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Trabant
60

60 &rs jubileumsmodellen

Hvad kan man gnske sig

mere”?

Forhjulstreek. Fin vejbeliggenhed.
520X 13" deek. Luftkelet 2 cyl. 2
takts spillevende motor. 600 ccm
23 HK. 4 trins fuldsynchroniseret
gearkasse med aut. frileb i 4. gear.
Tophastighed 110 km. Selvbeerende
Duro Plast karosseri (kan ikke ru-
ste) med stalprofiler. 2 brede dore,
fine indstigningsforhold. Forstole-
nes ryglen stilbare. Stort bagage-
rum. Armlaen ved bagseedet. Lys i
bagagerum og motorrum. Asyme-
trisk lys.

En rummelig, robust og driftssik-
ker familievogn, der er gennem-
taenkt indtil mindste detaille — en
fornuftig ekonomisk investering -
den nye Trabant 601. Vealg Tra-
bant 601, s& er De godt kerende
i Danmarks billigste bil.

@) Kr.9.745 -

excl. lev.
Se den og prov den hos

Trabant-forhandleren

Import: Sydfyns Auto Import A/S . Svendborg . TIf. 1299
Import Norge: Firma Eurobil A[S. Radhusgatan 17 , Oslo . TIf. 427281-412263




Forsiden

— Jo, De har fuldstendig ret! Det er
fantastisk, at der kan ligge et halvt
hundrede af min slags i motorrum-

met pd sidan en tingest.

Men kan de ogsd give naering til

rosenbedet . . . .
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REDAKTIONELLE STROTANKER

Der er ved Heojesteret blevet afsagt en dom om de punk-
terede indmundingslinier af principiel interesse. En knal-
lertkorer korte fra Tryggevaeldevej over den punkterede
udmundingslinie ud pd Slotherrensvej, hvor han kollide-
rede med en bil. Ulykken skete i oktober 1962, og knal-
lertkoreren 14 bevidstles hen, indtil han dede i juni 1963.
Der blev rejst sag om erstatning mod bilisten, der blev
frifundet ved landsretten, hvor man fandt, at knallertke-
reren alene mitte bere ansvaret. Ved Hgjesteret blev
denne dom andret pd den mide, at bilisten blev tillagt
en trediedel af ansvaret, fordi han havde set knallertko-
reren komme fra sin hgjre side, medens det tohjulede
koretgj var 6-8 meter fra indmundingslinien i ret bety-
delig fart. Bilisten havde ikke foretaget nogen hird op-
bremsning, men havde fortsat kerslen under en let op-
bremsning. Det fastslds, at bilisten kunne have afvarget
ulykken ved en hérd opbremsning.

Denne dom bringer pd en uheldig mdde uklarhed i
dette si vigtige trafikale spergsmil, og vardien af de
punkterede linier forringes ganske betydeligt, skont de
har vist sig at vaere en udmarket metode til at undgd de
hyppige sammensted i vejkryds, navnlig pd sidanne ste-
der, hvor lovens hgjst utydelige bogstav taler om »min-
dre og mere befaerdet vej«.

Hvis bilisten har set knallertkareren i den skitserede
stilling 6-8 meter fra den punkterede indmundingslinie,
s mé knallertkgreren ogsd have set bilisten, og forudsat
at knallerten har veret i den foreskrevne stand beregnet
for en maksimalhastighed pd 30 km/t, ville knallertkore-
ren selv i vadt fere ogsd have haft mulighed for at af-
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veerge ulykken gennem en opbremsning.
— Regner vi med en udgangshastighed pa
30 km/t, skal han bruge ca.7 meter til
opbremsningen, og indmundingslinien vil
uvagerligt ligge mindst en meter fra den
tveergdende trafiks normale kurs. De to
trafikanter har altsd haft lige store mu-
ligheder for at afvaerge ulykken, men
knallertkgreren har tillige i den navnte
afstand tydeligt kunne se udmundings-
striben, der klart forkyndte, at han hav-
de pligt til at holde tilbage.

Det er ikke vanskeligt at sette sig ind
i, hvad der virkeligt er sket. Bilisten har
ved synet af knallertkgreren sat foden pa
bremsen og sandsynligvis foretaget en let
opbremsning, hvilket er en situation, der
kan betegnes som udvidet beredskabsbe-
tjening, idet har har regnet med, at knal-
lertkareren ville holde tilbage. Det er en
lidt t3belig mangvre, som sikkert alle tra-
fikanter kan komme ud for — man sztter
foden pa bremsen og regner med, at den
anden holder tilbage, men kerer den an-
den alligevel frem, vil det vare for sent
at foretage en effektiv opbremsning. For
knallertkereren er der helt andre perspek-
tiver. Han ville kunne foretage den ned-
vendige opbremsning under forudsetning
af, at han betjente begge sine bremser pd
korrekt mdde, samt at begge bremser var
i god stand. Det er imidlertid en kends-
gerning, at knallertkorere kun meget
sjeldent benytter forhjulsbremsen (det
samme kan desverre siges om scooterks-
rere og en hel del motorcyklister), og
meget ofte er knallertens bremser i yderst
dirlig forfatning.

Der foreligger ingen udsagn om ddr-
lige bremser pd den her omhandlede
knallert, men forhjulsbremsen har i den
givne situation sikkert slet ikke varet be-
nyttet, og det er den mest sandsynlige
grund til ulykken.

Den afsagte hojesteretsdom er ganske
givet formuleret forkert i avisoverskrif-
terne, for det er ikke en sag om indmun-
dingslinierne, men et sporgsmil om med-
_ansvar, hvis man har mulighed for at af-
vaerge en ulykke uden at gore det, men
derved vil man stille meget store krav til
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en del af de motorkeorende, medens man
overhovedet ikke stiller de mest indlysen-
de primere sikkerhedskrav til knallertkg-
rerne.

Skal man vere sikker pd at kunne af-
veerge en ulykke, hvis en holdende eller
langsomtkgrende trafikant fra en sidevej
korer ud pd hovedvej eller mere trafike-
ret vej, skal man ved enhver sddan situa-
tion sette hastigheden ned til en meget
lav vaerdi, og meningen med vore hoved-
veje og vore vejanleg sattes dermed helt
overstyr. Selvfglgelig m3 man ikke blindt
regne med, at de punkterede indmun-
dingslinier respekteres, men pd den an-
den side m& det ved enhver dom fast-
slds, at disse advarsler skal respekteres.
Flere steder pa vore veje findes der ikke
mere skilte til markering af kommende
sideveje, medens der pd sidevejene bide
er skilt og punkterede indmundingslinier.
Her fir trafikanterne pé de sterkt trafi-
kerede veje altsd ingen advarsel.

Enhver ulykke kan splittes op i en
maengde afgerende faktorer, der tilsam-
men giver et yderst kompliceret monster,
og man kan ikke uden videre sige, at en
bilist eller motorcyklist under de hersken-
de omstendigheder havde mulighed for
at afverge en ulykke. Derimod kan man
ved enhver given lejlighed fastsla, at reg-
lerne og de punkterede linier skal respek-
teres. Skal ulykkernes antal formindskes,
mi der vare en flles milsetning for
lovgivning, domstole, forskning, propa-
ganda og presse, men en sidan koordina-
tion mangler i fortvivlende grad. Vi vil
derfor forsoge at fastsld, at den afsagte
dom skal fortolkes pd den mdde, at man
aldrig er i sin »gode ret til ikke at af-
verge en ulykke, hvis det er muligt.
Uheldigt er det, at enhver kan begive sig
ud i trafikken pd en knallert uden at have
det fjerneste kendskab til faerdselens dy-
namik og uden at have dokumenteret
kendskab til fardselsreglerne — at give
beder til knallertkorere, der pd grund af
manglende viden overtreder ferdselslo-
ven, kan aldrig have samme praventive
vitkning som et krav om kendskab til
ferdselsloven.




Alle bilers krav
kan imedekommes:

Fra 90 til 100 oktan!

A S IR e e SRR

MIX

Det er bilens kompressionsforhold,
der i det vasentligste er afggrende for,
hvilke krav de forskellige motorer stil-
ler til benzinens oktantal . . .

Kun hos BP kan De vazlge mellem 5
forskellige benziner med 5 forskellige
oktantal til 5 forskellige priser.

Oktantalsbehovet for Deres bil kan
De fa oplyst pi enhver BP Service-
station.

Hvad sker der, hvis De ikke
teenker i oktantal ved valg af
benzin? Ja, enten kgber De for dyr
en benzin, eller ogsd fir De ikke fuld

glede af Deres motor — alt efter om De
kgrer med for hgjt eller for lavt oktan-
tal.

De kgrer bedre — billigere med BP
SUPERMIX . . . 5 benziner, 5 oktantal,
5 priser.

SUPERMIX
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Den seksten-cylindrede boksermotor er et imponerende og meget kompakt maskineri med fuld-
transistoranleg og benzinindsprojining. Fremstillingsprisen for hver motor er ca. kr.100.000,~.

Coventry Climax tager
veerdig afsked med bilsporten

iden engelske racervogne i 1958 for-
S ste gang blev monteret med Coven-
try Climax motorer, er dette navn blevet
sldet solidt fast i motorsporten ved i de
forlgbne ar at have vundet tre verdens-
mesterskaber for konstrukterer, tre ver-
densmesterskaber for kerere, 34 sejre i
lgb, der teller til verdensmesterskabet, og
86 sejre i internationale Formel 1 lob.
Dette er for s& vidt en rekord, da ingen

482

anden motor eller andet marke kan op-
vise noget lignende i sd forholdsvis kort
et tidsrum.

Samtidig med at Coventry Climax med-
delte, at man til 1965-saissonen, der et
den sidste under den nugzldende For-
mula 1, havde udviklet en ny 16-cylin-
dret motor, meddelte man ogsd, at det
ville vaere sidste seson, fabrikken deltog
aktivt i automobilleb. Motiveringen for



denne beslutning er den, at man til eks-
periment- og konstruktionsarbejdet i for
hoj grad lagde beslag pd topteknikere,
hvilket har veret nok sd tungt vejende
som de gkonomiske byrder.

Fra brandpumpe til racermotor

Firmaet blev grundlagt i Coventry I
1903 under navnet »Lee-Stroyer«, men
kort efter blev navnet andret til Coven-
try Simplex, og under dette navn blev
en lang raekke motorer sendt pd marke-
det. Blandt andre merker leverede man
for eksempel motorer til G.W.K., der
opnéede en vis bersmmelse for sit kon-
tinuerligt variable friktionsgear. I 1917
blev navnet @ndret til det nuvarende Co-
ventry Climax, og man specialiserede sig
i bilmotorer med et ret sportsligt tilsnit.
Efterhinden som de mindre bilmerker
enten blev opslugt af de storre koncerner
eller blot forsvandt, blev der ikke noget
marked for »lgse« motorer, da hver fa-
brik fremstillede sine egne konstruktio-
ner. Coventry Climax specialiserede sig
derefter i motorer til stationaert brug, og
under dette omrdde kom ogsd transpor-
table brandmotorpumper. I 1950 sendte
man en ret sensationel brandpumpemotor
pa markedet under modelbetegnelsen FW

V8-motoren havde ogsi

mange interessante
konstruktionsdetaljer. Pi

denne snittegning ser man

bl. a. tandremstrakket til ]
braendstofpumpen, 0
medens der er kaedetrek (
til de overliggende

knastaksler.

(Fire Works). Det var en 1000 ccm mo-
tor med en egenvagt pd kun 80 kg, og
den kunne med den halve egenvaegt pra-
stere det dobbelte af den effekt, som kon-
kurrenterne kunne opvise. Lav egenvaegt
er naturligvis af betydning for en mobil
brandpumpe, og der var tale om en alu-
miniumsmotor med stgbejernsforinger.
Det var en fire-cylindret motor med over-
liggende knastaksel, og sivel topstykke
som cylinderblok og bundkar var frem-
stillet af letmetal.

Umiddelbart kan det se lidt tosset ud,
at en stationzr brandpumpemotor bereg-
net til nogenlunde konstante omdre;j-
ningstal skulle kunne blive grundlaget
for en racer-motor, men ved narmere
eftertanke er der alligevel lighedspunkter
mellem de krav, man vil stille til en
brandpumpemotor og til en racermotor.
Blandt disse er: Lav egenvagt i forhold
til stor effekt, kompakt konstruktion, pa-
lidelighed og en vis ufalsomhed over for
overbelastning. Sportsvognskererne var
derfor ikke lang tid om at fi gje pd
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mulighederne i netop denne motor, og
fabrikken gik da i gang med en videre-
udvikling, beregnet for racersportsvogne.

Den forste motor specielt fremstillet
til sportsbiler fik modelbetegnelsen FWA
1100, og indbygget i en Kieft fik den
sin debut i Le Mans i 1954. Vognen kla-
rede sig storartet de ferste 1100 km,
men métte s3 udgd med akselskade. Ne-
ste gang denne vogn kom pid banen var
i Ulster T.T. i 1954, hvor den vandt sin
klasse. Efter denne gode, omend lidet op-
sigtsvekkende begyndelse har Coventry
Climax motorer lagt ryg til sejre i man-
ge forskellige lob — indbygget i mange
forskellige racervogne. Foruden de alle-
rede nzvnte sejre i Formula 1, har Co-
ventry Climax i de forlgbne &r vundet
seks klassesejre i Le Mans, og i Formula
2 vandt Cooper med Coventry Climax
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P3 denne snittegning af den seksten-cylindrede
motor far man et glimrende indiryk af pladsud-
nyttelsen — der er ikke mange »tomrum« i denne
motor. Bemerk den neuvnte tandbjulstransmis-
sion fra krumtapakslen til drivakslen og hjelpe-
aggregaterne midt i motorblokken.

motorer mesterskabet i 1958, 1959 og
1960.

Fra sportsmotorerne gik Coventry Cli-
max i gang med Formula 1-motorerne,
der fik en strilende debut i 1958, da
Stirling Moss vandt Argentinas GP med
en Cooper. Fra 1958 til 1964 incl. har
vogne med Coventry Climax motorer
vundet 86 af 141 internationale Formel 1
lgb, og i samme tidsrum har Coventry
Climax vundet 34 lgb i faprikkernes me-
sterskabsraekke mod Ferrari 14, B.R.M. 9,
Vanwall 6 og Porsche 1, og Clark be-
gyndte 1965-sesonen pd en meget over-
bevisende méde ved at vinde det sydafri-



kanske Grand Prix med Lotus—Coventry
Climax.

