se af den ledsagende
rontgentegning er vognene ikke forsy-
net med krengningsstabilisator, hvil-
ket man kan undre sig over, da disse
stabilisatorer i flere ar har varet den
meste solgte specialfremstillede artikel
til Sprite Mark 1.

Af den samlede vognveegt er ca. 53
9 placeret pd forhjulene, og der er en
god retningsstabilitct, men den uforhe-
redte skal sclvfelgelig forst vaenne sig
til den meget direkte styring.

Affjedringen er ret hard og synes
fint afstemt til landevejskorsel. Til
egentlig  konkurrenceksrsel  vil  en
kreengningsslabilisalor og antageligt og-
s hardere [jedre vare en fordel.

I kurver fortzller omdrejningstaelle-
ren hvordan det kniber med at holde
det inderste baghjul til jorden, hvis
man cllers gdr lidt hirdt til sagen: men
det er vogne, det er meget let at kere

Forsikret rigrigr -
er meget vigtigt. ..

hurtigt med, og nedbremsningen fra 100
km/t (speedometerhastighed) til 0 km/t
li ret konstant omkring 3,2 sek. Cecil
Kimbers slagord »Salety fast« passer
stadig.

Med jxvne hastigheder er benzinfor-
bruget forbavsende lavt, og ferst ndr
vognenes fulde ydelse er udnyttet il det
yderste kommer man ned pd et forbrug,
der svarer til 10 km pr. liter.

Den ene vogn havde vibrationer (an-
tageligt fra baghjulene) 1 hastigheds-
omriadet fra 120 til 130 km/t og skyld-
tes manglende afbalancering - eller ret-
tere mangelluld afbalancering (monte-
rede balanceklodser viste, at en afba-
lancering havde veret forsegt). Vi har
som mange andre bilister veeret ude for
disse vibrativner nok sd ofte, og de er
ikke altid letle at f& bugt med. For-
inden man begynder at udmile hjul-
stilling m. v., gor man klogt i at lade
hjulene albalancere endnu engang, men
moderne apparatur. Er hjulenc farst at-
balanceret statisk og dynamisk med
fuld praecision, vil vibrationcrne i langt
det overvejende antal tilfaelde vaere [or-
svundet. Men som sagt - det er ikke
den [erste den bedste afbalancering.
der kommer ondet til livs.

Vi mi som bekendt betale dyrt for
de biler, vi skal kerc i, og det gwlder
ikke mindst sportsvogne. Prisen mia af-
holde en del fra at fa realiseret drem-
me nom nogle smsoner 1 en sportsvogn,
og det er synd. De dr, man tilbringer
bag rattet 1 en sidan vogn, kommer
uvaegerligt til at hare blandt de bedste
man far som biilst. Tn trest er det imid-
lertid, at det ¢r smi robuste vogne, som
holder godt og opnir en bedre brugt-
vognspris end folk 1 almindelighed reg-
ner med. Til dem, der stdr pa vippen
gjorde mere [or det rent prismaessigt.

JU. N ogF G
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Hovedkontor: Vestergade 98 . (dense .

Tl 114715

Hovedkontor: Kystvej 23 . Arhus .

forsikrer ogsd

Deres karetaj

TIE. 27027




Molor: Firecylindretl, vandkelel reekkemolor med topventi-
ler, boring 62,9 mm, slagl®ngde 76,2 mm, slagvolumen 948
cem. Kompression 8,3 :1 (eller 9,0:1). Maksimale ydelser:
hk 48,0 (respektive 49,8) v, 5.500 o.p.m., elfektive middel-
tryk 9,70 kg pr. cm?, drejningsmoment 7,35 kgm, begge de
sidste angivelser opnas v. 2.750 o.p.m. Teendingsraekkefolge
1, 3, 4, 2. To S.U.-karburatorer type HS 2, mekanisk AC-
Delco brendstofpumpe, tankkapacitet 27 liter, oliesump 3,7
liter, gearkasse 1,3 liter, differentialhus 0,85 liler, kelevand
5,70 liter. Tendrer: Champion N5, 14 mm, til konkurrence-
brug: N3. Termostalstyret keling, oliefilter, 12 volts batleri,
43 ampére timer.

Transmission: Enkelipladekobling hydraulisk akfiveret, fire-
trins gearkasse med syncromesh pd 2., 3. og 4. gear. Kron-
og spidshjulsudveksling standard 4,22:1 (ovrige forhold:
5375:1, 4,555:1, 3,900:1 og 3,727 : 1). Gearingsforhold:
standard close ratio i felgende forhold: ;

Gearkasse Kron- og spidshjul Overall

(standard) (standard)
1. gear ....... 3,199 : 1 4,221 = 13,50
2,881 i 1,916 : 1 5 = 8,09
3. gear ....... 1,358 : 1 v = 573
4, gear (direkie) 1:1 5 = 4,22

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

Chassis og karrosseri: Selvbarende karrosseri, forhjul op-
haengt uafheengigt i stumpvinklel triangel og overliggende
enkelt tveer-svingarm tillige akliverende steddamperen,
spiralfjedre. Bagtil sliv bagaksel ophangt i langsgéende
svingarme og kvart-ellipliske bladfjedre, steddampere med
aktiveringsarm. Tromlebremser, hydrauliske og samlet brem-
setareal 710 cm?. Tandstangssiyring med udvekslingsforhold

2Y/s omdrejning. Dakdimension 5,20 x 13. Varme, sprinkler, -

omdrejningstaller, tripteller, benzinur, olielryksmanometer,
kalevandstermometer er standardudstyr. Ekstra leveres bl, a,
sidespejl, tonneau cover, pude til bagsede samt lil Sprite
Mark 2: forcromede AC hjul-discs, der er standardudstyr
pd MG Midget.

Separat bagagerum med udvendig klap med I3s. Indtraek
og kaleche i kunsileder, sidesiykker i aluminiumsramme
med skyderuder i plexiglas.

| MG. MIDGET kan begge ruder forskydes, i Sprite Mark 2
kun den bageste. Beslag for montering af sikkerhedsseler.
I MG Midget er forkant over instrumentbret bekledt med
skumgummi.

Mél og vagt: Hjulalfstand 203,2 cm, sporvidde foran 116,2
cm, bag 113,7 cm, lotalleengde 346,1 cm, storste bredde
134,6 cm, sterste hojde med kaleche 1264 cm, frihajde
(ubelastet) 12,7 cm, venderadius 9,75 m. Veegt incl. fuld
benzintank og alt standardudstyr 697 kg ifelge autoriseret
vejeseddel. Vaeglfordeling: 53/47 . Dakiryk alm. kersel:
18 1bs./20 |bs. :

Telerancer m. v.: Karburator-nale V3, ventiltolerance (varm
molor) 012 eng. fomme (0,305 mm), elekirodeafstand 024-
026 eng. tomme (0,625-0,660 mm). Teendingsindstilling, sta-
tisk, 4° for top, afstand ml. platiner: 014-016 eng. tomme
(0,35-0,40- mm). Normalt olietryk: ved fomgang 15-20 Ibs.,
ved kersel: &0 Ibs. Forhjulsindstilling: spidsning: 0-3,175
mm, castor 3°, camber 1°, styreboltsh=ldning 6!/2°.

Tekniske specifikationer

og tolerancer
MG-MIDGET

AUSTIN SPRITE

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

Accelerationstider til effeklive hastigheder:

0- 40 kmt. (speedomeler 43 kmt) .......... 4,4 sek.
0- 60 , i G5 TR e 86 .
0- 80 " 8 AR 143 .-,
0-100 , " T07 224
0-120 ,, " ; [l e e e 379 .
Tophastighed (effektivl) ... ....ccovniiiat 134,0 kmt,
Stadende kilometer: 40,9 sek. svarende til ...... 88,0 kmt.
Benzineskonomi: ¥
Bykorsel .......... g e e ca. 11,5-12 km pr. liter
Jaavn landevejskersel ........... . ca. 150 i el
Hurtig landevejskarsel ............ ca. 12,5 Fotr s

Det samlede lestforbrug incl. samilige praver, i alt ca. 900
km, androg 12,2 km pr. liter.

Priser:

MG Midget incl. levering og indregistrering.... 21.565 kr.
Importar: DOMI.

Sprite Mark 2 incl. levering og indregistrering 21.167 kr.
Impotter: De forenede Automobilfabrikker.




N ar dette nummer udkommer, er efter
drssasonen 1 [uld gang. Nasten utallige
observatarer og kererc gleedes eller ir-
riteres lordag ctter lerdag over de nye
opfindclser, der blandt lsbsledelser er
gjort for at gare kereordrerne til en i
sig selv morsom og vigtig disciplin —
eller for at slure 1 forvejen dunkle tan-
ker om, hvad opgaven skulle gd ud pa.

POST 19.

Fig. 1

12 min.

Keretid:

16

I denne artikel finder De til [oregelse
al [orvirringen syv kereordre [ra lige
s mange forskellige leb, som cr kort
inden for de sidste 6 &r.

Post 19 (fig. 1) er blot medtaget for
at vise en klar, simpel og nydelig ud-
fort ordre. Der er, hvad man har brug
for og ikke mere. Kortudklip 1:100.000.

Fig. 2 wiser et udklip i mélestok
1:20.000. Her er ikke blot kontrollens

OR

SPORT

Koreordrer

fra store og smd lob gennem et uir

Af Ole Boe Olsen

placering angivet, men ogsa den sidste
del afl ruten dertil. Og p& denne del af
ruten kan der med fuld ret gemmes en
for De har
faet en opgivelse sa grundig, som man

eller flere rutekontroller,

kan fi den. Forudsztier man cn nejag-
tighed pd Y2 mm ved mélinger — og
det er ikke urimeligt, ber De kunne ka-
re efter et sidant udklip med en nejag-
tighed af 10 meter. Og selv om der gi-
ves en margin pi en hel mm. er der
stadigvaek kun 20 meter at lobe pal
Kontrol 11 (fig. 3) ligger i samme
omriide, men lebsledelsen har valgt at
leegge hele ruten ind pid et kortudklip i
mélestok  1:40.000.
stammer fra 1. afdeling af DM i 1959,
som var arrangeret af Horsens A. M.
K. og udgik fra Vrads. Med velberidet
hu undlader jeg at bruge udtrvkket
»havde start og male, for der blev ikke
meget mil i det lub. Thi sjeldent har
si mange O-kerere smidt sig selv vak,
som det var tilfaeldet denne vade april-
aften. Bemark isvrigt, at begge labsle-
delser omhyggeligt har placeret kon-

Denne koreordre

trollen ved jernbaneoverskeringen og
dermed opnar et fuldt stop.

Udklippet (fig. 4) er [ra et al de al-
lerforste »lovlige labe«, et som Sors A.
M. alboldt i elterdret 1955. Ved den
lejlighed forbed man deltagerne at
medbringe andet kort end det, hvorpa
man fandt startstedet. Meget hurtigt

Fig. 4



landt deltagerne imidlertid sig selv syd
lor dette kort, og nu gik det pi livet los
efter kortudklip alene. Udklippene ud-
leveredes ved afgang fra en kontrol, og
de viste kun afgangs- og ankomstkon-
trol samt rute med allernermeste tilsto-
dende vejnet — i dette tillwlde kon-
trollerne 13 og 14. Det alskerer delta-
gerne fra at udnytte vejskilte, jser da
lobsledelsen undertiden havde blendet
de f& navne, som stod pi kortudklippet.
Man skal jo heller ikke kore ret meget
forkert, for der ikke er nogen hjelp at
hente pa udklippet.

Nir der er tale om bliendede kort,
ber man ikke glemme Dansk Rally
Clubs »Tour de Blanc« 1 1957. Labets
navn relererede ikke blot til de kridt-
klinter pa Men, hvor hetydningstulde
praver afvikledes, Observatarer vil 1
hejere grad forbinde det med det udle-
verede kort over een, hvor ledelsen
forst havde fjernet alle navne og der-
nest til overflod torsynet det med en
masse lobet og een uvedkommende nav-
ne! Bemark navne som Winterhaflen,
Marbach og Schwarzwald. (Fig. 5).

