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Man taler sig fuldstzendig latterlig ved nattetide, nidr man snegler sig
gennem de arkitektoniske forpostfzgininger til en provinsby, lydigt falgen-
de skiltenes krav om en maksimal hastighed pi 50 km/t.

Ikke cn sjal at se, ikke engang den beremte kat findes pa vejen. Lyscne
er [orlengst slukkede. En olmerdugsdynctung fred er veliel over landskabet.

Billygterne spiller mange, mange hundrede meter bort for blot at fange
dette idiotiske krav om kun at kere 50 km/t og derunder.

Pa et af de lange strack dukker en spredt klynge huse op. Her kraves
maksimal begraensning til 70 km/t. Lyset fra lygterne kan oplyse hele vejen
ned til det grd skilt, der atter ophaver begransningen. Heller ikke her er
der det {jerneste tegn pa liv. Alligevel holder man igen, for man véd jo,
at hvis politiet er ude og finder én kerende med lor eksempel 85 km/t, hvor
der hejst mad keres 70, hjelper hverken banner eller trusler end sige sund
fornuft. Dette kan sd sandelig ikke bebrejdes politimandene. som skal
handle cfter lovens knoklede bogstav.

Man kan derimod bebrejde de herrer, som satte skiltene op, at de ikke
teenkte sig synderligt om. De burde jo, som med parkeringsbegransninger
sorge for, at begraensningen kun galder i det tidsrum, hvor den er ned-
vendig.

Hastighedsbegraensningerne er 1 langt de (leste tilfwlde sat op for at
neddysse en for hidsig trafik i myldretiden. Det er o. k. Men hvorfor har
man dog ikke gjort sig den ringe ulejlighed at ophave hastighedshegraens-
ningen i de af degnets timer, hvor der kun kerer {a?

Man kunne for eksempel tenke sig at hastigheden var [ri [ra 21 eller 22
eller 25 aften til 6 morgen. Hvornar og hvordan skal bero pd en gennem-
fart trafikteelling.

Stop Press

P4 CSI maede — forlagt fra Monaco til Lausanne — hlev falgende
vedtaget den 27. april:

Den forsliede vegtbegriensning pd 500 kg 1 den nye formel | (vogne u.
1500 ce) som treeder 1 kralt den 1. januar 1960 wndres til 450 kg pa
betingelse af at alle produktionslande pd lorhand akcepterer formlen
1 den wndrede skikkelse.

Tyskland og Italien (Porsche og Ferrari farst og fremmest) har straks
akcepteret, mens Lotty England pa britternes vegne mitte forbeholde sig
at give endeligt svar 1 lebet al 14 dage.

Vi gactter pd at England akcepterer, [or Coopers
nuverende [ormel 2 vogn og Lotus ditte vejer
nappe mindre end 450 kg i dag, og det er jo
disse vogne der i 1961 vil overgd som formel 1
vogne. Englenderne ma regne med at den eksi-
sterende Coventry Climax motor ikke kan udvik-
les yderligere og at en ny og tungere motor ma
til for at s1d Porsche.

Den internationale [ormel, foresldct af englaen-
derne, blev vedtaget og lyder pd vogne u. 3000
ce. Verdensmesterskabet kan imidlertid ikke ud-
skrives efter denne [ormel, hvor de nuvarende
formel 1 vogne vil kunne boltre sig fortsat, mi-
ske med Jaguar og visse amerikanske vogne som
nyheder — dette var ialtfald begrundelsen for at
forheje [ormlens kubikindheld fra 2500 cc til
3000 cc.

Lofty England -
overveger endmnu




Huad der end kommer wd af den protest britiske harere
vg tilbelorsfirmaer har sendt til Commission Sportive In-
ternationale, (FIA). star een ting fast — den forestiende
seson kommer (il at byde pd mere jeonbyrdige konkurren-
cer, end man har set under den chsisterende formel 1.

Med fuldstendig nye konstrukiioner fra BRM, Lotus,
Vanwall og Rob Walker og med stevkt modificerede 1959
kanstruktioner fra Cooper, Aston Martin og Ferrari, er der
ajensynlig ingen tekniske stagnation eller mangel pd inte-
resse for den chsisterende 242 liter formel. Ui kan ogsd
regne med, at den amerikanske Reventlow Scarah gor sin
ewropeeiske debut i Monaco den 29. maj og dermed gor
USA sin entre @ den internalionale Grand Prix sport.

Cooper
Cooper vognene er utvivlsomt atter 1 ar i ecn meget stark

position som udfordrer i konstrukterernes verdensmester-
skab. Fi firmaer har halt en s& [orbavsende succes som
Cooper. der er den eneste at de nuvarende bejlere til ver-

Pa .
falderebet?

MANGE NYE
1960-KONSTRUKTIONER
UNDERBYGGER
FORSLAGET OM AT
BEVARE DEN
NUV/ARENDE FORMEL 1
U/ENDRET

densmesterskabet, der udelukkende koncentrerer sig om byg-
ningen af vaeddelabsvogne og deltagelse i vaeddelab, og
som oven i kebet er pisket til at skafle sig det daglige
brad 1 denne harde skole. For blot 5-6 dr siden dominerede
Mercedes Benz Grand Prix labene, og hvem ville dengang
have troet, at et lille [irma, hvis hele konstrukterstab be-
stir af cn enkelt tegner, [4 &r senere skulle opleve en
ligesa enesticnde succes som det beremte tyske firma, hvis
tradition 1 sporten er sterrc end nogen anden eksisterende
fabrik. 1 de sidste 9 store Grand Prix’er, som teller til
verdensmesterskabet i formel 1, har Cooper vundet 6 og
placeret sig pi 2. og 3. pladserne i nasten alle leb. For at
[orstd denne succes overfor firmaer som TFerrari, Vanwall,
BRM og Aston Martin, hvis omkostninger til tekniske pio-
nerarbejder, konstruktion og detailudviklingen ma vere
astronomiske sammenlignet med Coopers, [orudsetter et
godt kendskab til faderen Charles og sannen John, De er
begge haderlige og fordomsfri ingeniarer, men ikke geniale
konstrukterer. De har evnen til hurtigt at f& hold pa en
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situation og udspekulere en lesning pd basis af mange drs
praktisk erfaring og en medfedt -intuition kombineret med
en sans for at udlere alle detailler med stor omhu. 1960
udgaven al Cooper [dr sin premiere enten pi Silverstone
den 14. maj cller i Monaco Grand Prix den 29. maj. Det
er ikke muligt at give fulde detailler om den nve vogn.
Chassiset vil vare let modificeret og ikke sd lidt smal-

lere. Erlaringerne har vist, at Cooperen var i stand til at
liegge konkurrenterne bag sig pi enhver bane bortset fra
de allerhurtigste, som [. eks. Rheims, Spa og Avus. Heral
fremgdr det, at vognens vejbeliggenhed md betragtes som
tilfredsstillende, men en reduktion al frontarealet er ned-
vendig, hvis starrc hastigheder skal kunne nds pid de hur-
tigste baner.

Den vigtigste mekaniske forandring pad den nye Cooper
vil veere en ny 5-trins gearkasse af egen konstruktion. Hid-
til har man benyttet en gearkasse, der i sin basis var et
Citroen-fabrikat, men kraltigt modiliceret naturligvis. Den
nve gearkasse er bemarkelsesverdig ved, at indtaget [ra
gearstangen cr anbragt pd siden af gearkassen, og Cooper
opnar dermed en direkte og mindre kompliceret forbindclse
mellem gearkasse og gearstang. Naturligvis skal den nye
konstruktion ferst gennemproves. | sit out-lay er konstruk-
tionen typisk Cooper: enkel og kraltig og (ilsyneladende
godt skikket til formdlet. Med verdensmesteren Jack Brab-
ham og Bruce McLaren som faste korerc stir Cooper godt
rustet, og tilsammen vil vognene og disse kerere vaere en
lormidabel kombination.

BRM

Endnu forbinder man BRM’s navn med den [G-cyl. Vs
liter motor — Grand Prix sportens starste og Lkostbareste
fejltagelse. Et unikum af en motor, der i sit (uldt udvik-
lede stadie bremsede mere end 600 HK. Fra det kamplice-
rede gik Peler Berthon over til en langt enklere konstruk-
tion ved den cksisterende formel 1's ikrafttraeden, og man
gar nu videre ad denne linie, og de nyeste BRM veedde-
labere er hakmotorede vogne. Prototypen blev med fuldt
tillredsstillende resultat prevekert [orste gang [orud [er
det italienske Grand Prix pd Monza i september, og disse
vogne vil vaere [uldt klare den 29. maj. Prototypen viste
allerede en vegtbesparelse pd rundt rcgnet 50 kg 1 forhold
til den tidligere frontmotorede model, og ogsi kercegen-
skaberne viste sig straks tilfredsstillende. Sammenligner
man vognen med rivalerne, har BRM'en en forholdsvis
kort hjulafstand, nasten 7 em mindre end Cooperen [ eks
Prototypen var endda 10 cm kortere. Med motor og trans-
mission sammenbygget i enhed bag farcren er det blevet
umuligt at placere en de-Dion-aksel, som man hidtil har
anvendt, og Peler Berthon blev tvunget til at bruge en
luldt uathzengig baghjulsophengning, og det bliver jo fak-
tisk enhver, der gar over til en hekmotor konsiruktion.
Princippet 1 baghjulsophangningen minder om landings-
hjulene pi en flyvemaskine — en sakaldt strut-type, og
ligner meget det Lotus har brugt de sidste ar. Nederst er

monteret et cnkelt 3-armet triangelophang, og der er ret
stor afstand mcllem de to udvendige lejringer, som cr for-
bundet til et smedet hjulnav. (verst pi hjulnavet er an-
hragt en kombineret teleskopstaddaemper og spiralfjeder,
hvis anden ende er fastlejret i et punkt ret hajt oppe pa
chassistammen. Lay-out-et minder sidledes om det Mac
Pherson svstem. der er brugt i lorhjulsophangningen pa
de engelske Fordmodeller og medferer en hjulgeometri, der
ligger midt imcllem den renc svingaksel og det rene dob-
belte triangelophaeng. Dette betyder, at der er storre vari-

ation i cambervinkler og et hejere krazngningscenter end
med et dobbelt triangel lay-out, men mindre end der nor-
malt vil vere med en svingakselgeometri. Arrangementet
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med to udvendig placcrede skivebremser pd lorhjulene og
en cnkelt indenbords skivebremse bagtil er bevaret [ra den
tidligere konstruktion. Hele bremsesystemet er konstrueret
og fabrikeret af Dunlop. De sikaldte pannier-tanke anven-
des med een pd hver side al [urersmdet. Tankene cr af
(lyvemaskinelypen og er fakiisk en sk [remstillet af syn-
letisk gummi og terylene. Denne type lank er obligatorisk
pa alle formel 1 vogne fra 1.1.1961. Det er en sekundwr
fordel ved disse fleksible tanke, at de hidtil anvendte ind-
vendige skvulpeskodder ikke liengere behoves, fordi szkken
trekker sig sammen pd grund af det atmosfariske tryk
udefra, efterhdnden som lankene temmes. Dennce sammen-
treekning viser sig at vere tilstrackkelig til at undgd kraftige
skvulp 1 den halvtomme tank.

Som resultat af omplaceringen af motoren og benzintan-
kenes placering ude i siderne, samtidig med at [erersedet
er kommet en del nermere forhjulene, er vegtfordelingen
nok blevet noget wndret, men forbavsende lidt sammenlig-
net med den [rontmotorede vogn. Inclusive farer, olic og
keolevand samt tankene halvt [ulde er vegtfordelingen 45
%y pd [orhjulene og 55 %o pd baghjulene sammenlignet
med et forhold pa 46/54 pad den tidligere vogn, vejet un-
der de samme hetingelser. Denne vagtfordeling vil nok
komme som en overraskelse for de [leste. Motoren har kun
undergdet mindre @ndringer i vinterens lob. BRM ekspe-
rimenterer stadig med et topstykke med tvangsstyrede ven-
tiler, men der forlyder intet om, at dette topstykke vil bli-
ve anvendt forlebig. En at ulemperne ved en heekmoloret
konstruktion er, at udstsdningsrerenc nadvendigvis mé vee-
re relativt korte. Pid en moderne racermotor uden kompres-
sor med dens vidistrakte ventildiagram og store overlap-
ninger spiller tuningen al udstedningen [extractoreffekt)
en stor rolle. Det vil fremgd af illustrationerne, at BRM
har bheskaftiget sig meget med disse problemer, og BRM
meddeler, at motorydelsen er bevaret uzndrct fra sidste ar,
hvor BRM vpgav topydelsen til 280 hk. BRM har oftc vac-
ret nier ved den store succes, og 1 1959 lvkkedes det sven-
skeren Joakim Bonnier at vinde det hollandske Grand
Prix pid Zaandvort for BRM,

De kontraktede korere i 1960 er Dan Gurney, Graham
Hill og Bonnier, og ialtfald to af disse er potentielle ver-
densmestre. hvis vognene viser sig at blive ligesd hurtige
og palidelige. som de tager sig ud.

Lofus
Med den ny hekmotorede konstruktion ser det ud (il at

Colin Chapman har en vogn, som bade er pdlidelig og hur-
tig. Kart af Jnnes Ireland 1 det argentinske Grand Prix, var
den sd hurtig som nogen konkurrent. og under en periode
af lobet, si det ud til, at den var en overlegen vinder, ind-
til den blev beskadiget under ct spinn.

I formel 2 udgaven, som er identisk med formel 1 vag-
nen, bortset [ra motoren, var den p?my blandt de farende
vogne — Stirling Moss kan snakke med om det — indtil
tandingsvanskeligheder satte den tilbage. Chapman cr an-
erkendt som en genial konstrukter, og han har utvivlsomt
haft en kempeindllydelse pi moderne vaddelabskonstruk-
tioner, swrlig med hensyn til chassisrammer og  hjulop-
hangning. Hans hidtidige fejl kan alle ledes tilbage til en
hang til i den praktiske ndformning at spaznde, for ikke at
sige overbelaste, en konstruktiv ide til bristepunktet. Han
[ristes lor ofte il eksperimenter, der allerede i teorien er
utilrddelige. Tlan bajer sig kun for den tcori, der stoller
sig pd praktisk afpravning. Delle har bragt ham vidt i visse
konstruktioner, og det har bragt ham de storste vanskelig-
heder 1 andre tilfalde. Hans farste formel 1 vogn fra 1957

For at opnd bedre keling er BRM'ens halestump skaret af
og en ventilator anbragl i abningen.

Benziniankene pa den nye BRM formel 1 er udformet som
en sak, i lighed med de som anvendes i flyvemaskiner.

var forholdsvis cnkel, men hurtigt blev motoren lagt over

pé siden i mange forskellige vinkler og alle mulige former
for fremlerelse al kardantriekket blev gennemprovet. Re-
sultatet blev imidlertid kun en reduktion af motorydelsen,
som kun kunne genvindes ved at rejse motoren i dens swed-
vanlige position, og tabene i transmissionen viste sig at va-
rc sa store, at vognen skent letlere end sine konkurrenter
var notorisk langsommere.

I sin 1960 udgave af formel 1 vognen er alle gamle
ideer kastet over bord, og cn cnkel og ligelrem opbygning
er kendetegnet pa den nye Lotus. Motoren er placeret midt
i hakken og forbundet direkte til en af Lotus sclv kon-
struerel 5-(rins gearkasse.

Chassisrammen og [or- og baghjulsophengning cr iden-
tisk med bide formel 2 vognen og den nye formel Junior
vogn. Hjulafstanden cr sterre end pd BRM'en. men min-
dre end pia Cooperen, og ligesom Cooperen cr vognen for-
synet med en 2V/s liter Coventry Climax motor, og vejer
med 50 liter benzin, olic og kelevand 477.5 kg, Dette er
nasten identisk med sidste ars frontmotorede vogn. Ligesom
pd BRM'en har omplaceringen al motoren kun fert til en
ringe forandring i veegtfordelingen. Inclusive korer og
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halvfulde tanke, olie og kolevand er fordelingen 45 % pa
forhjulene og 55 % p4 baghjulene, medens fordclingen sid-
ste dr var 34/57. Rammeckonstruktionen folger den hidtidige
Lotus-praksis, men det cr betegnende, at de anvendte ror
er starre end dimensionen hidtil. Forhjulsoph@ngningen er
ortodoks med dobbelte triangler og kombineret Armstrong
teleskopstoddiempere med  spiralfjedre. Stoddawmperne er
direkte indstillelige ved en forneden pa steddemperen an-
bragt justeringsknap. Samme affjedringselement er brugt til
baghjulsophangningen, hvor der ligeledes cr anvendt dab-
belte triangler med stwerkt spredte udvendige lejringer og
en sarlig udformning al geometrien, siledes at der opnis
en stilbar og kontrolleret spidsningsvinkel under hjulets af-

Aston Martin

Som vinder af sportsvognskonstrukterernes verdensme-
sterskab 1 1959 mi Aston Martin vegnes med blandt de al-
vorligste udlordrere ogsd i formel 1. FErfaringerne [ra den
farste swmson var gode forsividt angik koreegenskaberne,
men dérlige forsavide angiar kraft/vegt-forholdet. En helt
ny vogn bygges 1 ajeblikket vg som bekendt havde John
Surtees lejlighed til i januar at foretage en provekorsel.
David Brown opgiver, at motorydelsen nu er blevet vea-
sentligt foreget, og det skulle ikke veere noget problem for
Aston Martin at reducere vagten ganske betydeliglt. Det
vides, at en ganske ny gearkasse cr under eksperimentel
udvikling hos Maserati pi David Browns ordre, og det er
trist at tanke sig, at denne entusiastiske italienske fabriks
eneste aktuclle forbindelse med Grand Prix sporten er fa-
brikation af en gearkasse til en konkurrent.

Yanwall

Ogsd Tony Uanderwells tilbagekomst pd arenaen vil bli-
ve hilst med fanfare. 3 komplet nye vogne er i ejeblikket
under konstruktion, Hovedopgaven i de nye Vanwall har
verel at reducere frontarcalet og smnke hele konstruktio-
nen. Gearkasse og differentialhus er sammenbygget 1 el
komplet hus, der tillader at kardanen fores frem (& tom-
mer over jorden. Foreren sidder siledes stadig ovenpd kar-
dan’en, men nu meget lavere i rammen. Selve motoren er
ogsda blevet senket. Vanderwell er giet over il dobbelte
triangler 1 baghjulsoph@ngningen som minder om Chap-

)
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fjedringshevagelse. Skivebremserne er anbragt indenbords
og samme hremsesystem cr anvendt foran, men her uden-
bords, og der er to separate hydrauliske systemer. Sam-
menlignet med Chapmans tidligere creationer, er den nye
Lotus ikke nogen Pin-up. men den ser til gengeld mere
praktisk ud. Kelerpartiets udformning er i hovedsagen dik-
teret afl installationen al en betydelig storre koler end hid-
til. og halepartiet prazges al en stor trekantet abning, der
muligger en ellektiv koling al motor, transmission og brem-
ser. Innes Ireland og Alan Stacey er fabrikkens kontrak-
tede kercre, og hegge cor vokset i takt med de sterre og
sterre opgaver Chapman har lagt pa deres unge skuldre.

manns nyeste konstruktion. Der anvendes skivebremser af
Goaod-Year fabrikat, og det vil erindres, at det var Van-
derwell og Vanwall'en som udferte hele det praktiske for-
sagsarbejde, der var furbundet med fahrikatets anvendelse
som bremse 1 automobiler. Hvornir den nye Vanwall vil
blive indsat i leb, vides endnu ikke, og de modifikationer,
der i ajeblikket tilfares vognen, er de storste vognen end-
nu er undergiet. Tony Brooks er kontraktet for swsonen og
John Surtees ligeledes, 1 det omfang hans forpligtelser i
motorcyklelsb tillader.

VANWALL formel 1.




Ferrari
Troldmanden fra Modena tryller fortsat, men det ser ud

til, at hans talenter bliver sat pa en fortsat hirdere prove.
Han er ene om at lorsvare de italienske farver i den kom-
mende sason, og hans vogne har undergiet betydelige &n-
dringer 1 vinterens leb. Ogsd han er get over til en trian-
gelophangning at baghjulene, som forste gang blev provet
i Sebring i december. Der er sket en betydelig omplacering
af vaegten for at reducere den for udpraegede understyring,
vognene viste sidste r. Ogsd her bruges der nu tanke af
flyvemaskinctypen, og motoren er blevet flyttet 4 tommer
tilhage, men stadig placeret 1 fronten. To udgaver af V-6
motoren vil blive benyttet. Motoren med to overliggende

Scarab

Reventlow Automboil Incorporated blev dannet i 1957
med det formal at bygge en amerikansk vaddelebsvogn cf-
ter formel 1. Alt med undtagelse af den 4-cylindrede mo-
tor med fvangsstyrede ventiler var parat til indsatning 1
lah allercde 1 forsommeren 1959. Forsinkelser uden ende
plagede imidlertid projektets motormessige side.