Under den nuvarende Formel 1, der
startede med 1961-saissonen og afsluttes
med indevarende saisson, har Coventry
Climax benyttet to grundkonstruktioner
til sine motorer. Den forste var den fire-
cylindrede F.P.F., der i den mest udvik-
lede udgave havde en effekt pd 150 hk
ved 7500 omdr/min. Denne motor var
egentlig en udvikling af eksisterende kon-
struktioner, der stammer i lige linie fra
brandpumpemotoren. I 1962 kom man
med en ny V8-motor, under typebeteg-
nelsen FWMW, der udelukkende var
konstrueret til 1,5-liter formlen, og den
udviklede i sin forste saisson 174 hk ved
8500 omdr/min, hvilket altsd var en ef-
fektforpgelse pd ca. 16 % i forhold til
den fire-cylindrede motor. Man kerte al-
lerede forspgsvis med denne motor i
1961 ved slutningen af saissonen, men i
praksis viste det sig, at den var tilbgjelig
til lidt smddrilleri, der helt blev afhjul-
pet, da man skiftede fra karburatorer til
benzinindsprejtning, og da man senere
forkortede slaglengden og forggede por-

tenes og ventilernes diameter, kom denne
motor i slutningen af 1963-saissonen til
at udvikle over 200 hk ved 10.000 omdr/
min.

Ikke desto mindre stod det klart, at
skulle man klare sig med samme gode
resultater i fremtiden, mitte der skabes
en yderligere effektforogelse, og man del-
te fremtidens program op i to grupper,
idet den forste gruppe skulle foretage en
videreudvikling af den eksisterende V8-
motor, medens den anden gruppe skulle
kaste sig over en helt ny 16-cylindret mo-
tor til 1,5 liter formlen. Man kunne ikke
komme videre med V 8-motoren, med-
mindre man forkortede slaglengden, og
det blev forste skridt pd vejen. Dernaest
fremstillede man et helt nyt topstykke
med fire ventiler pr. cylinder, men re-
sultatet var skuffende, for selv. om man
opndede en lille effektforogelse, si gik
det ud over drejningsmomentet ved de
lavere omdrejningstal. De fire ventiler pr.
cylinder gav mange konstruktive vanske-
ligheder ikke mindst med hensyn til
stromningsforholdene, og selv om man i
den endelige form opndede en effekt-

Pé denne skitse ses en
sammenligning mellem
den seksten-cylindrede
boksermotor og den tid-
ligere V 8-motor (punk-
teret linie). Boksermoto-

ren er vasenilig lavere og

lidt smallere.
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foragelse pi 9 hk, sd blev drejningsmo-
mentet i det midterste omréde sterkt for-
ringet, og man opgav helt at benytte den-
ne motor i nogen vogn, hvorimod man
brugte nogle f& motorer med kort slag-
lengde og to ventiler pr. cylinder. Til
sidst valgte man da at gd igang med den
16-cylindrede motor, da denne ville give
storre effekt og bedre drejningsmoment
end en otte-cylindret motor eller mulig-
vis en 12-cylindret.

Hvorfor 16 cylindre?

Selvfalgelig er en 16-cylindret motor
béde kostbar og kompliceret, men pa den
anden side byder den ogsd pa sterre mu-
ligheder end en motor med farre cylin-
dre. Hvis man tager den foregdende otte-
cylindrede motor som udgangspunkt og
holder fast ved en maksimal stempelha-
stighed pd 17,8 m/sek og et forhold mel-
lem slaglengde og boring pi 0,76:1, da
disse verdier ikke alene viste sig gun-
stige, men ogsd gav motoren tilstreekke-
lig plidelighed, vil de sammenlignende
tal for en motor pd 8, 12 og 16 cylindre
se siledes ud:

Middelstempelhastighed 17,8 m/sek.:

8-cyl. 12-¢yl. 16-cyl.
50,87 mm 4335 mm 40,64 mm
slaglengde  slaglengde  slaglengde
10.340 11.870 13.100
omdr/min.  omdr/min.  omdr/min.
Antal cylindre og boringen
8-cyl. 12-cyl. 16-¢yl.
8% 67,94 125918 16X 54,10
mm mm mm
Totalt stempelareal:
8-cyl. 12-cyl. 16-cyl.
290,3 cm2 335,4cm2 361,29 cm?2

Med hensyn til hk pr. cm2? stempel-
areal havde den tidligere Coventry Cli-
max 1,5 liter racermotor udviklet mel-
lem 0,698 hk pr. cm2 og 0,748 hk pr.
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cm2, og tager man den laveste af disse
vardier, vil den 16-cylindrede motor med
et totalt stempelareal pd 361 cm?2 give
mulighed for 250 hk mod den 12-cylin-
drede motors 230 hk. Disse vardier er
naturligvis ret optimistiske, da der for
eksempel er storre indvendig friktion i
den 16-cylindrede motor end i den 8-cy-
lindrede.

Der var endnu en grund til at valge
en 16-cylindret motor frem for en 12-
cylindret, og det var krumtapakslens
lengde og facon. Nogen form for rak-
kemotor forbod nesten sig selv, men
skulle man have en robust og »flad«
krumtapaksel, ville man have flere mu-
ligheder med 16 cylindre frem for 12.
Selvfolgelig kan man fremstille en 12-
cylindret rzkkemotor som tre fire-cylin-
drede motorer koblet sammen, men da
det var meningen at fremstille en nor-
mal racervogn og ikke noget i retning
af Ormen Hin Lange, mdtte man regne
med to rxkker cylindre i V-form eller
som boxer-motor. En V-12 motor har en
yderst kompliceret krumtapaksel, hvis
man skal have regelmessig cylindertzn-
ding for at ungd for store vibrationer og
pavirkninger i krumtapakslen, medens en
16-cylindret motor kan have krumtap-
aksel efter samme simple princip som en
fire-cylindret motor med to krumtapslag
op og to krumtapslag ned, forsat 180°
i forhold til hinanden.

Den 16-cylindrede motor blev forst
tegnet som en V-motor med 135° mel-
lem de to cylinderrekker, men den ville
da pavirke vognens kereegenskaber uhel-
digt gennem et hgjtliggende tyngdepunkt,
nér der skulle tages hensyn til de eksiste-
rende transmissionssystemer. Man prove-
de s& at lade de to cylinderblokke henge
nedad i et omvendt V, hvilket gav et
udmerket lay-out og et passende lavt
tyngdepunkt, men der blev ingen plads
tilovers til udblesningsrer eller de un-
derste chassisrgr, og derfor valgte man
et kompromis i form af en boxmotor
med to rekker cylindre overfor hinan-
den. Pi den mide opndede man et pas-
sende lavt tyngdepunkt og tilstrekkelig



plads til vognens evrige komponenter.
Som nzvnt blev de to 8-cylindrede krum-
tapaksler samlet pd midten i et fzlles
tandhjul, der drev den udgdende driven-
de aksel, der kom til at ligge under krum-
tapakslen, og dette tillod, at man uden
videre kunne benytte de eksisterende
transmissionssystemer, da man foretog en
nedgearing mellem krumtapaksel og driv-
aksel. Medens motorens krumtapaksel ro-
terer med 12.000 omdr/min, roterer
transmissionsakslen som hidtil med 9.600
omdr/min. Dette motoraggregat kunne
konstrueres si kompakt, at det kun blev
25 mm lengere end den tidligere V8-
motor, og en vagtforogelse pd ca. 6 kg
skyldtes hovedsageligt, at man métte be-
nytte to tendingssystememr og to ind-
sprojtningssystemer.

En kompakt konstruktion

Midt i motorblokken ligger en samling
tandhjul, der alle drives fra det fornevn-
te tandhjul midt pd krumtapakslen. P4
den mdde drives de fire overliggende
knastaksler samt tendingsanleg og ben-
zinindspgjtning, der er anbragt oven pid
motorblokken.

Krumtaphuset er stobt i to halvdele,
deleligt efter en lodret midtlinie, og der
benyttes en LM 8 aluminiumlegering.
Krumtaphuset har indvendige, kraftige
ribber, der virker som forsterkning og
giver den nedvendige stivhed til krum-
tapakslens ti hovedlejer. Oliekanaler til
lejerne er boret i krumtaphuset, da man
pd enhver mide har onsket at undgd ud-
vendige olierar, der ved lekage har sendt
mangen en racervogn ud af Igbet. Der
er kelevandskanaler i sivel krumtaphus
som cylinderblok og topstykke.

De to krumtapaksler (EN 40 stal) er
krympet i det falles tandhjul, og de er
forsat 90° i forhold til hinanden. Hver
af krumtapakslens to halvdele svarer i
facon til en almindelig fire-cylindret
krumtapaksel, idet to plejlsteenger arbej-
der pd samme sgle. To cylindre tender
samtidigt, og momentvibrationerne kom-
mer pd den méde til at svare til enVS-
motor af samme slagvolumen. Da moto-

ren pd den médde kan betragtes som fire
stk. fire-cylindrede motorer, f&r man et
ret simpelt udblesningssystem, da der
bliver tale om fire separate systemer be-
regnet for fire-cylindrede motorer.
Tandhjulsgruppen driver ogsd de ud-
vendigt monterede vandpumper og olie-
pumperne til tersumpsystemet. Da man
med denne motor ikke har brug for sej-
treekkende egenskaber, er der ikke noget
egentligt svinghjul, da man har tilstraek-
keligt svingmoment i krumtapakslen og
koblingen, der er anbragt pd den udgi-
ende drivaksel. Dette lay-out minder jo
i nogen grad om den konstruktion, man
benyttede i den ferste og oprindelige
BRM-racer, og ved at etablere kraftud-
taget pd midten af krumtapsamlingen
undgdr man for store vridninger i den-
ne. For at ungd spendingerne i for lange
stykker gods, benytter man fire separate

(fortszettes side 531)

specielt beregnet for
det danske klima...

Batterier passende fil alle
vogntyper pa lager, oplade-
de og klare til brug.

MOLLER & CO. ODENSE A/S
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grad om Sport Prinz — og ikke uden grund.
Hjulophengningerne stammer dog i det store
og hele fra Prinz 1000. Selve motoren er mindre
end et af hjulene uden deek, men den giver vog-
nen en tophastighed pa over 150 kmlz.

kent vi kun er ndet et beskedent

skridt ind i rumfartojernes tidsalder,
bliver man let lidt blasert overfor tek-
niske nyheder, hvis det da ikke slet og
ret skyldes den voldsomme udvikling
pa alle fronter, der gor det umuligt at
folge med i alt pd en sidan mide, at
man ved hver nyskabelse tillige har en
klar erkendelse af de tekniske vanskelig-
heder, der er overvundet under forsk-
nings- og udviklingsarbejdet. For mit
eget vedkommende siger det mig over-
hovedet ikke noget, at man nu har elek-
tronisk udstyr med transistore pd storrelse
med hovedet pd en knappenil, medens
jeg i dyb beundring kan henfalde i lang
tids mibende beskuerglede over en sim-
pel, men genial udformning af en skyde-
dor i et VW rugbred.

P3 samme mide gir det sikkert mange
bilister, nir de horer, at NSU Spider
med Wankel-motor nu er frigivet til
eksport som tegn pd, at denne motor-
type nu ma anses for at vare produktions-
moden til biler. Selvfglgelig er det en
favorisering af interesseomrdde, nir man
sidestiller den ovenstiende overskrift
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Karosseriet til NSU Spider minder i pifaldende

MOGENS H. DAMKIER

NSU Spider

med
Wankel-motor

med en af de dramatiske forsideover-
skrifter, der har markeret de storre be-
drifter i verdensrummet, men man kan
nok blive enige om, at Wankel-motoren
vil f& nok s& stor betydning for menig-
mand som rumraketterne — med mindre
man altsd en dag finder pi at udslette
hele menneskeheden ved hjzlp af inter-
kontinentale raketter med superatomlad-
ninger.

Drejestempelmotorer er ingen
nyhed

En motor med roterende stempel er
for s& vidt ingen nyhed, da man lige fra
dampmaskinernes tid har arbejdet med



kraftmaskiner af denne art, fordi afba-
lanceringssporgsmilet er lettere at lose
i forbindelse med rent roterende masse
end med frem- og tilbagegiende dele.
Gir man endnu lengere tilbage i histo-
rien, vil man finde en lige linie gennem
ligheden mellem kraftmaskiner og pum-
per allerede ved den roterende vandmelle
og vandhjulet — sidstnevnte var et vand-
mellehjul med katformede skovle, der
lpftede vandet op for at lense det af
i nerheden af hjulets toppunkt. Samme
lighed finder man mellem dampmaskinen
og stempelpumpen, da en dampmaskine
kan benyttes som stempelkompressor.
Vindmellen og blaseren udger samme
»omvendte« princip, vandkraftturbinen
og centrifugalpumpen arbejder stort set

efter samme princip blot udformet efter
henholdsvis aksial- og radialprincippet.
Elektromotoren og dynamoen er si lig-
hedspreegede, at de kan bytte funktion,
vasentlige lighedstrek finder man ogséd
mellem kompressoren og forbreendings-
motoren, og 1 tidligere eksperimenter
med rotation-stempelmotorer er man da
ogsd gdet ud fra bestemte kompressor-
konstruktioner.