Kortudklip kan med held anvendes i
farbindelse med andre [ormer for rute-
og kontrolangivelse. I [ig. 6 ses Aarhus

Kontrol 2,

Udklip B

Kontrol 2

A. S’s kombination al skitser og ud-
klip, anvendt i1 et leb 1 1957. Bemerk-
ningen om [ri rute gennem Anbzk
skyldes lubsledelsens enske om at und-
ga, al byven pd grund af en mindre vej-
{orlzegning bliver udsat for en eftersog-
ning af rutekontroller,

I en af de sidste afdelinger al DM i
1960 anvendte KDAK Sp. afd./Kbhvn,
den i fig. 7 viste kereordre, hvor rulen
opgives som en rekke udklip, pa hvert
af hvilke man finder en skitse over den
rute, som skal benyttes gennem byen.

obo

Kortreferencer:
Fig. 1 kortblad 48 Ringsted (NV)

-2 = 28 N. Snede (NO)

-3 5 28 N. Snede (NO)

- 4 - 48 Ringsted (NU)

-5 - Meon

- 6 - 24 Aarhus (V)

- T - 41 Kebenhavn (8V)

N
Palidelighed
o Kontrol 1.
Udklip A
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Hvad er WATT-LEDDET

Fnr fortsat at kunne bruge den stive
bagaksel eller banjobro har det ve-
ret og er stadig nedvendigl at [inde
Problemet er at
at den
overhovedet ikke kan beveege sig i

pa nye losninger.
fore denne akse si exact,
leengrde- eller i tvarretning. Bag-
indflvdelse af
leengde- og tvaerkrefter (sdledes
som de opstir under bremsning. ac-
celeration og kersel i kurver) ikke
kunne udfere selvstendige styrebe-
veegelser. Disse styrchevagelser for-
ringer nemlig de samlede koreegen-
skaher, saledes som det . eks. er
tilfxldet med en stiv bagaksel, der
kun fores af en halvelliptisk blad-
fjeder.

hjulene ma under

Det sikaldte Watt-led.
er indbygget i den forbedrede en-
gelske Bristol 406 oplager samtlige
tvaerkreelter. Leddels 2 tvarstrabere
er i yderenderne bevagelig fast-
gjort til rammen og inde pd midten

som det

ligeledes beviegelig lastgjort il en
midterarm, der kan dreje sig om en
tap pa den stive bagaksel. P& denne
mide kan aksen med differentialet
dreje sig om et midtpunkt, men og-
s& sambidig [jedre lodret op og ned.

Enhver tvarbevegelse er derimod
forhindret. Feringen 1 leengderet-
ningen opnas i dette tilfelde af cn
langdcarm, der i den enc ende er
gjort fast pi toppen af differential-
huset og i rammen i den anden. Li-
geledes Aston Martin DB4 og Van-
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wall-vaddelabsvogn  anvendte et
Watt-led,

Watts-leddet ses ogsd anvendt til
faring af bagakslen 1 lengderetnin-
gen, og medlorer at akslen beveager
sig lodret op og ned under affjed-
modseining til en
ophengt 1 langsgdende
svingarme (engelsk: rods)
hvor akslen set fra siden vil felge
en buet linje under affjedringssla-
get, og herved fremkommer visse
styringstendenser.

ringsslaget, 1
bagaksel
radius

Sensationel ny model fra verdens storste sportsvognstanri...

1 30 &r har MG bvgget sportsvogne, der har sat mange verdensrckorder og vandet utallige vaddelpb. Erfaringerne hertra
er koncentreret i den hell nye MG Midget, - Kort, lynhurtigt gearskifte. 48 HK. Tophastighed ca. 140 kmjt. Omdrejnings-
teeller. Olietryksmaler, Vindspejlsvasker, Stort bagagerum. Beslag til sikkerhedsseler. Bgrnesede bag
forsederne. Hjulplader. 12 mdaneders garanti. - 21.300.-.

ogsé ny MGA 1600 Mark I

Mu 1622 cm®. 90 HK. Tophastighed 170 km/t.
Nye smukke baglygier. Skivebremser pd
forhjulene. Indstillelig ratstamme, 12 mdr.s
garanti. - Aben - Coupe - Hard fop.
Priser fra kr. 27.446.- excl. leveringsomk,

St sl

Friskluftsvarmeapparac.
Exclusive leveringsomkostninger Kr.




Et til dagligt fredeligt og idyllisk
torv 1 Maastricht var i juni [orvandlet
til medested for BUGATTI-entusiaster
og starten til det drlige BUGATTI ral-
lye, arrangeret al den hollandske BU-
GATTI sammenslutning, hvis mal dette
ar var selveste Molsheim, stedet hvor
. ETTORE BUGATTI byggede sine bi-
s Jer

Overalt si man og iser horte den
swerlige lyd, som BUGATTI biler [rem-
bringer, den lyd deri en BUGATTI-

ejers are er som sad musik og fir ham

pasaetTet TR,
® Tay
®

Tekst og foto:

Hans Christian Rasmussen

til at spise aren, nar han langt borte
harer en hurtig tiltagende buldren. Et
antal haejst forskellige vogne, men fal-
les for alle den smukke og karakter-
fulde radiator med det lille elipsefor-
BUGATTIer
fra ner og fjern - selv Sydalrika var
reprasenteret.

mede red-hvide meaerke.

Med bistand [ra vejrguderne starle-
de rallyet den 28. 1 stralende solskin
[ra det nazrliggende Chateau Neer-
Canne. Med tre minutters mellemrum
buldrede vognene al sted mod de bel-



giske Ardenners vejstraekninger, som
kan fa enhver bilist til at rette sig i
siwdet og holde fastere 1 rallet.
Rallyet var, i modsetning til gengse
gammelbillob, et rallye uden point og
tidskontrol, der ofte virker unaturligt
og ganske formalslast. En velskrevet
route-book gav kererne den fornedne
oplysning om, hvor og hyvertl han skul-
le kore, sia han ikke ganske skulle for-

tabe sig i et utal al biveje, han madte
pé sin vej. Den BUGATTI, som »13 i
spidsen«, og »[eringen« skiftede hyp-
pigt, bestemte simpelt hen, hvor de av-
rige skulle gare holdt.

Ophavsmanden, den egentlige arran-
gar, pracsidenten for »Bugatti Club Ne-
therlande, Guillaume Prick, demonstre-
rede meget overbevisende sin impone-
rende korsel med sin ikke mindre im-
ponerende type 45A Grand Sport. Med
sin 2.3 liters motor forsynet med kom-
pressor var den 1 1927 blot »sportsud-
gaven« for den velkendte type 35B
Grand Prix, bygget for landevejen, med
tophastighed pa 125

w»den  heskedne

m.p.h. ved 5200 o/m!«

De to Grand Prix, type 33, den ene
med betegnelsen A, hvilket hetyder
amatorudgaven al den uden A, var vel
i enhver henseende de mest imponeren-
de af samtlige.... lille. let og stajen-
de og samtidig hvor utroligt det end
Ivder, pa en mide tilbagcholdende og
uanselig. Nar der tales BUGATTI, for-
bindes typebetegnelsen 35 straks dertil,
som var det den, og kun den, der
eksisterede, nemlig »den farste rigtige
BUGATTI« bygget til det franske
Grand Prix 1 1924; dermed afleseren
for typerne 23 (Brescia) og 30.

Dens sejre blev endnu mere alminde,
lige, idet den 8 cyl., 2 liters motor 1
1927 blev forsynet med en kompres-
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sor. altsd 35C. og samme ar udviklet til
2.3 liter typerne 35B. den beromte Tar-
ga Florio vg 35T, henholdsvis med og
uden kompressor.

I 1927 wndredes lobslormlen til 1.5
liter, dermed [remkom type 39, idet den
den 2 liters blok reduceredes dog sta-
dig med sine mange cylindre! Samtidig
med denne. type 37 ligeledes pa 1.5 hi-
ter, som opnaede stor succes. iszer blandt
amatarer.

1 disse nervese vg meget ukomfortab-
le Grand Prix vogne, der i opbygning
ikke varierer synderligt fra hverandre,
finder man mange al de karakteristi-
ka, som ligger {il grund [or ETTORE
BUGATTIs senere produktion, der pla-
cerede dem blandt de ypperste biler.

Naste dag kertes med retning Tria-
court/Vitry le Francois over Neufcha-
teau, indtil denne dags etape Vittel var
niet, en strieckning pa godt og wvel 300
kilomeler, en ret anselig eftermiddags-

tur, hvilket gi’r en marchhastighed pa
omkring 80 kilometer i timen!

Med store [orventninger begav vi os
gennem den sydlige del al les Vosges i
Alsace, sidste ctape, og naede om elter-
middagen udflugtens mal: BUGATTI i
Molsheim. Med fa minutters mellemrum
kerte vognene ind pi fabrikkens trico-
loresmykkede omréde, hvor stor modta-

gelse var arrangeret. »Under sterkt op-
syn« tilbragte BUGATTIerne natten pa
[abrikkens park fermé.

Overalt 1 gaderne hang store clipsc-
formede red-hvide skilte med péskrif-
terne: la BUGATTI! Toute la BU-
GATTI! Rien que la BUGATTI! VIVE
LA MARQUE, for at vi ikke skulle
tvivle pad det, vi havde viet os til.




Stadig fremskridt pd den sensationelle

WANKEL-MOTOR

For | '/, ar siden frigav NSU de farste nyheder og forsegs-
resultater om den sensationelle nye rotormotor, og siden er der
arbejdet intenst pé at ferdiggere motoren til serieproduktion.
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Da NSU 1 1950 leltede sloret for en
forbreendingsmotor. hvor det arbejden-
de element dobbeltroterende
strekantet« rotor, var det revolutione-

var emn

rende i og for sig ikke denne motors
megel ukonventionelle opbygning, idet
sddanne konstruktioner i mange ar har
veret kendt indenfor fagkredse. Sensa-
tionen var derimod, at det tilsyneladen-
de var lykkedes Felix Wankel og NSU's
teknikere at lese de tietningsproblemer,
der hidtil havde gjort forhrandingsmo-
torer efter rotorprincippet til cn slags
uopnieliz enskedram hos alle motortek-
nikere.

Der er igennem mange ar udfaert ct
stort forskningsarbejde overalt i verden
far at lese problemet: en roterende for-
brazndingsmotor, idet denne motortype
reprasenterer en arbejdsmaskine i dens
mest kompakte og simple form. En tid
mente man, at lesningen skulle seges 1
gasturbinen, men de termiske proble-
mer, der er forbundet med denne ma-
skines kontinuerte [orbraending, har be-
graenset dens muligheder, idet brand-
stofforbruget trods alle anstrengelser
stadig er for storl. vg nxppe i en over-
skuclig fremtid vil kunne reduceres til
en praktisk antagelig storrelse.

[ Wankel-motoren kan den velkend-
te 4-takts motors gode brendstolekono-
mi imidlertid forenes med rotorprincip-
pets simpelhed, og viser det sig, hvad
de hidtidige forsegsresultater synes at
bekrefte, at den nye motars driftssik-
krehed og levetid kan gares acceptabel.
er der overhovedet ingen tvivl om, at vi
her star overfor den storste motortek-
niske nyhed siden dieselmotorens frem-
komst i forrige drhundrede.

I betragtning af denne nyskabelses
meget betydelige [ormat, har der veeret
pafaldende stille 1 pressen elter de for-
ste hoktiske pressemeddelelser, men det-
te er bestemt ikke ensbetvdende med at
arbejdstempoct er slakket af — tvaert-
imod. I 1961 har NSU’s forsegsleder dr.
Walther Fréede 1 en rackke foredrag bl.
a. ogsd 1 Kebenhavn bercttet om de
skete [remskridt, og der kan derfor vea-
re anledning til — i fortsaettelse af vor
detaillerede gennemgang af Wankel-
princippet (Fart & Form maj 1960) —
al orientere vore tekmisk interesserede
lesere om de vpniede resultater.

HVAD DER HIDTIL ER SKET

I februar 1957 blev den [orste Wankel-
motor startet pd NSU's prevestand 1
Neckarsulm, og cfter 2 &rs arbejde med
forskellige forsagsmotorcr frikav NSU
officielt nyheden pd et stort tysk inge-
niermaede. Pa dette mede berettede for-
segslederen dr. Froede om konstruktio-
nen (se Fart & Form maj 1960) og de
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Skematisk fremstilling af Wankel-motorernes arbejdstakter.

hidtidige
omfattede en 100-timers prave med en
250 cmm?-enhed, der havde afgivet 31 hk
ved 5500 o/min.

Ved prasentationen lagde NSU’s tek-
nikere ikke skjul pa. at der endnu fo-
restod et stort udviklingsarbejde, far-

forsegsresultater, der bl. a.

cnd den nye motor var produktionsklar,
idet man cndnu kempede med visse
problemer — isr med hensyn til twt-
ningselementernes  funktien, ligcsom
motorens mange konstruktive mulighe-
der og anvendelsesomrader mitte un-
derkastes tilbundsgiende undersogelser.

De forelebige resultater var imidler-
tid s& lovende. at en erkke verdens-
kendte firmacr straks mcldte sig som
interesserede i den nye motor, og det
videre [orsegsarbejde er derfor nu vee-
sentlig  intensiveret, idet der under
NSU-licens arbejdes med Wankel-mao-

torer mange steder. Dect amerikanske
firma Curtiss-Wright (kendt for fabri-
kaiton al flyvemotorer) har erhvervet
for det
hvor iser General Motors har vist stor
interesse for Wankel-motoren. Curliss-
Wright har bygget og prevekert flere
rotormotorer, hvoral den mest interes-

licens amerikanske marked.

sante er en stor type med et kammer-
volumen pa 32 liter og en maximal ef-
fekt pd 1000 hk.

I Tyskland arbejder Daimler-Benz
pa en 150 hk-Wankel-mtor,
MAN, der iseer er kendt som dieselmo-
tor-producent, underssger rolorprincip-
pets anvendelighed i dieselkonstruktio-
ner. Endelig har en stor japansk bil-

medens

- konecern koht licens af NSU, og her er

man 1 ferste reekke inleresseret i moto-
rens anvendelsesmuligheder som  hil-

motor.
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Civerst wvises gastrykkets (eller rettere
gaskraen pé rotorsiden) variation med

ekscentrikakslens drejningsvinkel.