Den forste Scarab formel 1 motor blev samlet og indsat
pd ct dynamometer d. 16. november sidste ar. Mckanismen
til tvangsstyring al ventilerne var i selve sin elementwere
konstruktion si mangelluldt, at systemet matte mndres [or-
end motoren blot kunne bringes til at arbejde rent me-
kanisk. Dette og utallige andre mekaniske problemer blev
imidlertid ret hurtigt last, og den egentlige racermassige
udvikling at motoren er nu i fuld gang. I marts meddeltes,
at motoren ydede 230 hk, og man indstillede videre udvik-
lingsarbejde. da swsonen stod for deren. Den 18. marts i
ir var den [orste Scarab lormel 1 motor installerct i chas-
siset og provekorslerne har stdel pd siden. Med en ydelse
pd 230 hk cr Reventlow nu i gang med delailud{ormningen
af stempler, knaster, dysesterrelser for benzininsprejinin-
gen og alle de andre problemer, som udgor anden akt af en
racermotors  udvikling, Voegnen er anmeldt (il Monaco
Grand Prix d. 29. maj., hvortil der ialt er anmeldl mere
end 25 vogne. Kun 16 vogne kan komme til start 1 Monaco,
og om Scarab’erne vil veere iblandt de 16 hurtigste under
traeningen er et al de utallige sporgsmil, som de unge
amerikanere 1 Reventlows organisation er ivrige efter at fa

SCARAB formel 1.
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knastaksler opgives at vde 280 hk og vil blive brugt pa de

hurtige baner. I’4 de langsommere vil der blive anvendt et
topstykke med en enkell knastaksel, hvor topydelsen kun
nar 260 hk. men hele udviklingskurven betydelig fladere
og akcellerationsegenskaberne derfor bedre. Ferrari har ind-
set, at hans vaogn i de senere ar har haft et handicap pé
grund af sterrclse og vagt. De nye vogne vejer som for-
mel 1 567 kg og 503 kg i [ormel 2 udgaven. Dette er lavt
for en Ferrari, men meget sammenlignet med Lotus og
Cooper og kan let vise sig at blive for stort et handicap for
de tre kontraktede korere Phil Hill. Clif Allison og won
Trips.

svar pd. Ingen forventer, at vognene vil vare sarlig hur-
tige i deres ferste lab, selvom der utvivlsomt er muligheder,
nir forst de obligatoriske bernesygdomme er overstiet.
Uden braendstol og kelvand opgives vagten at veere 544 kg
eller ca. 90 kg lettere end sidste ars Ferrari. Samme veegt
som BRM, men ca. 25 kg tungere end Cooperen og ca. 70
kg tungere end den nyeste Lotus.

I den 6. swson under den eksisterende [ormel er der en
overveldende rigdom pd nye konstruktioner, som wvil sti-
mulere den indbyrdes konkurrence og den tekniske inter-
esse.

England synes godt placeret og har chance for at vinde
konstrukterernes verdensmesterskab for tredie ar i trzk.

Alle som holder af sporten ma hibe, at den utilfreds-
stillende situation, der er opstiel mellem F.LA's sports-
kommission og den aktive sport vil komme il en hurtig og
venskabelig lasning.

En oversigt over vaddelsbssituationen vil ikke wveere
komplet uden en anerkendelse af del forsegsarbejde, der
udfares al tilbehorsfirmaerne. Miske var det sterste bidrag
til at rekorderne ogsa i 1959 kunnc forbedres, de store
fremskridt, der 1 disse ar sker i dackfabrikationen. Det ser
ud til, at vi stir overfor en hclt ny epoke i denne hense-
ende, og de tekniske interesserede tilskucre i den kommen-
de smson, vil bemerke selv fra tribunernc, at dekkene vil
undergd en Lydelig [orandring. Dakbredden vil vare op il
16,5 cm for et 650 x 15 tommer hjul, eller 3,8 em bredere
end hidtil.

Fordelene ved den lave profilsilhuct med foraget {leksi-
bilitet af daksiderne og sterre stabilitet er nu blevet al-
mindelig anerkendt, og det vil ikke vare lange. forend sa-
danne deekbredder erstatter bredder pi de cksisterende
standdarddak, der gir fra 10 em op til 11,5 cm pd vore
produktionsvogne.

Harry Mundy.




Pa vej mod sejren.
Wolfgang von Trips i Ferrari pd 56. omgang.

Cooper Formula 2's lange raekke af successer blev brudi
lardag den 19. marts 1960, idet Wolfgang von Trips vandt
Syracus Grand Prix'et med en Ferrari i en gennemsnitsha-
stighed pa 162.461 kmi. Pd andenpladsen kom Maurice
Trintignant (Cooper], 19 sekunder efter, mens Oliver Gen-
debien kom ind som nummer ire [Cooper).

Stirling Moss 14 1 spidsen de farste 26 omgange al lobets
56 med den ny Formula 2 Porsche i Rob Walkers farver —
morkeblat. Sidste dr vandt han med Walkers Cooper-Borg-
ward., Men da de 26 omgange var kart, kom det til en brat
ende, da motoren slugte et ventilhoved nzsten lige foran
tilskuertribunen, Han havde dog den tilfredsstillelse at

FERRARI vinder i Syracus G. P.

tegne sig for den hurtigste omgang og sette ny rckord med
en tid pa 1 min, 58.8 sek. (166.5 kmt.)

Ny sensationel Lotus
Torsdagens (rening startede 1 varmt og ftert vejr. Efter
nogle 1& forberedende, langsomme omgange hegyndte Stir-
ling Moss med en ret konstant fart pa lidt under 2 min.
pr. omgang, og han var tilfreds med Porschens vejheliggen-
hed, hvorimod der var vanskeligheder med dakkene.

Sagt i al korthed:

Formel 2: racervogne under 1500 ccm.

1959: Coopers formel 2 konstruktion vandt nazesten
alle sasonens leb for denne klasse.

1960: i Syracus var ikke mindre end 3 fabrikker hur-
tigere end den hurtigste Cooper,

Lobets sensation: ny hakmotoret Lotus.
Vinder: von Trfps i Ferrari,
Hurtigste omgang: Stirling Moss i.Porsche.

Indiryk: i 1960 vil lebene for formel 2 vogne blive
yderst jeevnbyrdige og derfor. populzre.

Pé l=engere sigt: formel 2 skal den 1. januar 1961 af-
lese den nugeldende formel "1 = racervogne u.
2500 ccm. FIA's beslutning om samtidigt at indfere
en vaegtbegraensning til minimum 500 kg vil blive sta-
digt sterkere kritiseret. i

Vor mening: veegibegraensninger leegger et band pé
konstruktarens snilde og tjener intet sikkerhedsmaes-
sigt formdl. Bestemmelsen om vagtbegraensningen ber
FIA annullere, men ievrigt fastholde beslutningerne.
Rekorderne vil stadigt falde, selvom kubikindholdet
fra 1. jonuar 1961 reduceres til naesten det halve of
den eksisterende formel 1.

Efter ¢n halv snes omgange pd omkring 2 min. og 4 sek,
hragte von Trips sin Ferrari ind, for at der kunne blive
endret noget ved forhjulsaffjedringen.

Nu viste de to Lotus'er sig. Alan Stacey karte en vogn
mage til 1959 udgaven, og Innes Ircland tog sig al den nye
hazkmotorede Lotus, der hurtigt skulle skabe sensation.
Chris Bristows omdrejningsteller gik sig en tur i en af
»Yeomun Credit« Cooper vognene, mens Harry Schell i
den anden »Yeoman Credit« vogn kom ned pd 2 min. 6.7
sek., for en plejlstang banede sig vej ud 1 det lyse sicili-
anske forar.

Von Trips kom igen for en kortere hemarkning henimod
slutningen af traeningen og var efter 10 omgange nede pa
en bedste tid al 2 min. rent.

Til slut si situationen sidan ud, at Moss var den hur-
tigste med 1 min. 585 sck. (167.088 kmt.). Nasthurtigste
omgang tegnede Maurice Trintignant sig for 1 tiden 1 min,
59.9 sck. (Cooper). Si kom von Trips (Ferrari) med 2 min.
Paul Frere havde tiden 2 min. 1.5 sck. for Fquipe National
Belge (Cooper) med Oliver Gendebien i den anden gule
Cooper, der blev registreret for samme tid. Derefter kom
Innes [reland i den hxkmotorede Lotus (2 min. 5.7 sek.).
Ron Flockhart (en ny mand p4 banen) tog tingene med
sindsro og opndede en tid al 2 min. 11.4 sek. Jack Brab-
ham (Cooper) derimod korte kun tre langsomme omgange
pa grund af besvarligheder med bremserne.

Lofus gik som et tog

Ved [Iredagens trening skete voldsomme ting. Tom
Threlllall's Cooper kerte al banen efter et voldsomt spinn
pd grund af en bremsefejl. Der skete ikke noget med Tom,
men det var nogel al et mirakel.

Man standsede traeningen, indtil Cooperen var fjernet,
ng da treningen genoptoges, kerte Stirling ud og fik sin
tid ned pd 1 min. 58.2 sek. Von Trips kom ned under 2
min. med sin Ferrari — der noteredes [or 1 min. 59.2 sek.
Chris Bristow gjorde [(remskridt til omkring 2 min. 2 sck.
mod 2 min. 9 sek. den foregiende dag, men matte derefter
vende tilbage til pitten med vanskeligheder i gearboxen.

Jack Brabham kerte selviolgelig ikke sd lidt hurtigere
end dagen for, men motoren led ikke tilfredsstillende. og
en fejl i magneten var misteenkt for at viere drsagen, Alan
Staceys frontmotorede Lotus satte ud i de heje omdrej-
ninger, hvorimod Irclands vogn kerte som et tog og viste
sir at vare dagens overraskelsc. Innes presede sin tid ned



til 1 min. 59 sek. og regnede med at kunne opni endnu
bedre tid med hejere gearing. Si vognen fik en tur til
garagen, og de to hejeste gear {ik en tand op.

I mellemtiden havde von Trips [det sin omgangstid lidt
lengere ned. idet han korte Ferrarien rundt pid 1 min.
59 sek. Ogsidt Oliver Gendebien kom ned til denne over-
legne tid al 1 min. 58.3 sek., medens Bristow overfor langt

mere rutinerede kerere kunne prestere en tid pd 1 min.
58.5 sck., da forst hans gearkasse arbejdede som den skulle.

Til trods for en meget stojende motor, opniede Jack
Brabham 1 min. 59.2 sek., og Frére naede kun knebent en
forbedring til 2 min. 0.9 sek. Stacey’s bedste tid blev 2 min.
3 sck. og Ron Flockhart var imellem de 10 bedsie med
2 min. 4.1 sek.

Innes Ireland kom nu ud med en hajerc gearing og cho-
kerede med den strilende tid af 1 min. 58.1 sek., — den
lineste tid, der indtil da var naet under de to trenings-
dage.

Colin Chapman mente. at nu kunne det veere nok [or i
dag og kaldtc vognene ind — mere ind tilfreds. Det sam-
me var ikke tiltfzldet med Rob. Walker og Stirling Moss
— og skont der kun var (4 minutter tilbage, kerte Moss
ud igen. og pad 3 strygende omgange noleredes tiderne:
1 min. A8.2 sek., 1 min. 57.8 sek., | min. 57.6 sek. — med
denne alslulning pd dagen kunne alle veere tilfredse.

Stirling Moss i spidsen
Lobsdagen oprandt med masser af varme og klar bla

himmel. Harry Schell var med — en ny motor var blevet
flujet herned om [redagen. Startordren blev da faelgende:
Gendebien Ireland Moss
(Cooper) (Lotus) (Porsche)
I min. 58.3 sck. I min, 38.1 sck. 1 min. 57.6 sek.
von Trips Bristow
(Ferrari) (Cooper)
I min. 59.0 sek. 1 min. 38.5 sck.
Frére Trintignant Brabham
(Cooper) Cooper) Coaper
2 min. 0.9 sek. 1 min. 59.9 sek. I min. 39.2 sck.
Flockhart Stacey
(Cooper) (Lotus)
2 min. 4.1 sek. 2 min. 3.0 sek.
Raby Schell Schlesser
(Hume) (Cooper) (Cooper)
2 min. 6.9 sck, 2 min. 6.7 sek. 2 min. 5.3 sek.
Branca Collomb
{Cooper) (Cooper)

2 min. 32.7 sek. 2 min, 9.2 sck,
Som det dbenbart er kutume i Syracus. var starten en
halv time forsinket. Da flaget hlev seenket, kom Moss ikke
rettidigt afsted. og det blev Ireland 1 den hmkmotorede
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Alan Stacey (Lotus) og Olivier Gendebien (Cooper) runder
en kurve.

Nedersi: Stirling Moss i den nye Porsche formel 2.

Lotus, som kom i spidsen, Fra 3. startreekke [or Brabham
frem forfulgt af von Trips og Ron Flockhart, der havde
[act en fin start.

Da feltet nwrmede sig harnialen — den forste egentlige
kurve pa ruten og et meget langsomt 180° sving — var
Stirling Moss i spidsen. Mod slutningen af farste omgang
havde han 2 sekunders lorspring foran von Trips og Ire-
land. Dernast kom Brabham. Gendebien, Trintignant, Sta-
cey, [ranskmanden Bernard Collomb, Tan Raby, Bristow,
Frere, [ranskmanden Jena Schlesser ng Harry Schell i
nevnle rekkefalge. Man manglede Ron Flockhart's Cooper,
idet Ron var blevet pikert i harnilen af en helgisk delta-
ger, og vognen var for medtaget til at kunne fortsatte.

Stirling’s anden omgang blev pa 2 min. 2.5 sek. og pd
camme omgang noteredes Brabham [or 2 min. 2.1 sek., nok
til at passere Ireland og komme péa trediepladsen. Den
fjerde vogn i lebet, Irelands, passerede méllinien 10 sek.
foran Trintignant, der nu 1a pad [emtepladsen.

Pé tredie omgang holdt disse [ire stillingen: Moss. von
Trips, Brabham, Ireland. og bag i feltet gjorde Harry
Schell et 10 sekunders pitstop for at bcklage sig over at
henzinen vejede for meget, og at vognen var helt forskellig
fra treeningen!

Under 4. omgang si man Brabham overhale Ferrari'en
for at placere sig pd andenpladsen. T dette ojeblik var
australieren og Moss [wlles om hurtigste omgang — 2 min.
0.4 sek. Trintignant trak sig stel vak [ra Gendebien og
12 nu pd femtepladsen foran belgieren, medens Stacey
dystede med Schlesser i kampen om syvendepladsen. Chris
Bristow havde pitstop i omtrent 3 minutter.

P4 femte omgang genvandt Trips andenpladsen fra
Brabham og pa den sjette jog Moss sin Porsche rundt i
I min. 59 sek., og var hermed nede pa F 2 vognencs re-
kordtid, kun 62 sekunds forskel var der mellem de fire
forste pladser,

Der var noget galt
Vi er nu naet til syvende omgang, og Brabham passerer
igen Ferrarien, mens Bernhards Collomb’s Cooper i den

anden ende al leltet kommer en omgang bagud. Pi ottende
omgang passerede Innes Ireland von Trips, og nu var
stillingen: Moss, Brabham, Treland, von Trips. Lotus’en




Verdensmesteren Jack Brabham pa vej ud af et héarnale-
sving. .

Nederst: Travlhed i depotef. Det er Stacey’s Lotus, der
tankes op inden de sidste omgange.

viste intel tegn pd trethed og beviste, at en vogn ikke
behover at vaere en skonhed for at opnd resultater.

Stirling lorte nu med G sekunder eller der omkring. Pa
niende omgang passcrede Ireland’s Lotus og Brabham’s
Cooper malstregen samtidig og pi tiende omgang var stil-
lingen: Moss, Ireland. Brabham, ven Trips, efterfulgt af
Trintignant, Gendebien, Frére, Schlesser, Stacey. Rahby,
Schell. Collomb og Bristow,

I1. omgang. Von Trips rykker op pi andenpladsen fra
[jerde, og Ireland falder tilbage pi fjerdepladsen bagved
Brabham. Ireland kommer forbi Brabham pi den 13. am-
gang — Jacks maskine laver kraftig stoj. To omgange se-
nere kerer verdensmesteren ind til pitten [or Yz minut
scnere at blive sendt al sled igen ledsaget al betwnkelige
miner — noget var galt, det var tydeligt.

Pa 17. omgang matte Brabham give op — magnelen
svigtede.

Lobets stilling efter 18. omgang var: Maoss, 9 sckunder
foran von Trips, som igen var 9 sekunder foran Ircland.
Derefter kom Trintignant., Gendebicn, Frére, Schlesser, Sta-
cev, Schell, Raby og Bristow — altsd 11 vaogne af de 13,
der var startet, var stadig med.

Pi 21. omgang satte Moss ny Formula 2 rekord med
tiden | min. 38.8 sck. (Han har nu bade F 1 og F 2 re-
korderne) 10 sekunder foran Trips. Innes Ireland, der stot
bevarede trediepladsen, lappede sin staldkammerat Alan
Stacey, og nu var kun dec 6 farste vogne pd samme omgang
som Moss. Chris Bristow mdtte nu opgive — gearkassen
ville ikke mere.

Sa begyndte regnen

Merke skyer havde samlet sig over det sydlige Sicilien.
og da man var ndet til 22 omgang, begyndte det at regne.
hvilket nedsatte hastigheden hetlydeligt, og Stirlings tid
kom nu op pi 2 min. 3 sck. pr. omgang. Irelands Lotus
begyndte at siette ud — men han var ikke i overhangende
fare for at miste sin fine tredieplads. — Men storre drama
var under opsejling. Da Moss nermede sig milstregen
efter 26. omgang hestede Porschen slemt og trak en impo-
nerende regsky efter sig. Tragedie. — Tn ventil var knek-
ket, og Stirlings leb var kert. Von ‘I'rips i Ferrari'en gik
[arbi under et aredavende bral [ra de twt pakkede tilskuer-
tribuner, P4 samme omgang tabte Innes Irelund terrwn og
blev passeret al Trintignant, far han kerte til pitten for
et stop for 40 sekunder — si afsted igen, nu pd en lemte-
plads.

Pa neeste omgang korle Stirling ind til pitten og havde
dermed overladt fercrpladsen (il von Trips, der var 30
sekunder foran Trintignant, som i de [lolgende omgange
halede 3 sekunder ind pa von Trips, der dbenbart syntes
mindre godt om det vide vejr end den lille franskmand.
Der var nu kun 9 vogne med i labet: Trips. Trintignant.
Gendebien, Frére, Ireland, Schlesser, Stacey, Schell og
Rapy — i denne raekkelolge.

Slacey mitte opgive pad 32. omgang. og Trintignant ha-
lede stat ind pa von Trips. Der var nu kun 22 sekunder
mellem von Trips og Trintignant og med endnu 24 om-
gange tilbage, kunne det blive til hvad det skulle veere.

Men Ferraris staldleder Tavoni fik von Trips til at
avancere, og pd 49, omgang var der stadig en hetydelig al-
stand mellem de to korere; [orskellen var dog bragt ned pa
18 sekunder.

von Trips vandt

Wolfgang von Trips bragte sin Ferrari til en scjrrig
afslutning med Trintignant pd andenpladsen, 19 sekunder
elter. Pa trediepladsen kom Gendebien 27 sckunder foran
Ireland i den nye Lotus, som alt taget i betragining var
dagens vogn,

Som sadvanligt 1 Nalien udviklede banen sig straks efter
lobet til en hcksckedel al begejstrede tilskuere, greedende
born og energiske pressefotografer. Von Trips og Ferra-
ri’en blev foreviget {ra alle vinkler. Da alt var oversliet.
stod Ferrari’en ensomt tilbage pd banen — med store buler
i det smukke kolerdeseksel, og i den hvide cirkel med vog-
nens nummer, sas tydelige spor af italienske gummisaler.

M. .
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VIBYGGER EN GO-KART

I —- STYREGEOMETRIEN

Har man besluttet sig fil at byg-
ge en Go-Kart, skal man forst
seefte sig grundigt ind i regle-
mentet for disse koretejer og
finde ud af hvad der er tilladt,
og iseer hvad der ikke er tilladt.
Nér man sé i tankerne har ud-
formet det vordende keretwoj,
skal der slaés nogle streger pé
noget papir, og der vil da duk-
ke et problem op som farst bli-
ver et alvorligt problem i det
ojeblik man star over for det —
nemlig keretojets styregeometri.
Der kan ikke gives nogen pa-
tentlesning pa klarleeggelse af
den enkle styregeometri der
anvendes i Go-Karts, men i det
falgende skal kort forklares
hvad der forstds ved de forskel-
lige vinkler og hvordan man gar
frem.

Ved at iagllage almindelige biler
ser man, at deres forhjul har en vis
udadhzldning. Denne udadhzldning
kaldes hjulets styrt og er vist i lig. 6
ved vinklen y. Samtidig har styre-
bolten en vis indadhxldning — vinkel
x pa fig. 6 — og det ses, at toppunk-
tet for disse to vinkler ligger i det
punkt hvor dakket berorer vejbanen.
Grunden til at man lader hjul og
styrebolt have disse vinkler er snsket
om at [4 en central pivirkning al
styrcbolten, storbelastningen pa inder-
ste hjulleje, gode styreegenskaber cte.
Ved konstruktion opdager man hur-
tigt, at det ikke er muligt at (4 vink-
lernes toppunkt P til at ligge 1 vej-
banen safremt vinklerne ikke skal
blive ekstreme. og man ma derfor
konstruere vinklerne med toppunktet
anbragt under vejbanen som wist i
lig. 7 punkt P

For at give vognen en god retnings-
stabilitet lader man styrcholten have
en bagudhxldning — vinkel z pa [ig.
8. Man opndr derved, at det tankte
beroringspunkt forhjulet kommer til
at ligge foran det faktiske berorings-
punkt, og alstanden mellem disse to
punkter bliver hjulets efterleb R,

Vender vi tilbage til hjulets styrt.
sda vil et forhjul med styrt — hvis
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det kunne lsbe frit — beskrive en
cirkel og lebe bort fra vognen. For
at ride bod herpi giver man forhju-
lene en vis spidsning — der mailes i
mm eller tommer — og er differensen
mellem n og m, hvor n og m er milt
indvendig pd dxkket i navhejde —
se fig. 9.