Det samme gjorde Felix Wankel, der
gennem mange ir har specialiseret sig i
kompressorer. Da NSU endnu var staerkt
engageret i motorcykler og motorsport,
besluttede man at sld en serie verdens-
rekorder i alle de klasser, man rddede
over, og man samarbejdede med Wankel,
der skulle fremstille den rigtige kom-

Her er det komplette motoraggregat i nyeste ndgave. Hijwlpemaskineriet fylder vesentligt mere
end motoren. Det store bundkar virker i sig selv som en oliekoler, men desuden ser vi varmeveks-
leren som en langagtig sort kasse pad venstre side af aggregatet. Kileremmen fra hovedakslen trek-
ker overst vekselstromsgeneratoren og nederst vandpumpen. Uden for hovedakslens remskive sidder
afbryderkontakierne (der er to til det serlige tendingsanleg), og til hojre for kontakten sidder
doserpumpen, bag hvilken den horisontale Solex karburator er monteret. Foran motoren (der ses
bagfra) sidder koblingshuset med starteren, differentialet og gearkassen.
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pressortype til navnlig de mindre maski-
ner. I stedet for de to »vinger« i en
Rootes kompressor benyttede Wankel et
enkelt, trekantet stempel anbragt pd en
excentrik og et nesten ottetalformet kom-
pressorhus. Stemplet havde en indvendig
tandkrans i indgreb med et stationert
tandhjul koncentrisk med hovedakslen,
hvilket bevirkede, at stemplet kom til
at vandre rundt om det stationzre tand-
hjul med en omdrejningshastighed, der
var 15 af hovedakslens omdrejningstal,
og dermed slap man for de svimlende
omdrejningstal pd kompressorrotoren —
i Rootes kompressoren er disse sd store,
at man ikke kan have bergring mellem
rotorerne og kompressorhuset, og det
samme gor sig geldende for de fleste
centrifugalkompressorer. Wankel fik pd
den mide stort ladetryk med et lille
aggregat og beherskede omdrejningstal,
og NSU fik sldet en serie bemarkelses-
verdige verdensrekorder.

Det viste sig imidlertid, at man ved
en serlig placering af indsugnings- og
udblesningsporte fik en fire-takt motors
samtlige takter udfert mellem hver af
stemplets tre sider og kompressorhuset,
og blot man monterede karburator ved
indsugningen og et tendrer det rigtige
sted, ville man have en motor. P4 teg-
ningen si det hele sire simpelt ud, og
selv nir man mitte have tetningsskin-
ner svarende til stempelringenes funk-
tion, ville glidehastigheden mellem disse
skinner og motorhuset ligge et godt styk-
ke indenfor det tilladeliges rammer, sd
rent principielt skulle motoren kunne ar-
bejde.

Dette snit gennem motoraggregatet viser, hvor
lidt selve motoren fylder — den har samme leng-
de som bredden pa den kolevandskasse, vand-
slangerne er monteret til. Et stykke af stemplet
er gjort gennemsigiigt sledes, at man kan se

excentrikken og det faste tandhjul, der er i ind-

greb med stemplets tandkrans — hovedakslen
gar gennem det faste tandhjul. Den bageste del
af kileremskiven er udformer som et svinghjul
med letningshuller af hensyn til motorens dyna-
miske afbalancering. Pd den nederste tegning ses
en skitse af hovedsmoresystemet.

Nu gik samarbejdet den anden vej,
da Felix Wankel forelagde sit projekt
for NSU’s daverende chefkonstrukter,
Dr. ing. Walter Froede, der kom til at
forestd den praktiske udformning. I det
oprindelige projekt afledet af kompres-
soren roterede bide stempel og motorhus
omend med forskellig hastighed, og
hverken stempel eller motorhus havde
den facon, vi kender fra den nuvarende
Wankel-motor. Dr. Froede kunne som
den praktiske motortekniker, der skulle
teenke helt frem til produktion og drifts-
sikkerhed, ikke lide det roterende mo-
torhus, da der yderligere kom komplika-
tioner ved karburering og udblesning,
der medforte en gastetning mellem det
roterende motorhus og det stationzre ud-
blasningssystem. Desuden havde man
mange muligheder at valge imellem med
hensyn til facon pd stemplet og motor-
husets indvendige lobebane, og det blev
overladt Prof. Dr. Otmar Baier ved den
tekniske hgjskole i Stuttgart at afrunde
og begrense mulighederne, og udfra et
nyt skitseprojekt gik man si igang med
de praktiske forsog og udformninger.

Det store problem var tztning mellem
stempel og motorhus, hvilket var Wan-
kel's speciale. Inertikrefterne pd den al-
mindelige stempelmotors stempelringe er
slet ikke noget problem, men tvartimod
en teknisk velsignelse, da disse inerti-
krefter modarbejder det store forbren-
dingstryk, men i den roterende Wankel-
motor blev tatningsskinnerne udsat for
betydelige centrifugalkrafter. Man havde
mange vanskeligheder med disse tet-
ningsproblemer, dertil kom visse smore-
tekniske problemer og meget andet. Den
endelige losning af tetningsskinnernes
udformning ser uhyre logisk ud, men
nogen selvfolge er der absolut ikke tale
om. De tetningsskinner, der skal tetne
mellem stemplets sider og siderne pd mo-
torhuset, er som almindelige stempelringe
udfort i stebejern, medens skinnerne i
stemplets tre hjorner er fremstillet af kul-
stof svarende til dynamokul (vegtca. 7 g
pr. skinne) — efter sigende har de japan-
ske licensindehavere gode resultater med
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aluminiumsskinner gennemboret med et
langsgéende letningshul, men inden vi
gdr lengere i beskrivelse af materialer
og opbygning, md vi hellere repetere
Wankel-motorens princip og funktion.

Wankel motorens opbygning
og funktion

Wankel motoren ligner slet ikke den
almindelige stempelmotor i sin opbyg-
ning, men alligevel arbejder den efter
fire-takt motorens princip med indsug-
ning, kompression, forbrending og ud-
blesning. Denne arbejdsgang er ikke
vanskelig at forstd, hvorimod det ofte
kniber med at begribe »drivkraftfunktio-
nen«.

P4 hosstdende skitse ses et skematisk
snit gennem en Wankel motor med det
trekantede stempel og det ovale, let otte-
talformede motorhus, der er omgivet af
vandkamre (med vandret skravering).
Desuden er der en indsugningskanal og
en udblesningskanal, der dirigeres af
stemplet omtrent pd samme made som i
en to-takter, og der er et enkelt tendror.
Man bemarker endvidere et tandhjul,
der er i indgreb med en indvendig tand-
krans i stemplet, men vi ser ikke noget
til drivakslen.

For at forstd motorens funktion mad
man vide, at det trekantede stempel er
monteret pd en excentrik pd drivakslen.
En excentrik vil sige en citkuler skive
monteret pd en aksel med sit centrum for-
sat for akslens centrum. Man benytter ex-
centrikker til at drive gliderne pi en
dampmaskine, og i NSU Prinz 4 benytter
man excentrikker til at drive den overlig-
gende knastaksel. En excentrik har altsi
samme funktion som en krumtapaksel.

Betragter vi skitsen, vil vi se det lille
tandhjul, der er stationert og altsd fast-
gjort til motorhuset — det drejer sig ik-
ke. Bag dette ligger drivakslen med sam-
me centrum som det lille tandhjul, og
excentrikken pd drivakslen ligger ud for
tandkransen i stemplet. Stemplet kan for
s& vidt dreje frit pd excentrikken, men
rent geometrisk er konstruktionen sale-
des afstemt, at den indvendige tandkrans

492

hele tiden er i indgreb med det faste
tandhjul, og derfor dirigeres stemplets
bevagelse efter en forudlagt plan. Stemp-
let foretager alts to bevaegelser: Det fol-
ger excentrikken pd samme mdde som
et plejlstangsleje — altsd en cirkuler be-
vaegelse — og samtidig foretager det en
roterende bevagelse dikteret af tandhju-
let. N&r De i den felgende forklaring
forestiller Dem, at den sorte skive midt
i tandhjulet forestiller et snit gennem
drivakslen, der stadig ikke har nogen
forbindelse med det lille tandhjul, samt
at excentrikken ligger lige bag tandkran-
sen i stemplet, vil funktionen ikke vare
vanskelig at forsta.

Pi fig. I vil der stromme frisk gas
ind gennem den afdakkede indsugnings-
port (1). Excentrikken og stemplet drejer
med uret, og ved tandkransens vandring
rundt om det faste tandhjul (gearingen
er sidan, at drivakslen skal foretage tre
fulde omdrejninger for at f& stemplet til
at rotere en enkelt omdrejning om sin
egen akse) kommer stemplet i roterende
bevegelse. Pi fig.II er indsugnings-
kammeret (2) blevet storre, og den fri-
ske gas suges fortsat ind. Folger vi dette
kammer pd fig. III og IV vil vi se, at
kammeret stadig vokser svarende til ind-
sugningsslaget i en almindelig fire-takt
motor, indtil kanten C (med taetnings-
liste) pd fig. IV er ved at lukke for ind-
sugningskanalen. Den indsugede gas vil
derefter vaere indespaerret som markeret
ved 5 pé fig. I, kammeret bliver pd fig.
II mindre svarende til kompression (6),
og pé fig. III er gassen trykket maksimalt
sammen svarende til stemplets topstilling
i kompressionsslaget i den almindelige
stempelmotor, og si springer gnisten i
tendroret.

Nu kommer det vigtigste for forstd-
elsen af Wankel motorens funktion. Ved
8 pa fig. IV er gassen antendt og for-
brendingen igang, og leg s& marke til
excentrikkens stilling pd hovedakslen.
Ved det store forbreendingstryk i kamme-
ret (8) presses stemplet bide videre i
den roterende bevagelse om sin egen
akse, og samtidig vil stemplet trykke
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Indsugning Kompression Forbreending Udblasning

Arbejdsprincippet i Wankel-motoren — nermere beskrivelse i teksten.
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mod excentrikken som et plejlstangsleje,
der pévirker krumtappen, og dette vil i
forening drive akslen rundt. Forbraendin-
gen afsluttes ved 9 og 10, og ved 11 pd
fig. III har stemplet afdakket udbles-
ningsporten.

Som det fremgdr af skitserne, er disse
forskellige processer ustandselig i gang
i de tre kamre, der dannes mellem stem-
pel og motorhus. Betragter vi f. eks. fig.
II1, vil vi se, at medens indsugningen
endnu er i fuld gang ved 3, er kompres-
sionen afsluttet og teendingen finder sted
ved 7, og udblesningen er pdbegyndt
ved 11.

I stemplets sider er der udfraesninger
eller forsenkninger, der ikke alene for-
pger kammerets volumen, men ogsd gi-
ver samme funktion som ventilernes over-
lapningsperiode. Disse forsenkninger er
markeret med punkterede linier, og péd
fig. I ser vi, at forsenkningen pd stemp-
lets overste side giver forbindelse mel-
lem udblesning og indsugning svarende
til en periode, i hvilken bidde indsug-
ningsventil og udblesningsventil stir
lidt dbne pd en almindelig fire-takt mo-
tor. Inertien i udblesningsgassen danner
et undertryk, der forplanter sig til ind-
sugningen, og indsugningsgassen sewttes
derfor i kraftig bevaegelse allerede ved
begyndelsen af indsugningstakten.

Denne opbygning giver tilmed den
konstruktive fordel, at det ikke er van-
skeligt at olickele stemplet, og da driv-
akslen skal rotere tre omdrejninger, for
stemplet har roteret en enkelt omdrej-
ning, kerer motoren ogsd med lav stem-

pelhastighed.

En lang og besvarlig, men alt andet
end kedelig vej

Inden en ny model kommer pd mar-
kedet, provekores den omhyggeligt »fra
Sahara til Polarcitklen¢ for at finde
svagheder eller mangler under specielle
klimatiske forhold, men dette rutineat-
bejde kan man i det store og hele karak-
terisere som gennemgribende uinteres-
sant, og provekorerne hos NSU fik en
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langt mere oplivende pionergerning ved
at kore med de forskellige forsggsmoto-
rer af Wankel typen, men inden man
kom s& langt, havde man mange andre
besvarligheder bag sig i laboratorier og
i konstruktionsafdelingen.

Den forste provemotor blev startet pd
provebenk den 1. februar 1957. Alene
det, at motoren kerte og gav en tilfreds-
stillende effekt, var noget af en sensation,
men det stod ganske klart, at der fore-
stod et langvarigt og bekosteligt udvik-
lingsarbejde. Det hjalp noget pi de gko-
nomiske byrder, at den amerikanske fly-
vemotorfabrik, Curtiss Wright, omgd-
ende viste interesse og fik licens pad eks-
perimenter med og bygninger af storre
motorer, medens NSU i begyndelsen byg-
gede sine forsggsmotorer med et kammer-
volumen p& 125 og 250 ccm, og ferst
senere 400 og 500 ccm.

NSU leverede nogle provemotorer til
Curtiss Wright som en art model for de
storre motorer, men de tyske maskiner
blev naturligvis ogsd prevet i US.A.,
hvilket medferte en forbilledlig kort og
pracis telegramudveksling mellem de to
fabrikker.

Curtiss Wright telegraferede: »Motor
kapuut !«

NSU forespurgte: »Hvilke reservedele
skal De bruge?«

Curtiss Wright svarede: »Bortset fra
afbryderkontakten — alle«.

I 1960 var man kommet si langt, at
man kunne indbygge tilsyneladende pa-
lidelige motorer i NSU Prinz, og til pre-
vekorsler var det navnlig Sport Prinz,
der blev benyttet. P4 de tyske autobaner
fik mange bilister en alvorlig overras-
kelse, nir de blev overhalet af en af de
smi vogne, skent de selv kerte omkring
de 150 km/t.

Medens man ved provekorslerne med
en ny model sjeldent venter sig vanske-
ligheder, var man forberedt pd lidt af
hvert med Sport Prinzerne forsynet med
Wankel motor, hvilket bl. a. fremgik af,
at man havde en reservemotor med i
hver vogn, si provekereren selv kunne
foretage en udskiftning pa en time. Des-
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NSU Leistungskurve KK-Motor VF 521
1963 NSU- Spider

Det originale effektdiagram for Wankel-moto-
ren 1 NSU Spider. Den massive, sorte kurve er
hestekraftkurven med aflesning lodret til hojre.
Den punkterede linie er drejningsmomentkur-
ven, der viser det maksimale drejningsmoment
ved 3500 omdr|min og et ret kraftigt fald i drej-
ningsmomentet ved omdrejninger under 3000
omdr|min (aflesning Md il venstre). Nederst
kan man pé den stiplede kurve aflese det speci-

uden havde man en hel kasse tendrer
med, da de almindelige ror ikke kunne
holde, fordi der i Wankel motoren stadig
finder forbrending sted i forbreendings-
kammeret uden afkeling fra indsuget
gas. I lgbet af 1960 blev man dog dette
problem kvit, da der blev fremstillet spe-
cielle ror til motoren.