Nederst ses, hvorledes drejningsmomen-
Forsegsmotor:

tet varierer tilsvarende.
250 cm?.

WANKEL-MOTOREN SOM
BILMOTOR

Det er i lorsic rackke hilkonstruktorer-
ne, der interessercr sig for rotormoto-
ren, og det skyldes sclvliolgelig dens
sierlige egenskaber. Motoren har en me-

get kompakt opbygning, og da den sam-

tidig har en 1 forhold 4il ydelsen meget
lav vaegt, Abner der sig helt nye place-
ringsmuligheder i [remtidens biler. Mo-
toren vil ikke influere nzr sa meget pd
vaegtlordelingen — og dermed indirck-
te pa kereegenskaberne — som tilfacldet
er idag, og de smé ydre dimensioner vil
muliggere en motorplacering (eventuelt
som unterfloor-motor) der giver hidtil
ukendte pladsforhold i vognen.
Wankel-motorens  benzinforbrug  er
indtil dato lidt sterre end man finder i
de nveste 4-takts-motorer, men dette
forhold vil antageligt kunne forbedres,
idet der egentlig ikke er noget der taler
for, at rotormotoren skulle vare vie-
sentlig darligere pd dette punkt end
den ortodokse bilmotor. De  produk-
tionstekniske [orhold undersoges 1 oje-
blikket, men alt tyder pd, at Wankel-
motoren ogsa pa dette omrade repre-
senterer en vasentlig [orenkling. séle-
des at produktionsprisen tor en bilmo-
tor kan smnkes betvdeligt, nar den nye
motortype settes i serieproduktion.
Alene disse forhold er nok til at he-
grunde den udpragede interesse, der cr
vist Wanlkel-motoren, men dertil kom-
mer, at rotorprincippet — i hvert fald
teorctisk — har gode muligheder for at
udnytte ved dirckte

alle fordelene

breendstolindsprejtning.  samtidig  med

at  forbrendingsprocessen  skulle veere
ret uafhaengig af braendstollets kvalitet.
Disse lorhold er dog hiddl ikke under-
sogt til bunds, saledes at det endnu er
[or tidligt at udtale sig om mulighe-
derne, men viser forventningerne sig at
holde stik, vil det betyde endnu et stort

plus for Wankel-motorens anvendelig-
hed som kraltmaskine.

NSU WANKEL-MOTOR I SAM-
MENLIGNING MED EN
STEMPELMOTOR

Nar man skal bedamme en ny motor-
konstruktion, er det naturligt at sam-
menligne med vel-
kendte typer, men pd grund al Wankel-

den eksisterende,
motorens swrprazgede arbejdsproces, er
det ikke helt indlysende, hvor sammen-
ligningen skal drages.

I en rotormotor dannes der arbejds-
kamre mellem rotoren og den omgiven-
de cylindervaeg, og disse kammervolu-
mener varierer under inotorens gang
mellem en starste- og en mindstevardi.
I Wankel-motoren cr rotoren trekantet,

or der lindes derfor tre arbejdskamre,

I
1000 o o=ty
o !
. i {
. 8o A—1——
2 o S
£ ool | |
s B S B
5 B 1 g
: RN ENNEEE
2 w00 R s
L R
s |
o
A R A )
—_—
Effektivt middeltryk
Breendstolforbrugets afhangighed al

middeltrykket (belastningen). Omdrej-
ningsiallet er ved alle malinger holdt
konstant.

Tveersnit i motor af ny konstruktion visende de indferte forbedringer i cylinderksling, boltplacering cg rotorkeling.

S

A ; 7
e K/ / i _."_‘_
i A ' 4 @ .
e gyl I i N ;
R . o
S 7 T £
oy 7 7 \, p
i % \\
i I
NIRRT
! Sy
3 i \‘Q N 2 |‘ R
= ' \‘\ A ."\s' ]
— \ if I‘ /1 i
= s
S
\ / s
= 7 /
A L
e, 4| ; o
7, I e 1 :
i 2 |
| _/
—



hvis volumener varierer elterhinden
som krumtappen — eller rettere eksen-
trikken — drejer rundt. Delinerer man
en lakt (ligesom ved slempelmotorerne),
som perioden der forleber mellem et ar-
bejdskammer har sit mindste og star-
ste volumen. vil man se (I .eks. kammer
A-C pd den skematiske figur), at eksen-
trikakslen gennemlober ca. 2707 (fra
fig. I til IV cller %4 omdrejning for at
fuldfere en »takt« (f. cks. indsugning-
eller arbejdstakt). Af figuren ses det li-
geledes, at hver gang eksentrikakslen
har drejet sig en hel omgang, er el nyt
arhejdskammer 1 »twendingsstilling«, d.
v. 5. Klar til en arbejdstakt, og det er
derfor narliggende at  sammenligne
Wankel-motoren med en en-cylindret
2-taktsmotor. hvor der ogsid sker en
tending pr. krumtapomdrejning. Sam-
menligningen kan jevrigt udvides, idet
rolorens to andre kamre under et ar-
bejdsslag udferer hjelpefunktioner, li-
gesomn tilfeldet er i en 2-tukter, hvor
undersiden al stemplet virker med i den
samlede proces.

Forskellen [ra 2-taktsmolorer ligger
imidlertid i, at udstedningen i en Wan-
kelmator foregar fuldstendig som i en
4-takts motor. d. v. 5. ved positiv for-
treengning  af udstadsgassen, og dette
sammenholdt med de lange tukier mu-
ligger  vasentlig  bedre  volumetriske
virkningsgrader — eller storre omdrej-
ningstal — end tilleldet er for 2-takts
motorer.

Det enkleste billede af ecn Wankel-
motors effektive slagvolumen tremkom-
mer derlor ved at sidestille den med en
en-cylindret 2-takts motor, hvor udstad
og indsugning dog gennemfores efter 4-
takts-princippet.  Slagvolumenet svarer
til rumfangel mellem et arbejdskam-
mers starste og mindste volumen, og til
vore tcknisk intcresserede lmsere kan
det bemarkes, at motorcffekt, middel-
tryk etc. kan heregnes af den alminde-
lige formel, der gzlder for 2-takéts mo-
lorer,

En vigtig storrelse — iszr for en bil-
motor — er drejningsmomentets {orlob
i en hel arbejdsperiode. Optegnes gas-
kraefternes tryk pa rotoren i afhaxngig-
hed af cksentrikakslens drejningsvinkel,
tar der et forlab som vist pa figuren.
Diagrammet er optegnet for en 250
cm? NSU-Wankel-motor med trekantet
rotor, og man bemwrker arbejdstakten,
der strackker sig over 270°. Furst tan-
der skammer l«, og elter eca. 270°-
drejning  begynder udstedningen  for
dette kammer, men samtidig cr kom-
pressionen pibegyndt 1 »kammer 2«
hvor tendingen sker efter yderligere
ca. 90°-drejning. Del samme genlager
tig for skammer 3«s vedkommende, og
pd basis af dette kraftforleb (kraften

Fotografi af rotor efter 100 timers forbrug. Koksafseetningerne
er ikke sarlig udbredte, hvilkel viser, al keling og teetnings-
ringe har fungeret perfekt.

fis som trykket i kammeret gange ro-
torsidens areal) kan man med lidt geo-
metrisk hokus-pokus finde den til en-
hver tid virkende vridende kraft pa ck-
sentrikakslen — eller med andre ord
drejningsmomentets forleb i arbejdspe-
rioden,

Det viste drejningsmomentlorlob sva-
rer ikke fuldsteendig il del, der frem-
kommer fra en cn-cylindret 2-takter,
bl. a. fordi arbejdstakten her er wve-
sentlig lwengere, og det kan 1 virkelighe-
den ikke sammenlignes med nogen eksi-
sterende motortype. Som kuriosum kan
navnes, at kun en 3-cylindret 4-takts
motor, der leb med %1 af Wankel-mo-
torens omdrejningstal ville give samme
drejningsmomentforleh,

Pa figuren er det gennemsnitlige drej-
ningsmoment indtegnet (Md = 5 kgm),
og man ser. at drejningsmomentet vari-
crer meget sterkt i arbejdsperioden.
For at sikre motoren en tilstrackkelig
rolig gang. er det derfor nedvendigt, at
anvende et svinghjul under en eller an-
den form, idet rotorens egen svingmasse
(ikke medtaget i diagrammet) sandsyn-
ligvis er for lille til at lese problemet
fuldstendigt.

TATNINGSLISTERNES
FUNKTION

Det store spergsmil ved motorens frem-
komst var, hvorledes tatningslisterne i
rotorens sider og hjerner ville fungere.
og hvor hurtigt de ville slides. 1 det
forlebne ar har isr dette problem vee-
ret underkastet undersegelser, og resul-
taterne ma siges at vare lovende, idet
alle pessimisters spidomme er gjort til

skamme, De specifikke ydelser der op-
nas og langtidsforsegenes varighed vi-
ser tydeligt, at NSU nu er megel neer
ved at have lost tatningsproblemerne,
og det kan til eksempel navnes, at der
pa en 250 cm3*-motor efter 400 timers
driftstid med fuld belastning (svarende
tl ca. 25000 km's kersel) maltes falgen-
de slid pa tetningslisterne: Sidetaetnin-
ger: mindre end 0,02 mm. Kantlister:
hejde: 0.27 mm. Lengde: 0.05 mm. og
da det tilladelige slid pa kantlisterne er
at  sterrelsesordenen 1-1.5 mm, mi
driftstiden i denne henseende siges at
vaere tilfredsstillende.

Den mest kritiske tetning [indes i
hver af rotorens hjerner, hvor der med
en enkelt ca. 1.5 mm bred liste md ska-
bes tethed mellem to sideliggende ar-
bejdskamre, og her kan trykforskellen i
verste {ald komme op pi ca. 50 kg/em?.
Hertil kommer, at listen glider hen over
den ottetalsformede eylinderflade (tro-
choidformet) med varierende glideha-
stighed. samtidig med at listens anlags-
vinkel mod vaggen stadig andres peri-
odisk pa grund af trochoidformen. Un-
der pidvirkning af gastrykkene og cen-
trifugalkraefterne vil tetningslisten der-
for & en tendens til at »hoppe«, nir
anlegsvinklen nwermer sig den kritiske
vaerdi, fuldstendig som Lillzldet er med
f. cks. ¢t viskelzder, der beveger sig
for skrdt hen over ct stykke papir.

Fanomenet giver sig tilkende 1 et for-
aget slid pid de pagweldende steder pa
eyvlinderbanen, ligesom der opstdr slid-
spor, der viser, hvorndr ringen herarer
veeggen. Sddanne sslagmerker« er kon-
stateret 1 omrddet omkring tendraret og
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modsat dette — netop de steder, hvor
listevinklen er minimal — men kun i
den »varme« zone omkring tendrerct
har fanomenet betydning. idet gastryk-
differencen mellem de to arbejdskamre
her er si stor, at gastabel, ndr tatnings-
listen Infter sig fra cylinderfladen, bli-
ver betydeligt.

Man kender udmerket dette forhold
fra almindelige stempelmotorer, hvor
stempelringene »flagrer« ved visse kri-
tiske omdrejningstal, men da der altid 1
sadanne motorer anvendes [lere ringe,
er utathedstabene langt mindre. I de
seneste NSU-motorer. har man af den-
ne grund m®ndret listekonstruktionen no-
get, ligesom der er valgt lidl andre tro-
choidformer end de oprindelige (hvilket
har stor indflydelse pd tetningslistens
vinkelbevaegelse), og det syncs, som om
man har overvundet problemet.

K@LING OG SMARING
Wankel-motorens cylinderhus er vand-
kelet, men derudover er det nedvendigt
at kele rotoren. idet varmcheclastningen
pa denne i kralt af den sarlige arbejds-
proces er starre end tilfmldet er for
normale stempelmotorer.

Som det fremgir af den skematiske
figur al arbejdsprincippet, sker tendin-
gen hele tiden samme sted pa cylinder-
huset, og dette medferer selvlolgelig, at
husets varmepavirkninger er meget
usymmetriske. 1 de [erste Wankel-mo-
torer var sammenspandingsholtene og
kolevandskanalerne jaevnt fordelt langs
husets omkreds, men den uens opvarm-
ning fremkaldte her blivende varmede-
formationer, siledes at cylinderfladen
ikke mere teprasenterede en sand tro-
choid.