Nir man har fundet frem til de
rigtige vinkler etc. kan man g3 i gang
med al tegne et styrete] op, og det
cnkleste vil vare at tegne et elter
»Ackerman« princippet.

For at fa en ren styring, si skal
alle fire hjul rulle pd vejbanen, og
det vil kun kunnc opnds safremt de
drejer sig om samme centrum, Da
baghjulene er faste, monteret pd en
stiv bagaksel, skal omdrejningspunk-
tet tor alle hjul derfor ligge pi en
linie trukket gennem bagakslen, og
ved konstruktionen gir man frem péd
[olgende mide:

I et givet malestokforhold f. eks.
1:2 cller 1:5 tegner man nu de fire
hjul pd ct stykke papir, pap el. lign.
som vist pa fig, 1. Husk forhjulenes
spidsning.  Dernast  indtegnes begge
styrebolte, her merket A og C, og
fra disse to punkter traekkes to linier
til punkt E. Punkt E er beliggende
midt pd bagakslen og er kun et tenkt
punkt der skal anvendes ved kon-
struktion al styretajet.

Styrearmens lengde afsxttes nu fra
A som alstanden A-B og i hejre side
bliver det stykket C-D der reprasen-
terer styrcarmen. Punkterne B og D
angiver nu styrcarmens kuglelforbin-
delser, og vi kan nu kontrollere om
vore forudswtninger er rigtige.

Gennem bagakslen tegner vi nu en
linic og lorlenger den et godt stykke
ud til venstre. Pi linien valger vi nu
et vilkirligt punkt O og triekker der-
pa to linier O-A og A-C. Mellem
disse to linier og linien gennem bag-
akslen dannes der to vinkler a og b,
sam svarer lil vinklerne a” og b’ Det
ses tydeligt, at vinkel a er sterre end
vinkel b hvilket ogsd er [uldstendigt
korrekt, idet det hajre hjul (ved sty-
rebolt () skal beskrive en starrc huc
end det venstre hjul. Endvidere skal
den vandretle projektion al den ven-

stre styrearms vandring gerne vire
lig med den tilsvarende vandring al
den hajre styrearm c'.

Ovennaevnte er imidlertid »kun te-
ori«, men alligevel teori med en sa
stor nojagtighed, at man udmmrket
kan anvende en styregeometri elter
disse retningslinier som forst er an-
givet af Ackerman. En af arsagerne
til at ovennavnte redegerelse kun er
teori er dakkenes indvirkning pa sty-
recgenskaberne. Der er ikke taget hen-
syn til dakkenes slipvinkler etc. der
bl. a. kan give sig udtryk i tendens til
over- cller understyring, Dersom skae-
ringspunktet for linierne O-A og A-C
ligger foran en linie gennem bagak-
slen, sd vil karctojet blive understyret,
medens  koretojet vil have oversty-
ringstendens dersom  skeringspunktet
mellem ovennwvnte linier ligger bag
linien gennem bagakslen,

For at overfere rattets bevagelser
til forhjulene findes der forskellige
ledforbindelser, og fire af de almin-
deligst anvendte systemer er vist pi
He. 2 ul 4.

Fig 2 viser [ast forbindelsesstang
mellem styrearmene, og en swerlix sty-
restang mellem ratstamme og hejre
(eller venstre) styrearm.

Fig. 3 viser en to-delt orbindelses-
stang med direkte monlage pa rat-
stammen. Ier vil hjulenes vinkler a
og b wndres ved styreudslagene idet
de (o lorbindclsesstenger (styrestaen-
ger) vil danne cn starre eller mindre
vinkel indbyrdes, alt alhwngig af sty-
reudslagets storrelse.

Fig. 4 viscer el lidt mere kompliceret
arrangement. men felger i princippet
det i fig. 3 skilserede.

Fig. 3 viser et arrangement hvor
man hele tiden vil fa en parallelvan-
dring af de to forbindelsesstanger un-
der styrcudslagene. og giver altsi den
teoretisk rigtigste slyring.

Vil man have styrearmene fremad-
vendle, pa alle skitserne er styrear-
mene bagudvendte, sd skal man hele
tiden have for oje, at forbindelsesli-
nien A-E henholdsvis C-F skal gi
gennem punkt E, styrebolt og kugle-
forbindelsen [or styrestungen (stzn-
gernc). A JAPP
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En folkevegn er ikke noget
man laver — det er nogef man
bliver. Indfil nu har verden set
to folkevogne: Henry Foids T
model og Ferdinand Porsches
VW. Om briterne har haft held
til at skabe en tredie ma fremti-
den vise. At der er stof i den
nye BMC vogn er imidlertid ik-
ke fil at tage fejl af.

Tien, der kender opskriften pd en
ny folkevogn bechover ikke selv at
kere 1 den; det er sikkert. At Ferdi-
nand Porsches VW ikke vil blive an-
dret rel meget 1 mange iar [remover
er ogsi sikkert — Dr. Nordhott wved
hvad han har og ved hvilket super-
koncentreret held der skulle til at op-
nd den samme sukces med en hell nv
model.

Men selv om ingen kender opskrif-
ten, sd kan man alligevel sige lidt om
ingredienserne. Prisen spiller en rolle,
det er klart — men kvaliteten kom-
mer alligevel 1 forste raekke. Gennem-
furt kvalitet er det store publikums
ubetingede krav — si hellere betale
lidt mere. Udscendet spiller kun en
mindre rolle — sandheden 1 ere [andt
ingen VW’en smuk. da den kom frem.
tvertimod. Er udseendet et resultat af
rationel konstruktion, ender udseendet
med at blive akcepteret, og det kan
gd sa vidt, at det man engang [andt
grimt ender med at blive smukt.

hed. Al princip er han kritisk, og [al-
der ikke [or noget der miske pd et
cller [lere punkter er bedre, hvis ikke
helheden er netop som han ensker det.
Til gengzld kunne det heller aldrig
falde ham ind at forlange mecre end
en transportens tro tjener.

Hvordan gik BMC’s chefkonstruk-
tor Alec Issigonis frem, da han fik
overdraget at skabe en britisk [olke-
vogn? Udgangspunktet 14 straks fast:
motor og kraftoverfering til dec dri-
vende hjul skulle viere kompakt sam-
menbygeet. Del nwste problem var
vaerre — skulle moloren placeres [or-
an cller bagi. Her blev Issigonis evner
som konstrukter afgerende. Han [or-

miede at fore sin ide med at front-

placere en tveerstillet motor med gear-
kasse og drivaksler til forhjulene
igennem den jungle af hidtil ulaeste
problemer, som en sidan opbygning
uvacrgerligt mitte medlure.

God reklame

Da wvognen blev prasenteret pa
verdensmarkedel medfulgte cn  af
BMC udarbejdet sammenligning mel-
lem den nye britiske [olkevogn og
gennemsnitsdata for, hvad man kan
kalde kontinentets 3 folkevogne: VW,
Dauphine og Fiat 600. Det var re-
klame, men god reklame og her er
tallenc:

Gennemsnil [or BMC Austin

VW, Dauphine Partner og
og Fiat 600:

Resultat:
Morris 850.

ELjetlaksbaitil. s se s o s a2e 220 cm 200 cm 9 % kortere
Toenmde .o bs se ot 373 cm 303 cm 23 % kortere
Bigtdde o ve s on cmsenmenim v v gy 145 cm 138 em 5 %0 smallere
Hofde o cn s an sommmmsss on w o 140 cm 150 em 9 % lavere
Frontareal .............ooiiieon.. 160 cm? 140 cm? 14 % mindre
FrAHEAEEAL s o on o speneyewss @ o 520 cm? 120 em? 24 %y mindre
FREHMEEE v o s momsmrammmees ws o 640 kg 587 kg 10 % letiere
Bredde over forseeder ........... 122 em 124 cm 2 ¢m bredere
Bredde over bagsader ........... 124 em 124 cin ingen forskel
Alstand fra pedaler til ryglen ... .. 157 cm 167 cm 6 % lengere
Kneeplads pi bagsedet ......... .. 20 em 28 em 35 % storre

Det var det rent pladsmassige. og det ser jo

ikke vaerst ud.

Lad os g videre og se pd tallenc for ydelsen:

Verdensmanden mr. Larsen
Sigter man pa al skabe en [olke-
vogn, skal udscendet vare aflledt al
selve konstruktionen. Verdensmanden
mr. Larsen tiltales af det enkle og
praktiske, han keber vogn for at blive
transporteret fra sted til sted under
en vis standard 1 henseende til hastig-

hed. driltsokonomi og bekvemmelig-

Cylindervolumen ................. 890 cem 850 ccm 5 % mindre
HEK. -vdelse (DIN) ...t 24,5 hk 34 hk 40 %o hejere
H¥utpe, TO00 Be e i onavmindadi 6 30 hk 45 hk 50 %5 hujere
HE./pe. in? frontareal seavaen o) i 16.1 hk 25 hk 55 % hajere
Lophasteelicd o o s s 102 km/t 115 km/t 12 % hajere
Akceleration fra 0 til 80 km/t ... .. 23 sck. 18 sek. 28 %o hurtigere
Benzinforbrug pr. 100 km ..., ..., (.31 3.7l 10 % lavere
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Fantastiske egenskaber

Tallene viser i al korthed, at der
her er noget, der er veerd at prave i
praksis. Jeg blev ikke skuffet. Arlig
talt, det var helt utroligt, hvad man
kunne med dennc vogn.

Alkceleration og bremsning var en
ren fryd, beliggenhed simpelthen for-
billedlig — det er meget lxnge siden,
jeg har kert en vogn, der ligger si
godt. Hidtil har jeg ikke brudt mig
om [orhjulstrck og trattes al en for
tung lornemmelse i forvognen — no-
get servostyring aldrig kan fjerne.

[ BMC’en var der intet gencrende,
men tvertimod en forbleffende vil-
lighed til uden dem mindste vaklen
at folge fercrens intentioner. At man
i England er géet i gang med at tunc
denne lille firkantede transporter,
kemmer ikke som nogen overraskelse,
ndr ferst man har pravet vognen.
Den har kereegenskaber, som der skal
adskilligt [lere heste til virkeligt at
satte pd preve — hvad der er si me-
get mere bemzrkelsesvardigt, som
kraft/vagtforholdet jo allerede wden
tuning ligger langt over gennemsnit-
tet for standardvogne.

Genial lille bil

Nar vognen ligger si godt, skyldes
det mange forskellige forhold, men
vel nok navnlig at tyngdepunktet lig-
ger usedvanligt lavt pd grund al de
sma hjul, og at vognens affjedring er
fremragende. Der er som bckendt
brugt konisk formede gummielemen-
ter, og de giver en kraltig progressiv
affjedring. Systemet er enkelt og ef-
fektivt.

Det vidner om, at cn genial kon-
strukter har formfet at ferc en ide

igennem, selvom denne ide forudsatte

helt andre lasninger cnd dc gangsc.
Man mi her garc sig klart, at vognen,
snm den er teenkt og konstrucret, ikke
kan alfjedres via traditionelle affjed-
ringselementer, forudsat vognen skal
vare til at kere. Issigonis skulle ikke

blot finde pid noget helt nyt, det skul-
le ogsd vaere billigt, og nar resultatet
er blevet et system. der giver si per-
fekte koreegenskaber, al man skal le-
de lenge efter dets mage, er ordet
genialt pd sin plads.

Motor:
Topventilet vandkelet moter .................... 848 ccm
BoliNG 50 £ 18 5 Seibilmmssonass s vt suentonte s e 63 mm
SIaglaigde o wwrmnnmaunem 5 & IOEEFE G e 68 mm
KOMPIESSion v cosmmmmmaine o i scmemmn ve o & o 8.3:1
HK. ydelse v. 5500 o.p.m. nefto .................. 34 hk

bifle: 5 = snamasas s @0 37 hk
Maksimale drejningsmoment ved 2.900 o.p.m. ...... 44 pund/fod
Effektive middeliryk: v. 2900 o.pm. .............. 112 pund pr. kvadrattomme
Stempelhastigheden v. 5500 opm. .............. 12,1 m/sek.
Ved 4.200 o.p.m. i fjerde gear er hastigheden 100

km/t og stempelhastigheden .................. 9.7 misek.

Ydelse:
Tophastighed i tredie gear ...................... 80 km/t
Tophastighed i fjerde gear ...................... 117 km/t
Akceleration mélt pé bacis af effektive hastigheder:
Fra O fil 60 km/t .. ..ooiiiii i 9.6 sek.
Fra QU Hil BO KM sovsnves oe us o cvmvmaess 8 0 86 aom 16.9 sek.
FiaiD hE TO0RFI cnsmmnsss s on vomwowsmesnnm o o sumses 28.4 sek.
1 km. med stdende sfart: ... ... .. ... ... ...... 431 sek.
Omitrentligt benzinforbrug:
Bykesal  woaamsiinnn soer svssassemes v e seanen 13.0 km. pr. I
Landevej, ikke over 80 km/t ...................... 14.0 km. pr. |
Landevej, med 100/110 km/t .......... ... ... ... ... 1.5 km. pr. .
Dimensioner:

se den ledsagende artikel om wvognen.

Andre data:

Styring: Tandstang.

Gearing: Top: 3,7. Tredie: 5,3. Andet: 8,1. Farste: 13,6. Synkromesh pa 3 hejeste
gear.

Hjulophaeng, forhjul: uathangig via dobbelte friangler, baghjul: uafhangig via
langsgdende svingarm,

Alfjedring: via konisk formede gummikegler med staerk progressiv virkning, samt
teleskopsteddeempere bade for og bag.

Bremser: hydrauliske med 1 modlebende og 1 medlebende bremsetakke bade
for og bag. Samlet bremseareal 434 cm2

Veegtfordeling: 61 %o pa forhjul, 39 % pa baghjul.
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Motoren velkendt

Motaren som sddan cr velkendt [ra
Morris 1000, Austin A 40 og Austin
Healey Sprite. Kun er slaglangden
[orkortet lidt, og kubikindholdet der-
med reduceret 1il 848 cem. Som felge
al den tvarliggende placering, var en
helt ny lasning af gearkassens an-
bringelse nedvendig, og Issigonis har
lagt den ned under krumtappen. Der
ligger den udmerket med 4 gear
fremad, hvoral de 3 med syncromesh,

Vanne sig til udseendet
Ser man nu pd alle tallene oven-

Moderne flipvinkel
Formfast flip og manchet
Dejlige, strygefri papliner
Ny gentleman-manchet
Nye, elegante meonstre
Farver: Hvid, lys kit,
bleu og perlegrd

~=

= S|

‘Nefttersirom
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for, og dertil lzgger at der bide 1
dore og pi hver side af bagszdet er
slommer« sd store, at jeg ialtfald al-
drig har set dem storre, at der er en
hel hylde under vindspejlet, at der er
god plads til fire granvoksne perso-
ner, si er der egentligt svart at sige,
hvad den nye britiske folkevogn ikke
har.

Jo — den har det, at man ikke har
vannet sig til dens udseende. Der skal
tid til at fordeje den kendsgerning.
at sadan skal en vogn sc ud som pd
engang cr sa lille og s& stor.

Det i haj grad misbrugte udtryk

sportslige  kereegenskaber passcr for
engangs skvld godi pd denne let un-
derstyrede hurtigleber, som tager kur-
ver med en overlegenhed mange
sportsvogne ikke kan gerc efter.

Som en ny vogn blandt minivog-
nene, hvor den jo trods alt mi pla-
ceres, er den ct afgjort og konsekvent
brud med den opfaltelse, at de smi
vogne skal bygges som fotografisk
formindskede udgaver af de storre
vogne, Bruddet er miske lige 1 sje-
blikket for konsekvent, men den vogn
vil vare 1 storproduktion mange ar
fremover. G—

Venstre forhjulsopheeng — kraftigl og kompakt dobbelt triangelsystem.

Vi bringer her en skematisk tegning af kraffoverferslen i den nye BMC-Baby.

Krumtap

Kronhjul og

Koblings
cylinder

differentiale.




MICHAEL ANTHONY:

ATALE
OF TWO MINIS

Frit cfter Charles Dickens sender den engelske sportskarer
og motorjournalist Michael Anthony denne overskrift til
fortaellingen om hans to Morris Mini Minors.

Da jeg fik stillet en Morris Mini Miner til disposition
for en voad-test, blev jeg si imponcret af vognen, at jeg
tporenstrengs bestilte en. For den der ikke just nmrer de
hejeste tanker om de fleste moderne standardvegne, var
det noget af en overvindelse at afgive en ordre, men som
tiden er gdet, har det vist sig at vere et godt koh.

I tiden indtil vognen kunne leveres [orpestede jew for-
handlerens tilveerelse med telefonopringninger og visitter,
og endelig fik jeg sd min lille MINT leveret. Den var hvid,
og da jeg synes den skulle have lidt smrprag, tik jeg
taget. kelergrillen og hjulene malet sort. | taget monterede
jeg en spotlight og pa ratsejlen en specialkontakt il hornet
og dipping al projektarcrne. Detie var i [orventning om
hurtig karsel.

Omgaende tuning
Sadsnart vognen var tilkert, udskiftede jeg motorens top-
stykke med et jeg havde tunet. Indsugnings. og udsted-
ningsportene var poleret, der var indsat starre ventiler og
hardere ventilfjedre og sa el [orbedret udblasningsmani-
fold al eget fabrikat, og indsugningsmaniloldet matte ud-

skiftes, sa der kunne monteres to 1Y4 tomme S.U. kar-
buratorer.

Til udblesningsmanifoldet forbandt jeg ct 1'/2 tomme
rar, som ude 1 vognens bagende gik ind 1 Servais lydpotte.
Efter lidt hovedpine med at [inde [rem til den rigtige kar-
burering, var jeg helt godt tilfreds med resullatet. Vognen
akcelererer sa godt, at det stdr 1 misforhold til dens artige
udseende. Tophastigheden ligger nar 145 km.t., og den er
en [ryd at kere. Denne foregede vdelse synes mig imidler-
tid stadig at ligge fint indenfor vognens ksrcegenskaber.
Selvlelgeliz var det uundgieligt, at motorstejen var blevet
kraftigt foroget. men jeg installerede et swt filtplader,
som kan [as [wrdige og er lige til at satte pa. De penge
var godt givet ud, og jeg vil egentlig anbeflale disse plader.
selvom motoren ikke er tunet — har man ferst proavet lor-
skellen, er der ingen diskussion om det sporgsmal.

Brugie bilen til lob

Det held jeg svntes at have halt med mit tuningslorseg,
fristede mig til at ga videre og bruge vognen (il leb, Ideen
fandt ikke genklang hos min kone — som havde vannet
sig til vognen, og ievrigt fandt. at jeg havde rigeligt med
veeddelsbsvogn 1 min Lister Corvette. Da B.RS.C.C. —
(British Racing & Sports Car Club) indstiftede et nvt
championat for vogne u. 1000 c¢, gjorde jeg imidlertid
alvor al ideen. Championatsreglementet er rel [rit, idet der
blot kreeves al selve karosseriet, cylinderblokken, gearkas-
schusel og bagakslen skal veere originalt. Bortset herlra
har man frie hander til at gerc, hvad man vil. De danske
og svenske Volvoksrere forstir, hvad jeg mener!

Et ars leveringstid
Na, jeg tog ned til forhandleren piny og [ik leolfte om
omgaende levering af en ny Mini Minor til vaeddelohsbrug.

Hvad man ber tage med.

<Jy> FOTO-TIPS FORBILISTER

Kamera, film, blitzer, bla og hvide blitz, solblender og
for sorthvid fotografering ogsa gulfilier.

Lad aldrig Deres kamera ligge ved bagruden i vognen,
udsat for salens kraltige pavirkning, og pas pa sand-
partikler, nar De har kameraet med ved stranden.

Hvad man skal tage vare pd ved sorthvid felografering!
Sorg for at have en god film i kameraet, f. eks. AGFA
lsopan F, og brug altid Deres solbleender, Husk at ind-
stille apparatet pa den rigtige afstand, da man ofte ser,
et ellers godi eksponeret billede odelagt ved dennc
forglemmelse. Husk altid af fa forgrund, gerne perso-
ner, pa billederne, men serg for at motivet ikke ser ar-
rangeret ud. Tag hensyn til tdgedis, nar De fotogralerer
i bjergegne, at disen ikke deekker det veeseniligste af
mofivet.

Fotograferer De i farver!

Ved farveoplagelser gelder det om altid at benytiz en
film, der er »farverigtigs, d.v.s. en film, der gengiver de
natutlige farver bedst muligt, 1. eks. AGFACOLOR. Det
er ikke altid det farvebillede, der indeholder de flesie
farver, der er det bedste: Et hillede komponeret i fa.
men velvalgte farvenuancer, er som regel det behage-
ligste at se pd. Husk, ndr De farvefotograferer, at naer-

billeder altid ger sig, ligesom billeder med en rolig
baggrund. Undga sa vidi muligt farvereflekser, da disse
sam regel tager sig grelle ud pé billederne. Benvyt altid
belysningsmaler ved farveopiagelser, det sikrer Dem den
rigtige eksponering.