Alligevel skete det, at bdde den oprin-
delige motor og reservemotoren brad
sammen, og provekereren mitte da sende
sit nedrdb til fabrikken — »Send ligvog-
nen«, Ligvognen var en stor lastbil uden
firmamerke, der gik i fast pendulfart

fikke forbrug malt i gram pr. hestekrafttime (af-
lesning be til venstre) — eksempelvis 225 g pr.
hestekrafttime ved 4000 omdr|min, hvilket er en
pen verdi for en god fire-takt motor. Omdrej-
ningstallet i tusinder afleeses pd nederste, vand-
rette linie. I den nuverende ndgave er drej-
ningsmomentet forbedret ved de lavere omdres-
ningstal, og maksimaleffekten udvikles wved
5000 omdr|min.

mellem Danmark og Abruzzerne for at
samle nedbrudte provevogne op.

Pi den mide fik man skilt bukkene
fra firene og fandt frem til de holdbare
konstruktionsformer, og i 1962 vidste
man i konstruktionsafdelingen ngjagtigt,
hvordan motoren skulle vare med hen-
syn til keling, tetning og holdbarhed.

I mellemtiden havde man fremskaffet
forskelligt specialudstyr foruden taend-
rorene. Man havde féet en lille effektiv
oliekgler, og der var blevet fremstillet
en speciel karburator, og dermed skulle
motoren vare tip-top, men det gik om-
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trent, som nir bernene skal vise frem-
mede, hvor dygtige de er til at spille
klaver.

Den nye karburator blev for ferste
gang monteret en af motorerne i forbin-
delse med en gallaprovekersel for et
serligt udvalgt og betydningsfuldt publi-
kum. Alle undtagen bilen ventede i
spending pi starten. Motoren drenede to
salutskud for at hilse notabiliteterne, men
igvrigt strejkede den. De febrilske tek-
nikere sled med bastet, medens de si
smit kom til den overbevisning, at kom-
binationen af dyser, kanaler og justering
i forbindelse med den nye karburator

at finde si lang en strekning, hvor det
ikke er nedvendigt at lette foden fra
gaspedalen. Denne prgve havde man bag
sig ikke blot med en enkelt motor, men
man kunne gentage den ndr som helst.
I stedet korte man s& 500 timer med -
fuld kraft, hvilket heller ikke gav pro-
blemer, og man kastede sig sd ud i no-
get s3 uszdvanligt som 1000 timer non-
stop for fuld kraft. @jeblikkelig erkle-
rede en rxkke af NSU’s erfarne tekni-
kere, at ingen motor i hele verden med
eller uden drejestempler ville kunne kere
1000 timer med fuld kraft, og de be-
gyndte at indgd veddemdl om Cognac

Kolesystemet i NSU Spider. Vandpafyldning sker gennem en ekspansionsbeholder.

ikke var den endelige lesning, og i huj
og hast blev den gamle forsggskarburator
monteret, hvorefter motoren spandt som
en kat. Det var sd sent som i 1963.

»Cognacsmotoren« og »Whisky-
motoren« skrev sig ind i teknikens
gyldne bog

Medens provebilerne gjorde stadig min-
dre bitre erfaringer pa landevejene, korte
mange motorer uafbrudt pd provebznke
i fabrikken. Normalt er en motor pro-
duktionsmoden, nir den kan klare 300
timer for fuld kraft — i dette tilfzlde
svarende til 300 timer med 150 km/t =
45.000 km, og det er jo noget vanskeligt
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efterhdnden i si betragtelige kvantiteter,
at hele fabrikkens zdruelighed stod i
fare.

Motoren til forsaget kom derfor aldrig
til at hedde andet end Cognac-motoren,
og den kerte 500, 600 og 700 timer.
Hver morgen kom en samling beklemte
skikkelser ned til prevestanden for at
sporge, om den forbandede cognacmotor
stadig kerte, for efterhinden: havde de
flere fade af den xdle drik »pd hejkant«,
og nir mandskabet ved provebznken med
torstige ojne erklerede, at den kerte, og
at den havde det dejligt, imodesd den
lille flok pessimister sin ekonomiske
ruin, Sdan gik det gennem flere uger
— de 900 timer havde motoren bag sig.



Ved 950 timer lod motoren mere vel-
oplagt end nogensinde, men da tzlleren
netop havde registreret time 990 gik
motoren i sti. En tmtningsliste var ble-
vet utzt, og denne lille reservedel til
ngjagtig 22,5 Pfenning med tilhgrende
30 minutters reparationstid reddede den
lille gruppe fra fallit og NSU fabrik-
kerne for en af de sterste kollektive
branderter, man til dato har set.

Ved starten af den nzste motor, der
skulle ud pd de 1000 timer med fuld
belastning, var der kun indgiet vadde-
mil om nogle uskyldige og forholdsvis
f& flasker whisky, der ved udfald til den
ene eller den anden side ikke kunne
gore krav pd sterre opmzrksomhed i
menneskehedens historie, men Wankel
motoren afsluttede sin bemerkelsesvar-
dige udvikling ved at fuldfere 1000 ti-
mer fuldkraftpreve — elleve drs udvik-
lingsarbejde, der skulle satte Wankel
motoren p& hgjde med den konventionel-
le stempelmotor i pilidelighed og hold-
barhed endte med en betydelig over-
trumfning af malet. '

Motoren i detaljer

Alene gennem 1000 timers fuld-kraft-
prove har motoren vist en stabilitet ud
over det almindelige, og selve motor-
kammeret, der svarer til den konventio-
nelle motors cylindre, kan betegnes som
nesten uopslideligt, da det pd den ind-
vendige glideflade er belagt med mo-
lybden, som kun kommer i berering
med tztneskinnerne af kul. Man vil og-
s bemaerke, at Wankel-motorens stem-
pel ikke prasterer noget egentligt side-
tryk mod »cylinderfladen«, hvilket er en
betydelig slidfaktor i den almindelige
stempelmotor, i hvilken stemplet md
stemme ryggen mod cylinderens flade,
nir den frem- og tilbagegiende beva-
gelse gennem plejlstangen skal overfe-
res som en roterende bevagelse til krum-
tapakslen.

Betragter vi motoraggregatet pd den
mide, det er indbygget i bilen, har vi
foran motoren et almindeligt koblings-
hus med svinghjul og tandkrans til star-

teren. Svinghjulet tjener tillige som kon-
travegt for den statiske ubalance, som
excentriken og stemplet ngdvendigvis mi
give, men da det er rent roterende mas-
se, er der ingen problemer i den forbin-
delse.

Bag motoren er der et andet kammer
med lejehus for hovedakslen samt en
oliepumpe, der suger olien op fra et
bundkar og trykker den gennem olie-
koleren til motorens lejer og stemplet,
der keles af den gennemstremmende olie.
Oliekoleren er udformet som en varme-
veksler mellem olie og kelevand siledes,
at olien opvarmes af kelevandet i en
kort periode efter starten, medens olien
siden afkoles af kolevandet, der har lave-
re temperatur end olien.

Da man ikke har mulighed for stenk-
smoring af stemplet og motorhusets gli-
deflader, tilsettes benzinen lidt olie ved
hjzlp af en sikaldt doserpumpe, der
vel i nok sd hgj grad mad betegnes som
et regulatoraggregat, da olien suges ind
i karburatoren ved hjzlp af motorens
undertryk i indsugningstakten, medens
oliemzngden reguleres ved hjzlp af en
ventil forbundet med stangtraek til kar-
buratorspjeldet. Ved hgje omdrejnings-
tal tilsettes benzinen 1 % olie, og ved
lavere omdrejningstal er blandingsforhol-
det 1:60 — altsd modsat to-takt smering
med pumpe, hvor man skal have mest
olie ved de store omdrejningstal.

Det er ganske almindeligt, at der fo-
retages ndringer fra prototype til pro-
duktionsmodel, og vi kan da ogsi finde
forandringer mellem den model, der blev
vist pd Frankfurt-udstillingen for snart
to ir siden, og den model, vi prevekerte.
Eksempelvis har dynamo og vandpumpe
byttet plads siledes, at vandpumpen lig-
ger direkte tilsluttet varmeveksleren, og
jevnstromsdynamoen er blevet udskiftet
med en vekselstromsgenerator. Det op-
rindelige tendingssystem er blevet ud-
skiftet med et transistoriseret system, der
vil blive nzrmere beskrevet ved anden
lejlighed. Da stemplet eller rotoren drejer
med en trediedel af hovedakslens om-
drejningshastighed, og da der finder tre
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Detie billede giver et godt indtryk af interioret.

forbrendinger sted for hver omdrejning
af rotoren, vil det sige, at der sker en
forbrending for hver omdrejning af
hovedakslen, og da man maksimalt ke-
rer med 7.000 omdr/min i ganske korte
gjeblikke, skal anlegget altsi prestere
7.000 gnister pr. minut, hvor en almin-
delig fire-cylindret motor med 5.000
omdr/min skal prastere 10.000 gnister
pr. minut, s det er ikke omdrejnings-
tallet, der er afgerende. Derimod kan
det specielle tendror have svart ved at
holde sig tert og rent, hvis man umiddel-
bart efter en kold start lader motoren
gd tomgang, hvor doseringspumpen gi-
ver storst olietilskud, og derfor er det
ikke et almindeligt transistoranleg, men
et sikaldt capasitor anleg, der i princip-
pet svarer til et transferanleg, fordi gni-
sten i et sidant anleg ikke i storre ud-
strekning lader sig. genere af et vadt
tendror. Disse anleg er ret folsomme for
pindestengt spending«, hvis der ikke
finder udladning sted gennem gnistdan-
nelse eller kortslutning, og derfor kan
tendingsanlegget blive odelagt, hvis
tendkablet falder af. I min enfoldige ind-
stilling overfor elektronik forstir jeg
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imidlertid ikke, at man ikke kan frem-
stille et sikkerhedsgab, som man kender
det fra de gamle motorcyklemagneter,
der ogsd er felsomme overfor »inde-
stengt spending« — falder kablet af pd
et magnettzendingssystem, vil gnisten blot
springe i sikkerhedsgabet, og der sker
ingen skade.

Udblesningsreret udgir fra motorens
hojre side og legges i en slyngning for-
an motoren og om til venstre side, hvor
der ligger en vindkedel, som igen er til-
sluttet en meget stor lyddemper i nasten
hele vognens bredde.

Indsugningen sker gennem en dbning
i motorhjelmen tilsluttet et luftfilter an-
bragt pd siden af motorrummet, og en
flexibel slange forbinder luftfilter og
karburator.

Transmissionssystemet er ganske al-
mindeligt, da koblingen trakker frem
til en fuldsynkroniseret fire-trins gear-
kasse, hvis udgiende aksel trakker til-
bage til differentialet, fra hvilket mo-
mentet overferes til baghjulene gennem
kardanaksler.

Radiatoren er anbragt foran i vognen,
og hvis fartvinden er utilstraekkelig til



den nedvendige nedkeling, vil en termo-
statstyret blaser traede i funktion, men
det sker som bekendt kun yderst sjxl-
dent.

Motoraggregatets beskedne omfang
har bevirket, at der foruden bagagerum-
met foran i vognen ogsd er et ganske
pent og meget regulert formet bagage-
rum bag i vognen, og ved fuld oppakning
fir man fordelt vegten af bagagen no-
genlunde ligeligt mellem for- og bagak-
sel. Da NSU Spider er en to-personers
roadster, er der ogsd udmarket bagage-
plads bag de to forstole.

Foran det kombinerede motor- og ba-
gagerum er akkumulator og verktej an-
bragt i en benk, og i rummet oven pd
denne ligger reservehjulet og kalechen i
sammenpakket tilstand. Kalechen kan
hurtigt szttes pd plads og legges sam-
men, og den er helt igennem godt ud-
fort.

I det forreste bagagerum ligger ben-
zintanken, og her finder vi ogsd vind-
spejlsvasker med tilhorende elektromotor-
pumpe samt bremsevaskebeholder. Ben-
zinpafyldningsstudsen sidder under et
daksel i hgjre forskaerm.

Hjulophaengninger

Undervognen minder i nok si hej grad
om Prinz 1000 som om Sport Prinz.
Forhjulene er ophangt i korte og lange
triangelarme affjedret af skruefjedre med
store teleskopdeempere. Forhjulene er
monteret med skivebremser, og som i de
ovrige NSU modeller er der hurtigtvir-
kende tandstangsstyring. Baghjulene, der
har tromlebremser, er ophangt i triangu-
lere arme affjedret af skruefjedre med
bagvedliggende lange teleskopdampere.
1 den seneste udgave stir baghjulene lod-
ret ved ubelastet vogn siledes, at man
far negativ camber p& baghjulene med
personer i vognen, og man er ligeledes
gdet fra en spidsning af baghjulene, da
der kun ved meget hird kersel gennem
snevre sving optreder en svag og jaevn
overstyring, som kun kan hjzlpe kore-
ren gennem svingets sidste halvdel uden
at give komplikationer ved opretning.

Interior

Interigret er smukt og hensigtsmassigt i
udferelsen med velformede sazder. Der
er en kort gearstang og hindbremse samt
chokergreb i gulvet, og instrumenterne
omfatter speedometer med kilometer- og
tripteller, omdrejningstzller og kontrol-
lamper for ladestrom, fjernlys, choker i
funktion, olietryk, blinklys og for hgj
keolevandstemperatur — alle indbygget i
de to runde instrumentskiver, mellem
hvilke benzinstandsmaileren er anbragt.
Under rattet er til venstre anbragt en
kontaktarm til blinklyset og til hgjre en
kontaktarm til skift mellem fjern- og
narlys. Denne kontaktarm betjener ogsd
et sterkttonende landevejshorn og det
her i landet forbudte overhalingslys. Det
almindelige, entonede byhorn betjenes af
en kontaktknap midt pid ratstammen.
Midt pé forpanelet er der et kontaktbord
med tre reguleringshindtag til varme-
og ventilationsanlegget, kontakter til
parkeringslys og positionslys, forlygter og
to-trins viskermotor samt et udmarket
askebaeger. Lengst til hojre pd forpanelet
er der aflukkeligt handskerum og klamre-
hindtag til passageren. Vindspejlsvaske-
ren betjenes ligeledes med kontakten til
viskeren, og parkeringslyset til ensidig
funktion er ogsi forbudt her i landet,
si det er sat ud af funktion — hvorndr
mon man vigner op og giver Danmark
samme regler som det ovrige Europa?
En stikddse pa forpanelet kan benyttes til
elektrisk cigaretteender, barbermaskine, re-
parationslampe og som tilslutning til et
ladeaggregat, hvis man vil oplade akku-
mulatoren.