For at alhjzlpe dette forhold, er bol-
tene nu anbragt tacttere 1 den »varme«
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side af cylinderhusel, ligesom kole-

vandskanalerne er omkonstrueret, sale-
des at vandhastigheden (Og dermed ko-
leevnen) bliver sterst i denne zone.
Samtidig er man gdet over til at anven-
de letmetal som »cylinder«-materiale,
og den hojeste vaegtemperatur, der pd
det oprindelige stobejernshus var 300°
C. er derved blevel senket til ca. 200
&
de [leste almindelige smoreolicr.
Rotorens kelesystem cr ligeledes om-

en temperatur. der er passende for

arbejdet en del. Mélinger har vist, at
ca. 30 *o al spildvarmen fjernes af ro-
torens kelcolic, og da for hsje rotor-
temperaturer ferer til koksdannelser pa
overfladen og dermed folgende besveaer-
ligheder med tatningslisternes [unktion,
er det indlysende. at denne keling ma
vaere effektiv. NSU har halt problemer
pd dette punkt, men disse er nu over-
vundet, idet man har lagt keleolickana-
lerne helt ud i retorens hjerner og for-
aget koleoliemangden til ca. 4 I/min.
(pd 250 cm?-motaren). Langtidsforseg
udfert med motorer af den nye type,
viser koksafsatninger af samme storrel-
sesorden og af samme konsistens som
kendes fra stempelmotorer. og da olic-
forbruget takket vwere rotortmtningens
fortrinlige funktion er forsvindende,
synes oliekelingen ikke mere at repra-
sentere den tekniske komplikation, man
ellers ventede.

Smeringen af rotorlister og cylinder-
vag sker pd samme made som pa 2-
takts motorer — nemlig ved olie tilsat
benzinen. 1 de hidtil gennemfarte lang-
tidsforseg er der anvendt et blandings-
forhold pd 1:50, men NSU regner med,
at letmetaleylinderhuse med héardtfor-
kromet lobeflade wil muliggere anven-
delsen af et blandingslorhold pi kun
1:200, uden at tetningslisterncs funk-

400 cm3-forsegsmotor sammenbygget med VW-gearkasse. Aggre-
gatet er indbygget i forsegsvogn.

[
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Ydelse
Kraftstofforbrug

10

BMDR/M

Maélte data og ydelser for 400 cm®-mo-
taren, Man bemaerker det relativi gode
benzinforbrug. Motoren vejer ialt 23 kg.

tion pavirkes. Er dette tillwldet, vil
Wankel-motorens  specifikke  olicfor-
brug blive 1-2 g/chkt, hvilket svarer til
almindelige 4-takts motorers oliefor-
brug.

BRANDSTOFFORBRUGET TKKE
TILFREDSSTIL.LENDE ENDNU
Medens forsegene har vist, at Wankel-
motorerne uden vanskelighed ndr sam-
me middeltryk som 4-takts stempelmo-
torer, ligger det endnu lidt tungt med
det specifikke brendstafforbrug (ben-
zinforbruget i g pr. udviklet hestekraft-
time). Ved storste middeltryk — ca. 10
kg/em? miltes forbruget pd en 250 cm?
forsegsmootr til ca. 260 g/ehkt (se fig.),
og dette [orbrug var pid delbelastning
omtrent konstant helt ned til omkring
3/5 belastning. (pe = 6 kg/cm?), hvoref-
ter forhruget er sterkt stigende ved la-
vere belastninger.

Den mélte forbrugskurve ligner 1 ud-
scende til forveksling den, man vil fin-
de ved en tilsvarende 2-takts motor,
men medens det manglende fald i for-
bruget ved haje belastninger hos 2-takis
motoren skyldes tab af uforbrendt ben-
zin i skylleperioden, er forklaringen for
Wankel-motorens vedkommende cn an-
den. Omhyggelige mélinger har nemlig
vist, at der ikke her sker noget tab af
uforbraendt benzin-luftblanding, og det
relativt heje forbrug skyldes derfor
sandsynligvis dérligere [orbreendings-
forleb ved haje middeltryk samt even-
tuclt delvis svigtende [unktion af tet-
ningslisterne. Da nctop dissc problemer
underkastes indgiende undersegelser,
og der allerede er opniet gode resulta-
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ter, er der grund til at tro, at brend-
stofforbruget kan forbedres veesentligt,
og NSU mener selv at et bedste [or-
brug pa ca. 200 g/ehkt skulle vare in-
denfor mulighedernes griense. Alminde-
lige bilmotorer efter 4-takts princippetl
har sammenligningsvis et [orbrug pa
200 til 210 g/ehkt.

DEN FORSTE BILMOTOR
ER FAERDIG

Med sarlig henblik pd senere anven-
delse 1 biler, har NSU udviklet en for-
segsmotor med ¢t kammervolumen pa
400 cm?. Denne motor afgiver ved 6000
o/min. ca. 50 hk, men da man har
indfort en del af de gennem forsagene
forbedringer, 400-
cm3-motoren et vesentlig bedre benzin-
forbrug end de tidligere [orsegsmoto-
rer. Del bedste forbrug er 220 g/chkt,
og selv ved dellast overstiger forbruget
ikke 300 g/chkt.

Motoren er bygget sammen med en

konstaterede viser

VW-gearkasse. og hele aggregatel er
monteret i en NSU Sportsprinz, hvor-
med der keres praktiske praver. Disse
har hidtil vist sig meget tilfredsstillen-
de, og vi skal senere, niar mulighederne
foreligger, bringe en prevekorsel al
denne vogn, men nir man betragter de
[remskridt NSU og licenslirmaerne har

ndet 1 den forlebne tid, er der ingen

Hans Eriksen: Bilsport for hvermand

har

man lenge savnet en handbog. Man-

Indenfor bilorienteringssporten
gen en begynder eller kommende dito
har nemlig ensket sig at kunne komme
lidt billigt til de [orste erfaringer; men
ingen brugbar lekture har varet pa
markedet. Hans Eriksens bog athjelper
savnet. Med lunc og i et letfatteligt
sprog giver forfatteren en oversigt over
de former for orineteringsleb, som dyr-
kes 1 Danmark. Skulle man pi det
man mecd fordel kunne lwse videre om
grundlag fa lyst til at [ange an, vil
koreordrer, tidtagning m. v. Der er ikke
tale om en doktorathandling, for bo-
gen er tydeligvis skrevet for begyndere
og begvndere in spe. Men betragtet
som cn introduktion til O-sporten og
indcholdende de nedvendigste [il ram-
mer den lige 1 centrum.

Af bogens 20 kapitler skal navnes

tvivl om. at Wankel-motoren med hur-
tige skridt naermer sig sin ferdiggarel-
se. Optimistiske rester mener, at serie-
produktionen kan indledes 1 slutningen
af 1962, men vansct om dette sker, eller
tidspunktet udkydes, vil vi utvivlsomt
komme til at here godt nyt om Wan-
kel-motoren fremover. Det garanterer
de hidtil opnidede gode forssgsresulta-
ter for.

kapitlet om kort, hvor der gives en ud-
forlig oversigt over eksisterende dan-
ske kort samt instruktion i retle brug af
dem — et afsnit om motorsportens or-
ganisation (som desverre er noget me-
re kompliceret end enskeligt; — en
gennemgang al udstyr, som man med
stotre eller mindre fordel kan forsyne
sig med — samt en vardifuld sammen-
ligning af forskellige unioners regle-
menter. Bogen slutter med et sdkaldt
papirleb, en liste over danske klubber,
som heskaftiger sig med O-sport, samt
et stikordsregister.

Endelig er der grund til at fremhweve
[orfatterens sunde indstilling til spor-
ten. Han lader sig ikke imponere af
meget udstyr, indviklede kereordrer og
lange lister vver ievrigt vardifulde per-
soner, som uden nermerc kendskab til
billeb optreeder 1 labsledclser, komiteéer,
som dommere, i prasidier og i gud ved
hvad, Ilans [Friksen foretraekker sam-
men med mange det velarrangerede
{men ikke overarrangerede) lob, hvor
oricntering og kersel siettes 1 hojsedet.
Og kunne han ved at sla til lyd for de
idéer i Bilsport for Hvermand bidrage
stedvis tiltreengt sanering  af
sporten, er vi ham tak skyldig. ubo
(Chr. Erichsens Forlag). 221 s., ca. 100
ill. Pris: 22.75 heftet, kr. 28,75 indbd.
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FOR FULD
SPEED-bsad

_h an har engang last et sted. al
skibsreder A. P. Maller spiser vand-
grod og karer sine biler, til de nwsten
falder fra hinanden af alderdom. Det
passer slet ikke. Man har ogsd hert, at
han om sommeren tager ind til sin re-
sidens pa Kgs. Nytorv 1 Kebenhavn pr.
bad. Det skal derimod nok passe.
Det er muligvis gaet op for en del,
at den danske befolkning efter krigen
er giet ind i en ekonomisk guldalder.
Det er ikke lengere beboerne i Ilelle-
rup og omegn, der kan »karc i auto-

mobil« alene, og med de sidste drs
udvikling er det heller ikke lengere
alene skibsredere i verdensformat be-
skdret at sejfe til deres arbejdsplads i
matorhad.

For nogle dage siden stod A. P. Mal-
ler og jeg lige. Da scjlede jeg langs
kysten ind (il byens centrum. Om A. P.
var stdet tidligere op eller pd besag 1
en af sine sukkerplantager den dag,
skal jeg lade viere usagt. Jeg sd ham
ikke, selv om jeg havde glaedel mig
lidt til at vinke til min ligemand fra
raelingen al »Kello Camper« - cn alu-
miniumsjolle ombygget til speedbad.

¥

Der er ingen kahyt pd sadan ct skib,
hvilket miske ogsd ses pa hilledet, men
der er et lille rum forude under det
sakaldte haludek. hvor man kan have
sine fadder og sin taske, hvis det reg-
ner.

Sédan en gavtyv - biad altsd - har en
moator siddende fast bagi. Udenbords-




motor kaldes den eller pahengsmotor.
Den startes, ligesom nar man starter
fonteenen pd ct vrangvilligt das, nem-
lig ved ct ordentligt hiv i en snor. Her
foregir det i vandret retning. Som ung
og uerfaren havirue lagde jeg alle mine
kraefter i det forste tag, hvilket havde
til Arsag, at jeg faldt baglens og ba-
den scjlede forlens.

S84 sagde de oppe pa kajen, at man
skulle sette 1 frigear og kun pd lidt
gas ved starten. Og si sagde en anden,
at jeg nok havde hajhalede sko pd for
at kunne harpunere redspatter, nar jeg
om lidt - og uden tvivl - lod biden
keentre for selv al ga pd undersaisk
opdagelse.

e

Der skal ikke hives ret hardt i start-
snoren pa en GALE-motor. Den havde
nummer 15, og det betyder, at den er
pa 15 hestekrafter (soheste?).

Inden jeg tog hjemmefra, havde man
fortalt mig, at det var nemmere at sejle
en speedbiid end at styre en bil. - Jo
men, havde jeg svaret, hvordan far jeg
den til at lmgge sig sidan op pa si-
den, modsat en bil, for nir jeg gi'r en
bil en ordentlig spand kul i et sving,
kraznger den, som om den ville velte
ud af svinget og ned pad den yderste
side.

- Ork, sagde de sejlkloge, sddan no-
get gor baden al sig selv. Du skal bare
»gi’ den noget hindtage, men scjl ikke
pa langs ad baelgerne!

*

Man skal gi langsomt ud af en havn,
Mange lystbid-ejere hygger sig med
kaffe om bord, og hvis man sejler
steerkt, vil familien sidde med kaffen i
skadet, og si klager de til havnefogden,
og si stir han bred og magtig pi kaj-
en, nar man kommer hjem, og si bliver
man undervist pd en made, der kun
kan vakke munterhed hos de omkring-
stdende.

Men jeg kom da ud pa det bla vand
og skyndte mig at stikke nesen ind
mod Kaehenhavns store havn og stille
farvand. Som nzevnt medte jeg ingen
prominente personer. Skulle jeg alli-
gevel have varet den [erste alminde-
lige dadelige, der har fundet vandvejen
til Kebenhavn?

¥

Accelerationen i1 en spcedhad er
pragtfuld. Ude i siden at reelingen sid-
der to héandtag. Det ene er en slags
gearstang, hvor man kan regulere til
»frem«, »neutral« og »bak«. Det andet
er er gashindtag. Nar man skilter gear,
skal motoren ga pd tomgang.

I samme ajeblig man skubber gas-
handtaget frem, stir en lille kaskade
vand op om stzvnen, og i sekunder
efter er biaden i [uld fart. »Ude af van-
dete kaldes det. Der er noget marke-
ligt ved disse speedbade. De sejler ikke
i vandet, men pd det, akkurat som
vandski. Det hedder, at de planer. Hvis
en speedbdd ecr bygget rigtigt, ligger
den helt vandret oven pi vandet og har
faktisk kun skruen nede i vandet. Hvor-
dan den si bmrer sig ad med at vende
uden at skride ud. gir over min [or-
stand, men det har noget med skruen
og badens skarpkantede facon bagtil at
garc.

I alle tilfwelde er det rigtigt, at man
bare kan dreje rattet hardt om, si Leg-
ger bide sig kalent op pd siden lige
modsat en bil, og fareren har intet som
helst besvar med at skulle sidde og
vrikke hovedet den anden vej cller
klamre sig Gl rattet for at blive pa
pladsen.