Hvorfor skal man fage blitzudstyr med!

Fordi man ufallige gange ved dagslysoptagelser kan fa
brug for oplysningsblitz, der i seerlig grad er nedven-
dige, nar det gelder neroptagelser i modlys. Derud-
over ar det altid rart at vide sig sikker pa at kune fage
bilieder med hjem af inferierer o. I

Til sorthvid fatografering benyttes hvide blitz og til far-
vefotografering bla blitz.

19



Motoren velkendt

Motoren som sddan er velkendt fra
Morris 1000, Austin A 40 og Austin
Healey Sprite. Kun er slaglangden
forkortet lidt, og kubikindholdet der-
med reduceret til 848 cem. Som falge
af den tvaerliggende placering, var en
helt ny lasning af gearkassens an-
bringelse nedvendig, og Issigonis har
lagt den ned under krumtappen. Der
ligger den udmarket med 4 gear
fremad, hvoral de 3 med syncromesh,

Vznne sig til udseendetf
Ser man nu pi alle tallene oven-

Moderne flipvinkel
Formfast flip og manchet
Dejlige, strygefri popliner
Ny gentleman-manchet
Nye, clegante menstre
Farver: Hvid, lys kit,

F

&

bleu og perlegrd
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for, og dertil lagger at der bade i
doere og pd hver side af bagsadet cr
»lommer« si store, at jeg ialtfald al-
drig har set dem storre, at der er en
hel hylde under vindspejlet, at der er
god plads tl fire granvoksne perso-
ner, sa er der cgentligt svacrt at sige,
hvad den nye britiske folkevogn ikke
har.

Jo — den har det, at man ikke har
vannet sig til dens udseende. Der skal
tid til at fordeje den kendsgerning,
at sidan skal en vogn se ud som pi
engang er s lille og s stor.

Det 1 hej grad misbrugte udtryk

sportslige  kareegenskaber passer for
engangs skyld godt pd denne let un-
derstyrede hurtiglaber, som tager kur-
ver med en overlegenhed mange
sportsvogne ikke kan gore cfter,

Som en ny vogn blandt minivog-
nene, hvor den jo trods alt mi pla-
ceres, er den et afgjort og konsekvent
brud med den opfattclse, at de smi
vogne skal bygges som fotogralisk
formindskede udgaver af de storre -
vogne. Bruddet er miske lige 1 oje-
blikket for konsekvent, men den vogn
vil vaere i storproduktion mange &r
fremover. G—

Venstre forhjulsopheeng — kraftigt og kompakt dobbeli triangelsystem.

Vi bringer her en skematisk tegning af kraftoverferslen i den nye BMC-Baby.

Krumtap

i

Koblings
cylinder
=
Al Kobling
5 Gearkasse

Kronhjul og

differentiale.



MICHAEL ANTHONY:

ATALE
OF TWO MINIS

Frit efter Charles Dickens sender den engelske sportskarer
og motorjournalist Michael Anthony denne overskrift til
tortaellingen om hans to Morris Mini Minors.

Da jeg fik stillet en Morris Mini Minor til disposition
for en road-test, blev jeg si imponerct af vognen, at jeg
sporenstrengs bestilte en. For den der ikke just nzrer de
hojeste tanker om dc fleste moderne standardvogne, var
det noget af en overvindelse at afgive en ordre, men som
tiden er giet, har det vist sig at vaere et godt keb.

I tiden indtil vognen kunnec leveres forpestede jeg for-
handlerens tilvierelse med telefonopringninger og visitter,
og endelig fik jeg sa min lille MINI leveret. Den var hvid.
vg da jeg synes den skulle have lidt swrpreeg, ik jew
tuget, kelergrillen og hjulene malet sort. | taget monterede
jeg en spotlight og pa ratsejlen en specialkontakt til hornet
og dipping al projektorcrne. Dette var i forventning om
hurlig kersel.

Omgdaende tuning
Sdsnart vognen var tilkert, udskiftede jeg motorens top-
stykke med et jeg havde tunet. Indsugnings- og udsted-
ningsportene var polerel, der var indsat storre ventiler og
hirdere ventilfjedre og si el [orbedret udblasningsmani-
[ald al eget fabrikat, og indsugningsmanifoldet matte ud-

skiftes, si der kunne monteres to 1Y/4 tomme S.U. kar-
buratorer.

Til udblesningsmanifoldet forbandt jeg et 1Yz tomme
ror, som ude i vognens bagende gik ind i Scrvais lydpotte.
Efter lidt hovedpine med at {inde frem til den rigtige kar-
burcring, var jeg helt godt lillreds med resultatet. Vagnen
akeelererer si godt, at det stir i misforhold til dens artige
udseende. Tophastigheden ligger nar 145 km.t, vg den er
en fryd at kere. Denne foragede ydelse synes mig imidler-
tid stadig at ligge fint indenfor vognens karccegenskaber.
Selvlolgelig var det uundgieligt. at motorstajen var blevet
kraftigt foregel, men jeg installerede et szt tiltplader,
som kau [ds [erdige og er lige til at saxtte pd. De penge
var godt givel ud, og jeg vil egentlig anbefale disse plader,
selvom motoren ikke er tunet — har man farst prevet for-
skellen, er der ingen diskussion om det sporgsmil.

Brugte bilen til leb

Det held jeg syntes al have halt med mit tuningslforseg,
fristede mig til at gi videre og bruge voguen til lob. [deen
fandt ikke genklang hes min kone — som havde veennet
sig til vognen, og ievrigt fandt, at jeg havde rigeligt med
vaeddelabsvogn 1 min Lister Corvette. Da B.RS.C.C. —
(British Racing & Sports Car Club) indstiftede et nyt
championat for vogne uw. 1000 ce, gjorde jeg imidlertid
alvor al ideen. Championatsreglementet er ret frit, idet der
blot kreeves at selve karosseriet, cylinderblokken, gearkas-
sehuset og bagakslen skal vaere originalt. Bortset herfra
har man Irie hwender til at gore, hvad man vil. De danske
og svenske Volvokererc forstar, hvad jeg mener!

Et ars leveringstid
Na, jeg tog ned (il forhandleren piny og fik lafte om
omgaende levering al en ny Mini Minor il veddelsbsbrug.

Hvad man ber tage med.

FOTO-TIPS FORBILISTER

Kamera, film, blitzer, bla og hvide blitz, sclbleender og
for sorthvid fotografering ogsa gulfilier.

Lad aldrig Deres kamera ligge ved bagruden i vognen,
udsat for solens kraltige pavirkning, og pas pa sand-
parfikler, nar De har kamerael med ved stranden.

Hvad man skal tage vare pd ved sorthvid folografering!
Serg for at have en god film i kameraet, f, eks. AGFA
Isopan F, og brug altid Deres solbleender. Husk at ind-
stille apparatet pa den rigtige afstand, da man ofte ser,
et ellers godt eksponeret billede adelagt ved dennc
forglemmelse. Husk altid af {& forgrund, gerne perso-
ner, pd billederne, men serg for at motivei ikke ser ar-
rangeret ud. Tag hensyn til tdgedis, ndr De fotogralerer
i bjergegne, at disen ikke deekker det veseniligste af
motivet.

Fotograferer De i farver?

Ved farveoptagelser geelder det om altid at benviie en
film, der er »farverigligs, d.v.s. en film, der gengiver de
naturlige farver bedst muligt, {. eks. AGFACOLOR. Det
er ikke altid det farvebillede, der indeholder de fleste
farver, der er det bedste: Ef billede komponeret i 13,
men velvalgte farvenuancer, er som regel det behage-
ligste at se pa. Husk, nar De farvefolograterer, at nzer-

billeder altid ger sig, ligesom billeder med en rolig
baggrund. Undgé sa vidt muligt farvereflekser, da disse
som regel tager sig grelle ud pa billederne. Benyt altid
belysningsmaler ved farveopiagelser, det sikrer Dem den
rigtige eksponering.

Hvorfor skal man tage blitzudstyr med!

Fordi man utallige gange ved dagslysoptagelser kan f&
brug for oplysningsblitz, der i serlig grad er nedven-
dige, nér del galder neeroptagelser i modlys. Derud-
over er det allid rari at vide sig sikker pa at kune tage
billeder med hjem af interiarer o. |

Til sorthvid fotograitering benyttes hvide blitz og fil {ar-
vefotografering bla blitz.
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Man fager gerne en erindring om udenlandsrejsen med hiem, enten
til venner eller sig selv. WMF har et keempeudvalg i eleganie og
praktiske gaveartikler, og De er altid velkommen til at se ind i vore
forretninger. Del moderne spisebestik »Stockholm« f.eks findes i 3
udferelser, i plet, ®gte selv og rustfrit edelstdl »Cromargan«, men
vi har ogsa mange andre menstre | »Cromargan«. Vi viser Dem gerne

vore smukke arrangementer, f. eks. smarddse og smarkniv.

WMF-filialer findes i
Neumtnster, Grossilecken 1
Hamburg, Ménckebergstr. 31
Bremen, Sogestr. 3/5
Hannover, Georgsir, 44
Berlin, Kurflrstendamm 229
og i alle andre siorre byer
i Vesityskland

20

Det var ¢n stor tjeneste man gjorde mig, for i dag er der
her 1 England ct drs leveringstid pd disse Minier. Jeg be-
sluttede mig til at kebe en ckstra motor og gd i gang med
tuningen straks. mens jeg kerte den nyc vogns gearkasse
og transmission til. Standarkubikindholdet er 848 cc, men
da jeg nu var ude elter hver eneste hest, stor cller lille,
som kunnc hales ud al motoren, var det ferste problem
at ta foreget kubikindholdet til nar de 1000 ce, som var
tilladt efter reglerne,

Pa Morris 1000 er slaglengden lidt sterre, og en 1000
krumtap hjalp mig op pa 948 cc og resten kom [rem ved
en udboring al cylindrene, hvorefter motaren havde 997 ce.

Tuningen gik videre

Nu er det ikke gjort med bare at skifte ud med en
Morris 1000 krumtap, lor i minimotoren skal vi have mo-
torkraften fart lodret ned til den underliggende gearkasse.

Svinghjulstlangen skulle fjernes og i stedet anhringes en
4 tommer lang tap til montering al Miniens svinghjul, og
det gearhjul som forer motorkraften ned i underetagen, |
betragining al, at krumtap og cylindrevolumen nu var
identiske med de BMC motorer. der anvendes i [ormel ju-
nior racervognene, syntes det rimeligt at indbygge alle de
modificationer, som anvendes i disse motorer, Fra tunings-
firmaet Barwell fik jeg leveret et modificeret topstykke,
tra Speedwell to Amal karhuratorer og Derrington leve-
rede udblxsningssystemet.

Det eneste jeg frygtede

Da alt var faerdigt, var det cneste, jeg virkelig frygtede,
al krumtapukslen var blevet svackket elter alt det halla]
vi havde lavel lor at fia den til at passe ind i resten af
billedet.

Jeg karte til Goodwood — min nmrmeste bane, som 1
kan kere til Roskilde Ring. hvis I bor pd Sjxlland — og
efter 24 hurtige omgange, som Minien klarede meget hur-
ligl og med en tophastighed pd over 160 km.t. fik jeg sva-
ret. Krumtappen knwekkede, netop hvor jeg havde ventet.
Jeg fik lavet en ny og kerte pany vognen il Goodwood.
Tiden for cn omgang kom ned pid 2 min, 2 sek. som er
en hetydelig reduktion al den officiclle banerckord for en
standardvogn u. 1000 ce. Men krumtappen gik pany og
den tredie er nu fardig. Vi har udfert de nedvendige an-
dringer pi en ny made og hardet stalet, s det far foreget
styrke. Atter til Goodwood og dennegang holdt krumtap-
pen, men olietrykket faldt pludscligt, og provekerslerne
matte afbrydes. Mens jeg skriver dette er vi ved at skille
motoren og finde frem til fejlen, som neppe er alvorlig.

Affjedringen ikke rart

Vi har ikke lang tid igen, ferend vognen skal deltage i
sit forste lab — den 24. april pd Snetterton. og vi skal
finde alle bernesygdomme inden da. Jeg har naturligvis
forsynet vognen med et komplet st instrumenter, bl a. en
af de nye elektroniske omdrejningstellere, Dunlop racer-
dek — tank at de laver dem i1 denne storrelse! — og
ildslukker. Afljedringen har overhovedet ikke veret rort,
og den er perfekl. Bremsebelegningerne cr udskiltet (il
racertypen, og vognen bremser virkeligt godt og uden fa-
ding.

Vognen er som sagt cn fryd at kore, og jeg haber at
bringe den over til Roskilde Ring senere pad sasonen —
hvis jeg ma. vil jeg helst deltage i Spritcklassen. Jeg tror
pé, at min lille Mini gir Roskilde Ring rundt pi bedre
end 54 sckunder — det kan fi smilene pi de glade Sprit-
tere til at stivne hdber jeg.

Allright, nu er | ialtfald advarct! Mike



GRENAA-VARBERG

- ker Deres vogn til Sverige

om bord pa den ny, direkte

helarsforbindelse, med daglig

afgang fra Grenaa og Varberg.

Plads til 750 passagerer og

100 biler — Specielt reduce-

rede takster for gruppe- og

selskabsrejser.

EUROPAF.

F ot

w2

RGE,

-den lige vej til Skandinavien

abner den 9. maj

Billetsalg og pladsbestilling hos Deres motororganisation, rejsebureau
eller direkte hos EUROPAFERGENS SERVICE A/S

TIf. (0631) Grenaa 1212 - Telex 9130

Slap af i en dakstol

pd det store prome-

nadedak eller hvil ud

i en airconditioneret
kahyt

De har chancen for

at kobe eftertragte-

de, toldfri wvarer i
stort udvalg

Spis middagen i den

elegante restaurant.

Fremragende »dansk

kekken«. Der ser-

veres ogsd pd pro-
menadedzkket

EUROPAFERGENS
stabilisatorer sikrer
en rolig og behage-
lig overfart selv i
hirdt vejr

Varberg stir i
direkte forbindelse
med alle stgrre og
mindre svenske byer.
Sejltiden 5 timer, 15
minutter




LOTUS

cr pany kommet frem 1 rampelyset,
elter en uhbeldig 1959 sason. Bide i
formel 1, 2 og junior vinder dissc
vogne leb pa stribe og alt 1 nye re-
kordtider.

Kort sagt: Stirling Moss har med-
delt at han 1 samtlige lab tellende
til verdensmesterskahet 1 &r vil kore
Lotus formel 1. Resultater: [ Good-
woods abningsleb vandt Lotus formel
J 1 en tid, der & 4 sekunder under
den eksisterende bancrckord for for-
mel 3. Tiden tangerede Peter Ash-
down's rekord {ra september 1959 i
en Lola Climax. P4 Oulton Park
vandt Lotus piny — i en tid der kun
14 0.4 sekund under den eksisterende
formel 2 rekord. Pia Goodwood 2,
paskedag vandt Lotus formel 1 (Innes
Ireland) foran Stirling Moss (Cooper),
samt [ormel 2, igen [oran Stirling
Moss 1 Porsche. Endelig vandt Lotus
formel ] loabet i ny rekordtid!

HELDIGVIS

har ingen Lola vogne deltaget i disse
lab, s der er endnu hib om, at Fric
Broadleys nve vogn vil kunne byde
Lotus kamp. Som tidligere meddelt
har den danske Scuderia LONG LO-

(AP FOTO)

LA indkebt en [ormel ] vogn og den
ventes til landet i begyndelsen al maj.
Vognen er [orsynet med en hejtunet
FORD motor med to dobbelte Weber
karburatorer.

SPEEDWELL

— det kendte engelske tuningsfirma
— har netop sat en rekke nye rekor-
der med en Sprite, der noteredes 212,2
km/t uden kompressor. Vognen er an-
meldt til deltagelse i Copenhagen Cup
den 22. maj. — Det er uden diskus-
sion den hurtigste Sprite 1 verden i
dag.

VOIGT-NIELSEN

har udsat to kostbarc selvkander fra
C. C. Hermanns selvsmedie lil bedste
sportsvogns- og bedste standardvogns-
karer pd Roskilde Ring. Med tilhe-
rende 10 replica ligeledes 1 solv er
der tale om den starste samlede pra-
mie udsat pi en dansk vaeddelobsbane.

JOAKIM BONNIER
og Marianne Ankarcrona blev viet d.
2. april. Hvedebredsdagene tilbragte
pakret & ws s Kehenhavn, uden at
nogen opdagede det.

HARDT

presset  holder  den  internationale
sportskommission mede 1 Monaco i de
sidste dage al april. Kravene om n-
drede formel 1 bestemmelser fra 1
januar — hvor den nuvarende for-
mel 1 opherer — vokser [ra mined
til mianed. CSI — sportskommissionens
initialer — har kun falgeskal af Por-
sche — alle andre [fabrikker og si
godt som samtlige karcre er imod den
nye formel kommissionen har fore-
sldet.

SVENSKE OC FINSKE

formel junior vogne alprovedes i
april, men uden imponerende resulta-
ter. Den danske Alla Dana er fore-
labigt langt [oran sine skandinaviske
konkurrenter. Svenskerne er imidler-
tid dygtige trimmingsspecialister og
bvad danskerne har i [ordel vogn-
mzssigt set, kan let smttes til. hvis
ikke motorerne kan hringes op til de
ydelser  »Jonsson'nerne« kan finde
frem til. Overfor de cgentligt fabriks-
byggede vogne i denne klasse tegner
konkurrencen sig til at blive meget
hird. Men Alfa Dana fortjener al

mulig statte og opmuntring — Coo-
per og Lotus begyndte pd nsjagtig
samme mide — og hvor [indes me-

cenen der vil kebe en italiensk Stan-

Ron Flockhardt i en noget useedvanlig situation under det belgiske formel 2

Grand Prix i april.

Vognen landede pé alle fire hjul og Flockhardt fortsatte labet ufortredent.




guellini-Fiat motor (il den danske
stald? — Hvis han findes vil chan-
cerne blive lige. Hvem andre her i
landet har bygget [4 biler der over-
hovedet kunne bruges, Men Alfa Da-
naen er en relativt stor vogn og har
ikke rad til at undveere een eneste
hest i forhold til sine konkurrenter.

DEN DANSKE

formel 8 champion Poul Rasmussen
har anmeldt sig til Djurgaardslobet
den 15 maj 1 en ny formel J med
Auto-Union motor tunet af Mitter,
Stuttgart. Ogsi Uno Jensen og Per
Krogh deltager i Djurgirden, i hen-
haldsvis Alla Dana og Cooper Nor-
ton.

ERHARD FISKER

har hestilt to DKW 175 cc Go-Karts
hos Uno Jensen. (gsd Viggo Bastrup
og Mogens von Haven venter pa at
[3 leveret Alfa Dana Go-Karts. Ka-
sper Gaugler venter en Progress Go-
Kart med Villiers 197 ¢c motor i
begyndelsen al maj.

Arets 2. lab txllende il kerernes
verdensmesterskab kores den 29. maj:
Monaco Grand Prix. For selve G.P.
labet afvikles et G.P. for formel ],
og dette lob betegnes som drets [or-
nemste lab 1 klassen, selvom det hli-
ver mere interessant at se, hvem der
vinder formel ] lohet pd Niirhurgring
i juli; hvor flere danskere skal del-
lage.

AB sportscars i Stockholm har hyg-
get en formel | med en nedloret
Peugeot motor pd 1100 cc ag 95 hk.
v. 7000 omdr. Bo Elmhorn, der i ar
ogsd korer for en engelsk [ubrik —
skal kere vognen. At Peugeot mo-
toren cgner sig var ingen hemmelig-
hed, men den er kostbar at modifi-
cere — rent hortset fra at 95 hk. —
lyder meget optimistisk. Nu [dr vi se.

Poul Rasmussens nye formel J er
bygget al Alfa Dana elter den danske
formel 3 champions udkast. Voegnen
cr forsynet med en 1000 cc Auto-
Union motor fra Gehard Mitter. Mod-
sat den almindelige optattelse vder
moteren sit hujeste ved et relativt
lavt omdrejningstal — nemlig 80 hk.

Bortset fra motoren er der nasten ingen forskel pd de 3 nye Lotus-vogne
bygget for formel 1, 2 og junior. Tilsyneladende har Colin Chapman lagt et nyt
guldseg, for alle 3 typer viser overlegne kareegenskaber.

ved 5500 o.pm. — eller 8 S.AE.
hk. Poul Rasmussen foretrak at holde
vognen pa  mindstevaegten 360 kg,
og motoren under 1000 cc skent han
kunne have [det 90 hk. ved at anven-
de en 1100 cc motor, som imidlertid
ville kraeve en mindstevagt pa 400 kg.

Til kontrol al Vaegtbestemmelserne
i formel ] installeres nu wvegte pd
vazddelobsbanerne. Roskilde Ring in-
stallerer en stor veegt, der kan veje
op til 2000 kg 1 depotet. Vognene vil
blive kontrolvejet umiddeclbart efter
lobet.

hetligt at vaere sammen,-

sammen med VESPA

Ogsa DE kan let
blive ejer

af en VESPA.