Kereegenskaberne

Wankel-motoren har et svagt punkt, idet
drejningsmomentet er beskedent ved de
lave omdrejningstal. Drejningsmoment-
kurven ser ud, som om den stammer fra
en sportbetonet to-takt motor. Af sam-
me grund er omdrejningstelleren ikke
blot til pynt, og man bruger den under
korslen, indtil man kan skifte pd gehor.
Det skal blankt indremmes, at jeg ikke
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Importer: Fa. Fred. Rasmussen, Pjentedams-
gade, Odense.

Motor: Ventilles, fire-takt Wankel-motor,
vandksglet. Kammervolumen 500 ccm, kom-
pressionsforhold 8,6:1, maksimaleffekt 50
hk (DIN) ved 5000 omdr/min, maksimalt
drejningsmoment 7,2 kgm ved 2500 omdr/
min. Litereffekt 100 hk/I.

Transmissionssystem: Hydr. aktiveret tar
enkeltpladekobling, fire-trins gearkasse m.
synkromesh mellem alle gear. Udveks-
lingsforhold i gearkasse: 13,65:1, 7,87:1,
5,20:1, 1,377:1. Bagaksel: spiralfortanding,
udveksling 4,43:1. Dakstarrelse: 5,00-
12R.

Hjulophaengning: Forhjul i korte og lange
triangelarme, skruefjedre, teleskopdem-
pere, krangningsstabilisator.

Baghjul i skratstillede triangelarme, skrue-
fiedre, teleskopdempere.

Bremser: Fabrikat forhjul Ate-Dunlop, bag-
hjul Ate-Lockheed. Type: Forhjul 227 mm

H

skivebremser, 180 mm tromle-
bremser.

Elektrisk anlaeg: 12 v, dynamo 240 watt
(vekselstram), akkumulator 55 amp. timer.

Mal, veegt: Total lengde 3580 mm, total
bredde 1520 mm, total hgjde 1260 mm,
akselafstand 2020 mm, sporvidde for
1246 mm, bag 1227 mm, benzintank rum-
mer 35 liter, oliesump rummer 4,5 liter,
kelesystem 11,5 liter. Egenveegt 700 kg
(optanket). Effektveegt (DIN) 14 kg/hk.
Tophastighed 153 km/t. Hastighed ved
1000 omdr/min i topgear: 26 km/t. Dreje-
radius 4,75 m.

Pris: Kr. 35.000,—.

Sarlige bemerkninger: Effekt ifalge SAE:
60 hk ved 6000 omdr./min. Nyttelast 250
kg. Karburator: Solex 18/32 HHD. Teend-
rar: Beru 340/14/3 K HGF (ingen indstil-
ling af elektrodeafstand).

Daktryk forhjul 24 p.s.i., baghjul 28 p.s.i.
Gearkasse og differentiale rummer 1,7
liter SAE 80 Hypoid.

baghjul

vennede mig til at skifte korrekt uden
brug af tzlleren, trods ca. 1000 km som
gvelsesdistance. Dette kunne selvfolgelig
tyde pa en fremadskridende forkalkning
hos mig, men en medvitkende drsag er
sikkert den, at motoren skal tone som en
en-cylindret to-takter med en enkelt for-
brending pr. motoromdrejning, medens
den samtidig gér rent fire-takt, men kom-
mer man si op pd ca. 6.000 omdr/min,
lyder motoren som en veltrimmet otte-
cylindret fire-takter, si det er ikke s
underligt, at ens centralnervesystem bli-
ver skrupforvirret.

Tilkobling ved start ber ske ved ca.
3.000 omdr/min og ikke under 2.500
omdr/min, men motoren kan trakke
pent ved 2.000 omdr/min, blot vognen
er i gang og kerer med jevn hastighed.
Den foles ganske vist lidt vel hardt
spendt for, og man vil under almindelig
kersel undgd at komme ned pd si lave
omdrejningstal. Disse betragtninger kan
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imidlertid kun anlegges, nir man ensker
at kore vognen perfekt, men ellers er in-
gen egentlig omstilling nedvendig.

Accelerationen er fortreffelig og pi
en méde ret overraskende, ndr man tager
i betragtning, at man trods alt har 14 kg
egenvaegt pr. hk, men det usedvanlige
ligger i, at man ved 90 km/t i topgear
har en absolut maerkbar acceleration til
rddighed, og selv ved hastigheder om-
kring 115 km/t er man ikke i tvivl om,
at vognen accelerer kraftigt ved yderlige-
re nedtredning af gaspedalen.

Under kraftig acceleration md man og-
si have et gje pi omdrejningstelleren,
da viseren render op i det rede felt om-
kring 7.000 omdr/min som ingenting,
og ved disse hgje omdrejningstal lyder
motoren mere veloplagt end nogensinde.

Néir man kommer over 3000 omdr/
min, markes der overhovedet ingen vi-
brationer, medens man ved ganske lave
omdrejningstal naturligvis merker mo-



ACCELERATIONSEVNE

0- 40 km/t 3,6 sek.

0— 60 km/t 6,1 sek.

0— 80 km/t 10,6 sek.

0-100 km/t 16,5 sek.

0-120 km/t 24,9 sek.

0-400 m 20,3 sek.
50— 80 km/t i topgear 13,2 sek.
60-100 km/t i topgear 18,9 sek.

mentreaktionen og forbreendingssvingnin-
ger. Motoren er i det hele taget meget
lydles og naturligvis fri for mekanisk
stgj, og kerer man med kalechen ned-
sldet, horer man kun en svag summen.
Med opsldet kaleche er motorstgjen hel-
ler ikke til at here, hvorimod der er en
formidabel vindstsj som i alle andre
roadster-modeller.

Gearskiftet er let og perfekt med en
god afstemning af de enkelte udveks-
lingsforhold. Normalt skifter man til top-
gear ved ca. 90 km/t, men under maksi-
mal acceleration, hvor man kortvarigt la-
der viseren pd omdrejningstzlleren gi
ind i det rgde felt, kan man gi op til
godt og vel 130 km/t i tredie gear.

Korestillingen er bekvem, og der er
glimrende benplads. Udsynsforholdene er
ogsd fortreffelige, men med opsliet ka-
leche kan det ved visse vinkler som f. eks.
spidsvinklet udkersel pi anden vej va-
re besvarligt at orientere sig om trafik
fra hgjre side. Styringen er neutral, og
kun ved hird kersel gennem svingene
kan der pé sidste del af kurven optrade
en jevn overstyring, som virker alt andet
end generende.

Retningsstabiliteten er tilfredsstillende,
og frem for alt er NSU Spider sidevinds-
stabil, skent motoren ligger bag i vog-
nen. De vigende bevagelser kan man na-
turligvis ikke undgd, men der er ingen
vinkeldrejning, som krever korrektion
med styretgjet. Dette skyldes naturligvis,
at motoraggregatet er vasentligt lettere
og kortere end de almindelige razkkemo-
torer, og da det kun er en to-personers

bil, kan man fastlegge en nogenlunde
pracis og ensartet vagtfordeling.

Nir man begynder at udforske kore-
egenskaberne i sving, gir motoren noget
i baggrunden, for NSU Spider stir for-
midabelt godt fast i svingene, og glem-
mer man speedometerets fejlvisning et
ojeblik, kommer man til det resultat, at
den narmest er naturstridig — til alt held
var fejlvisningen pid speedometeret si
tilpas stor, at vognen lige netop kommer
indenfor naturlovenes rammer. Ligesom
i de gvrige NSU-modeller er det ret van-
skeligt at fastlegge udskridningstenden-
serne, da vognen meget nedig vil skride i
svingene, men ved tilpas hird kersel pd
tor vej kom vi til det overraskende re-
sultat, at der forst optreder en svag for-
hjulsudskridning, og szttes tempoet op,
kan man fremkalde en firehjulsudskrid-
ning, men si md det ogsd betegnes som
ren konkurrencekorsel.

Affjedringen md ogsd betegnes som
noget i retning af perfekt og upavirkelig
af selv de dérligste veje, og si giver den
tilmed bekvem korsel — de engelske
sportsvognsfabrikanter kan godt lere lidt
om det emne i Neckarsulm.

Trods hurtig kersel kan man regne
med et gennemsnitsforbrug svarende til
ca. 10 km pr. liter, men desvarre var
motoren lidt for frisk til at tage et ngj-
agtigt forbrug, og da der kun er tildelt
den danske importer ganske fd vogne,
kunne vi heller ikke med oprejst pande
tillade os at bore hul til proveapparatets
slanger i motorrummets vag (lange slan-

Stgrste specialfabrik for

motorcykle-, scooter- og knallert-
cylinderudboring

Fineste kvalitetsstempler anvendes

Alle krumtapreparationer udferes

K@BENHAVNS
CYLINDER SERVICE

N@RREBROGADE 211
(01) 93 &G 2403 (01) 93 &G 4803
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geforbindelser tilmed i umiddelbar ner-
hed af udblesningssystemet ved indfe-
ring under vognens bagende vil vi erfa-
ringsmassigt ikke regne for nogen til-
fredsstillende losning). Motoren har na-
turligvis sterre olieforbrug end de almin-
delige fire-takt motorer, da der forbruges
olie gennem doseringspumpen, men til
gengzld skal man kun udskifte olien for
hver 15.000 km.

Allerede for flere ir siden har jeg kert
NSU med Wankel-motor pa fabrikken i
Tyskland, men derfor var det alligevel
lidt af en oplevelse at kore den forste
seriefremstillede vogn med Wankel-mo-
tor. N&r man har valgt denne motorstar-
relse og en sportbetonet, men lekker lille
bil som den forste model, skyldes det
utvivlsomt, at fabrikken netop med Spi-
der’en kan f& indhestet ydetligere prak-
tiske erfaringer, for dels vil den blive
kort temmelig rit af de raske drenge, der
allerede har meddelt den danske impot-
tor, at motoren gdr bedst, nir omdrej-
ningstzllerens viser er langt inde i det
rode felt, dels vil den blive brugt som
den anden vogn i de lande, hvor prisen
ikke er blevet svimlende p& grund af af-
gifter, og det bliver en helt anden form

for driftbetingelser, ndr husets frue ko-
rer pd indkeb og andre smiture med en
vogn af denne art.

Wankel-motoren vil imidlertid forst
komme helt til sin ret, ndr to motorer
bygges sammen i forlengelse, da dette
ikke vil forgge hjzlpeaggregaternes om-
fang — ved en yderst beskeden vagtfor-
ogelse og ved en forlengelse af motor-
aggregatet pd ca. 10 cm har man sd en
motor med en maksimaleffekt pd ca. 110
hk, og det vil kunne bringe en temmelig
synlig revolution i de moderne bilkon-
struktioner. Bliver Wankel-motoren al-
mindelig pa flere maerker, vil sagen ogsd
f3 indflydelse pé tilbehors- og olieindu-
strien, for trods sit heje kompressions-
forhold kerer motoren udmarket pd
standardbenzin, fordi forbrendingskam-
meret har en gunstig facon, og fordi man
ikke har en rodglgdende udblaesnings-
ventil til at fordrsage gledeteending. Det
bliver imidlertid ikke mindst samarbejdet
mellem Citroén og NSU, der skulle re-
sultere i en helt ny, stor model med
Wankel-motor om et par dr, som man
mi se frem til med spending og inter-
esse.

(fortsaettes side 531)

Delvis rontgenbillede af NSU Spider viser hjulophengningerne og pladsudnyttelsen.
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FIRESTON
VANDT IGEN

INDIANAPOLIS 500 MILE-RACE
_FOR 42. GANG | TR/EK

T

‘ inderen:
gﬁ 242,454 km/t (ny rekord)

nJeg korte pa Firestone-daek

fordi jeg vidste, jeg kunne
stole pa dem - de indfriede
mine forventninger, ligesom
de gor det til daglig pa min
personvogn. «

FIRESTONE's mangeérige erfaringer inden-
for racersporten er udnyttet i hvert eneste
personvognsdeek. De skulle ogsad fa Deres
vogn monteret med FIRESTONE-dak.

Firestone

— det storste navn indenfor racersport i mere end 50 dr!
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AC Cobra

AC Cobra er nu ogsd reprasenteret pd
det skandinaviske marked. Importer er
Chr. Ude-Hansen, der tillige er general-
reprasentant for Aston-Martin.

AC Cobra er en to-personers sports-
vogn med acceleration og tophastighed
som ledemotiver for hele konstruktionen.
Tophastigheden er ca. 230 km/t, og fra
en stiende start er man oppe pd 160 km/t
i lgbet af 13,9 sekunder. Midlet til at
opn disse mél er en V8 Ford motor pd
4727 ccm med en maksimaleffekt pd 280
hk (DIN) ved 5800 omdr/min til en op-
tanket egenvaegt pd 1068 kg — altsd 3,8
kg egenvaegt pr. DIN-hk! Det teor da
ogsd svagt antydes, at man marker acce-
lerationen, selv ndr man benytter gaspe-
dalen med beherskelse. Motoren ligger
bag foraksellinien, hvilket giver en vagt-
fordeling pd 48 % pi forhjulene og 52
% pa baghjulene uden personer i vog-
nen. Personvagten vil pévirke bagaksel-
trykket mest, men det er ikke vanskeligt

at forstd, at der kan frembringes et ge-
valdigt hjulspin pé ter, fast vej, ndr man
vil forsage at overfore disse krefter gen-
nem et si beskedent bagakseltryk, men
samtidig giver denne vagtfordeling be-
tingelser for udmarkede kereegenskaber.
Motoren er monteret med en firedobbelt
Holley karburator, og der er skivebrem-
ser (Girling) pd alle fire hjul.

Selv om det maksimale drejningsmo-
ment udvikles ved et omdrejningstal sva-
rende til ca. 160 km/t i topgear, kan man
i dette gear gd helt ned til ca. 25 kmjt,
s det er en noget overlegen vogn pd alle

Man er ikke i tvivl om, hvad AC Cobra er be-
regnet til.

punkter. Ind- og udstigning er temmelig
vanskelig, men i evrigt er der gode
pladsforhold — ogsd til bagage. En pris
pa kr. 90.000,— vil forhindre, at denne
model kommer til at oversvemme vore
veje, men en vogn i denne prisklasse fir
ogsd palignet 150 % i skat beregnet af
grundprisen. Vognen koster altsd 36.000
kroner og de to nummerplader 54.000
kroner.
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Deite snit gennem AC Cobra viser motorens placering bag foraksellinien, hvilket giver en jevn
vaegtfordeling pa for- og bagaksel.