Ve

Dect er i det hele taget meget behage-
ligt at sejle speedbdd. Frisk luft, fart. -
Jeg tmnkte pa de mange gange, hvor
jeg havde slabt en tung robiad over
Furesoen med en doven lystlisker snad-
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STIRLINGs STORSTE SEJR

i det europaziske Grand Prix

Stirling Moss vandt Europa’s Grand

Prix pa Niirhurgring fra von Trips’ og
Phil Hill's Ferrarier i Rob Walker's
Lotus - Hill satte ny banerekord med
8 min, 57,8 sek.

Ef'ter at have fort over praktisk ta-
get alle lobets 340 km vandt Stirling
Moss 1 Rob Walker’s Lotus-Climax cn
fremragende sejr 1 Europas Grand Prix
den 6. august for ejnenc af en tilskuer-
skare, der anslds til 300.000 - sandsyn-
ligvis den sterste pd Nirburgring siden
Mercedes Benz og Auto Union's stor-
hedsdage. Moss™ sejr var en bemerkel-
sesveerdig bedrift, idet han blev kraf-
tigt truet al von Trips og Phil Hill
med deres langt kraftigere Ferrarier.

Labet begyndte sensationelt. for Jack
Brabham tog straks feringen i den nye
Cooper-Climax med V8-motor for blot
at kore pgalt kort elter starten. Der-
efter gik Phil Hill foran Moss og Bon-
nier (Porsche), men i karrusel'en over
»Mister Motor Racing« faringen, og
derefter 14 den merkebld vogn 1 spid-
sen resten al lobet.

Pi et tidspunkt si det ud, som om
de rade vogne ville indhente den en-
gelske Lotus, iser da von Trips kerte
en omgang pd 8§ min. 50.9 sek., som
blev overgéct af Hilll med 8 min, 57,8
sck. (94,88 mp.h. eller ca. 152 km/t).
Dette er de eneste to lejligheder, ved
hvilke en omgang er kort pa under 9
min. i leb pad Niirburgring. Det skete 1
10. omgang, da von Trips naede op til
kun 642 sck. bag Moss ved Adenau.

Bverst: The Masier: Moss.

Derunder: Molorcykel-champion pa vej
op i bilsporien: Surtees.

Nederst: Starten.
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Men den stralende Stirling {foregede
gradvis sit forspring og overlod Fer-
rarierne fil sig selv bagude, da regnen
kom i de sidste par omgange. Moss
havde besluttet at bruge Dunlops spe-
cielle regnvejrs-deek med hej hysterese,

og detle valg bidrog uden tvivl til det

endelige nederlag for Ferrarierne 1 la-
bets slutface. Del italienske hold havde
skiftet over til almindelige racing-dak
lige [or starten, idet det forventede et
tort vejr, sclv om vejrudsigten lad pa
nogen regn.

Pi fjerdepladsen kom Jim Clark (Lo-
tus) fulgt al 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 adelagt.
Graham Hill's B.R.M. kerte ud over
skraningen 1 sydsvinget efter en kolli-
sion med Dan Gurney's Porsche. Hill
slap uskadt og lreland med lette for-
brendinger pa armene.

Under fredagens traening samlede den
starste interesse sig om den nye V8
Cooper-Climax. - V8-Climax-motoren
hevdes at vde 175 hk og har 4 dobbel-
te faldstrams Weber karburatorer og
Lucas transistor-teending med ét taend-
ror pr. cylinder. De olte cylindre synes
at varre baseret pd den motor med to
overliggende knastaksler, som anvend-
tes 1 U.D.T.-Laystall Lotus’en pa 750
cm?® i Le Mans - tilsyneladende med
en vinkel pd ca. 80° mellem de to blok-
ke.

Vognen blev trukket rundt bag depo-
terne i et forgeves forseg pd at fa mo-
toren til at starte. Lige [or den [arstc
treeningsperiode skulle begynde, fandt
Wally Hassan og hans mand ud af, at

drevet til en stremlordeler havde svig-
tet. Fejlen blev rettet tidsnok til, at
Brabham kunnc deltage i den anden
treeningsperiode. men kaleproblemer og
vanskeligheder med baghjulsopheng-
ningen, som gik 1 bund, forhindrede
vognen i at vise sine virkelige evner.

Bedste tid under den ferste treening
opnacdes  af (Porsche)
9 min. 0.6 sek. Ferrarierne var ikke ser-

Bonnier med
lig imponerende, og det besluttedes at
wndre baghjulenes camber. Porsche vi-
ste sig ikke med den nve 8-cvlindrede
horisontale motor, og alle de tre til-
meldte fabriksvogne var udstyret med
den sacdvanlige 4-cylindrede. Willy Mai-
resse blev valgt som Ferrari’s fjerde
med en aldre 607 vogn. Baghetti blev
ikke udtaget, lige si lidt som der var
nogen anmeldelse fra den italienske
sammenslutning af racer-stalde, der
normalt ldner en vogn fra Enzo Fer-
rari.

Under aftentreeningen praesterede Phil

Den nye Climax V8-
motor, som forste
gang var i ilden i
Europa Grand Prix-
et, men desvaerre
ikke fik lejlighed til
at vise sine evner,
da Brabham huriigt
havde uheld.

ITill den neesten utrolige tid pa 8 min.
55,2 sek. - den forste nogen sinde pa
under 9 min. pa Nirburgring.

Tidlig lerdag morgen opndcde Brahb-
ham uolliciell 8 58 sck. med
V8'en. Under den officiclle tidtagning
opniede han nastbedste tid med 9 min.
1.4 sck. Han
forbedret denne tid betydeligt, men pi
grund af @ndringer af motorophaenget
opstod der vanskeligheder med gear-
skiftet. Dette belod endnu merc nat-
arbejde for Cooper-holdet, der farst
havde [aet den nye motor fi dage for
Nirburgring.

Maoss viste sit gd-pa-mod ved at na

min.

kunne utvivlsomt have

ned pd 9 min. 1.7 sck. som tredie hur-
tigste. Bonnier korte rundt pad 9 min.
4,8 sek., og startleltets forreste rakke
kom saledes til at bestd af Ferrari,
Cooper-Climax V8, Lotus-Climax  og
Porsche. Moss™ tidligere rekord pa 9
min. 9.2 sek. blev endvidere sliel al
von Trips (Ferrari) 9 min. 5.5 sek.,
Graham Hill (BRM.) 9 min. 64 sck.,
Dan Gurney (Porsche) 9 min. 6.6 sck.
og Jim Clark (Lotus) 9 min. 8,1 sek.

Clark kerte galt med sin Lotus, der
blev alvorliglt beskadiget, men skotten
slap heldigvis uskadt ligesom Michael
May, da denne odelagde en af Seidel’s
Lotus’er.

Skent lebsdagen oprandt med en sky-
[ri himmel, [orudsagde vejreksperterne
nogen regn. Ikke desto mindre var det
vanskeligt at forestille sig regn, da so-
len var brendende varm 1 den tidlige
morgen. Det var om al komme med
honsene op for at nd frem, for trafik-
ken antog hurtigt gigantiske dimensio-
ner, og lenge for Grand Turismo-lebets
start strakte endelase keer af vogne sig
i alle retninger pd vejene til banen.

Vejrprofeterne havde ret. Kort efter
starten af Gran Turismo-lebet kom reg-
nen. Under dette lob jagtede holdleder-
ne Dunlops folk for at skaffe
vejrsdak. Senere blev stakkevis al hjul
udstyret med regnvejrsdaek, mens ame-

regn-




rikanske jetjagere viste [remragende

luftakrobatik over banen. og Juan Ma-
nuel Fangio kerte banen rundt. Pludse-
lig klaredes himlen, og solen kikkede
{rem igen. Moss hesluttede at beholde
regnvejrsdakkene pd, og det samme
gjorde Bonnier og de Beaulort. Endnu
mens vognen blev stillet op til starten,

var Ferrari i {@erd med al skifte tilbage
J]. Bonnier 5. Moss
{Porsche) (Lotus)
9m. 4.8s. Q. 175
D. Gurney
(Porsche)
9m. 6.6 5.
I1. Herrmann
(Porsche)
O 12.7s.
R. Ginther
(Ferrari)
9m. 16.6 5.

J. Surtees
(Cooper)
9m. 11.2s.

J. Lewis de Beaufort
(Cooper) {Porsche)
9m.314s. 9m. 28.4s.

M. Trintignant

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

W. Mairesse
(Ferrari)
Ym.159s.

T. Marsh

til de normale R5 dek. Brabham en-
skede at bruge regnvejrsdack, men han
kunne ikke f4 den rigtige sterrelse til
sine baghjul, og af en
grund blev V&en bragt til start med

eller anden

regnvejrsdak pa forhjulene alene.

De valdige tribuner var pakket til
sidste plads, da de 26 vogne blev stillet
op pa startlellet 1 folgende orden:

J. Brabham P. Hill
(Cooper V8) (Ferrari)
9m. 1.4s. §m. 55.2 5.

von Trips
(Ferrari)
9m. Hid s,
1. Brooks J. Clark
(B.RM.)) {Lotus)
9m. 9.3s. 9m,8.1s.
B. McLaren
(Cooper)

9m. 31.4s.
[. Ireland R. Salvadori
(Lotus) (Cooper)
9 m. 22.9s. 9m. 22 s.

L. Bandini

(Cooper-Mas.) (Lotus) (Cooper-Mas.)
9 m. 38.5s. 9m. 37.7 s. 9m. 35.4s.
G. Ashmore L. Burgess W. Seidel M. Maggs
(Cooper) (Cooper) (Lotus) (Lotus)
10 m. 6 s. 10m. 1.4s. 9m.59.9%. Im. 45.5 5.

B. Collomb
(Cooper)
10 m. 23 5.

Fangio startede labet. Jim Clark strog
op langs Phil Hill's Ferran fra tredie
rackke, op der var almindeligt slags-
mal om at komme i spidsen, da feltet
aceelererede mod Sydkurven med Brab-
ham. Moss, Bonnier, Phil Hill, Gurney
og Clark forrest. Der lod et bral af op-
hidselse, da vognene viste sig pd den
lige strekning bag depoterne med Brab-
ham. Moss og Bounier praktisk tagel
side om side i indgangen til Nordkur-
ven og Gurney, Hermann, Graham Hill
og Clark i et tat bundt bagved.

Brabham klarede sig til farsteplad-
sen, men efter kun 5 km kom verdens-
mesteren 1 et ondskabsfuldt skred, da
Bonnier provede at klemme sig forbi,
og V8en korte af vejen, idet den rev
hackkene op pi sin vej. Denne ulykke-
lige afslutning pa V8ens lab kan meget
vel vaere forarsaget af, at de forreste
hjul med regnvejrsdeek har bidt sig fast
pd en fugtig plet, mens bagenden er
skredet ud og har {remkaldt overdreven
overstyring. Brabham slap heldigvis
uskadt, men han var megel opbragt og
bittert skuffet.

I mellemtiden overhalede Moss Bon-
nier. men Phil Hill kerte forbi dem
begge ved Adenau. Ved Karrusel'en 1&
Mass igen i spidsen med Ferrarien lige
foran Herrmann og Gurney. Tvad var
der sket med Bonnier? Mens de andre
strog [orbi, s& man Porschen rulle me-
get langsomt af sted. Et bagdak var
punkteret.

Prwecis 9 min, 31,8 sck. cfter, at Fan-
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gio havde ladet flaget falde, strag Stir-
ling Moss over start og mal. 2 sek.
Phil Hill. Si& kom Hans Herr-
mann, lidt foran Gurney, Graham Hill
og von Trips, som la nasten side om

foran

side. Derefter kom Clark og si igen en
trio, bestiende af Ginther, lreland og
McLaren, forlulgt af Surtees, Mairesse.
Lewis, Salvadori og Brooks. Den naste.
som viste sig. var Maggs, el godt styk-
ke foran Burgess og Bandini.

Nu kom de¢ Beaufort ind til depotet
for at {4 alle hjul skiftet. Endelig nde-
de ogsd Bonnier ind og overraskede et
tilsyneladende uforberedt depot, idet det
syntes at tage forbavsende lang tid at
hweve vognen og skilte det venstre bag-
hjul. Marsch standsede ude pa banen,
men kom til syne igen og bremsede ved
depotet.

Processionen sluttedes afl Trintignant,
der kom ind med sin Cooper-Mascrati,
som [ejlagtigt i programmct var be-
skrevet som en Osca.

I mellemtiden var der sket forskel-
ligt. T Sydkurven prellede Hill's B.R.M.
af pa Gurney’s Porsches hojre side og
forsvandt ud over skrznten. Graham
klatrede ud af sin knuste vogn og spad-
serede tilbage til depoterne, mens Gur-
ney fortsatte med Porschen i bedrove-
ligl @ndret [ormgivning.