Tal med VESPA
forhandleren. Han
kan tilbyde Dem
fornuftige vilkar.

POPOLING KR. 2.996 - GRAN LUXE KR. 3.677

GRAN SPORT KR. 4,454, EXCL. LEV. OMK,

Der sker ¢4 meget dejligt, ndr man har en VESPA.
Man oplever mere, man nyder liver samsen. - Og De fir
rad il at tage alle oplevelser med, ndr

De korer VESPA, VESPA har en fan- :
tastisk benzinekonomi, som betyder
flere kilometer pd hver eneste liter.
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MIT FORSTE MODE
MED EN

Rompressor

For snart ti ar siden kom jeg strygende ad de
lange snorlige franske veje i en lille rod MG —
uden A — en af de gamle TC'er. Den model der
blev den sidste af den type. En sportsvogn som
simpelthen havde naet en fuldkommenhed uden
pa nogef punkf at na det fuldkomne. Den var
langt fra fuldkommen, men den havde DET over
sig i sa rigt mal, at enhver forandring irak fra.
Sales promoiion tvang en TF og TD model frem,
og alle MG fans over hele verden var mildest
fali skuffede. TC var og blev fuldkommen i sin
type — forst en helt ny vogn kunne fore market
videre frem i form af en MGA — en dejlig vogn
allright, men en TC's personailly har den ikke.

Som sagt det gik i friskt tempo, og vognen var tunet
med fabrikkens 2. stadie, der gav en foregelse al TIK-ydel-
sen pd nzr 40 %. Med alle heste hjemme var der ca. 70
under hjelmen, og et oplimistisk speedometer niede nwsten
de 150 kmt. — ved velvillig aflleesning — og godt 6000
o.p.m. [ en TC er det en ganske pan hastighed. Med
kompressor vidste jeg. at man kunne na nar de 95 HK.,,
men det gav kun en ganske ringe foregelse af tophastighe-
den — ikke meget mere end yvderligere 10 km.t., sd jeg var
godt lornejet med min vogn. Kom jeg ind pi et fransk
varksted med cn brakket bagaksel eller et punkteret bag-
hjul. varede det ikke lange. forend mekanikeren — som
regel ifert baskerhue og undertreje — udsendte et aner-
kendende »Bon mechanuque«, som jeg lappede i mig vel
vidende. at mekanikken miske ikke var helt s& gad som
brolzgningen 1 de [ranske landsbyer var darlig.

Bernene ved at kvales
Enhver vil kunne forstd, at man var stolt af at eje en
TC. Korte man igennem en by, var hornene ved at kvales

HOTEL KRAMER

Moderne veerelser . Restaurant . Club . Bar

Tel. Malmo 70120 . Telex 3159

i grin — si komisk fandt de bare udseendet af vognen,
Havde jeg givet dem lejlighed til at preve en lur. var de
sikkert omkommet. Al tale om stiv affjedring giver ikke
meget begreh om, hvordan en TC med fabrikkens vadde-
labstjedre og steddampere virkede pd det menneskelige
system. Al samtale foregik som rdben: vinden peb ind alle
vegne, og 80 km.t. feltes som langt over 100. En vandpyt
skulle man tage sig 1 agt for. De dbne skarme sargede [or,
al fareren aldrig faldt 1 sevn — sjask, og man fik en
kampeskvat kalende plerevand 1 hovedet, og sand i ajne
og mund. Kort sagt: herligt!

N4, jeg kom altsd strygende ad de lange, snorlige fran-
ske veje. Pludsclig dukker et imponerende keretoj op tor-
ude. Den var gren — dengang vidste jeg intet om British
Racing Green — og mindst 23 dr gammel. Der {oresvevede
mig noget om, at det kunne vaere en gammel Bentley. Jeg
kom nermere — jo, kun en Bentley kunne se sidan ud.
Den mindede jo egentlig om MG'en — hlot meget storre.
Det varede egentlig langere end jeg havde regnet med,
forend jeg kom op pd siden af den,

Det var dumt af mig

Bagefter argrede jeg mig lidt — den vogn havde det
veret morsomt at kerc bagefier et stykke tid — og det
var dumt af mig, at jeg havde ladet mig [riste til den kort-
varige og banale fornejclse det var bare at overhale cn sé
gammel vaddelobsvogn, TTavde den kort langsomt havde
det veeret en anden sag, Nzch, det var godt dumt, tenkte
jeg. den gar jo trods alt stzerkt i betragtning al sin alder
— at en lille moderne MG tunet med dc fleste al kunstens
regler kan kere [ra den. er ikke noget at demonstrere. Jeg
sagtnede farten. Men Bentley’en havde abenbart anstrengt
sig lidt rigeligt, for den sagtnede nu ogsi farten.

Nih, det kunne jeg ikke wente pd — der miitte varce
graemser Tor hvad man skulle mobilisere al wrbudighed
sclv for en gron Bentley med udvendig hdndbremse og en
stor tingest under keleren.

Brelen fra tusind basuner

Nu gik det ikke lengere ad snorlige veje, men ad en
Serpentinervej op til et hejdedrag. Pludselig horte jeg en
brelen som [ra tusind basuner — et kig i bakspejlet og
jeg fik bekraltet, hvad jeg inderst inde havde anet, En
Bentley 1 britisk racergrant [arer forbi. fereren vinker {il
den lille rade, som akeclererer alt det den er tunet til —
men ak, det var helt omsonst. Bentley niede lorst op, og
var mindst 200 meter [oran, da en lang snorlige vej gen-
nem en skov dbnede sig foran os.

Allright, det er nok at sige, at Bentley'en kom forst til
Epernay — der viste sig at vare vort [alles mal. Det
franske Grand Prix kertes 3 dage senere. Dagene gik med
al se pd lraningen og altencrne med at studere en Bentley
i enkeltheder — ikke mindst den enorme kompressor, som
sad under koleren. Jeg kom i snak med ejeren — to eng-
leendere naturligvis.

Vognen viste sig al veere 1 felleseje — og over el par
flasker fra Moct & Chandon [ik jegy min forste lektion i
supercharging,

Jeg blev klar over, at kompressoren er et GENIALT
TUNINGSREDSKAB, som vi kommer pid nert hold i de
neste to numre al Fart & Form, hvor vi bringer John
Bolsters roadtest al en kompressortunet Austin Healy
Sprite, og den engelske ingenier Philip H. Schmith’s to
artikler om »rationcl supercharging«.

franz



EN SONDAG MED BILEN

Har De en helt ubandig lyst til at gd ud og rode med
bilen, er der masser af ting man kan gere galt, men dog
ogsa nogle hvor man kan gere godt. Man kan f. eks. skrue
proppen af ksleren og kigge ned og se, hvordan den har
det indvendigf.

Her sejler sikkert en maengde dejligt rustvand i en efter-
hénden forkalket beholder. Det er sikkert tiden at tappe
koleveedsken af, fordi keleveedsken er en darlig varme-
leder til sommerens hojere temperaturer,

Koleveedsken kan bruges to vintre i frek — gem den
derfor. Men efter den anden vinters brug md man regne
med, at additiverne er nedbrudi, og der kan derefter op-
std stoHer, der medferer korrosion,

Skyl kslesystemet igennem (men husk: aldrig iskoldt
vand pa en varm motor).

Hvis det er leenge siden, De har set til keleren, har der
sikkert dannet sig en del kalkaflejring ligesom i vandked-
len i kokkenet. Denne kedelsten fjernes péa forskellig vis.
Det er en omstendelig proces, som maske nok burde over-
lades et ansvarligt veerksted. Men {8 det gjort. Kedelste-
nen kan i grelle tilleelde hindre afkelingen af motorblok-
ken, sa& hele maskineriet braander sammen.

| fremtiden ber man kun pafylde ksleren afhzerdsi —
togt vand — forlang det pa servicestationerne.

Mens De har naesen i motorrummet, kunne De rense bai-
teriets poler for de hvide og grenne sulfater, der har afsat
sig ved kabelskoene, Vask batieriet med en almindelig
sodaoplesning og skyl efter med reni lunkent vand. Nar
batteriet er terret, smores poler og polsko med syrefri
vaseline for at hindre luftens adgang, da ilttiliorsel er
betingelsen for, at sulfatdannelsen kan finde sted.

Nu er De sa godt i gang. Sa spring ud i det og vask
hele motoren med en pensel og petroleum, og ter alt
omhyggeligt efter med en klud.

Kun pa en ren motor kan De spore uteetheder i pak-
ninger og slangeforbindelser sami begyndende defekter pa
ledningisolation.

Til sidst kan man more sig med at lege vognens gode
fe ved at ga rundt med en lille smorekande og smere de
steder, servicesfationen oftest glemmer: derhangsler og
bagagerumsklap, pedaler, kelerhjelmshaengsler.

Qg, mens vi er ved det — var det ikke en ide at fiske
instruktionsbogen frem og eksaminere Dem selv i alle
vagnens smeresteder? Naste gang De er pa servicevaerk-
sted, kunne De hoppe med ned i smeregraven og over-
veere operationen. Det kan veere gavnligt for alle tre parter.

Og sa nar De alligevel ikke mere den dag.

nsorte hande.

Ny compact?

Det sidste man ville geette pa er vel
nok VW, og det er lige netop hvad
det er. Udstillet pd Geneveudstillin-
gen gav vognen anledning ftil rygter
om en ny Folkevogn. Def har intet pa
sig, men Sun Valley, som VW'en med
defte  schweiziske specialkarosseri
hedder, er en ny og vellykket varia-
tion over et gammelt tema.



Concours d'Elegant

Giversl tv.: den forbavsede Enzmann, baseret
eneste danske ejer. Midlen fv.: Alfa Romeo i
er transparent og kan abnes. Nederst tv.: Berton
203 km/t med 1290 cc. og al tenkelig komfor
provekert vognen pé& Roskilde Ring. Midten o
nederst: Austin HealySprife med schweizisk kale
— Ferrari med Scagliefti karosseri. Midien th.
Speciale et kort og praktisk karosseri, Meders
absolut vellykket.
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gance - Geneve 1960

baseret pd VW. Ark. Bent Elnegérd, er forelebigt
omeo i Pinin Farinas seneste iklaedning., Hele taget
.t Bertone er mester for denne Alfa Romeo Speciale
y komfort. Harald Kronegérd, Stockholm, har i april

idten overst: Cisilalia baseret pa Fiat 400. Midten
izisk kelerhjeelm, @verst th.: Fuldblods helt igennem
idten th.: Zagato har forsegt at give Alla Romeo
Mederst th.: Fiat 1500 med Vignale karosseri —




Englands forende biltekniker og motorskribent
HARRY MUNDY
ser bilindustriens fremtid i Tysklands nye

WANKEL-MOTOR

Denne detaljerede gennemgang af NSUs stolthed
er skrevet efter et besgg pa fabrikken i Neckars-
ulm. Nar man har laest artiklen her ved man vir-

kelig noget om fremtidens bilmotor.

Af Harry Mundy

Ro:::u side og forbran-
dingskammerudskaring
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gummiring

Klembasning

Blandt de mange
forskellige prototy-
per, der er under
_ rulleleje for udvikling er denne
. excentrik vandkelede udga-
ve, med et kammer-
volumen pa 250
cm?, Husets yderdi-
ameter er ca. 230
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Olietrigang mm, og bredden
SO 175 mm. Smeareoli-
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gennem den hule
hovedaksel, medens
de stationaere lede-
skovle sarger for
aksielt aflob.

— “Vandkamre
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et Tondkrans
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| automobilbranchen er der efierhanden skabt
prazcedens for, at indgaende tekniske oplysnin-
ger om nye konstrukfioner forst frigives fil offent-
liggerelse lenge efier at en produktion under en
eller anden form er iveerksat. P& baggrund af den-
ne praksis virker det dobbelt us®dvanligi at fa
lejlighed til at foretage en dybigaende underseg-
else af en motor, der ikke alene arbejder efter
fuldsteendig enestdende principper, men en mo-
tor, som fillige i fagkredse forudsiges af viile fa
samme revolutionerende betydning for awlomo-
bilindustrien som gasturbinen har hafi for flyv-
ningen.

Disse omfatiende oplysninger frigives ydermere pa et
tidspunkt, hvor producenten — NSU-fabriken i Neckars-
ulm endnu har motoren pi forsegsstadiet, idet man stadig
er igang med underssgelser af de mange konstruktive mu-
ligheder, denne nye forbrendingsmotor indebzrer.

Skeptisk modtagelse

NSU’s tcknikere er yderst optimistiske i deres syn pd
Wankel-motorens fremtidige muligheder. men meddelelsen
om den nye motor er dog ogsd blevet modt med nogen
skepsis, iswer fra konservativt indstillede ingeniarers side.
Disse henviser til, at principperne ofte tidligere er forsegt
anvendt, men uden held, idet ttningsproblemer og defor-
mationer opstiet ved den assymetriske opvarmning af hus
og rotor har veeret odelwggende for disse motortypers
praktiske anvendelighed.

Dc forste patenter omhandlende roterende [orbrandings-
motorcr fremkom sdledes omkring drhundredskiftet 1 Eng-
land, og adskillige projeckter cr fremsat efter dennc tid
uden at det dog er lykkedes at finde en praktisk bruge-
lig losmng.

De [urste sparsomme oplysninger. der (iovrigt ved en
presseindiskretion) [remkom om Wankel-motoren, var ikke
egnede til at begrunde et optimistisk syn pd motorens mu-
ligheder, men dette indtryk er nu zndret i den grad, at
sclv den mest inkarnerede skeptiker ma indremme, at man
her star over for noget andet og mere end blot et opkog
pa en gammel ide.

ldeen er ganske vist ikke ny, men de konstruktive les-
ninger, der er anvendt pid dennc motortypes sarlige pro-
blemer, har vist sa gode resultater, at de i haj grad beret-
tiger til en optimistik vurdering al motorens [remtidige
muligheder.

P

Herover: Pa dette billede tar man et tydeligt indiryk af
125 cmi-motorens sterrelse, Hele aggreatet vejer knap
15 kg.

Nederst: Tvaarsnif gennem en af de ferste motorer. | de
senere udgaver er rotorens ndlerullelejer erstattet af nor-
male rullelejer med rulleholder. Samtidig er hovedaksel-
lejerne nu monteret i serlige lejehuse af stal, og det
fastsiddende tandhjul er presset fast i sidedakslet — en
monteringsmade, der kan anvendes, fordi tanddrevet kun
tjiener til at synkronisere rotorbeveegelsen, sédledes at d=
overfarie krfter kun er ganske sma.

Stadig mange problemer

Dette skal ikke [orstis siledes, at Wankel-motoren me:!
el slag overllediggnr den konventionelle stempelmotor. Der
er stadig mangc problemer, der skal overvindes, forend den
roterende motor er klar til at anvendes i en bil.

Benzintorbruget er saledes temmelig stort pd delbelast-
ninger, og der er vanskelighederne med at udvikle en pas-
sende kraftoverforing, der kan drage fordel af den hur-
tiggdende Wankel-motors serlige [ortrin, idet ingen al de
hidtil anvendle transmissionssystemer til biler er i stand til
at oplylde kravene saledes, at motorens ydelse kan udnyt-
tes fuldt ud.

Kan disse problemer loses pi tilfredsstillende made, vil
denne motor uden tvivl (4 den storste betydning lor bil-
industrien. Den er meget let 1 forhold til sin ydelse, og lav
viegl er | denne forbindelse ensbetydende med lav frem-
stillingspris. I modsatning til gasturbinen anvendes der ik-
ke sjeeldne ug kostbare materialer i en Wankel-motor og
motorens sind dimensioner muligger cn hidtil ukendt ud-
nyttelse af pladsen i vognen og sterre konstruktiv Irihed
i motorplaceringen, idet denne ikke fir storre indflydelse
pd den samlede veaegtlordeling.

Friede's rekordmaskiner

Udviklingen af Wankel-motoren er hos NSU lagt i heen-
derne pi dr. Froede, hvis navn allerede vil vaere velkendt
fra en rakke bemarkelsesveerdige arbejder.

Det var denne mand, der var ansvarlig for konstruktio-
nen af NSU’s tocylindrede Rennmax-motor pa 230 cm?® —
den motor, der i drenes lob har skaffet NSU sd mange
motorcykle-mesterskaber. Det var ligeledes dr. Froede's re-
kordmaskiner, der erobrede verdensrekorderne pa saltseen
i Utah, USA, og serlig interessant var i denne ferbindelse
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Herover: Nogle af de trochoid-former, der er undersogt.
Set fra vensire viser figurerne henholdsvis 2-, 3- og 4-si-
dede rotorer, der frembringer henholdsvis 1-, 2— og 3-gre-
nede epitrochoider. Ved hjalp af den rigtige gearing kan
rotorlegemerne f en passende planetbeveegelse, der be-
virker, at alle roforspidser hele tiden ligger an mod kam-
mervaeggen. | den fjerde fiqur er vist en sarlig 2-grenet
trochoid-form, der er uegnet fil motorbrug, fordi bere-
ringspunkterne under planetbeveagelsen bevager sig frem
og tilbage og derved skaber el uleseligt feetningsproblem.

Til venstre: Virkningen af varierende radius-excentricitets-
forhold med konstant holdt arbejdsvolumen. Den oversie
udferelse tillader anvendelsen af et hajt kompressionstor-
hold, men giver store, ydre dimensioner. En brat indsna-
ring medferer begrensede muligheder for det opnaelige
kompressionstryk, ligesam teetningslisternes glideforhald
forvaerres omkring trochoidspidserne.

den lille trykladede 2-taktsmotor, der med et slagvolumen
pa kun 50 satte hastighedsrckord med 196 km/t,

En anden motoreykle med gennemfort stramlinel be-
kledning og 124 em?® motor prasterede ved en okonomide-
monstration at gennemkere 500 km med cn gennemsnitsha-
stighed pa 101 km/t og et benzinforbrug svarende til ca.
90 km/l.

Det er nzppe sandsynligt, at en mand af dette [ormat
ville overtale sit firma Gl at udvikle en s3 serpracget kon-
struktion som Wankel-motoren, med mindre han person-
ligt var fuldstendig overbevist om dens praktiske anven-
delighed.

Motor med fa bevaegelige dele

Ses der bort [ra tatningsproblemer, or Wankel-motoren
i realileten en meget enkel kraftmaskine, der kun har to
bevagelige dele — en udgangsaksel og en lrekantet rolor.
Rotorens form og udboringen i huset, hvori den roterer.
skal bearbejdes med meget sma tolerancer, men dette pro-
blem vil nzppe byde en produkiionsingenior pa storre van-
skeligheder, nér man betenker, hvor store krav der stilles
til fremstillingsnojagtigheder pA andre felter som [ eks,
fabrikation at turbineblade o. a.

Matorens hovedaksel er lejret i (o koncentriske. Tetle
bende lejer. I denne side anvendes et sporkugleleje, der
samtidig tjener til at [astholde akslen j lengderetningen.
medens den anden ende hviler i et enkeltradet rulleleje.
Den gennemgéende hovedaksel er pi midten lorsynet med
el fastsiddende ekecentrisk nav, der tiener som inderring
for rotorens 4-radede rulleleje. De resulterende gaskrafter,
der pavirker den drejclige lobers sider, vil siledes pa
grund al navets excentricitet (vinge akslen rundt,

Szrpragef cylinderfacon

Udboringen i huset — seylinderens — er bestemt al ro-
tarkanterues bevagelse, og disse heskriver i Wankel-moto-
ren en figur, der i geometricn betegnes som en dobbelt
trochoide Det er vanskeligt at give et klart billede al,
hvarledes denne geometriske figur fremkommer, men tvaee-
snittet minder nwrmest om el ottetal med cn meget bred
»taljee,
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Under rotarens bevagelse rundt i huset or de tre kanter
hele tiden i kontakt med veeggen, og der dannes derved tre
adskilte arbejdskamre, hvis volumen bestandig @ndres un-
der rotationen, hvorved man hliver istand til at gennem-
lfore do normale fire arbejdstakter — indsugning, kompres-
sion, ekspansion og udstedning — i hvert kammer. Roto-
rens serlige beveegelse styres ved hjalp al to tandhjul.
Det ene er udlormet som en tynd ring, der er fastgjort pi
rotorens yderside, og denne rings indvendige fortanding er
i indgreb med el [astsiddende cylindrisk tandhjul, der er
anbragl 1 motorhuset, koncentrisk med hovedakslen. D=t
faste tandhjul har 30 tender, medens tandkransen er for-
synet med 45 tender, hvilket giver et udvekslingsforhold
pa 2 : 3. Dette betyder, at rotoren er bunder til hovedaks-
len i en planetbevaegelse, hvor hver omdrejning al hoved-
akslen tillige drejer Inberen en trediedel omdrejning, d.v.s,
en strekuntside« Irem, omkring det excentriske nav.

Indsugning og udsted styret med porte

Tre akselomdrejninger vil derfor bringe rotoren tilhage
i den oprindelige udgangsstilling, og under denne bevag-
else vil hver al lsberens tre sider have maodtaget ecn kralt-
impuls. 1 trochoidens ene slojfe er der udformet en ind-
sugningsport, medens en tilsvarende udstedsdbning er pla-
ceret 1 den anden gren. Disse porte er anbragt tet op ad
hinanden pi hver side af husets indsnavrede del, og lobe-
rens flanker spander derved i et vist tidsrum over begge
dbninger, hvorved der opnis en vis overlapning i styrin-
gen — fuldstzndig svarende til forholdene i en normal 4-
takts motor, hvor begge ventiler er delvis dbne i den pe-
riode. hvor stemplet befinder sig i narheden af overste
dadpunktsstilling. Diametralt modsat portene vil arbejds-
kamrene igen opna et minimum-volumen, siledes at ladnin-
gen her er komprimerct, og pi dette sted sidder tendraret.