Nyhed fra Fiat

En interessant nyhed pd Fiat's sportca-
brioleter 1500 og 1600 er en fuldsynkro-
niseret fem-trins gearkasse med femte
gear som overgear. En lignende gearkas-
se blev i sin tid benyttet pd Fiat 1900,
men som vi tidligere har omtalt, er der
sund fornuft i at benytte et overgear p3
nutidens personvogne, der skal klare si
vidt forskellige opgaver som smidig by-
korsel med god accelerationsevne og hut-
tig langturskersel med lavt stejniveau og
anstendig benzingkonomi, s man kunne
med god grund indfere denne gearkasse
ogsd pd de storre personvognsmodeller.

|

Séledes ligger gearerne i Fiat 1500/1600 Ca-
briolet.

Sédan ser den nye
fem-trins gearkasse til
Fiat Cabriolet ud.
Overgearet er udfor-
met pi samme made
som de ovrige gear,
og der er altsd ikke
tale om et seerskilt
Dlanetgear.

Cabriolet 1500 har fiet samme motor
som den nye 1500 sedan — alts med en
maksimaleffekt pd 83 hk, medens 1600
Cabriolet fortsat har Osca motoren med
to overliggende knastaksler og en maksi-
maleffekt pd 100 hk. Styretgjet er i beg-
ge modeller @ndret til en bedre ratstil-
ling, og styrestammen er tredelt forbun-
det med kardanled. I forbindelse med den
nye gearkasse er differentialeudvekslingen
@ndret til 4,1:1 pd 1500 og 4,44 pi 1600.
Gearkassens udvekslingsforhold er 3,242
— 1,989 — 1,410 — 1,0 = 0,864.

Fiat's »flagskib« model 2300 S Coupe
er blevet fornemmere udstyret, men er i
teknisk henseende uzndret.

*

For nogle dr siden kunne vi oplyse, at
man pi Chrysler’s laboratorier var kom-
met til det resultat, at de giftige luftarter
og forureninger fra bilernes udblasnings-
systemer kunne reduceres til et minimum,
hvis man ved karburatorens og stremfor-
delerens udformning tog hensyn til dette
forhold. Forureningerne og de giftige
luftarter opstdr under serlige driftsbetin-
gelser, og derfor kan den uheldige udvik-
ling imedegds gennem karburering og
tending. P4 de 1966 modeller, der skal
leveres af Chrysler til Californien, hvor
man har verdens sterste bilkoncentration,
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vil der vere serlige tendingsanleg og
serlige karburatorer, der giver minimal
luftforurening. Systemet har fiet beteg-
nelsen CAP (Cleaner Air Package), og
systemet har ingen indflydelse pd moto-
rernes trekkraft eller benzingkonomi.

x

Vognmand Alfred A. Jensen, Padborg,
begyndte som den forste her i landet at
hente nye biler i udlandet pd serlige last-
vognstog, og den 10. juni kunne han fej-
re jubileum, idet han da havde transpor-
teret 10.000 fabriksnye Renault biler fra
fabrikken i Frankrig til den danske im-
porter og dennes forhandlere. Nir stor-
stedelen af Renault bilerne stadig kom-
mer til Danmark med jernbane, skyldes
det visse transportrestriktioner i Tysk-
land, der forhindrer ham i at sette flere
lastvognstog ind pd opgaven. Ti store
lastvogne er blevet slidt op af denne pen-
dulfart.

*

Hvad mener De om en
»chauffervaekker«

Amerikanerne er nu noget for sig selv!
Singer Products Co. har bragt en ny »sik-
kerhedsforanstaltning« pd markedet, og
det hevdes, at foranstaltningen skulle
forhindre trette bilister i at falde i sovn.
En pedal til betjening af venstre fod
monteres i vognbunden, og ndr bilisten
marker, at han er ved at blive seovnig,
treeder han pedalen i bund, indtil der he-
res et klik. Derefter slippes pedalen, og
hornet giver sig til at vrele. Pedalen tra-
des sd igen langsomt ned, og hornet hol-
der op med at give lyd fra sig. Bilisten
skal s holde pedalen nede, og hvis han
er ved at falde i sovn, vil musklerne i
den venstre fod slappes, og hornet vil
vakke bilisten. Hvad der kan ske fra det
gjeblik, bilisten begynder at dgse til hor-
net vaekker ham, fortelles der ikke noget
om. Efter vor opfattelse reklameres der
tilstrekkeligt med forskellige former for
falsk sikkerhed i vore biler, si den slags
komplet vildledende opfindelser kunne vi
godt forskdnes for.
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Meget bedre er det i grunden ikke, nér
Trico lancerer en forbedret udgave af si-
ne viskerblade, der ikke af fartvinden
loftes op fra vindspejlet selv ved meget
store hastigheder — hvad kan det nytte,
at man kan se klart gennem vindspejlet
ved store hastigheder i regnvejr, nir man
samtidig mister kontakten mellem dzk og
korebane. Dérligt udsyn har hidtil ve-
ret en udmarket fartregulerende faktor i
regnvejr, og det vil sikkert fore til flere
ulykker, hvis man har upéklagelig visker-
funktion ved hgj hastighed i regnvejr,
end hvis man har mindre godt udsyn selv
ved behersket korsel — man skal ikke
glemme helheden, ndr man arbejder pd
detaljerne.

*

Citroén Week-End

Citroén AMI 6 skulle vare en luksus-
betonet version af 2 CV med en effekt,
der sidestillede den med andre person-
vogne, men nogen storre succes er AMI
6 nu aldrig blevet udenfor Frankrig. Bed-
re chancer vil Citroén Week-End sikkert
have, fordi denne stationcarudgave af

Citroén Week-End er rummelig og praktisk,
og selv om man kun har 25 bk 1il ridighed,
er tophastigheden dog 115 kmlt. Prisen vil
nok virke lidt afskrekkende.

AMI 6 betegner en knap s afskrekkende
formgivning, og fordi den kan byde pd
storre nytteverdi. Nir bagsedet klappes
frem, er der s& stor lastplads, at vognen
vil kunne gore god gavn til mange for-
mer for vare- og materialetransport.
Franskmendene er velsignet fri for bil-
snobberi, og de har med fryd kastet sig
over den ny model, der allerede szlges i
storre tal end AMI 6. Prisen her i landet
er kr. 19.910,—.
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P4 denne drstid plejer BSA-Triumph-
Ariel koncernen at prasentere sine nyhe-
der, men i dr er der kun meget smi de-
tailforbedringer. Det kan navnes, at der
pad Tiger 100 bag stedstangsroret er et
hul lukket med en bolt, og gennem dette
hul kan man stikke en dorn, der ved
hjelp af et korresponderende hul i sving-
hjulet markerer topstillingen for stemp-
lerne — et lignende arrangement havde
man dog allerede for femten 4r siden pi
Puch. Nir der ikke er nevnevardige ny-
heder, er det fordi man arbejder efter en
tredrsplan med fastlagte modeller, og den
eneste egentlige nyhed er 100 ccm scoote-
ren Triumph T 10 med automatisk trans-
mission. Det er en videreudvikling af
Tina scooteren, men den er simpelthen
for svag til vore blesende forhold, si
den bliver ikke importeret. Man kan for-
ovrigt bemarke, at forhjulsbremsen er
tlyttet over i venstre side pd styret (der
er ingen koblingsgreb), hvilket kan vare
udmarket for de ejere, der aldrig har kert
motorcykle eller scooter for, men for alle
andre forekommer arrangementet at vare
lidt uheldigt.

x

Fjernsyn til bilen

Hvis man ikke kan undvare sit fjern-
syn, kan man nu fi et 9” japansk TV

apparat, der kan benyttes til sdvel 220
volt som til 12 volt (og ved hjzlp af en
omformer ogsd til 6 volt). Sony 9” kan
derfor benyttes i forbindelse med bilens
eller bddenes el-system — forbruget ved
jevastrem er 12,5 watt. Kanalomrdderne
dakker vesteuropzisk VHF med kanaler-
ne 2-11 og UHF med kanalerne 21-69.
Der er indbygget teleskopantenne og stik
til udvendig 75 ohm antenne. Vagt 5,3
kg, importar Ortofon A/S.

%

Chrysler Baracuda kan nu ogsd leveres
med den seks-cylindrede motor pd 145
bk og manuelt betjent gearkasse. Pris kr.
53.347,—.

x

Volvo importanlaeg i
Frankfurt am Main

For kun syv dr siden begyndte man at
selge Volvo i Tyskland, men nu er der
120 forhandlere, og der er netop oprettet
et nyt importanlag i Frankfurt am Main.
Det omfatter fabrikshaller, vaerksteder,
pladevarksted, lakeringsafdeling, reserve-
delslager, hovedkontor og plads til 500
biler. Det giver en ekstra betryggelse for
hurtig service, nir man kerer Volvo i
eller gennem Tyskland.

Alfa Romeo 2600 SZ: — En specialudgave af fabh';éem ordinere model 2600. Tophastigheden op-

gives til 225 kmlt. — Fabrikens storrelse taget i betragining er det egentlig forbloffende s mange

modeller, Alfa Romeo har péd deres program.
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Pinin-Farina sikkerhedsbil

Bilfabrikanterne ynder at reklamere med,
at de ofrer store summer pd at gere de-
res produkter sikre at kere i. At de sik-
kerhedsmzassige foranstaltninger i visse
tilfelde kun bestdr af en skumgummi-
liste hist og her er en anden sag.

Sadan er det ikke med PF Sigma safety
car, der er bragt pd markedet med karos-
seri af Pinin-Farina i Turin. Den er fra
forst til sidst bygget med henblik pi at
gore den trafiksikker, eller rettere sagt,

4 at gore dens passagerer sikre mod tra-
fikulykker. At man i hgj grad har opniet

Det smukt formgivne karosseri, der skyldes Pi-
nin-Farina, har skydedore.

dette, uden at bilen er kommet til at lig-
ne en panservogn, fremgir klart af illu-
strationerne. Bilens chassisramme er sup-
pleret med en firkantet rammekonstruk-
tion af betydelig styrke, bag hvilken pas-

Vindspejlet og bagruden pi Sigma safety car er
af pop-out typen.

sagererne har deres plads. Kommer bilen
ud for en kollision, vil dens forende og
bagende muligvis blive trykket sammen,
men der skal meget betydelige pavitk-
ninger til, for det gdr ud over stil-ram-
merne. For- og bagtil er disse gjort skré,
bl. a. for at motoren ved en frontal kol-
lision ikke skal blive skubbet ind i vog-
nen, men glide ud under den. Derene
ibner parallelt med vognen, og front-
og bagrude er monteret pi en sidan
méde, at de ved tryk indefra kan glide
ud af deres gummilister. Man kan altsd
i situationer, hvor begge dere er blevet
blokeret, komme ud gennem vinduerne,
og man risikerer ikke at blive snittet i
stykker af glassplinter, hvis man dykker
op i ruderne. Rat og ratsgjle er ogsd ud-
formet pd en sidan mide, at de klapper
sammen ved et tilstreekkelig kraftigt tryk
— noget under ribbensbrud-styrke — og
alle instrumenter, og ogsd selve instru-
mentbrattet, er skermet af gummi og
vil give efter for kraftige tryk.

Den badformede stilkonstruktion giver passagererne i vognen maksimal beskystelse. Ved en frontal
Lollison vil motoren ikke blive skubbet ind i benene pi passagererne, men styret ned under vognen.
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Ogsé ved udformning af rat og ratsojle er der
taget videst mulige hensyn til sikkerheden.

Der forlyder desvarre endnu ikke no-
get om, hvor megt en sidan vogn vil
koste pd det danske marked.

Men da man som bekendt her til lands
endnu betragter bilkersel som en form
for luksus, vil man antagelig ogsd be-
skatte ekstra sikkerhedsforanstaltninger

som sidan.
*

Motorvarmere i Danmark

Hébet om en tilladelse til at benytte
220 volt motorvarmere i Danmark synes i
nogen grad beskemmet. Tvaertimod har
elektricitetsrddet inddraget sin dispensa-
tion, der tillod ethvervskorsel at benytte
220 volt motorvarmere under serlige for-
udsetninger. Begrundelsen er den, at der
nu er givet generel tilladelse til at benyt-
te 130 volt motorvarmere, men det er til-
syneladende en tilladelse, der kommer fra
verdensfjerne mennesker i et elfenbens-
tirn, da der ikke findes motorvarmere til
denne spaending. De skal altsd fremstilles

specielt til det danske marked alene, hvil-
ket vil virke prisfordyrende, og desuden
skal man anskaffe en transformator til
mellem kt. 275,— og kr. 700,—. Varre er
det nezsten, at der i en stgrre vognpark
kan vare 220 volt motorvarmere pa l-
dre vogne og 130 volt pi nyere vogne,
hvilket kan give mulighed for fejltagel-
ser. Vognmeand med trafik pd Norge og
Sverige kan ikke benytte danske motor-
varmere med 130 volt i disse lande, hvor
der kun er stik til 220 volt, medmindre
transformatoren er indbygget i vognen,
og hvis den er det, kan man som tidlige-
re pdpeget her i bladet ikke gjne nogen
sikkerhed i den reducerede spznding --
tvertimod. Et forbud mod stander- og
bordlamper af metal ville vere mere vel-
motiveret end et forbud mod 220 volt
motorvarmere.

x

Fiat har to nye versioner af model 850
nemlig en coupé og en spider — sidst-
nzevnte med karosseri af Bertone. Moto-
ren er i begge tilfzlde tunet ved hjalp
af et andet topstykke, der giver kompres-
sionsforhold 9,3:1. Desuden benyttes en
dobbeltkarburator, og coupé modellen
udvikler 52 hk SAE (47 hk DIN) ved
6200 omdr/min, hvilket giver vognen en
tophastighed pi 135 km/t. Spider udvik-
ler 54hk ved 6500 omdr/min SAE, og
denne model har en tophastighed pd 145
km/t. Coupé'en er en 242 personers,
medens spider er en ren to-personers
roadster, der kan monteres med hardtop.