Moss, som korte med uforligneligt
artisteri, trak vak fra Phil Hill. Tally
von I'rips var niet op pa tredicplad-
sen, og Clark havde kantet sig toran
Herrmann. Ner ved Karrusel'en gik der

pludselig ild i Innes Ireland’s Lotus, og
han hoppede al. Officials var ikke just
lynhurtige il at slukke branden, og
vognen blev snart fuldstandig odelagt.
Innes matte have en lege til at se pa
nogle forbraendinger pd hejre arm og
vendte tilbage til depolerne bag pé Sei-
den’s Lotus. Ved slutningen af anden
omgang forte Moss med 8.5 sck. foran
Hill, og von Trips narmede sig hurtigt.
Clark og Herrmann karte tet sammen,
og Ginther blev fortulgt af en kom-
pakt gruppe bestaende
McLaren, Surtces og Mairesse. Jack Le-

af  Gurney,

wis, som kerte glimrende. 14 foran Sal-
vadori og Brooks. Ashmore korte 1 de-
pot for at starte igen kort efter.

Bonnier var igen med i lebet, men
tilbage pd 20, pladsen. Porsches mulig-
heder [or at gere sig galdende var al-
lerede sterkt diminuerede, for Herr-
mann tabte terreen til Clark, og Gur-
ney var faldet ned bhag Surtees og Gin-
ther’s og Mairessc’s Ferrarier.

Ved Karrusel'en viste Moss sig nu
for fjerde gang med 14 sek. forspring
Hill, der 18 9 sck.
Trips. Pa streekningen op ad bakken

foran foran von
tilbage mod tribunerne vandt Hill 3 sek.
- og forskellen var 11 sek., da de star-
tede pd 5. omgang. Stirling Mass hav
de fuldfert denne omgang pa 9 min.
13.5 sek. med en gennemsnitshastighed
pi 1484 km/t. Pa dette tidspunkt var
hanen blevet ter, og det torventedes, at
Ferrarierne nu  ville kunne indhente
Moss i den markebla vogn. Men sale-
des skulle det ikke gi. lor Moss holdt
stadig Hill pd alstand. Til tider vandt
Ferrarien et sekund eller to, men Stir-
ling var ojeblikkelig 1 stand til atter at
sietle tingene pd rette plads, simpelt hen
ved eminent kersel.

P& syvende omgang niede von Trips
helt op til Phil Hill, og kun et sekund
skilte dem ved Nordkurven. Porsche
var nu helt ude al spillet. Joe Bonnier
var udgiel med stempelproblemer, Herr-
mann havde tilbragt nogen tid i depo-
tet for at f& en slange til det hydrau-
liske koblingssystem udskiftet, og Gur-
ney la pi syvendepladsen.

Efter olte omgange 14 Moss 1212 sek.
foran von Trips, som havde overhalet
Hill og sat ny banerckord med 9 min.
2.8 sek efter, at von Trips havde kort
rundt pad 9 min. 43 sek. pd den fare-
giende omgang. Den nye rekord stod
ikke leenge, for von Trips svarede med
9 min. 1,6 sek., og der var nu udsigt
til, at ville blive
brudt.

Efter niende omgang var Moss™ tid
9.4 sek. Ferraricrne pressede kraftigt pi.
Men i Karrusel'en var der igen 10,8
sek. forskel, og von Trips farte Hill
med 1%/2 sek. Roy Salvadori var faldet

9  minutter-muren



et stykke tilbage efter et ejeblik at
have speerret Karrusel’ens snazvre sek-
tion. Han viste sig igen bag Lewis med
en bule foran i sin Cooper-Climax.,

Den tiende omgang var virkelig [or-
rvgende. Moss kerte cn omgang pd 9
sck. rent, men derefter oplystes det, at
von Trips havde passeret 9 minutter-
muren for ferste gang med 8 min. 59.9
sek. lkke sa snart var dette blevet
meddelt, fur hejttalernc forkyndte, at
Phil Hill havde sliet denne rekord med
8 min. 57.8 sek. De to Ferrarier 14 nu
bogstavelig talt hjul mod hjul. 87 sek.
bag Moss. Clark havde fjerdepladsen
helt for sig selv. mens Surlees og Mai-
resse kempede om femtepladsen. Den
taktiske rakkefelge var nu:

1. Moss (Lotus) | t 31 min. 32.7 sek.
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. Maggs (Lotus): 15,
Burgess (Cooper),

Resten af feltet var blevet overlap-

o Loty

pet, og Brooks var udgiet med motor-
vanskeligheder ude pa banen.

[ Sydkurven vandt Phil Hill anden-
pladsen tilbage fra von Trips. Dennc
[orsegte senere at kare uden om Hill
i Nordkurven, men Hill holdt den in-
derste stilling og 14 stadig pi anden-
pladsen bag Moss, da de to rede vogne
forsvandt ud af syne. Ved Adenau var
tyskeren igen toran 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 lidtagerne kun
6,9 sek. toran von Trips. Det sa ikke sa

godt ud lengere [or englenderne. Men
Stirling opbed al sin eminente dvgtig-
hed og havde igen weget sit forspring
til 9.2 sek. ved Karrusel'en, mens 1ill
iz 8.7 sek. bag sin holdkammerat. Von
Trips gav nu Ferrarien alt, hvad den
havde i1 sig, da han kerte op ad stig-
ningen mod tribunerne, og 18 72 sek.
bagefter, da de tog [at pd trettende
DIMgang.

Imens havde Jim Clark placeret sig
pd cn sikker fjerdeplads, mens Mai-
resse gjorde alt, hvad han kunne, for
at overhale John Surtces. Yeoman Cre-
dit-kereren klarede sig smukt. cftersom
det var hans forste leb pa ringen. Von
Trips kunne intet gere ved Stirling
Moss. Der var 11,2 sek. mellem dem
ved Karrusel’en, og ved omgangens slul-
ning havde tyskeren kun vundet 0,4
sek. tilbage. At skulle vinde 10 sck. til-
bage fra den engelske mesterkarer pa
kun to omgang var en alvorlig opgave.
og ansiglerne var lange 1 Ferrari-stal-
den - iser da der havde vist sig nogle
regndriber, og himlen var blevet mork
pa den anden side af Eifel-banen.

Phil Hill kerte forbi von Trips, men
ved Karrusel'en var Moss 15 sek. for-
an. Mairesse kerte al vejen og veeliede
sin Ferrari i ct forseg pd at tage fem-
tepladsen fra Surtees. Han slap med en
alvorlig rystelse og endnu sterre re-
spekt for den tidligere motoreykel-ver-
densmesters evner.

Det var nu sidste omgang, og Moss
14 18 sck. foran Phil Hill. Regnen hav-
de nedsat tempoct, og Moss brugte 9
min. 25 sek. mod tidligere 9 min. Pa
ve] mod Karrusel'en havde Hill vundet
4 sek. tilbage, men Stirling Moss korte
blot sit eget lab i tillid til sine regn-

vejrsdiek og havde [oreget forspringet
med 6 sck.. da Svalehalesvinget var pas-
seret,

En spandt skare ventede pa slutnin-
gen. Nu begynder det at regne for al-
vor, og der blev sliet falsk alarm et
par gange, da andre vogne 1 lebet blev
antaget for at vere Moss'. Sa viste
»Mister Molor Racing« sig i en sky al
regnsprojt [or at vinde sit [orste {yske
Grand Prix og dermed det europaiske
Grand Prix.

Phill Hill havde ligget pid anden-
pladsen ved Svalehalen, men pludselig
sprintede von Trips og lagde sig i sin
holdkammerats slip-strem pa vejen mod
millinien. Da de namrmede sig denne,
irak von Trips ud og passerede ameri-
snappe  andenpladsen
med knap 1 sekunds [orspring.

Jim Clark kom ind som nummer 4
og fulgtes senere al John Surtees og

kaneren for at

derefter af Bruce McLaren.

Jack Lewis gjorde ct beslutsomt an-
greb pd Ginther's Ferrari. Han ndede
op bag den eflter den lille Karrusel.
men V6'erens kraft var afgerende pa
strackningen op ad bakke. og den unge
englander kom over mélstregen 3/5 se-
kund Ginther,

1. Stirling Moss (Lotus-Climax) 2 t.
I8 min. 12.4 sek.. 148,6 km/t. 2. Wolf-
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. Richiec Gin-
ther (Ferrari). 9. Jack Lewis (Cooper-
Climax). 10. Roy Salvadori (Cooper-
Climax). 11. Tony Maggs (Lotus-Cli-
max). 12. [an Burgess (Lotus-Climax).
13. Hans Herrmann (Porscshe). 14, K,
G. de Beaufort (Porsche). 15, Tony
Marsh (Lotus-Climax).

Ny bog af Stirling Moss:
ATURN ATTHE WHEEL

A
btirling Moss herer til den type, der
aldrig synes at have travlt, heller ikke
nar han kerer, og som dog nir det
utrolige. Nu har han skrevet en ay
bog, og det er vel at mzrke ham sely,
der skriver. Pa grundlag af sin daghog
fortzeller han om sine oplevelser fra
1957 til 1960, og dermed lar vi jo sam-
tidig beretningen om det meste al. hvad
der er vard at kende til al aulomobil-
sport 1 denne cpoke.

Lad os vare @®rlige og straks sige.
al Stirling Moss' forste bog, som i ev-
rigt er oversal til dansk., ikke mi sam-
menlignes med hans evrige boger, men
han var ogsd meget ung, da han skrev
den farstc bog. Det bedste, han har
begdet som skribent, er vel nok hans
24 timers heretning fra 1959, da Aston
Martin scjrede i le Mans, og hvor han
giver ct intenst hillede al de sidste

forberedelser og selve lobet, og det er
knagende godt skrevet.

I sin sidste bog: »A Turn at the
Wheel« falger vi Moss [ra leb til lab,
og hvordan han far tid til at fore s
najagtige notater om oplevelser og ind-
trvk, er ikke til at hegribe. Hajdepunk-
ternc cr: hans scjr 1 1957 1 det britiske
Grand Prix i en britisk vogn og hans
kamp gennem hele 1958 med Mike Haw-
thorn  om verdensmesterskabet (som
Moss table med 1 point, men indtil
det sidste leb stod de lige). 1 1959 kom
de ferste af »de nye vogne« med Coo-
per i spidsen, mens hojdepunktet 1 1960
er det lasrevne hjul under traningen til
det belgiske Grand Prix, og som near
havde kostet ham livet. Som et dystert
momenl ser man pi bogens forste side
ct billede af vognens [orkreblede rat.

Moss glemmer ikke at fortzlle om

sine lab pa Roskilde Ring. Han har
det hele med, bade den sprangte Fer-
rari moltor, linet at Brian Naylors Ma-
serati, ny Ferrari motor installeret til
sondag, usportslig kersel af Gunnar
Carlsson, og hvordan han selv ordner
den sag. For det er jo rigtigt, som Moss
skriver, at det bla [lag (der betyder. at
fureren skal vige for en hurtigere bag-
ved placerct vogn) burde have vweret
vist Carlsson. Man havde det bli flag
pi Roskilde Ring dengang, men man
var frygtelig bange for at bruge det.
Ogsd besogene 1 1939 og 1960 er skil-
dret, men lad os nojes med at citere
forfatteren: »Racing over there is al-
ways very [un.«

Bogen er ikke oversat til dansk, men
hans engelske er let at lase. Et fint og
ofte humoristisk billedudvalg er indlagt
mellem de 239 sider til 26,35 kr. 1 stift
bind.

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

Inden for alle teknikkens forskellige
grene er der i lubet af den sidste halve
snes Ar sket en forrygende udvikling,
[jernsynel er blevet allemandseje, ra-
ketter flyver til manen eller endnu lan-
gere, rejseradioer bliver en landeplage,
biler bliver fuldautomatiske ete. ete., og
de storste »andelshavere« 1 denne ud-
vikling cr svagstromsteknikerne, der med
trykte kredslab, transistorer. duppedit-
ter og dingenoter er i stand til at frem-
stille elektrisk apparatur bedre og hilli-
gere end nogen sinde fer. Dette kan in-
den for bilismen blandt andet ses pd,
at man nu kan [& transistormodiagere
af si diminutive dimensioner, at de kan
indbygges i instrumentbordets  aske-
baeger, hvis man ikke har anden plads.
En radio af si sma dimensioner har
ikke radiorer, men er [orsynct med tran-
sistorer, der er nogle meget sma dippe-
dutter med et meget alsidigt anvendel-
ses formal, de kan [ eks. ogsa anven-
des til [remstilling af clcktriske om-
drejningstzllere.

Mange bilister, der anvender deres
bil til lidt mere end blot at oplylde det
daglige transporthehov, har ofte ansket
at fi monterel en omdrejningstaller,
noget der kun lindes som standardud-
styr i sportsvogne og enkelte dyrere
sportspracgede vogne, iser af europaisk
oprindelse. Fn sidan omdrejningstaeller
kan anvendes ved justering al motoren,
og under kerslen kan man aflese man-
ge ting pid en omdrejningsteller, man
kan ved kersel i bjergrigt terraen koble
del gear ind, der passer bedst til mo-
torens drejningsmoment, man kan ved
hurtig kersel lare gearskifining ved det
omdrejningstal, der giver den hurtigste
acceleration, og endelig kan sportskere-
re blive advaret .ndr de ndr op i det
omdrejningsomrdde, hvor der vil vare
fare for krumtapakslen.