Detonationsfri forbraending

Nar kompressionen er sterst, har forbreendingskamme-
ret en meget langstrakt facon, og denne form ma, pd bag-
grund al erfaringen [ra almindelige stempelmotorer, umid-
delbart betragtes somn uheldig. Imidlertid er der ikke her
tale om et »statiske forbrandingskammer, og rotorens be-
vgelse under forbrandingsprocessen vil utvivlsomt frem-
bringe ¢n betvdelig hvirveldannelse i gashblandingen, der
hindrer dannelsen af de stillestiende gasmmngder, der 1
slutningen af forbriendingen [rembyder stor lare [or deto-
nationer (lendingsbankning].

Et lorbreendingskammer al denne type, hvor volumenct
endrer sig megel hurtigl under selve [orbreendingsproces-
sen, ma derfor 1 virkeligheden hedemmes efter helt andre
principper. end de hidtil galdende, og hertil kommer den
meget betydelig fordel, at Wankel-motoren er helt fri for
de lokale »varmeomrider — udstadsventil, gledende koksal-
lejringer o.5.v. — der i en konventionel motor ofte fordr-
sager gladetzendinger.

Rotorens og alviklerens geometriske form kan varieres
pd et forbavsende slort antal méder, og det bliver sand-
synligvis 1 udvalgelsen af de bedst egnede lasninger, stor-
stedelen al det fremtidige forsegsarbejde skal legges.

Indviklet geometrisk udformning

Moltorer med trochoid-formede arbejdselementer er heller
ikke nogen ny opfindelse, men alle tidligere konstruktioner
har mattet opgives, fordi tetningsproblemerne ikke kunnc
loses. Det er derfor betegnende, at NSU’s motor i virkelig-
heden er baseret pd opfinderen Felix Wankel's tidligere ar-
bejde med tetningsproblemer, der ikke umiddelbart har no-
gen tilknytning til roterende lorbrzndingsmotorer.

I 1951 byggede NSU en forsegsmotor med en rolerende
ventil for at gennemprove Wankel's teorier. men selv om
denne motor viste tilfredsstillende resultater, kom den ikke
i produktion, fordi forsegene klart havde vist, at den lo-
gisk riglige losning var at anvende dette teetningsprincip
1 en moetor med roterende arbejdselementer .

En kompressor
Det ferste forseg 1 denne retning koncentreredes i al
fremstille en kompressor, bestiende al en tre-flanget rotor
og et togrenct hus. Resultatet blev en kompressor med ct
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»kammervolumen« pd 100 cm? og et maksimalt leverings-
tryk pd 8 kg/om?® Ved denne wdelse var kompressorens
virkningsgrad over 70 9% Det var en kompressor al denne
type, der ved rckordforsegene 1 USA i 1958 anvendtes pa
NEU’s specielle »Quickly«-model. Kompressoren trykladede

den lille 50 em?® totaksmotor med ca. 3 kg/em?, hvorved
motorens maximale ydelse blev sat op [ra 1.5 hk (il 13 hk.

Den mzerkelige form

For at forstd den markclige form rotor og hus har i
‘Wankel-motoren, er det nodvendigt at betragte de geome-
triske forhold lidt nazrmere. En trochoid kan geometrisk
delineres som den kurve, ot punkt pa en cirkelomkreds gen-
nemleber, nir denne cirkel ruller rundt pa en anden cirkel.
Man skelner her mellem epitrochider, der fremkommer,
ndr »punkte-cirklen ruller udvendig pd den faste cirkel, og
hypotrochider, der fremkommer, nir den ruller pa den
indvendige side.

Forholdet mellem [rembringercirklernes diametre (sva-
rende til rotorgearingen i Wankel-motoren) er bestemmen-
de for epitrochoidens grenantal eller — tilsvarende — for
hyputrochoidens antal sider. Med en given geomeltrisk [i-
gur er lrochoidens (eller afviklerkurvens) form hestem( al
forholdet mellem radius {malt fra den rullende cirkels cen-
trum til det betraglede punkt) og excentriciteten. Den epi-
trochoide, der udger scylinderen« i NSU's motor, vil f.
eks. [4 en mere udtalt indsnering pd midten, sdfremt ra-
dius formindskes 1 forhold til excentriciteten.

Al det foranstdende [elger, at enhver roterende moator
principiclt kan opbygges pd (o mider: Man kan enten be-
nytte en trochoid som det indre element, der arbejder i
forbindelse med en tilsvarende ydre frembringer, eller, som
tilfeldet er i Wankel-motoren, hvor trochoiden er det ydre
element, medens rotoren er udformet som en indre frem-
bringer.

Rotorformen udvalgt blandt utallige
muligheder
NSU har undersagt en mangde mulige kombinationer,
hvorat en tregrenet version med firesidet rotor var seer-
lig intercssant. Denne type har en todelt arbejdsperiode,
hvor arbejdstakten kunne udstrazkkes over to arbejdskam-
re, hvorved udstedningsgassens temperatur blev meget lav.

Se pa Deres Dxk

det ville veere
langt sikrere,
hvis De skiftede
til nye

Loven kricver mindst I mm
slidbane, og De selv kriever
fuldkommen  tryghed. Se
derfor pd Deres diek med
kritiske sjne — og skilt til
nye DUNLOP.
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Forskellige epifrochoidformer fremkommet ved sma an-
dringer a excentricitet og radius pa frembringercirklen.

Denne type kunne ogsi udleres siledes, at et af arbejds-
kamrene benyttedes til at forkomprimere og blande breend-
stol og Tuft cller simpelthen som trykladepumpe. NSU's
indledende forseg koncentreredes imidlertid hurtigt om den
togrenede epitrochoide, ligesom det hurtigt blev klart, at
det bedste [orhold mellem [rembringerelementets »radiuse
og excentricitet skulle soges indenfor et meget snaverl
omrade.

Den nuvarende trochoid-lorm med o kamre med mode-
rat indsnavring pd midten blev oprindelig valgt af to &r-
sager. Den vigtigsle er, at denne geometriske form har kor-
tere tatningslengder end andre kombinationer med flere
grene, men samme arbejdskammervolumen, og dette medfa-
rer, al tetningstahene reduceres betydeligt.

I en Wankel-motor er det derfor muligt at klare disse
problemer med en enkelt tetning. medens en effektiv gas-
tetning i en konventionel stempelmotor kraver medvirken
af en 2. stempelring og til dels ogsa olieskraberingen.

Teetningslisterne

Argumentcrne [or den foretrukne moderate mndsnavring
al huset er knap sa indlysende. En udtall indsnavring gi-
ver nemlig de mindste ydre dimensioner for el givet velu-
men i arbejdskamrene. men samtidig ma udgangsakslens
diameter nedsaxttes, ligesom muligheden for at & el til-
strackkelig hojt kompressionsforhold begranses.

Det, der [rembringer den storste vanskelighed i denne
forbindelse, er dog den kraltige vinkelandring rotorens
teetningslister udsattes for. ndr de passerer »spidsen«, hvor
husets to halvdele medes. Forsegene har her vis, at den
mest pilidelige og ellektive tatning opnids. nar den rela-
tive vinkelendring mellem ttningslistens anlegstlade og
»eylinder«-vaeggen ikke bliver for stor, og i den nuvaeren-
de motor er twtningslistens svingebevagelse begranset til

/= 255,

Forste prototyp-motor

Den farste [orsogsmotor var en meget komplicerct ind-
retning. men den skulle ogsa kun tjene il at afpreve tro-
choid-princippets anvendelighed og det foresliede tat-
ningsarrangements {unktion, Béde shus« og rotor havde
faststaende aksler, siledes at hegge komponenter roterede
i samme retning, men med forskellige omdrejningshastig-
heder, idet de var koblet sammen med et udvendigt liggende
tandhjulsszet med udvekslingen 2 : 3.

Man opnicde med denne konstruktion den Tordel. at cen-
trilugalkraften p& rolorens tmtningslister altid var retlet
vack [ra akslens centrum, ligesom krafltens storrelse var

32

konstant hele vejen rundt ved ct givet motoromdre jnings-
tal. Med den nuverende planetbevegelse med en enkelt
rolor i et faststaende hus skifter centrifugalkralten ret-
ning. nar tatningen passercr husets indsnzevring, og kraf-
ten varierer i sterrelse i forhold il tmtningens ojecblikke-
lige alstand fra akslens centrum.

Store vanskeligheder

Selv om dennc prototype siledes med hensyn til tewet-
ningsproblemerne bad pa en teorelisk lettere losning end
de senerc benyttede konstruktioner, var vanskelighederne
med at fremskalle passende indsugnings-, udstadnings- og
tendingssystemer til gengeeld uhyre store.

Karburatoren var anbragt [or enden al den hule rotor-
aksel, vg benzin-lultblandingen [ortes herfra ind i arbejds-
kammeret gennem porte i rotoren og overstremningskana-
ler i huset, Udstedningen skete gennem en port i det rote-
rende ydre kammer, og udstedningsgassen optangedes 1 ¢t
aflangt kammer i det udenom liggende, [aststicnde hus.

Midt i hver al den indre rotors sider fandtes et tendror,
der fik strem gennem slaberinge anbragl pd akslens ud-
vendige side. Kraftudtaget skete gennem gearingens mel-
lemaksel, som roterede med den ydre rotors — shusetse —
omlabstal.

Den oprindelige motor behovede ingen kontravcgte, idet
bade vdre og indre rotor roterede om de respektive tyng-
depunkter. siledes at motoren udadtil var fuldstandig af-
balanceret, og lejerne skulle derfor alene optage dc resul-
terende krafter [ra gastrykkene i de 3 arbejdskamre,

Trods denne motorlypes uomtvistelige teoretiske fordele.
var vanskelighederne med at fremskaffe cffektive twmt-
ninger omkring portecne — iszr ved det hurtigt roterende
hus — sa store, at konstruktionen snart blev opgivet. Der
miitte stilles meget store krav til porttatningernes effck-
tivitet, og det blev hurtigt klart, at det var nesten umu-
ligt at frembringe en tilfredsstillende gastxtning pd ud-
stadssiden. pd grund af den store glidehastighed og de hoje
gastemperaturer, der hersker pi dette sted.

Prototypen faerdig 1957
Prototypen var ferdig i hegyndelsen af 1957 og under
provekorslerne miltes en volumetrisk virkningsgrad pi 9%
% ved 7000 m/min. og 70 % ved 16.000 o/min. Mellem de
forste forseg var ligeledes en sprangprove, hvor motoren

Indre rotor fra en
dobbelfroterende
prototypemotor og
el af de undersegle
teetningsarrange-
menter. Motoren har
et meget komplice-
ret teendingssystem
med et roterende
taendrer i hver side-
flade.



kortes op pi 25000 o/min. for at fastsli komponenternes
mekaniske styrke.

Hovedsporgsmilene var imidlertid endnu ikke besvaret:
Ville rotorens twetningslister ogsd cfter lang tids drilt veere
i stand til at opretholde en effektiv tatning mellem de for-
skellige arbejdskamre, siledes at eksplosionerne ikke slog
igennem, og kunne tatningerne arbejde uden at der op-
stod rivninger i glidefladerne?

Indtil nu har der ikke veeret nogensomhelst problemer i
disse retninger, men NSU arbejder lortsat pd at forbedre
tzetningsegenskaberne, samtidig med at motorens mekaniske
virkningsgrad forhoejes.

Efter kort tids forswgsarbejde var denne 125 cm? dob-
beltrotor-motor saledes i stand til at algive 29 hk ved ca.
17.000 o/min. Del storste effektive middeltryk maltes til
8.6 kg/em?, og det fremkom ved 8000 o/min. Det specifike
breendstofforbrug var 225 g/ehkt. og sammenlignes med de
ca. 200 g/ehkt, der er normalt for en almindelig. god 4-
takts stempelmotor. md dette siges al vaere swrdeles til-
fredsstillende, 1 betragtning al del relativt beskedne ud-
viklingsarbejde, den nye motor har gennemgiet.

Ny konstruktion forseges

Som tidligere pdpeget, reprcsenterer kraftoverforingen et
betragteligt problem ved en motor med sd hajt et omdrej-
ningstal som denne. Denne kendsgerning i forbindelse med
ensket om at simplificere visse af motorens funktioner [orte
til den nuvarende konstruktion med en enkelt rotor, styret
i en planethevaegelse.

For at gare den nye motor velegnet til praktiske formil
var det nedvendigl at begriense omdrejningstallet, uden at
dette gik lor meget ud over ydelsen, men samlidig blev
tatningsproblemerne mere kritiske.

Arbejdel med de tre dobbeltroterende prototyper havde
betvdet en stor opmuntring for dr. Fréede og hans medar-
bejdere, men samtidig var man blevet fuldstendig klar
over, at denne konstruktion var alt for kompliceret, iser
med hensyn til tzndings- og indsugningssystem. Troen pa
Felix Wankel's oprindelige teorier om twtningsproblemer-
ne, der som nevnl ogsd var gennemprovet pd en alminde-
lig stempelmotor, forsynet med en roterende ventil. var
imidlertid usvaekket. Erfaringernc havde vist, at de grund-
leeggende prablemer var last, og vanskelighederne koncen-
trerede sig i det store og hele om at opretholde et til-
strekkeligt fladetryk, nar tetningslisterne bevagede sig
forbi visse kritiske steder pi trochoid-formen.
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Huset blev stationzert

En betragtelig forenkling af opbygningen opnicdes ved
al gore husct stationzrt, siledes at den indvendige rotor,
der i dette tilfzlde mi styres i en plancthevegelse. var
encste roterende arbejdselement.

Indsugnings- og udstadningsporte fik herved en fast pla-
cering. og der kunne anvendes et almindeligt tendingssy-
stem med et enkelt tendror for hver cylinderenhed. Pa
denne made undgik man den komplicerede slabering til
overluring al hajspendingen til twendrerene, og samtidig
blev det muligt at udskifte et defekt tendrer uden al
skille hele motoren ad, — et forhold af stor praktisk be-
tydning.

En anden [ordel ligger i, at det hurtigl raterende cle-
ment — rolorens cxcentrikaksel — kan udferes med en
lille diameter, siledes at akslens svingmoment bliver
lille, og endelig indebxrer enkelt-rotormotoren gode mu-
ligheder for sammenbygning af flere rotorelementer til en
kompakt, hojtydende, men meget let enhed.

Vaesentlige ulemper
Den nye konstruktion medfarcr dog ogsd vesentlige
ulemper. Den excentrisk placerede rotor giver under rota-
tionen [rie, uafbalancerede krafter., der md ncutraliseres
ved hjzlp af kontravaegte, placeret uden for selve arbejds-
cylinderen. Den centrilugalkralt, der pavirker rotoren, for-
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oger excenlrikens lejebelastning. skent disse pavirkninger
tildels udlignes al gastrykket i forbriendingsejchlikket,

Det fastsiddende tandror reprasenterer som tidligere an-
fort en stor forenkling. men konstruktionen medfarer alli-
gevel et problem, idet tendrorshullet nedvendigvis ma fa-
res helt ind i arbejdskammeret .hvorved t.2tningen ikke er
effektiv, nér rotorspidserne passerer hullet. Ved de gloden-
de gasarters gennemblasning opstir der fare for, at dette
sicd af cylindervieggen overophedes.

For at skabe del bedst mulige kompromis mellem de ydre
dimensioner og forbrandingskammerets  hensigtsmassige
lform, er huset ndformet som en trochoicds med meget mo-
derat indsnering pd midten. Den bevagelse tawinmgslisterne
ma udfere nar de passerer disse punkter. medforer, at der
spsldr indadrettede krafter pa listerne, or de mi derfor
forsynes med en eller anden [orm for fjederbelasining. der
kan sikre, al twiningslisterne under alle forhold oprethol-
der kontakten med cylindervaeggen.

Oliekeolet rotor

Kolingen af rotoren [rembyder ogsa ¢t problem, idet til-
lorslen al kelervardsken vanskeliggores al retorens excen-
triske hevagelse. Vanskelighederne er overvundet ved at
kale rotoren med den olie, der alligevel cirkulerer Tor sinw-
ring at lejer og tandhjul.

Det er 1 denne f{orbindelse interessant at konstatere. at
Felix Wankel var meget imod at wndre konstruktionen (il
en planetstyret enkeltrotor. Han var wi den oplattelse, at
hans tetningssystem var den egentlige drsug til de tre far-
ste motorers heldige provekursel, ag at det derfor ville
vaere direkte odelwggende for hele projekiet al alvige fra
cn rent rolerende bevaegelse, og derved indfare pulserende
kracfter pad rotorspidsernes tatningslister.

Wankel blev overbevist

Det forste eksemplar al den nye type blev ferdigt i
1958. Den havde et kammervolumen pd 125 em?, og preve-
karslerne visle snart ,at tatningerne fungercde sé& tillreds-
stillende, at selv. Wankel blev fuldstendig overbevist om
den nye konstruktions anvendelighed.

Der opstod imidlertid andre vanskeligheder, som métte
overvindes: Motorens ydelse var temmelig lille, smoreolie.
[orbruget stort, udstadsgassen sort af rog, og glidelejet
mellem rotor og excentrik var tilbejeligt til at rive,

Det slore olieforhrug og den rygende udstodning var
ting, der krevede speciel opmacrksomhed. [ de farste mo-

torer var rotorelementerne vandkelede, men i den nye ud-
formning med stationaert hus er det lettere kun at vandkele
det faststiende hus, medens rotoren koles med olie, der
pumpes ind gennem udgangsakslen og excentriklejet.

Den overskudsoliemwngde, der samlede sig i rotoven,
havde imidlertid mulighed [or at treenge ind i arbejdskam-
rene gennem tztningen mellem rotorens sider og huset. og
heri & arsagen til det store olieforbrug. Problemel blev
last ved hjzlp af en rxkke fastsiddende, krumme lede-
skovle, der oplanger overskudsolien og leder den hort ak-
sialt. Denne andring (ormindskede olieforbruget radikalt,
og NSU erklarer, at motoren nu har nogenlunde samme
smorcolicforbrug, som en almindelig stempelmoetor af sam-
me storrelse.

Blandingsforhold 1: 2060

Den anvendte smareolic er en ganske normal mineralsk
smereolie (SAF 10/30), men cirkulationshastigheden er en
smule mindre end i stempelmotorer. Rotorens tzeiningslister
smeres med olie blandet i benzinen, og under forsegene har
man gradvis reduceret blandingslorholdet fra 1:50 (il
L 200, uden at slidtagen foregedes maleligt, hvilket kunne
tyde pd, at det miske er muligt helt at undlade olictil-
sitning 1 brandstoffet.

Curtiss-Wright. der udnvtter NSUs patenter 1 USA,
hygger 1 ojeblikket vasentlig starre enheder end den her
omtalte, vg tirmaets teknikere péstir, at dette problem kan
loses ved en passende kombination at de slidende male-
rialer.

Som rotormateriale er hidtil forsegt anvendt letmetalle

Forresie del af motor —

— rotor, sidedeeksel, tandhjuls-
gear, indsugningssystem og knik-
serkontakd,

Rotor i neerbillede. Bemeerk ril-
lerne i rotorveggen, hvor de
fjederbelastede taetningslister for
sidetetningerne er nedfaldet.




- geringer, stal og SG-jern (stobejern med kugleformet gra-
¢ fitudskillelse), men det sidstnavnte har vist sig bedst egnet.
r Alle rotorens 3 sider udszttes efter tur for forbrendin-
gens hejc temperaturer, og temperaturfordelingen gennem
rotormaterialet er derfor meget jevn, sdledes at tempera-
turafhengige deformatiomer er et ukendt problem. Denne
kendsgerning er [orstielig, ndr det betankes, at rotoren ik-
/ ke alene algiver varme til den indvendige koleolie, men
- tillige keles al indsugningsblandingen og gennem teinings-
- listernes beraring med de relativt kolde kammervagge.

. Darlig mekanisk virkningsgrad
- Det har vist sig, at motorens starste mekaniske tab hid-

rorer fra hvirveltab i rotorens keleoliemangde, ogp NSU

Det egentlige ar-
bejdskammer er om-
givet af en vand-
kappe. Portene er
udfert som runde
huller for at letle
festningsproblemet
og samtidig opna et
bedre portabnings-
forlab.

eksperimenterer derfor i ajeblikket med et specielt udfor-
met ledeskovlhjul, der néir helt ud i rotorspidserne, siledes
at den oliemwngde, der slynges med rotoren rundt, for-
mindskes til et minimum. -

De forelabige resultater med denne konstruktion viser,
at det specilikke brandstofforbrug reduceres, uden at der
opstir vanskeligheder i form al ovcrophedning af rotoren.

Excentriklejets rivningsproblemer nedvendiggjorde an-
vendelsen af en anden lejetype med mindre lejefriktion.
Man forsegte farst at benytte et nilerulleleje uden rulle-
holder, men i den nyeste molor er rotoren lejrel i et dob-
belt rulleleje af en swerlig konstruktion med 4 ruller 1 hvert
al rullcholderens spor.