FIAT 850 Coupé e Spider
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SADAN
LAVES DET

Overtro eller teknik?

Ja, for bilakkumulatorbatterierne
er det i hgj grad teknik, idet langt
den overvejende del af de mere
end 100 typer skal veere i 7-9
eller 13 pladers udferelse.

kkumulatorbatteriets historie gir til-
bage til attenhundredetallet, men
forst i vort rhundrede er det blevet prak-
tisk anvendeligt for en bredere kreds.
Konstruktion og teknologi er gdet frem-
ad i takt med de ggede krav fra automo-
bilproducenter og andre forbrugere, sile-
des at akkumulatorbatteriet af i dag, skent
byggende pd samme teori, er vasentlig
forskelligt fra akkumulatorbatteriet ved
drhundredets begyndelse. SMJ har aflagt
besog pd en moderne akkumulatorfabrik
i Odense for, i fortsettelse af vor sidste
artikel, at kunne give en nzrmere beskri-
velse af fremstillingsproces, konstruk-
tionsprincipper m. v.
Fabrikken er beliggende i Odense, hed-
der BORRIS og er landets wldste akku-
mulatorvitksomhed. Den har hjemme i
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Ferdigladning af akkumulatorer.

egne lokaler bygget i 1960 og 64, fylder
knap 2000 m2 og er meget moderne ind-
rettet.

Konstrukterens balanceakt

Konstruktgren har to primare krav at
g4 ud fra, ndr et akkumulatorbatteri skal
beregnes, nemlig kapacitet- og levetids-
kravet. Kapaciteten skal std i forhold til
det koretej, der skal startes, og levetiden
skal veere rimelig lang.

Disse to krav er i evig strid med hin-
anden, og konstrukteren kan ofte fele
det, som balancerede han pd en vippe.
Giver han batterierne for hej kapacitet,
bliver deres levetid kun lav; gir han op
med levetiden, gir kapaciteten ned. Men
heldigvis er det ikke svart at holde et ri-
meligt forhold mellem de to krav, et for-
hold der bl.a. angives i de forskellige
landes normer. Til eksempel kan nzvnes,
at de tyske DIN-normer for det alminde-
lige 13 pladers batteri foreskriver et ba-
lancepunkt ved en kapacitet pd 84 Ah.
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Akkumulatorens kemi

Inden vi gir over til en nzrmere be-
skrivelse af fremstillingen, skal vi kort
komme ind pa akkumulatorens kemi.

I akkumulatoren findes tre aktive kom-
ponenter, den positive plade, den negati-
ve plade og svovlsyren. Alle gvrige dele
har kun hjzlpefunktioner.

Er akkumulatoren opladet, indeholder
disse aktive dele:

Pos. plade  Neg. Plade Syre
Blyoverilte Super porgst bly ~ Sulfat
(Pb Oz) (Pb) (Hz SOy)

Nederst til venstre:

1. Blygirre.

2. Blygitre pdasmurt pasta.

3. Formerede (opladede) plader.
Den negative plade til venstre er mellemgra,
og den positive plade 1il hojre er kaffebrun.

Nederst til hojre:

Isolationsseparatorer.

1. Dobbeltseparator (tree-plastic).

2. Enkeltseparator (impreegneret cellulose).




Et kig ind i en af kasseformeringerne.

og er den afladet, er indholdet sdledes:

Pos. plade  Neg. Plade Syre
Blysulfat Blysulfat Vand
(Pb SOy) (Pb SOy) (H:0

Vi ser heraf, at ndr et batteri aflades,
suger den positive og den negative plade
syrens sulfat og lader kun vand tilbage,
hvilket tydeligt fremgir af syrevagtfyl-
den, der falder ved afladning.

Samtidig ser vi ogsd konstruktionskra-
vet om »nok syre«, for ndr der ikke er
mere syre, kan pladerne ikke suge mere
sulfat, og derfor heller ikke afgive mere
strom.

Af andre konstruktionshensyn kan
nzvnes pladernes porgsitet, batteriets in-
dre modstand, samt den til rddighed ve-
rende plads i motorkeretgjet.

Produktionen

Forste led i produktionen er stobning
af gitre, disse stobes som dobbeltgitre pd
automatiske gitterstebemaskiner.

Rématerialet er 99,99 % rent bly, der
for at styrke gitrene og for at gere dem
mere stive, legeres med antimon.
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Fremstilling af iltet blystov

Hovedbestanddelen af den negative og
den positive masse, som skal trykkes ind
i gitrene, er iltet blystov. Til denne frem-
stilling anvendes 99,99 % rent bly. Det-
te bliver forst stebt til 17 mm kugler ved
420°C. Kuglerne bliver haldt i store bly-
meller, hvor de bliver malet til fint stov,
som ved hjelp af hegj temperatur bliver
steerkt iltet.

Den positive og den negative masse

Den positive masse fremstilles af iltet
blystev, svovlsyre og destilleret vand. Den
negative masse skal tillige tilsettes mon-
nie, sglverglod og forskellige andre in-
gredienser afhangig af, om akkumulato-
rerne skal anvendes i arktiske eller tro-
piske egne eller under de hjemlige him-
melstrog.

Massen omrgres pd specielle rorema-
skiner, der er vand- og luftkelede, fordi
der ved pifyldning af svovlsyre opstir en
varmeudviklende kemisk proces, og staerk
varme vil nedsztte massens aktivitet.

Plader
Efter at gitrene har herdet i 8-14 da-



ge gér de til en automatisk smeremaski-
ne, hvor de via et transportbind bliver
ledet ind under smorehovedet, som pres-
ser smoremassen ind i gitrene.

Herfra bliver de af transportkader le-
det ind i en varmetunnel, hvor de bliver
overflade-torret.

Fardigtorring sker i store ventilerede
ovne, hvor pladerne hanger i 1 degn ved
hgj temperatur.

Pladegrupper

Efter torringen bliver pladerne delt til
enkelt plader, derpd samles de og svejses
i grupper pd 7, 9, 13, 15 o.s.v. plader
alt efter den enskede kapacitet. Til en 7
pladers gruppe svarer f.eks. 4 negative
og 3 positive plader samt 6 dobbeltsepa-
ratorer.

Samlingen af grupper foregir pi en
kombineret stable- og svejsebuk.
Containerformering

I containerformeringsrummene sxttes
grupper ned i faste containere, som er
pifyldt svovlsyre. Grupperne forbindes
nu intermistisk i serie, og fir si deres
forste opladning. Efter halvandet degns
ladning tages grupperne op, og sattes i
de nye akkumulatorkasser.

Montering

Nu szttes daekslerne péd, og der pahal-
des varm compound for at »svejse« dem
til kassen. Compound flammes over med
en gasflamme for at give overfladen en
finish. Derpd pasvejses broer, som for-
binder grupperne i serie, og poltappe som
giver mulighed for aftapning og »pé-
fyldning« af strem.

Broerne bliver stemplet med typebeteg-
nelse og fremstillingsnummer, som kan
vise tilbage til fremstillingsdatoen.
Sidste afpudsning

Nu er akkumulatoren ved at tage form,
der mangler kun pifyldning af svovlsyre
og ferdig-opladning, og inden den sat-
tes pd lager, skal spending og syrevaegt-
fylde lige miles, og propperne skal szt-
tes pa.

Andre produktionsmetoder:
Akkumulatorer med kasseformede plader
Til nogle specialakkumulatorer, til tor-

opladede akkumulatorer og til reparatio-
ner anvendes kasseformede plader.

Disse plader formeres (oplades) i dy-
be formeringskasser, vaskes og ovntorres,
inden de bliver delt og svejset sammen i
grupper. Man har altsd lgse opladede pla-
der, der kan henstd pd mellemlager og
hurtigt svejses til store eller mellemstore
grupper alt efter behov.

Toropladede akkumulatorer

Til teropladede akkumulatorer anven-
des som omtalt kasseformede plader. De
positive plader vaskes og ovntgrres som
normalt efter optagning fra formerings-
kasserne, medens de negative plader gi-
ves en speciel overfladebehandling, som
forhindrer, at pladen i utide afgiver sin
strom.

Pladerne svejses sammen i grupper og
monteres i kasserne, men der bliver ikke
pafyldt syre.

En toropladet akkumulator kan henstd
i meget lang tid pd lager, nir tempera-
turen holdes konstant.

For brug skal der péfyldes svovlsyre,
og akkumulatoren skal have en let lad-
ning.

Garant:

Nér en akkumulator afgér til kunden,
bliver den datostemplet. Stemplingen tje-
ner som basis for den garanti, der selv-
folgelig ydes pd akkumulatorerne.

For at kunne garantere for akkumula-
torens kvalitet er det ngdvendigt at fore-
tage lebende kontrol.

Pd kemilaboratoriet foretages den ke-
miske kontrol af alle rimaterialer, inden
de anvendes.

Pa elektrolaboratoriet foretages stikpro-
vekontrol af de fardige akkumulatorer,
bestdende af varmestartprover, koldstart-
prever, kapacitetspraver, lagringsprover,
ladningsmodtagelighedsprover, levetids-
prever m. m.

Desuden foretages forskellige forsog
med nye »ingredienser«, der er kommet
pa markedet, som enten eger evnen til
koldstart, gger levetiden, letter fremstil-
lingen ell. lign. Dette mi gores for at
folge med i konkurrencen om kvalitet og
pris.
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MOGENS H. DAMKIER

LAS Automobilwerke Dingolfing/
Bay er en kilde til forundring ba-
de for folk inden for automobilbranchen
og for finansfolk, for hvordan bazrer en
lille automobilfabrik sig ad med at kon-
kurrere mod giganterne? Der er kun den
ene mulighed, at man kan tilbyde no-
get, som de andre ikke har, og disse
betingelser md siges at blive opfyldt af
de smi Goggomobil-modeller og til en
vis grad af Glas 1004 samt 1204, da
disse modeller er de eneste mindre tyske
sportsvogne med frontmotor. Glas 1700
er derimod en storre personvogn i klasse
med mange tyske og andre europziske
bilmodeller, og dens eneste chance er
derfor en konkurrence pd kvalitet og
egenskabet, som de andre ikke kan byde
pd, men den slags er som bekendt ikke
gratis, og Glas 1700 ligger derfor i
samme prisklasse som BMW, si der er
alts3 tale om et koretgj for liebhavere.
Fabrikken har en ganske interessant

1700

historie, og det samme kan siges om
model 1700. Isaria maskinfabrik i Din-
golfing producerede oprindeligt land-
brugsmaskiner med sdmaskiner som spe-
ciale, og i drene efter krigen optog man
produktion af scootere med Ilo-moto-
rer. Navnet Goggo fik den fra fabrikan-
tens barnebarn, der strommede rundt
over hele fabrikken under navnet Goggo.
Dernzst optog man produktionen af den
lille Goggomobil, til hvilken man selv
fremstillede motoren, der blev konstru-
eret af tidligere Adler-ingenigrer, hvad
der ogsd tydeligt fremgdr af konstruk-
tionen. Med den stigende levestandard i
Tyskland blev der behov for en noget
storre vogn, og resultatet blev Isar T 700,
der til at begynde med gik under navnet
»den store Goggomobil«. Denne model
er stadig i produktion, og den har som
bekendt en to-cylindret boksermotor an-
bragt foran i vognen.

Derefter stod det klart, at skulle man

Karosseriet til de store Glas modeller blev af Frua tegnet til Borgward, men blev ved Bremen-kon-

cernens fallit overtaget af Glas.

514



klare sig i konkurrencen fremover, mitte
man byde pd ganske sztlige vogne, og
til dette formal blev der konstrueret en
helt ny og meget interessant motor —
en fire-cylindret rekkemotor med over-
liggende knastaksel og tandremtrek til
knastakslen. Som den forste motor fik
den vippearmene ophzngt i kugleled, og
denne konstruktion er som bekendt se-
nere blevet optaget pa flere GM-model-
ler. Denne Glas-motor havde en ganske
fortrinlig karakteristik, og den blev be-
nyttet i forbindelse med chassiset til mo-
del T 700, men med nyt karosseri, og
dermed havde man modellerne 1004 samt
1204, der kendetegnes ved en glimrende
mekanik, men knap si gode kereegen-
skaber pd ujevn vej.

Man var da forberedt pa, at Glas
Automobilwerke, som Isaria maskinfabrik
nu kalder automobilafdelingen, ville hol-
de med disse modeller og kun udvikle
dem, idet man var klar over, at der blev
forberedt et nyt chassis til modellerne
1004 og 1204, men s& spillede tilfzldet
ind. Karosserikonstrukteren og formgive-

Udstyret er smukt og gennemfort med solide
dorbangsler og effektive lise. P fordoren ses
drejehandtaget til ventilationsruden foran hénd-
taget til nedrulning af vinduet.

Seederne er velformede og med stofbetrak pd de
flader, personerne kommer i beroring med, me-
dens der er afvaskeligt kunstleder pd siderne.
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Den korte Glas motor fylder ikke si meget i motorrummet, og vognens totallengde er vasentligt
storre end strengt nodvendigt, men til gengeld slipper man for generende skarmbasser i vognens
indre. Foran motorblokken ses skarmen over tandremmen til knastakseldreves,

Instrumenterne er let afleselige og godt afskermet, og kontakter m. m. ligger rigtigt for en ube-
sveret betjening.




ren, Frua, havde til Borgward konstrueret
og tegnet et karosseri til en ny Isabella-
model, men s& kom det store krak i Bre-
men, og Borgward mitte lukke. Glas
overtog karosseriet, der med fi endrin-
ger blev tilpasset fabrikkens konstruktive
onsker, og derefter blev den fire-cylin-
drede rekkemotor @ndret i mdlene til
1,5 liter slagvolume (Glas 1500), og
hurtigt derefter kom en yderligere for-
agelse af motorens volumen til 1682 ccm
— Glas 1700. Det er ganske forunderligt
at bemarke, at dette karosseri var kon-
strueret til en fabrik, som gik nedenom
og hjem, fordi den havde for mange mo-
deller til en forholdsvis begraenset pro-
duktion, og det blev derefter overtaget af
en fabrik, der ligeledes har mange mo-
deller i ilden for en begrenset produk-
tion, men som alligevel synes at kunne
klare sig.