En mekanisk omdrejningstaller vil
det ofte vwere vanskeligt at montere 1
en normal »husholdningsbil«, idet man
ikke uden videre kan fi etableret den
mekaniske forbindelse (bujeligt kabel)
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mellem omdrejningstaelleren og moto-
ren, da kraftudslaget pa motoren som
regel sker fra knastakslen, og der ikke

ved denne findes muligheder for kabel-
tilslutning. Ved de elektriske omdrej-
ningstellere skal der ikke vaere nogen

Det dansk-fremstillede SECUMETER installeret i en VW.




mekanisk forbindelse mellem motor og
instrument, si efter fremkomsten af
diss instrumenter er man langt friere
stillet.

Der {indes eflterhdnden [lere [abrika-
ter al elektriske omdrejningstellere -
der i evrigl slet ikke er en omdrejnings-
taeller, men ct instruinent, der viser mo-
torens ajeblikkelige omdrejningstal pr.
minut og rigtigst burde benevnes tacho-
meter - dc store udenlandske
mentfirmaer er alle rigt repreesenteret,
men ogsd Danmark er med i billedet,
idet firmact Secumeter [remstiller en
elektrisk omdrejningsteller. Da vi her

instru-

star over for en ny instrumenttype, me-
ner vi, at vore laserc vil vare inter-
esseret 1 at se lidt pa et sadant instru-

tezndspolens klemskrue for primzrstram-
men. Nedenunder i1 fig. 2 er vist en
teendingsimpuls 1 grafisk form ved pas-
sage gennem omdrejningstelleren, og
ved at sammenholde disse to tegninger
kan man [& et tydeligt billede al om-
drejningstellerens virkemade.

Felger vi en lendingsimpuls, si ser
vi, at instrumentet far tilfert en span-
dingsimpuls fra tendspolen i den perio-
de, da knikseren er afbrudt (perioden
b-a). Denne speendingsimpuls vil 1 det
ajeblik, da knikseren albryder strom-
men, indeholde hajfrekvente svingnin-
ger, der doug ret hurtigt vil falde til ak-
kumulatorspendingen. Da de hajfre-
kvente svigninger skal [jernes, inden
impulsen ndr frem til den del afl instru-

ments opbygui]lg_ mentet, hvorfra viscren er fastgjort.
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Fig.2.

Fig. 1 viser omdrejningstellerens opbygning, hvor de anvendte bogstaver og tal
betyder folgende: A -akkumulator, K -knikser, L -ledning fra teendspolens pri-
meere klemsko fil instrumentets klemsko, S - stelforbindelse og T -tendspole., —
1 - lavpasiilier, 2 -lavpasfilier, 3 - zenorsiabiliseringsled, 4 - teellerkredsleb, 5 - atte-

nuator og 6 - drejespolen,

| fig. 2 ser man en teendingsimpuls’' form og forandring ved passage gennem om-
drejningstaelleren. Ved a slutter knikseren kontakt, medens den afbryder ved b.

Elekiriske omdrejningstallere er alle
udfert som impulstacllere, der modtager
impulserne fra motorens elektriske taen-
dingssystem, og kan altsi kun anvendes
i lorbindelse med benzinmotarer.
pulserne [dr man [ra motorens tand-

Im-

spole og overfarcs til instrumentet gen-
nem én ledning, d.v.s. at man skal ikke
have nogen form for mckanisk forbin-
delse mellem motor og instrument, hvad
der ikke mindst for en hekmotor mon-
teret bil er al stor betydning, og man
er derigennem  ogsd  frit  stillet ned
hensyn til placering og montering af in-
strumentet.

I fig. 1 er vist den skematiske op-
bygning al en elektrisk omdrejningstel-
ler, og langst til venstre ses motorens
tendingssystem med akicumulator, tand-
spole og knikser. Ledningen 1. er den
ledning, der forbinder omdrejningstel-
leren med tendspolen, og monteres pa

sendes impulsen nu gennem ct lavpas-
filter 1, bestaende at modstand og kon-
densator, og herved bliver »spidserne«
[ra de hojlrekvente svingninger [jernet.
Ved al passere endnu et lavpaslilter 2
tjernes resten af disse svingninger. og
spendingsimpulsen sendes videre til et
stabiliseringsled udfert som en zenor-
diode. Her afskares ikke alenc over-
svingningerne, men hele toppen af spaen-
dingsimpulsen afskeeres saledes, at im-
pulsen videre [rem 1 instrumentet er
uafhangig af motorbelastningen samt
akkumulatorens spanding - blot denne
ikke er under 6 volt.

Da varigheden af den tilfarte spen-
dingsimpuls er proportional med kuik-
serens camvinkel, skal spzndingsimpul-
sen passcre endnu et led, idet camvin-
kelen ikke alene er forskellig for man-
ge al billabrikaterne, men ogsd vil wn-
dres starkt ved nedslidning al knikse-

rens fiberklods, og falgelig vil have en
hejst uheldig indvirkning pd omdrej-
ningstallerenes nojagtighed. Den tilfor-
te spaendingsimpuls passerer derfor elter
zenorioden et sikaldl teellerkredsleb,
der bestir al kondensator og germa-
niumdiode og man opnér herved, al der
nu kun videresendes ét stremsted, hver
gang knikseren slutter kontakt, og man
er altsd nu blevet uafhangig af den
tid, knikseren cr sluttet, og dermed og-
sa uathaxngig af camvinkelen,

Spaxndingsimpulsen, der nu er omfor-
met til et stromsted, passcrerc dercfter
en attenuator, med hvilken man kan re-
gulerc instrumentets udslag, og fores
videre over i en drejespole. Drejespolen
er den del af instrumentet, hvorpa den
viser, vi kan se, er anbragt, og jo flere
stromstod der nir frem til drejespolen
pr. tidsenhed, desto sterre udslag vil
vi ta, Drejespolens udslag vil altsd bli-
ve proportionalt med motorens omdrej-
ningstals, og herefter bliver det blot at
udforme instrumentets skala svarende
til motorens omdrejningstal.

I’i nogle aft disse omdrejningstalle-
re findes der en justeringsskruc séledes,
at man selv kan finjustere omdrejnings-
teelleren. Denne justering foretages let-
tetst ved at lade vognen kere med en
hastighed af 60 km/t, altsd reel hastig-
hed - og ikke den pd speedometeret an-
givne - idet dette svarcr til, at man
gennemkorer én kilometer pa ét minut,
og kender man nu hjulets dynamiske

diameter, bestemmes hjulets omdrej-
ningstal pr. minul al (ormlen
1000
27 K9
N omdr./min.
hvor d hjulets dynamiske diameter

og N = hjulets omdrejningstal.

Hereller bestemmes motorens om-
drejningstal afl formlen
NXU=M
hvor U totaludvekslingen igennem

gear og differentiale ved provekarslen,
og M er det umdrejningstal, vi anskede
at finde.

Flcktriske omdrejningstellere findes
normalt som runde inslrumenter. men
den danske udterclse afviger herfra ved
at veere udfort i et langl smalt hus si-
ledes, at det er meget let at montere og
ikke mindst meget let at fa& anbragt i
de fleste vogne. Monteringen tager fra
en halv til to og en halv time alt al-
hengigt af, om vognens motor er an-
bragt foran eller bag passagerkabinen.
Der skal triekkes tre ledninger ialt, én
fra motorens tandspole. én til stel og
én til vognens instrumentbelysning - sd
rel megel lettere kan det ikke gores.

Priserne varirere ikke ret megel og
ligger omkring 250.- til 350.- kroner.

Neco de Mus



FOR FULD SPEED-bad

fortsat fra side 29
rende i bagstavnen. Der sidder man
som spinkel kvinde og slider som cn
xgyptisk trel og [ar kahet
ustandselig at vide, at man skremmer
fiskene bort, nar drerne smutter 1 van-
det.

N, ma jeg (& en speedbad og gas-
handtaget i venstre hind. Sjup! Vaek

oven i

er jeg.

Men farten er selvfolgelig ikke alt,
og slet ikke nir det bleser op derude.
Man skal have svmmet sine nyrer godt
[ast og munden lukket i, for baden fa-
rer [rem 1 hidrde hop tra belgetop til
belgetop. - Men falder det i med [int
og stille vejr, sa havet ligger som et
spejl: def er altsi leekkert.

*

[ kanalerne inde i byen er der ha-
stighedsbegransning, der et klart. Men
det viser sig, at baden - cller motoren
mé det vare - nemt kan ga ganske sag-
te, ja, sd stille. som roede man.

Hernede mellem hyttelade og gamle
sporvognsbilletter sejler man. og der-
oppe skramler og hviner linie 2, biler,

os og vrede damer med stok. Besynder-
ligt at se byen 1 dette frepcrspektiv.

Men 84! Oh ve oh skrak, kommer en
hredmavet turistbdd med bebrillede og
nysgerrige fremmede. Kaptajnen trutter
i hornet, og med den kolde sved pa pan-
den scr jeg ingen anden udvej end al
kile mig ind og op oven pa nogle hyt-
tefade, hvilket foreviges af de forlystel-
sessyge turister. - Nu kommer jeg til
at pryde nogle scrapboger 1 mindst ti
amerikanske hjem.

Hvad med baden? Er der hul i? Det
var der ikke, Ejeren og forhandleren
Svend Andersen pi hovedgaden 1 Lyng-
by trestede mig senere og sagde. at jeg
vist endda skulle sejle meget, meget
hérdt direkte ind 1 stenmuren ved ka-
nalen for al kunne se bare en bule. Det
er fordelen ved aluminium. Man skai
aldrig male cller pudse. aldrig veaere
bange for rust eller twering, ikke veare
ked al at traekke baden i land pa en
stenel strand. - Se, det skulle jeg have
vidst hjemmelra, for s er det nemlig
ikke sa sikkert, jeg havde flyttet mig
- turistbdden var nemlig kun bygget af
trac!

b

De handlende ved kanalerne er ikke
rigtig vant til. at kunder kommer ad
sovejen, Jeg kan derfor anbefale mine

ligesindede at medfore en rdber, hvis
de skal have to skrupper. ¢t pund lag
cller en blomst. Men ikke noget med
at skrige: »Hiv-o-hej, MS Sofie af
Svanemollen kalder Petra at Marstal
for proviantl« Tag dct stille og roligt,
men lad vere med at trede op pa re-
lingen, nar den rare mand rakker va-
rerne ned. Sidan noget kan man gere
pa Barnholmerbdden, uden at den kan-
trer, ikke her.
g

Speedbad er noget smart og rart, men
jeg vil nok tro, at man ender med at
bruge den som almindelig lille, mator-
bid - hvad denne model jo i virke-
ligheden ogsd er. Den er en omhygget
jolle - koster som sddan ca. 3.500 kr.,
motoren koster smi 3.000 kr. - men der
kommer en riglig speedbdd med flade-
re bund vg udadskranende sider ved
agter ra den [inske fabrik, der bygger
disse bade.

iy

Hvis jeg havde en speedbad. ville
jeg ikke sejle 1 den selv. Sa ville jeg
tvinge en solbraendt atlet ned bag rat-
tet og lade ham vare ratholder, mens
mor her selv legede svane pi vandski.
Det har jeg nemlig provet for, men det
er en helt anden historie (...om fart

ng form. Red. anm.). Ulla

Den nye raffinerede Opel #
REKORD, folograferet hos

Bulow.
Her star Opel KAPTAIN
parat til en prevetur hos
Bllow.

-

-i Odense vaelger man bil hos Biilow

OPEL REKORD

Rugaardsvej 20
OPEL KAPTAIJN

F.BULOW & CO. */,

Tif. 113700
CHEVROLET

- Odense -

2 af drets topsucces’er . . .
OPEL EAPTAJN
OPEL REKORD

- to vogne, der i kraft af deres dejlige
linier, fine kereegenskaber og gennem-
ferte kvalitet har haft alle muligheder
for at blive publikumsfavoritter.
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Tilbeher-nyf: 3-punkt s-selen

Svcnskcrnc er jo med sd meget forud
for os andre, og i hvert fald pid ét
punkt er de godt i gang med ikke alene
at blive toneangivende, men ogsa do-
minerende pa det europwiske marked;
det er sikkerhedsselerne. Medens dan-
skerne endnu slet ikke og englanderne
farst for kort tid siden har [det [aste
normer for de krav, der ber stilles til
sikkerhedsseler, er det [lere ar siden,
svenskerne naede si  langt, [orst og
fremmest takket vaere Vig- och Vatten-
byggnadsstyrelsens fremsyn.

Denne styrelse har ikke varct ufejl-
barlig. Sammen med den svenske stats-
praveantalt af, hvordan seler ber kon-
stueres og monteres, men til gengeld
har man nu fdet et veeldigt erfarings-
grundlag, som giver anledning il at
tro. svenskerne har fundet frem til det
el

Det rette er ikke entydigt en be-
stemt konstruktion, sele,
som oplylder kraftnormerne, fastholder

men  enhver
kareren og passagererne i sedet i for-
hold til enhver bevaegelsesretning og er
er si let al tage pa, sa den almindelige
dovenskab ikke hindrer brugen af den.
Og uden at gd nogen for nxr, kan man
derfor sige, at den sakaldte tre-punlts-
sele kommer narmest det ideelle, og at
den i lebet al [4 ar vil vere nogen-
lunde dominerende pd markedet.