Sencre har NSU imidlertid fundet ud af, at lejeproble-

Hus og bagersie del af
motor — der er langt faer-
re dele end i en alminde-
lig stempelmoter og ingen
dele er fremstillet af dyre
eller sjiz=ldne materialer.

Hovedaksel med excentrik ok 4-ra-
det rulleleje for rotor. Smere- og
kaleolie fores ind genem den hule
aksel, medens returlebet sikres af
de fastsiddende ledeskovle. De vi-
ste koniske ringe er klemringe, der
benyttes til montage af svinghjulene.

merne naxppe skyldtes mindre heldige egenskaber ved de
[orskellige lejetyper, men snarere hidrerte fra centrilugal-
krafternes deformation afl den letmetalsrotor, der dengang
anvendtes.

Deformationerne fremkaldte tillige brud pd planetgca-
rets tender og forirsagede pletvise rivninger i sidetatnin-
gernes beroringsflader. T denne udgave var disse tatninger
udformet som trekantede plader, som i hjsrnerne var slid-
set op for at give plads til de tveergicnde teetningslister.
Tewtningspladerne korte med et meget lille spillerum mel-
lem plade og kammervag.

Rotoren konstrueres om
Del er tidligere navnt .at rotorens spidser i labet af et
meget kort tidsrum under hver arbejdsperiode udswttes for
henholdsvis maximale og minimale centrifugalkrafter, og
disse pivirkninger soger at deformere rotorlegemet.
Fjernes si megel materiale i rotorhjorncrne som muligt,
reduceres belasiningen, men under [orsogene konstantere-
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Sammenligning af det effektive portareal i relation til
skrumfappens« drejningsvinkel. Den fuldt optrukne linie
geelder for en enkelfroterende Wankel-motor med planet-
gear og porle i husets lebeflade. Anbringes indsugnings-
porten i siden bliver arealforlebet som den kort-punkterede
linie viser. Den streg-punkierede linie angiver arealforhol-
dene for NSU's 250 cm?, 2-cylindrede rekordmotor fra 1954,

des det, at de anvendte letmetallegeringer var lor elastiske
til at modstd deformationcrne, og stal eller stobejern, der
hesidder starre materialestivhed, mitte derfor blive det
foretrukne materiale.

Pa baggrund al de hidtil indvundne crfaringer hiber
man, ved at kombinere alle eksisterende konstruktive for-
bedringsforslag vedrorende lejer og tandhjulsgearing med
de nyeste tetningers ellektivitet, at kunne muliggare an-
vendelsen af letmetal som rotormateriale og derved drage
fordel afl dissc legeringers store varmeledningsevne, mindre
vagt — og som folge heral — mindre svingmoment for
rotoren.

Wankelmotorens »krumtapradius« (excentriciteten) an-
drager kun ca. 40 % al den radius, der ville vare nedven-
dig for en almindelig stempelmotor med en tilsvarende
vdelse. Delte medlerer desvaerre, at gaskrafterne pd rotor-
siderne belaster del excentriske leje temmelig hirdt, men
tit gengeld er pavirkningerne fra centrifugalkrefterne
mindre, tordi det relative omdrejningstal mellem rotor og
excentrik kun cr ¥s at udgangsakslens rotationshastighed,
og desuden er belastningen fordelt mere jwvnt over lejets
vderring.

Taetningslisternes funktion

Rotortaetningerne er [remstillet af specialstobejern, lige-
som almindelige stempelringe, og twiningerne fungerer da
ogsd 1 mange henseende pi samme made. De er saledes
monteret med omtrent samme spillerum 1 rillen — ca.
0,2 mm — sdledes at gastrykket kan trienge ind under teet-
ningslisterne og derved ege fladetrykket mod kammervarg-
gen, nir trykket er hejest og tactningsproblemet mest kri-
tisk.

Dette anlegstryk foreges for de tveergiende Leinings-
listers vedkommende af centrifugalpavirkningerne. Tetnin-
gerne ved rotorspidserne er ievrigt langt vanskcligere at
have med at gore end rotorens sidetwtninger, og sarlig
kritiske er forholdene lige 1 tzendingsejeblikket. idet de to
teetningslister, der algramnscr det pigmldende arbejdskam-
mer, udszttes for vidt forskellige pavirkninger. Den »ha-
geste«  leetningsliste (set 1 rotorens omdrejningsretning)
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bliver presset kraftigt over mod den [jernest liggende rille-
vaeg, og samtidig ud mod kammerveeggen, nir trykstignin-
gen indtreffer, og der wvil ikke p& denne liste optraede
kraefter, der soger at wndre dette forhold.

Det samme gelder imidlertid ikke for tatningslisten 1
arbejdskammerets anden ende, idet friktionskraefterne her
har mulighed for at vippe listen imod omdrejningsretnin-
gen, sdledes at gastrykket hindres al traenge ned i rillen
og udave den normale tatningsfunktion.

Dette kan medfere, at gastrykket, der jo stadig virker
pa en del af listens overkant, bliver i stand til at pressc
listen tilbage 1 bunden af rillen, men i det sjehlik dette
sker, opherer friktionen, hvorved gas- og centrifugalkrat-
ter igen bliver i stand til at bringe listen i kontakt med
kammervaggen.,

Denne vekselproces kan gentage sig med en meget stor
frekvens, og problemet svarer fuldstendig til det, man
kender som »ringflagring« pd stempelmotorer, ndr stemp-
lets accelerationer kommer over 3000 m/sck?. Fanomenct
kan fremkalde beskadigelser af kammerets labeflade, og
rivninger al denne art er da ogsd konstateret pd flere af
forsvgsmolorerne.

Fjedre af Beryllium-bronze
Problemet kan lases ved at fjederbelaste tactningerne,
samtidig med at spillerummet 1 rillen geres sd lille som
muligt, hvorved der opstir cn dampningseffckt, der kan
modvirke svingningstendenserne. Vanskeligheden bestir
sclvfolgelig 1 at afpasse spillerummet saledes, at daemp-
ningen bliver tilstrekkelig uden at frigangen reduceres sa

|
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Motorens anvendelighed er hovedsagelig betlinget af de
effektive tatningsarrangementer Felix Wankel har udarbej-
det. Billederne viser hvorledes rotorteiningerne er udfor-
mef, dels i samlet og dels i adskilt tilstand for at lette
overskueligheden, Teetningslisternes anleegstryk understot-
ies al gasirykket og en indlagt fjeder. De cylindriske hjor-
nastykker tjener til ai gere leskagevejen leengere i det
kritiske punkt, hvor de tveergdende tatningslister og side-
feetninger medes.

Higrne.

Teetnings-
liste,

\,

Rotor %
i P

Y

by WBery!lium- x Sra = =T
o ‘Hlf;edre B
s B i —

<



-
6]

o o o=

T
n

[ Bl R

- = =

trisk virkningsgrad 9

meget, at listerne river [ast i rillerne. De indlagte [jedre,
der tillige serger for tatningen ved starten, er [remstillet
af bervlliumbronze, idct dette materiale bevarer sin cla-
sticitel selv ved heje temperaturer.

Daxkkes trochoid-labefladen med et porast kromlag, der
kan fastholde oliefilmen, nedszttes risikoen for rivninger
Ira tactningslisterne, og samtidig opnés den fordel, at [rik-
tionen formindskes. Disse problemer er dog endnu ikke
[uldt afklarede, men fabrikens teknikere erklerer, at for-
holdet lorbedres, uden at det tilsyneladende gér ud over
motorens ydelser iavrigt.

Hejt omdrejningstal men lille glidehastighed

| den nyeste udformning dannes rotorens sidetetninger
af lmm tvkke rektangulere blade, der er nedlwldet i
lcrumme spor langs rotorens sider, men teiningslisterne
krummer knap si megel som rotorsiderne. Tetningerne i
rotorspidscrne er en smule tvkkere — 1,6 mm — idet det
her er nadvendigt at alrunde kanterne en smule [or at
tillade den »svingebevagelse« anlmgsfladen [oretager ved
passage af trochoidindsnzvringen. Denne alrunding ved-
ligcholdes ved det normale slid. Il trods for de meget
haje omdrejningstal har Wankel-motoren en grundleggen-
de egenskab, der i haj grad letter tztningsproblemet —
rotorens glidchastighed er relativ lille. Ved ct givet aksel-
omdrejningstal er rolorspidsernes gennemsnitshastighed
meget ner den samme som slempelringene i en almindelig
stempelmotor af samme storrelse bevager sig med.

De vanskeligste tetningsproblemer var naturligl nok
knyttet til rotorens hjerner, hvor de tvargiende latnings-
lister skal lube sammen med sidetztningerne. Problemct er
last ved hjelp al ct fjederbelastet cylindrisk samlestykke,
der forener de tre txtningselementer og [remkalder en vis
overlapning, saledes at den undvigende gas md passere en
lengere vej, hvorved ulmthedstabene formindskes bety-
deligt,

Varmedeformationer

Det vdre hus har vist sig tilbejeligt til at delormere pd
grund af den usymmetriske opvarmning, der finder sied
med det ensidige forbreendingskammer. Tre gange for hver
rotoromdrejning sker der pd samme sted en taending, men
ved en hensigtsmessig regulering al husets kelevandskreds-
lob er det lykkedes al overvinde dissc vanskeligheder.

Visse Iremtidige projckter cr konstrueret med lultkeling
for wje. men erfaringerne har allerede nu vist, al en om-
hyggelig luftregulering og tvungen cirkulation ved hjalp
al en blaser vil blive nodvendig [or at epna tilstrackkelig
varmchortledning.
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Fordelagtige tekniske data

Wankel-motoren har pd det nuvarende stadium en spe-
cifik veegt pd ca. 0.5 kg/HK, ndr hus og rotor udlores i
stobejern, og dette svarer nogenlunde til det, der i dag
kun nds med stempel-[lyvemotorer, 111 sammenligning kan
oplyses, at en moderne, hejtydende 4-cylindret automobil-
motor, hvor letmetal er anvendt i udstrakt grad, har en
speeifik viegt pa ca. 1,1 kg/HK, medens moderne racermo-
torer kan nd ned pd ca. 055 kg/HE.

Curtiss-Wright erklerer imidlertid, at store Wankel-mo-
torer med kammervolumner p& 1000 til 4000 cm?® kun vejer
ca. 0.25 kg/HK, og del bliver meget inleressant at se, om
disse projekter, der [orelobig kun [(indes pd tegnebordet,
holder hvad de synes at love.

Pi alle de eksemplarcr, der hidtil er bygget. har udsted-
porten vieret placeret i husets periferi, medens indsugnings-
dbningen forsegsvis har varet anbragt mange forskellige
steder. Man har prevet forskellige punkter pd omkredsen
savel som sideindleb paralelt med omdrejningsaksen, og
resultaterne har vist, at indsugningsporten og twndrerets
placering kan have en merkbar indflydelse pd benzinfor-
bruget og motorens ydelse. Indsugning i akseretningen gav
det bedste brandstolforbrug, men den volumetriske virk-
ningsgrad (fyldingsgraden) var vasentligt bedre. nir por-
ten anhragtes i kammerets periferi — og denne placering
er da opsid anvendt i de nyeste konstruktioner. I fremtidige
projekter arbejdes der med direkle benzinindsprajtning,
der muliggor cn portplacering, der giver starst mulig [yld-
ningsgrad, samtidig med den bedst mulige vkonomi.

Forbedret fyldningsgrad

En motors ydelse alhwenger som bekendt forst og frem-
mest af den lultmengde, den kan suge ind, og i denne
henseende synes Wankel-motoren at have en fordel frem
for den almindclige krumtapmaskine. Ser man bort [ra
ventiloverlapningen byder Wankel-princippet pa et ind-
sugningsslag, der strackker sig over ca. 2707, medens krum-
tapmotoren kun kan udnytte 180°.

Sagt pé cn anden méde svarer tidsrummet mellem mini-
mum og maximum volumen til 34 akselomdrejning 1 Wan-
kel-maotoren, medens den tilsvarende proces i en stempel-
motor mé finde sted i labet af '/» omdrejning. Der er
derfor — alle forhold lige — ca. 50 % lengere til at [4
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luft-benzinblandingen ind i Wankel-motorens arbejdskam-
mer, og yderligere cr porten i mods@ining til stempelmoto-
rens ventiler fuldt dben i det meste al tiden. Tilsvarende
fordele ger sig iovrigt ogsd geldende for ekspansionsperi-
odens vedkommende.

Det er lidt af et problem, at sammenligne Wankel-moto-
rens kammervolumen med en stempelmotors slagvolumen.
Betragter man imidlertid forbrandingsperioderne, kan det
fastslds, at der sker en tmnding for hver omdrejning af
udgangsakslen, og det betyder, at txndingsfrekvensen sva-
rer til en eencylindret 2-takts motor med samme omdrej-
ningstal. Dette md derfor vare det bedste sammenlignings-
grundlag, men dertil mi legges Wankel-motorens vasent-
lig bedre volumetriske virkningsgrad, der giver denne
motor sterre specilik ydelse end 2-takteren.

Forbrandingskammeret udformet
i rotoren

Den nye motors swrpragede udlormning har nedvendig-
gjort anvendelsen al en rekke karakteristiske konstruktive
forholdsregler, for at sikre en cffektiv forbraending. PA
tegningerne af rotoren bemerker man, at hver ratorside er
forsynet med en fordyhning, der dels tjener til at nedsatte
kompressionslorholdet, og dels udger det egentlige for-
braendingskammer.

Fordybningernes starrclse alhenger, som tidligere anfort,
af den benyttede trochoid-form, idet arbejdskammeret i de
stillinger, der svarer til stempelmotorens dedpunkter, bliver
delt i to rum af husets indsnevringer. Fordybningerne
sorger for, at dette ikke sker. og samtidig kan man i
udformningen drage omsorg for, al der opstér tilstraekkelig
turbulens i ladningen til at sikre en effektiv, hurtig for-
breending. Tmndrercts placering har ligeledes vacret un-
derkastet indgdende forseg i forbindelse med forbran-
dingskammerets form, men det bedste sted har vist sig at
vare den bageste halvdel af forbriendingszonen,

En Wankel-motor i en Prinz

Til presscmadet, hvor NSU frigav alle oplysninger om
den nye motor, demonstreredes ogsd en NSU-Pring, der
var udstyret med en 230 cm® Wankel-molor. Skent denne
wolor, der arbejdede med ¢t meget hajt omdrejningstal,
var bygget sammen med et uhensiglsmassigt transmissions-
system, [ik man dog et godt indtryk af motorens praktiske
anvendelighed.

Der er neppe tvivl om, at forbrandingsmotoren, der,
uden frem. og tilbageglende elementer direkle omsmtter
gastrykket til en roterende bevaegelse, er kommet for at
blive. Wankel-motoren er efter kun scks ars forsegsarbejde
meget mer ved at vare en praklisk anvendelig kraftmaski-
ne til brug i biler og motorcykler — et resultat f. eks,
gasturbinen pd langt ner kan opvise efter 15 irs intensivi
arbejde — og lwgges hertil de forhold, der tillader et op-
timistisk syn pd motorens [remstillingspris i masseproduk-
tion, er det nxppe for meget at udnmvne denne motor til
drhundredets hidtil vigtigste nyskabelse inden for dette
specielle felt — en konstruktion, der sunsynligvis i lubet
af ganske f4 &r vil {4 den sterste indflydelse pa alle auto-
mobiltekniske omrader.

(Oversat og bearbejdet af
civilingenisr Jorgen Maimann)
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... verdens mest veludstyrede!

Al teenkelig komfort indeholdes | Westfalia - den
luksusindrettede campingvogn til den luksus-
betonede ferie. De kerer om fra sted til sted,
uafhesengig af alt - standser nar De har lyst,
tager pd udflugter og vender tilbage til den
bekvemme campingvogn. Westfalia Camping-
vogn har installeret centralvarme, elveerk, vand-
beholder, isskab og kemikaliekloset - et sommer-
palads pa hjul. Kan fas i 8 forskellige sterrelser.

De bestemmer selv farten i Deres ferie -

TEN-BOATS '

T.EGENFELDT NIELSEN . KRIMSVEJ 15 . KBBENHAVN S . AMAGER 8181
FORHANDLER FOR KOBENHAVN HARRY BRINKS, OMBGADE 5 . C. 6950
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Auto Den kendie Behr-ventilator kan
monteres i enhver vogn. Den

. forfrisker og afksler den tunge
ventllator atmosfeere i varmt vejr og fil-

sikrer dugfri ruder.
Klare ruder i tage og kulde.

Kolere
Varmeanlzg
Befrostere
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England har verden bedsie vejnet. Grusveje findes
ikke. Alle veje, selv de mest ubetydelige biveje, er
asfalterede.

Vi tager bilen med til England -

»Er man traet af London er man tret al livet« sagde dr. Samuel
Johnson. Havde den gode doktor haft en bil og havde kunnet rejse
rundt pd sin dejlige o, havde han uden tvivl sagt »England« i stedet
for »London«,

England er i de senere ir blevet et populaert »bil-ferieland« for kon-
tinentale bilister. En al arsagerne er sikkert den kendsgerning, at det er
let, behageligt og billigl at komme derover via Esbjerg-Harwich eller
Esbjerg-Newcastle med DFDS store komfortable bide samt at en
bilturist i England har uendelige muligheder for at kunne gare af-
stikkere fra de store hovedveje ind pé de snxvre sméveje som ferer
til idylliske tornerosebyer hvor man har indtrykket af, at alt har
staet stille siden middelalderen. Det er nemlig pa denne made at
man opdager England, eller rettere. opdager kontrasten til industri-
byernes gigantiske fabriksomrdder.

Kersey i grevskabet Suffolk er en typisk engelsk landsby.
Her findes en historisk gammel kro, en »inn«, og en ufor-
lignelig aimosfeere af tidlashed. Her ser det ud som idyllen
bare ventede pé4, at kunstneren skulle begynde at male ...



Mad og drikke

C}ak selv 1 England kan man regne med at uden det — »duer helten ikke«!
Engelsk mad er et kapitel for sig. Vil man vacre heflig kan man sige, at den
ikke har noget tillwiles med dansk mad, eller italicnsk — eller kinesisk.
Men, @rlig talt, hvorfor skulle den have det? Englendernc cr tilfredse med
den og det er vel. trods alt, hovedsagen. Det forhindrer naturligvis ikke,
al man kan [4 fuldstendig international cuisine pd de bedste hoteller og
restauranter hvor en lunch koster ca. 12-15 kr. Den bedste engelske mad fir
man imidlertid pd de siikaldte »inns« hvor roastheef’en er den bedste 1 ver-
den. Her far man ogsd de bedre nationalretter — til hvilket man selvlolgelig
drikker al af storc krus. eller den dejlige, forfriskende cider. Hvis wllet er
varmt skal De ikke beklage Dem til tjeneren. Det skal vare halviunkent —
det slukker torsten meget bedre, siger engleznderne.

Man behever ikke fole sig fremmed i England. Stiller man sig med albuen
pa disken i en »pub« varer det ikke lmnge [vrend man er indviklel i en
samtale med en af »pup’ens« stamkunder. Pas pd at De ikke bestiller en al
til uden at sporge Deres nyfundne ven »What are you drinking?«. Det herer
med til pub-ritualet, og De skal iklke blive forbavsel om han stiller samme
spergsmal til Dem. Men var forsigtis — engelsk ol er sterkere end det
smager!

Nogle af Englands ldste og fineste
kroer tilhorer organisationen »The
Trust Houses«, En af disse kroer er
»The Luitrell Arms« i Dunster i grev-
skabet Somerset. AAs og RAC'
skille viser at disse »Trust Houses«
er specielt anbefalede af de to bri-
tiske motorklubber.
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The Lake District i Nord-England er et af erigets smukkeste na-
turomrader. Her gemmer krystalklare seer sig blandt de barske,
cumberlandske bjerge. Men hold udkig efter vejskiltene. Star der
f. eks. »nGradient 1 in 4« betyder det, at stigningen er 25 grader
og at det muligvis er bedst at De giver motoren en chance fil
at atkeles inden De begynder at krybe opad.

Hotel - eller camping?

Z

ét al de forste spergsmil cn bilturist stiller er: »Er det
dyri?«. Svarct er, at der i England f{indes muligheder for
bilturister selv med en meget mager rejsekasse. Stort set er
England et billigt turistland. Madvarer er billigere end i
Danmark. benzin koster omtrent det samme — og afstan-
dene er si store, Problemet er egentlig hvorvidt man skal
ho pé hotel eller om man skal tage et telt med sig. Camping
er jo blevel noget som alle hilturister gor nu for tiden —
og der findes masser af dejlige camping-pladser overalt i
Storbritannien. P4 disse pladser findes tillige husvogne,
»caravanss, som man kan lcje for en 7-10 kr. per degn. Et
godt hotclvarelse koster, praktisk taget over hele England,
ca. 35 kr. inkl. morgenkaffe. P en landsbykro, en »coun-
try inn«, koster det ca. 25 kr., og pd et shoarding house«,
el engelsk pensionat, behover man ikke betale stort mere
end 12-1% kr. per nat. Lag meerke til de mange skilte som
hanger udenfor husene i de smé byer! Star der f. cks. »B—
B 19/6d« betyder del at man kan [ »bed and breakfast«
for 12,50 kr.

Det samme geclder i London. hvoer priserne som regel er
lidt hojere end pd landet.