Tre-punkt-selen, der bestir af en
skrdrem og en livrem, testnede til kar-
rosserict pd  kardan- cller centralrar
samt for oven og for neden ved dor-
stolpen, holder foreren tilfredsstillende
fast 1 seedet. sa han ikke kan slyvoges
ud ad deren - og det nedsatier risikoen
ved grolte- og trilleture med omkring
30 procent. Desuden er sclen nem at
tage pad og - forsynet med det rigtige
lukketaj - endnu lettere at tage af igen.
sa frygten for at sidde fastlaset i selen
i en knust bil er ganske unedig. Det er
i reglen helt andre ting, der holder én
[ast 1 vognen efter kollisioner.

Det er ikke kun svenskerne, der an-
ser tre-punkt-selen for den rigtige. Vol-
vo gik i spidscn, men tyske hilfabrik-
ker folger efter og monterer som stan-
dardudstyr beslag til en tre-punkt-sele
al svensk oprindelse. Licensfremstillet
i Twskland. Og nu er det englendernes
tur. British Motor Corporation har. som
sikkert de [leste har last, gjort beslag
til sikkerhedsseler til standard. De svej-
ses Uil karrosserict som et led i bilpro-
duktionen, og det er af mange grunde en
fordel. Disse heslag er ogsa beregnet til
svenske seler, [remstillet pd licens.

Den tre-punkt-sele. som gidr igen i

fler etyske vg mange engelske vogn-
meerker, hedder 1 Sverige type Vatten-
{all, i Tyskland Klippen og i Storbri-
tannien Britax.

Man harer engang imellem diskussio-
ner om selernes vierdi. og da [remfores
till®lde, hvor bilister er blevet kveastet
al selve selen. Fn svensk Lege, der har
rieckke al disse tilfzlde,
siger dertil: »Ja, men hvis selen ikke

analyseret en

havde veeret der, var de pigeldende
ikke sluppet med et brakkel kraveben
eller et trykket ribben, si havde de
garanteret fiet et alvorligt kranichrud.«
Frit valg.

Der er jo heller ingen, der kan taenke
sig. at selen skal vaere en livsforsikring.
der beskytter mod hvad som helst. Hvis
en bil kerer mod en mur eller et solidt
tree eller en modkerende vogn med 100
kin/t, skal der under alle omslendighe-
der mirakler til lor at [erer og passa-
ger skal slippe nogenlunde helskindet
[ra det.

Hvis vognen

derimod med

fart tager en tur ned ad en skrining

Smnme

eller triller 7-8 gange rundt om sig selv
ind over en mark eller lignende, mens
derene erfaringsmessigl springer op,
vil manden i sikkerhedsselen have alle
gode chancer for at slippe med smi-
skrammer, mens han som kercr uden
udsaettes for 100 pet. risiko for at blive
slynget ud af vognen og komme en tur
under den.

Og det er slet ikke forst og fremmest
ulvkker ved stor fart, der giver selen
en mission. Kollisioner ved 30-40 km/t
kan give en dndsfraveerende forsede-
passager en alvorlig hjernebeskadigelse,
som det er lige sd rarl at sikre sig imod
ved selens hjelp. Og selv ved mindre
hastigheder kan selen hindre, at et rin-
ge uheld bliver en alvorlig ulykke.

Der skete for et par ar siden i Sverige
en meget illustrerende ulykke. En bil
kom med mindre end 30 km/t i skred
pd en glat vej. stille og roligt gled
hajrehjulene ned i en greflt, sd langt at
vognen til sidst tippere rundt, derene
sprang op., forsmdepassageren faldt ud
og kom under tagkanten, da den ramte
jorden. Dad. Fureren blev pd sin plads,
for han holdt last 1 rattet, og passage-
ren havde ikke mistet livet, hvis han

havde haft scle pd.

W
~d



nyt fra 0-LOB - P-LOB - RALLIES

Norsk Mobil Skonomilab vandtes al
Berg/fidegird i en NSU Prinz 11 30,
som gik 23.04 km pr. liter — pa nor-
ske veje!

Milarrallyt, som var arrangeret al de
omkring Milaren 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 pa 6 klasser, alle gruppe
1-2 vogne. Fra dansk side deltog P.
Mogensen/Q. B. Olsen, som i en Yord
Zephyr vandt klassen over 1600 cm.

Stevns-lsbet 61 alvikledes den 19. au-
gust som det femte 1 rackken. Om dette
lobs kvalitet taler deltagerantallet gen-
nem arene et tydeligt sprog, idet man
[ra en start i 1957 med 64 held via 101
og 105 naede op pa 141 sidste ar. Den
arrangerende klub. Stevns Motorklub cr
en al vore xldste bilsportsklubber, idet
den stiftedes i 1927, Efter en tornerose-
savn under krigen genoplivedes klub-
bhen og tilsluttedes DAL 1 1956, og si-
den da har ikke mindst Stevns-lobet bi-
draget til at skabe klubbens gode ry.
Dette lab har i evrigt altid veaeret de
snilde observaterers lab, og igen 1 ar
lover man bedre veje, end det er almin-
deligt i hovedparten al O-lebene. En
antydning al, at regnearbejdet vil bli-
ve indskrenket til [ordel for lidt mere
ren orientering vil sikkert kun blive
hilst med glede. For en tiptop afvik-
ling garanterer rygraden i lebsledelser-
ne igennem alle dr, Knud Andersen,
Gerner Christensen og Henrik Levinsen,

[ forbindelse med landsdelsudstillin-
gen »Sonderjyllands Erhverve arrange-
rer KD.AKs sportsaldeling 1 Aaben-
raa den 9. sept. Senderjyllands-lebet.
Labet karcs for senior- og juniorklas-
sen over 120 km, medens begynder- og
damcklassen nojes med 80 km. I lobet
erindlagt sivel palidelighedspraver som
specialetaper.

Sommeren har rent orienteringsmassigt
vaerel tyndbenet som altid. Til gengaeld
bliver der noget at se til i cfterdret —
mange kloge dyrkere at sporten mener
egentlig, at der er mere end godt er.

tredie alde-
ling stir Koge og Omegns Automobil-
klub for, og den afvikles den 23. sep-
tember. Landsdelsmesterskaberne fort-
sactt rei Jylland med 5. afdeling arran-
geret den 2. september af KDAK/Sp.
afdeling, Haderslev, og pa Sjzlland

Danmarksmesterskabets
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[olger 4. og 5. aldeling med en uges
afviklet henholdsvis af
Ballerup og Omegns Motorklub den 30.
september og af Frederiksvierk Autemo-
bilklub den 7. oktober. T JMO’s Jyl-
landsmestlerskab  kores 3. afdeling i
Ikast den 2. september og 4. afdeling i
Tarm den 7. oktober. Og det skulle vae-
re hyggeligt, om alle ovennmvnte klub-
ber uopfordret — bortset fra dette —
ville sende et par ord om deres lah.

mellemrum,

=&

Men uden at vare et mesterskahsleb
bliver Automobil Sports Klubbens lob
den 16. september sikkert et al mine-
dens bedste lob. om ikke det bedste.
Man starter fra Parnas 1 Sore, og ruten
bliver pa 160 km for sen./jun. og 120
for begyndere. En gammel, provet lebs-
ledelse lover koncentreret orienlering
og et minimum af vanskeligheder i ko-
reordrer.

To danske hold har deltagel i det ita-
Dolomitterrally, Carl Syberg/
Kjeld Jurgensen i Volve Sport og Knud
Erik Jensen/Henrik Lund i BMW 700.
Labet var opdelt 1 tre etaper pa ialt ca.

lienske

1200 km. og der var lange hvilepauser

imellem etaperne. Holdene placerede
sig generelt henholdsvis som nummer
18 og 22 al 70 starlende, hvilket igen
var ensbetydende med. at Danmark be-
satte 2. og 3. plads blandt ikke-italien-
ske hold. Preemierne var i hovedsagen
pengepramier, og Syberg/Jorgensen [ik
fur deres indsals omkring 3.000 kr., lor-
lyder det.

i+

K. N. A’s Hastrally, der er det nye
navn for det internationale, norske Vi-
15.-17. september
med start og mal 1 Oslo. Ralliet er twel-
lende til norsk vg nordisk mesterskab,
men i modsetning til forrige &r ikke til
Europamesterskabet. Rutens lengde er
1200 km, og der startes 1 grupperne 1-2
med klasseskel ved 700, 1000, 1300 og
1600 cem. Disciplinerne er rallyetaper,
orienteringsetaper og hastighedspraver,

kingrally, afvikles

Lebskalender — september

DAU — DMU:

2. sepl. KDAK-Sp./Haderslev (Margre-
the-lobet, JM)

—  Lolland-Falsters AK

—  Glostrup OMK

—  Midtsjzllands SME (Stjernelb.)

—  Nastved AC

.sept. Nordjysk AS

L

9, sept. Haderslev MS
—  Randers M5
—  Midtjysk AS
—  Sportsmotorklubben, Kbhvn.
—  Sjellands AS (Tour de Slagelse)
—  Gladsaxe OAK
—  Senderborg AMS
— KDAK-Sp./Aabenraa (Sender-
jvllandslahet)
16. sept. Aarhus As
—  Automobil SK, Kbhvn.
—  KDAK-Sp./Hjorr. (Renault-lab)
—  KDAK-Sp./Senderborg
—  SMK Roskilde
19. sept. Helsingar MK
23. sept. Silkehg. AMK (Champion-leb)
—  TPredericia MK
—  Loegster OMK
—  KDAK-Sp./Odense
—  Koge OAK (DM)
50. sept. Holstebro M8 (Angli Rally)
—  Aabenraa og Senderborg AMK
—  Dronninglund OMK
—  Kjellerup OMK
—  Aarhus MKA
—  KDAK-Sp./Kbhvn. (Domi-labet)
—  Ballerup OMK (Yankee-Bar la-
bet, SM).
. okt. KDAK Sp./Aarhus
— Aabenraa MS
—  Horsens AMK
—  Lolland-Falsters AK
—  TFrederiksvaerk AK (SM)
—  Korser-Slagelse MK

-1

IMO:
2. sept. Tkast
9. — Bedsted, Skive, Lemvig, Varde
10, — Videbak
13. — Tarm
16. — Struer, Skjern. Ribe
20. — Grindsted
21. — Thisted
23. — Nykobing M, Ullborg-Vemb.
Haderslev

30. sept. Skive, Ringkabing

FMOU:
2. sept. Nondfyn
9. — Tempo

16. — Svendborg

24, — FMOU

50, — Middelfart
7. okt. Centrum

NORGE:
2. sept. KNA-NAF/Telemark (Tele-
markslabet, NM)
9. sept. NMK, Opland Krets (Rands-
fjordlabet, NM)
15.-17. sept. KNA, Oslo (KNA’s ITast-
rally, NM, int.) abuor
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Et udvalg af
automobiliekniske fagtidsskrifier

Dette er kun et udvalg af de fitler, vi forhandler. Savner De
oplysninger om andre fidsskrifter, star vi til Deres disposition.
Vi leverer gerne provenumre vederlagsirit og uden forbindende.

Pris pr. ar

American Aufomobile (USA) 12 nr. ...oooivnniinn 22,80
S 0 T R —— 38,—

Autocar (England) 52 nr. vovveeaiii i 85,60

Aulocourse and Sporting Moforist {England) 4 n
Aufo Italiana (lfalien) 24 nr. .....ovviiiinns
Aufo-lournal (Frankrig) 24 nr. ...
Automobile (Frankrig) 12 nr. ....

Automobile Engmeer {England) 2

“\

Koncentrer

::olor talia (Italien) 4 nr. ........ Al : 74,9(?! : Deres

ofor Rating (England) 12 nr. .....% Fen 37745
Motor-Revue (Tyskland) 4 nr. ....... . . ... 42,25 b t
Molor-Rundschau (Tyskland) 24 nr. .oovviiinennn ot 64,60 Sl
Motor Spori (England) 12 nr oo 27,85
MTZ Mofortechnische Zeitschrift (Tyskland) 12 nr. .... 63,80 hos
Motor Trader (England) 52 nr. ..oovvniiniiiiiiiinnn 58,85
Motor Transport (England) 52 nr. ...ooven i 44,95 Munksgaard
Motor Trend (USA) 12 nr. vovvviiieneereirenanannns 34,20
Quatiroruote (ltalien) 12 nr. ... 62,50 \
Road and Track (England) 12 nr. . ..ooieaiin it 44,95
The Motor (England) 52 nr. o..ooiiiiiiinninnns 80,25

Abonnerer De i forvejen pa udenlandske tidsskritter, atgiver vi gerne et pristilbud pa leveringen. De sparer tid og dermed
penge ved al samle indkebet af udenlandske tidsskrifter pé &t sted. Vort gennemrafionaliserede bestillings- og reklamations-

system er il Deres radighed. Ring eller skriv venligst efter yderligere oplysninger.

C. 6970, lokal 22
M U N A Norregade 6
S KGBENHAVN K.
TIDSSKRIFTAFDELINGEN
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Udenlandske abonnementer har varet vort speciale i 20 ar