Bilturister fra kontinentet bliver ofte overraskede over det
store antal engelske bilister som kerer rundt med en »cara-
van« pa slaxh. Forholdet er det, at man nesten overalt 1
England kan leje en sidan husvogn ganske billigt. Englan-
derne bryder sig ikke sa forfmerdeligt meget om at ligge i
telt salznge man kan f4 en komfortabel husvogn med sig
Holyrod Palace i Edinburgh er dronningens officielle recidens i Skot- til en rimeligt pris. Er man medlem af »The Camping Club
land. Sommeren filbringer den kongelige familie imidlertid pé slotiet of Great Britain« har man adgang til alle de bedste cam-
ved Bramear i hjertet af det skotske hajland. ping-pladser.




London er altid enten begyndelsen eller afsluiningen pa en ferie
i England. »Sighfseeing« er noget som selv de mest blaserede turister
begiver sig ud pd i storbyen og c{sf kan, rligt talt, ikke forbavse
nogen. »The Life Guards« som holder vagt ved The Horse Guards
London Parade i Whitehall, Buckingham Palace og Big Ben samler store
skarer af iurisier hver dag hele sommeren igennem. Og uden hen-
syn til om bilen er af nyeste model eller hoster afsted som et minde
om é&rene for forste verdenskrig, sa er londoniratikken altid evigt
venlig. Men forseg at undgd myldretiderne om morgenen og om
aftenen — ellers kommer de til at se verdens méaske lengste bilkser.

i-)ondou er symbaolet pa alt som er engelsk. Storbyen er overvzldende men atmosfaeren or alligevel hyggelig pa en mide
som ikke lader sig definere. Folk er hjelpsomme med fremmede og giver sig gerne 1 snak med udlaendinge! Hyis De kan fa
plads pa et hotel eller pensionat som ligger lidt ndenfor centrum, i Kensington f. eks. er dette at foretrakke. Der kan De
nemlig f4 lov at parkere uden at fi ubehageligheder. 1 West End og 1 City er natparkering [orbudt pd de fleste steder. lov-
rigt er det bedst om De lader bilen sti og ser London fra toppen af en buse. S& fir De lcjlighed til virkeligt at koncentrere
Dem pé at studere seveerdighederne uden at behave at holde et vje pa trafikken. Og sa slipper De [or besvieret med at finde
en parkeringsplads,

Nattelivet 1 London kan male sig med Paris. Soho og Chelsca er fyldt med pubs og intime restauranter, Fxpresso-barer og
klubber hvor strip-tease er hovedattraktionen. Men ct stenkast fra disse forlystelser finder man mrverdige teatre hvor reper-

toiret er Shakespeare, Williams eller Fry. Skal man have noget ud al sit beseg i London bar man helst beregne sig mindst
en uges ophold.
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TR vee

Er det en dyr fornajelse at blive
campist? Det kommer i hej grad an
pa hvilken campingform man fore-
trazkker, og hvor meget luksus man
kraver,

Der findes telte til op i nzrheden
af et par tusind kroner, og camping-
vogne helt op til 50.000 kr. Men kom-
mer man op i de prisklasser er der
altsi ogsa tale om virkelig luksus.
Miske vi hellere skal holde os lidt
ved jorden.

Teltet er den wldste og mest ud-
bredte form for campingbolig. Nar
teltcamping er s& populer som til-
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faeldet cr, skyldes det ikke alene, at
den rent pkonomisk er mest over-
kommelig, men ogsd at teltlivet giver
den direkte kontakt med naturen, som
mange moderne mennesker lenges ef-
ter, niar de legger den forjagede
hverdag bag sig.

Deft er halvtrist

Det er et herligt liv at campere
med telt — si lenge vejret er godt
En smatiet campingplads er ikke swr-
lig charmerende. Men hvad, er man
unheldig med at f& regn i sin ferie, er

CAMPINC

det vel nzsten ligegyldig hvor man
er. Sa er det ogsd halvirist at sidde
og kukkelure pa ct pensionat eller i
cn eller anden lille hytte ot gudsfor-
ladt sted. Teltturisten har i hvert
fald den fordel, at han kan rykke
teltpelene op, og preve at finde bed-
re himmelstrag.




Heldigvis er der normalt [lere sol-
skinsdage end reguvejrsdage om som-
meren, og lad os hdbe, at vejret arter
sig vel 1 vor hardt tiltreengte feric
Det ger det nok. 1 hvert fald hvis vi
tager tilstriekkeligt langt syd pé, hvor
regn er nesten ligesd sjelden en [or-
teelse som ishjerne pd Rédhuspladsen.

Blive lullet i sevn

Det er herligl al campere. Herligt
at blive lullet 1 svvn ved kide bal-
geslag lige ved og igen vigne op til
muntre fugleflajt. Ens treette rynker
glattes ud. fruen liver op, {jernt [ra
sin trivielle kekken-hverdag, og un-
gerne bliver brune som marokkanere.

Hvis man ikke pid forhand er deds-
sikker pd, at campinglivet ligger for
cn, for det er trods alt en mere pri-
mitiv tilvaerelse end den man er vant
til, vil det veere klogt at »sondere ter-
rienet« [orst med lejet udstyr. (Men
man md naturligvis tage i betragt-
ning, at et lejet udstyr ikke giver de
mange [ordele som et personligt sam-
iet udstyr og derfor kan skuffe lidt).

Det vil vere forbandet wrgerligt,
at investerce en lille formue i et telt
med alt hvad dertil horer {og det er
slet ikke sa lidt), hvis man si bagef-
ter skal til at have besver med at

selge det igen. Og tabe pengc.
Lad os sige, at De feler Dem vel-
tilpas under teltdugen (det tror jeg

De gor), og vil anskalle Dem ct lejr-
udstyr. S& melder nogle smiproble-
mer sig. Ivordan skal udstyret vare,
hvad kan jeg fi for mine penge?

Man skal ferst og fremmest passe
pd, ikke at {4 et mangelluldt udstyr.
Og det risikerer man, hvis man ke-
ber for billigt igen. Darligt vejr eller
det ringe arbejde, der er med at
smakke ct telt op (en ovelsessag),
slar sjzldent den nybagte campist ud,
medens mangelfuldt udstyr, [Leks. i
form af dirligt syet og dérligt im-
prazgneret  sekundatelt, kan betyde
farvel til den herlige og billige fe-
rieform.

Pas pa sterrelsen
Der cr forskel pd et bernetelt og
campingtelt. Af et campinglelt kraeves
forst og fremmest at det er solidt,

gende grundtflademal (soveareal). hvis
man skal ligge taleligt:
2 personer = 140 X 200 cm

grundflade

3 personcr = 210 < 200 cm
grundflade

4 personer = 280 * 200 cm
grundflade

Det er ingen dum ide, at ga pa
campingudstilling en dag del regner.
Néar regnen klasker mod teltdugen
viser teltet sin kvalitet. T smukt vejr
kan man jo nasten ligge i hvad som
helst.

Det vigtigste tilbeher
Hvad omfatter et campingudstyr?
Efterhinden er der ikke den ting, der
ikke er fundet pa, for at gere livet
behageligl [or campisterne, Der fin-
des specielle stavsugere til camping-

Hvem skulle tro at detie billede er taget i en ganske almindelig varevogn pa
papegojeplader.
Poba-campingsaettet vises her i to af dets fire positioner: som spise- og opholds-
stue og som soveveerelse. Seeder og hynder er skumgummipolstrede, og bankene
fungerer som magasiner for sengefsj og foskelligt bagage. 985 kr. koster hele
herligheden.

regntet og at det star sikkert 1 storm-
vejr, Der skal veere gode [orstarknin-
ger pa alle udsatte steder, fastsyet
underlag, oversejl, rustbehandlede
plekke, lvnldslukke og ventilations-
vindue. Og det md cndelig ikke veere
for lille. Hellere kebe to numre for
stort telt. Man kan regne med ful-

brug, sammenklappelige hbrusebade,
speciclle campinggarderober og gud
ved hvad. Vi skal her nevne de vig-
tigste detaljer 1 el campingudstyr:

Plekhammer med gummihoved.

Plokoptrakker.

Lultmadras eller campingseng.

Madraspumpe.

Sovepose (i slarlen kan man even-
tuelt nejes med vattapper og
plaider hjemmelra).

Teltlampe.

Spisebord med klapstole (autosaet).

Kogeapparat.

Vandbcholder,
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Vandfad.

Feltspade (til nedgravning af affald
hvis man camperer ualhwengig af
campingpladser).

Et godt campingudstyr med telt og
ovenmevnte udstyr kan anskafles [or
et beleb pd omkring 500-800 kr. Der-
med ikke veere sagt, at man ikke kan
komme hajere op.

Campingvogn

Vi nvnte, at cn campingvogn kan
ryge helt op pd ca. 50.000 kr.

Det er en solid skilling, men min-
dre kan ogsda gere det. Der fas ud-
mzrkede campingvogne helt ned il
vmkring ct par tusinde kroner.

De campingvogne, der er si billige,
er al en type, der er en slags kombi-
nation al campingvogn og telt, d. v. s
at overbygningen er en teltkonstruk-
tion til at sld op, ndr man vil sli sig
ned.

Campingvogne, der cr bygget helt
at faste materialer, fis tra ca. 4000
— 3000 kr. De [aste campingvogne
er opdelt i to typer: med fasl overdel
(fast std- cller korehajde) cller med
sammenklappelig, eventuel nedswenk-
bar overdel.

De krav, man ferst og fremmest
mé stille (il campingvognen er, at
den er byggel af et vejrbestandigt
materiale, at den er tilstrackkelig iso-
leret, og at den indvendige bekled-
ning er alvaskelig. Det er ogsi en
fordel, at hjulene ikke er [or sma.

Det er knap si lige en sag at kebe
campingvogn, som det cr at kebe telt,
og der er ogsd problemer at tage stil-
ling til, efter at man har anskaffet
campingvognen: nemlig den korsels-
massige side al sagen, men det cr en

helt anden historie. Alt kan leres.
ogsad det at kare med campingvogn —
og det cr ikke sd svaert., som mange
tror.

Campingbil

I de sencre &r er der kommet et
helt nyt begreb frem inden for cam-
ping — den motorisercde camping-
vogn.

Det cr englenderne, som er ophavs-
mznd til denne ideele lasning pd en
feriebolig. Bil og campingvogn i el,
det kan da ikke vere nemmere.

Campingformen er meget udbredt
i England, men i Danmark bliver de
engelske specialbyggede campingbiler
for dyre til at de vil finde videre ud-
bredelse herhjemme. Imidlertid findes
et dansk konstrucret campingsat —
et mablement, der kan bruges i prak-
tisk taget en hvilken som helst type
varevogn (Ford Taunus, VW, Bed-
ford o.s.v.

Poba-swtiel er konstrueret lidt elter
Lego-byggeklodssyslemet, sadan  at
forstd, at man kan stille om pa del,
hvorved det kan [ungere som spise-
stue eller sovevaerelse efter behag, og
det kan arrangercs til korestilling med
to riekke swder efter hinanden, som
i en personbil.

En varevogn med Poba-sxttet vil
ikke koste mere end en almindelig
personbil i den lille mellemklasse, alt-
sd kun det halve af hvad en special-
bygget campingbil vil koste. Og sa
har Poba-seltet ydermere den [ordel,
at det kan tages ud pi et ejehlik, nir
bilen skal bruges (il andre formal.
Er man i forvejen ejer af en stor va-
revogn, bliver det en billig fornejelse,
at samiidig blive indehaver aft en

Churchill cigar kr. 1.35
Churchill cerut kr. 0.50

Hennessy cognac,
1/1 fl. kr. 62.25

Kaffe-Cognac-

JAS., HENNESSY & CIE., COGNAC -

E. NOBEL, K@BENHAVN - NYK@BING F.

campinghil — sattet koster kun 985
kr.

Campingpladser

Praktisk talt over hele Europa fin-
der man campingpladser. T nogle lan-
de ligger de txttere end i andre. [
tewthefolkede lande, som f.eks. Flol-
land og Belgien, kan man naturligvis
ikke campere hvor som helst, men de
fleste steder 1 Vesteuropa med ube-
rerte naturomrdder (som for eks. i
Skotland eller Norge), kan man fi
lov til at campere omtrent hvor man
vil.

Mange campingpladser er organise-
rede — det galder de fleste danske.
Sadanne campingpladser er under op-
syn, og indrettet og drevet efler visse
standardbestemmelser. P4 suorganise-
rede« private cller kommunale lejr-
pladser, kan man af og il komme
ud for uhcldige forhold, men det kan
man simznd ogsd pi cn sikaldt or-
ganiseret.

Ingen regel uden undtagelse.

Lejrpas

Pi de organiserede lejrpladser i
Danmark, {de 95 pCt.) kreeves at man
har lejrpas for at fi tiltreede.

Et dansk lejrplads koster 4 kr. for
et wgtepar. Fas bl.a. hos den ner-
meste afdeling al Turistforeningen,
cller hos Dansk Vandrelaug (medbring
legitimation og pasfoto).

Campingpladser i de evrige skandi-
naviske lande forlanger ikke at se
noget lejrpas. Det er endnu et ne-
sten ukendt begreb. P& nogle pladser
i Helland, Schweiz, og i en vis ud-
streekning ogsd i Frankrig, er lejrpas
obligatorisk, men her gelder det dan-
ske lejrpas ikke.

Et internationalt lejrpas fis f. cks.
has motororganisationerne eller hos
Dansk Camping Union. Sidstnamvnte
sted er det gratis for medlemmer.
FDM’s internationale lejrpas kosler
3,50 kr. for et mgtepar, KDAK’s 2,50
kruner.

Til vejledning ved planlzgningen
af campingferien, bringer vi en over-
sigt over campingforholdene i 31 vest-
europziske lande plus to i Nordafri-
ka-Marokko og Tunis, der er pa vej
til at blive de nwste populere ferie-
steder for campingbilister,

Bernhard.
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FERIESPROG

Det er altid godt at kende lidt til
andre sprog end lige netop det man
taler til daglig, nar man rejser ud i
Europa. Iszr nir man kommer fra et
dansk kan man faktisk kun klare sig
virkelig godt i Norge.

Det kniber mange gange for sven-
skerne at forsta de mearkelige lvde,
der kaldes dansk, og pa den anden
side har mange danskere ofte store
vanskeligheder ved at [orstd svensk.
Det kan gd sd vidt, at der mi mobi-
liseres et par engelske gloser for at
afklare situationen....

Vearre bliver det naturligvis, nar
man begiver sig sydpd. God vilje
plus malende armbeviegelser og mi-
mik hjzlper meget pd forstielsen,
men kan man ikke understrege me-
ningen med fa, men velvalgte gloser,
er det ikke sd sikkert, at man allige-
vel har forstiet hinanden rigtigt.

Namsten en hvilken som helst ud-
lending bliver glad (sydlendinge li-

gefrem hegejstrede) hvis man udtryk-
ker sig p4 hans sprog — om det s or
aldrig sd lidt man kan.

Del er faktisk ikke sd forfaerdelig
meget der skal til. Nogle vil hevde,
at blot man kan 100 gloser, kan man
klare sig fortreetfeligt. Det geelder
blot om at jonglere rigligl med dem.

Mange danskere har lert lidt en-
gelsk, ikke si fi taler det ganske ud-
merket. Selv om engelsk er det mest
udbredte al verdenssprogene, cr det
dog langt {ra alle steder, at det har
samme udbredelse som hos os. Sydpa
egentlig kun i Tyskland, Holland og
Schweiz.

Pa starre hoteller og campingplad-
ser samt i1 forretninger og restauran-
ter pi de mest overrendte steder, kan
man nesten altid klare sig med en-
gelsk, Far den sags skyld ogsd med
tysk cller fransk.

Sprogproblemerne opstir forst nédr
man kommer ud i landdistrikterne, og
jo lengere sydpd man kommer, des

vanskeligere bliver det almindeligvis
at steve nogle op, som kender andet
end deres eget sprog.

Der er absolut ingen grund til at
holde sig vaek fra Spanien eller Por-
tugal, eller f. eks. lade vaere med at
kere ned 1 det dejlige Jugoslavien,
[ordi man ikke dér kan gere sig hab
om at gere sig [orstdelig med det
engelske eller tyske man kan,

Man skal blot serge for at have en
parler med, sa man kan klare para-
grafferne i en ulden situation. Sperge
om vej, det kan man altid linde ud
al ved at nazvne navnel pd den by
man skal til med et spergende blik —
og det fingerpeg man far til svar, er
ikke sviert at forstd, Men der er man-
ge andre situationer, hvor det vil vae-
re rart at kunne sld op i en parler.
Kan man ikke udtalen, kan man 1
hvert fald pege, og tallene kan man
skrive.

Til orientering far rejsen, bringer
vi i naste nummer en kortlattel over-
sigt over sprogforholdende i de vest-
europaiske rejselande samt Marokko
og Tunis.

GLOBE HERRESKO, italienske linier

Farver: Sort eller virginia.

i dansk kvalitet. Gennembrudt luftigt
overlader og hled og hejelig kernesal.
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Autoszettet med alle fordele

FOJA-autoszttet cr intet mindre end en revolutio-
nerende nyskabelse indenflor autoset med patenteret Lise-
anordning for bordpladen. Alt er af stil.

FOJA-autoset med 4 stole. ... ... ... ... .. .. kr. 85,00
FOJA-autohord uden stole ... ... ... ... .. .. kr. 45,00

Besog vor

camping-udstilling oskideves 128, som er
dben hverdage og helligdage fra b 10-12 indil 15, juli.
Danmarks storste CAMPING-KATALOG

er udkommet. Ring eller skriv elter det,
vi sender det GRATIS

Forst- og Jagthuset

GL. KONGEVE] 119 . KBH. V. . HILDA 3030

)
irsd]mann

AUTOANTENNER TIL ETHYERT FORMAL

Bag Alfa Dana star i forste reekke fo navne: Vilhelm Nelle-
mann og Uno lensen. Den sidste nyerhvervelse til maskin-
parken er et dynamometer hvor hver eneste lille modifi-
kation straks kan afleses. Som hjelpeinstrument i den
videregdende tuning al en motor er et dynamometer en
nedvendighed, og man ser Uno Jensen i faerd med funin-
gen af en Morris 1000 motor — hidtil har man néet 65 hk.
uden kompressor og 83 hk. med kompressor. Det sidste er
mere end en fordobling af motorens normale ydelse.

»Det kunne vi ha' sagt os selv pa forhand! — skrappe
kurver synes at vaere en fiks ide hos disse fyrea.

o
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Meend med sikker Smag er Kendere.

De forstdr at skelne — de vaelger

den gode Tobak, den bedste Cognac

— den rigtige Jakke.

BALLANTYNE Special og WEST HILL Special
er forarbejdet af de fo bedste af de

af os gennem mange Aar gennemprevede
skotske Tweeds og honorerer med
uopslidelig Taalmodighed de haarde Kray,
der Aaret rundt stilles til en

god Tweed Jakke.

BALLANTYNE Special er for den, der
toretrezkker en kraftigere Tweed.

Yaaglen er 21 oz. Den {ares

i & forskellige Dessins og koster kr. 258,-

WEST HILL Special er en lidt lettere
Type, der vejer 17 oz. Den fares i
5 forskellige Dessins og koster kr. 218,-

Hvert enkelt Dessin findes i 48 Sterrelser
(ogsaa alle Specialstarrelser).

ARISTO
Jakkerne er i vor exclusive

Udforelse med haandsfukne
Forkanter.

AMAGERTORY

TO TWEED JAKKER
HELT | FORGRUNDEN...

BALLANTYNE SPECIAL
WEST HILL SPECIAL




Det er
en oplevelse
at veere
pa bil-ferie i Storbritannien ... |

Fé& lande er sa pragtfulde og byder s& mange oplevelser for en bil-turist som netop ’4‘:
Storbritannien. ... Sydenglands badestrande med palmer og Riviera-klima - Wales' sldgamle, '
geeliske kultur - Nord-Irlands frodighed i de grenne landskaber - skanheden i det skotske

hejlands fremmedartede natur. Detf er dejligt overalt i Storbritannien - og det L
er ef billigt ferieland. L.

T - . — — — — og det er nemt og bekvemt at sejle derover med
Send denne kupon - og fa inspiration fil en vidun- D.F.D.S, store, moderne motorskibe — enten til London eller Syd- ;
iE:SI;Q ferie. Smt x ved def, der inferesserer Dem england via Esbjerg/Harwich eller il Midtengland og Skotland

: via Esbjerg/Newcastle. Detl koster fra kun 75 kr. at tage bilen i
Ll tondon []England [JWales [ Nord-lrland med. Sejlturen er en herlig made at begynde ferien pa: Man ny-

L] Sketland [ Kort [ silture der opholdet i de smukke saloner, de festlige maltider il rime- f

Hvor vil De hen Storbritannien?. ....o.oovirvnnn.... lige priser, de dejlige kahylter, eller man daser pa soldakket. g ;

Feily glion TomaliHasmier, i woomisis el Der er ogsa billige priser pa tobak og vin. Tal med Deres rejse- i
""""" bureau eller indsendt kuponen til D.F.D.S. om gratis, illustrerede

i - e Tl o rejsebrochurer.

Stilling:

Adresse: .. .. .. .

Kupenen sendes fil: D.F.D.S., Englandsrejser, 'I d
Sankt Annee Plads 30, Kebenhavn K. seJ ' I Ie ® ® ® ®