Motoren

Motoren er pa flere punkter serpreget,
blandt andet ved at vere en af de fd
tyske motorer, der ikke er overkvadra-
tisk. Med 78 mm i boring og 88 mm i
slaglengde kan man selvfolgelig ikke
ligefrem kalde den en langslagsmotor,
men alligevel kommer forholdet til ud-
tryk gennem et godt drejningsmoment
pi 13,85kgm ved si lavt et omdrej-
ningstal som 2500 omdr/min. Og alle-
rede ved 1500 omdr/min. har man et
drejningsmoment pd 12,5 kgm. Motoren
udvikler sin maksimaleffekt pi 80 hk
DIN ved 4800 omdr/min. med en til-
svarende stempelhastighed pd 13,6 meter
pr. sekund. Den meget robuste krumtap-
aksel er lejret i fem hovedlejre med stor
solediameter, og der er kontravegte ved
hvert krumtapslag. Den overliggende
knastaksel er anbragt i et stobt ventil-
hus, hvor ogsd vippearmenes kugleled er
monteret pd bolte, der kan skrues ud el-
ler ind, nir ventilspillerummet skal ju-
steres. I den oprindelige motorkonstruk-
tion blev vippearmene styret i sideret-
ningen af fjederbgjler, men nu benyttes
der til dette formdl nylonskile. Knast-

akslen drives ved hjelp af en tandrem
fra krumtapakslen, og denne tandrem
ligger uden pd motorblokken afskermet
med en blikskerm. Indsugningsmanifol-
den ligger pd hejre side af motoren og
bestdr af separate grenror, der samles helt
oppe ved karburatormonteringen, hvor
der tillige er et vandkammer til forvarm-
ning. Udblasningen pi venstre side af
motorblokken bestdr ligeledes af fire
separate ror, der samles i en muffe,
hvorfra der gir to udblesningsrer ned
til lyddemperen. Motorrummet er vel-
ordnet og med rigelig plads til at arbejde
3 alle vitale dele, og det er ganske
dbenlyst, at den forholdsvis korte motor
ikke udfylder motorrummet i samme
grad som den oprindeligt beregnede
Borgward-motor. Dermed har fabrikken
ogsi fiet den fordel, at man kunne
skyde motoren frem eller tilbage, indtil
tyngdepunktet fik en gunstig beliggen-
hed, hvilket afspejler sig i vognens ud-
merkede sidevindsstabilitet. I forbindel-
se med radiatoren er der en lille mor-
som ting: I pafyldningsdzkslet er der en
trykknap, som &bner overtryksventilen
siledes, at man ved eftersyn ved varm
motor kan lukke trykket af keleren ud
gennem overlgbsroret, inden dekslet ta-
ges af, og man undgdr pd den médde en-
hver risiko for at fi skoldhed damp pid
handerne.

Transmissionssystemet og
hjulophzengningen

Transmissionssystemet bestdr af en hy-
draulisk betjent tor enkeltpladekobling
og en ganske fortrinlig fuldsynkroniseret
fire-trins gearkasse med Porsche ring-
synkromesh, skiftningen er uhyre let og-
s3 til forste gear, og man har indtryk
af en fremragende god mekanik. En to-
delt kardanaksel overferer momentet til
det hypoidfortandede differentiale pa den
stive bagaksel.

Forhjulene er ophzngt i overliggende
triangelarme, underliggende lasker med
reaktionsarme, og alle led i forhjulsop-
hengning og styretgj er smurt for livs-
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tid, og det er derfor kun de tre kardan-
led og glidemuffen pd kardanakslen,
der skal smeres for hver 3000 km.

Baghjulsophxngningen er serpraget,
fordi der foruden de langsgdende blad-
fjedre ogsé er en Panhard-stav til stabili-
sering i sideretningen.

Karosseriet

Glas 1700 er udformet som en fire-dors
sedan, og mod ekstrabetaling kan vognen
leveres med solskinstag, der dbnes og
lukkes ved hjalp af trykknapper og en
elektromotor siledes, at man ikke behg-
ver at tage ojnene fra kerebanen ved
betjeningen. Karosseriet er overordentlig
nydeligt i udformning og samling, og det
er ikke mindst pd dette punkt, man fir
indtryk af virkelig god kvalitet. Dore og
bagagerumsklap samt motorhjelm lukker
med en glimrende pracision, og man
kan p3 intet punkt finde noget, der blot
minder om masseproduceret hastvarks-
arbejde. Ved et tryk pd bagagerummets
lasetoj springer klappen selv op, og en
yderligere loftende bevagelse ldser den
fast i aben stilling, men skal man blot
aflevere en pakke eller en taske, er
det fuldt tilstreekkeligt blot at trykke pd
knappen. Ogsd motorhjelmen er fjeder-
forspandt siledes, at den springer op,
ndr der trakkes i udleserhindtaget, sd
man kan helt undgd at fi sorte fingre,
ndr motorhjelmen skal dbnes. Den er
hangslet fortil, og et yderligere skub vil
holde den fastldst i fuldt &ben stilling,
der giver uhindret adgang overalt i mo-
torrummet,

Den bzrende konstruktion giver ind-
tryk af meget stor vridningsstabilitet, og
en lille prove ved hird kersel pd meget
ujevn og dirlig vej viste, at derene over-
hovedet ikke giver sig i forhold til der-
karmene. Dette lyder miske som en selv-
folge, men selv ved korsel pd en abso-
lut jevn vej vil derene i de fleste ame-
rikanske vogne ligefrem std og klapre i
dorkarmene, og setter man blot en fin-
ger pd derens tilslutning til karosseriet,
vil man merke en konstant og over-

raskende stor bevaegelse. Bagagerummet
er rummeligt med en reguler facon, og
reservehjulet er anbragt under gulvet. I
overensstemmelse med nyeste praksis er
benzintanken anbragt mellem bagsedets
rygleen og forreste veg i bagagerummet,
hvor tanken erfaringsmessigt ligger bedst
beskyttet.

Interior

De to separate forstole og bagsedet har
forbilledlig god udformning. Den del
af seder og ryglen, personerne kommer
i bergring med, er betrukket med tat-
vevet stof, medens alle sider og kanter
er bekledt med overordentlig nydeligt
kunstleder, der ogsd benyttes til derenes
bekledning. Forsedernes ryglen har
mange indstillingsmuligheder ~mellem
lodret og vandret.

Forpanelet er bekladt med et plasticma-
teriale, der skal illudere som fint tra,
og pa det punkt havde det mdske vaeret
nok s& smukt med et mat, sort betrek,
men smag og behag o.s. v.

Pladsforholdene er fortrinlige med ri-
gelig benplads ogsd til kererens venstre
ben, og man har indtryk af at sidde i en
forholdsvis stor bil.

Midt foran ratstammen er instrumen-
terne samlet i et fazlles instrumenthus,
hvis overste halvdel optages af speedo-
meteret med vandret skala og trefarvet
visning. I dette tilfzlde vises der gult
op til 50 km/t, derefter gront op til
100 km/t og redt over 100 km/t. Des-
uden er der kelevandstermometer med
rod advarselslampe for for hgj kelevands-
temperatur samt benzinmiler med ad-
varselslampe for benzinreserve. Midt i
instrumenthuset er der kilometertzller
og tripteller, og nederst store og til-
strekkeligt klartlysende kontrollamper for
blinklys, fjernlys, ladestrom og olietryk,
og som noget ret usedvanligt tillige en
gul kontrollampe uden funktion, bereg-
net til hvad man nu kunne gnske som
for eksempel kontrol med tendt tigelyg-
te, antrukket hdndbremse eller lignende.
I instrumentgruppen er der en drejeknap
til regulering af instrumentlysets styrke
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og en knap til at stille triptelleren pd
nul.

Under instrumenthuset sidder lyskon-
takten og kontakten til vindspejlsvisker-
ne, der kan kore med to hastigheder.

Til venstre pd forpanelet er der en
gummibalg til vindspejlsvaskeren, midt
pd forpanelet er der et askebager, der
uden nogen péviselig grund er for smit
dimensioneret, og til hgjre for dette sid-
der en elektrisk cigarettender. Yderst til
hgjre pd forpanelet er der et aflukkeligt
handskerum. Midt under forpanelet sid-
der de to reguleringshindtag til varme
og ventilation samt kontakten til blase-
ren. Til hgjre pd ratstammen er der kom-
bineret tzndings- og styrlds sammenbyg-
get med startkontakten, hornet betjenes
af en halvring pé rattet, og afviserkontak-
ten til venstre under rattet fungerer ved
en loftende bevagelse som omskifter
mellem fjern- og nzrlys. Den korte gear-
stang er anbragt midt i kardantunnellen,
og hdndbremsen mellem szderne. In-
strumenterne er let afleselige og over-
skuelige, kontrolorganerne er hensigts-
massigt placeret, og sivel pedaler som
gearstang er rigtigt anbragt til en natur-
lig betjening. Udsynet er udmarket, men
generes i for hoj grad af bakspejlet.

Koreegenskaberne

Motoren startes blot ved at dreje neglen
1 startposition, men ogs3 i dette tilfzlde
kunne vi konstatere, at den automatiske
choker var i lidt for langvarig funktion.
Nér man kan levere biler i forskellige
farver og med forskelligt indtrek og
ofte med ret forskelligt udstyr, si burde
man i grunden ogsd kunne levere samme
model med automatisk choker eller med
handchoker efter gnske. Den automatiske
choker bliver méske af gennemsnitsbili-
sten betragtet som en stor fordel, men
har man lidt feling med de mekaniske
dele, er en h&ndchoker absolut at fore-
trekke. Gearskiftet er let og pracist, men
det forste umiddelbare indtryk af Glas
1700 er, at det er en ret tung vogn med
en haderlig acceleration, der dog ikke
virker imponerende. Nir man senere
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skifter opfattelse med hensyn til accele-
rationsevnen, sd er det fordi ens fod har
vennet sig til den ret tunge speedetfje-
der, der krever en kraftig nedtredning,
ndr vognen skal accelereres. Til gengald
kan man ved normal landevejshastighed
ligefrem hvile sin fod pd& gaspedalen
uden nogen form for trethedsfornem-
melse. Med 80 =gte DIN hk til en
egenvaegt pid 1020 kg og felgeligt en
effektvaegt pd 12,8 kg pr. hk skulle man
da ogsd have gode muligheder for en
overbevisende accelerationsevne.

Styretgjet er pracist og hurtigtvirken-
de med neutral styring, der kan svinge
lidt over til svag understyring, nér der
er fire personer i vognen. Trods absolut
retningsstabilitet lige til tophastigheden
er Glas 1700 overraskende styrefglsom
pd en snoet vej, og inden for normal,
hurtig kersel er vognen overordentlig
sporsikker og let i styringen. I de snevre
sving lyder der hverken skrig eller skrdl
fra dzkkene, og man har ikke nogen
fornemmelse af, at det er noget storre
arbejde for forhjulene at svinge vognen
ind pd den nye kurs. Selv ved ret hird
korsel er der tale om fuldsteendig spor-
sikkerhed, sd lenge kerebanen er tor,
medens bagvognen bryder ud i bagvogns-
udskridning ved hard kersel pd vid
korebane. Pi ter kerebane skal man
give hdrdt gas i tredje gear for at frem-
kalde en bagvognsudskridning, medmin-
dre man da ligefrem smider vognen rundt
om et hjorne.

Ogsé sidevindsstabiliteten er fuldsten-
dig tilfredsstillende, da der selv med
hird sidevind kun kommer vigende og
ikke vinkeldrejende bevagelser.

Krengningen i sving er minimal, og
man kan kere vognen med en knusende
overlegen pracision pi grund af det gode
styretgj og den store sporsikkerhed.

I grunden havde man ventet storre
smidighed af motoren, ndr man tager
drejningsmomentkurven i betragtning,
men totalgearingen er forholdsvis hgj i
forhold til vognens egenvagt og front-
areal. I topgear kan man dog accelerere
fra 40 km/t, nir man giver ganske for-
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sigtigt gas, og fra 50 km/t kan man
prastere en overbevisende acceleration i
topgear. Under normale forhold benyt-
ter man dog sin gearkasse flittigt, men
den er ogsi en ren forngjelse at betjene.
Selv ved ret store korehastigheder kan
man uden videre gd over i tredje gear
og frembringe en kraftig acceleration
ved overhaling, da tredje gear i virkelig-
heden trzkker ud ved ca. 135 km/t, men
ved maksimal acceleration betaler det sig
at skifte til topgear ved 115 km/t. Da
man kan holde vognen i andet gear helt
op til 90 km/t, skent det korrekte skif-
tepunkt ved maksimal acceleration ligger
omkring 75 km/t, er det indlysende, at
man altid har en ganske fortreffelig ac-
celerationsevne til sin rddighed.

Trods skivebremserne pd forhjulene
ligger bremsepedaltrykket pd et rimeligt
niveau, selvom der ikke er nogen servo-
forsterker, men en sddan lader sig let
montere, hvis det for en liden sart kvinde
skulle knibe med at prastere det til-
strekkelige pedaltryk ved en effektiv op-
bremsning fra tophastighed. Det var i
gvrigt ret overraskende at bemerke, at
man kunne konstatere en svag trek-
kende tendens til den ene side, nér man
foretog en opbremsning efter lzngere
tids korsel i vidt fore. Overraskende var
det, fordi denne tendens kun kan stam-
me fra baghjulenes tromlebremser, og
disse plejer ikke at kunne pdvirke op-
bremsningen i nevnevardig grad.

Varme- og ventilationsanlegget giver

Bagagerummet har en reguler facon og det er rummeligt, skont benzintanken optager en del plads,
men 1l gengeld ligger den pa det mest beskyttede sted i vognen.




SPECIFIKATIONER

Fem-personers, fire-ders Sedan.
fem-personers, fire-dors Sedan.

Importer: Tranberg, Gl. Kege Landevej 84,
Valby — Tranberg, Kolding.

Motor: fire-cyl.,, topventilet med overliggen-
de knastaksel, vandkalet. Boring 78 mm,
slagleengde 88 mm, slagvolumen 1682 ccm,
kompressionsforhold 8,5:1, maksimaleffekt
80 hk (DIN) ved 4800 omdr/min, maksi-
malt drejningsmoment 13,85 kgm ved 2500
omdr/min. Litereffekt 48 hk/I. Fem hoved-
lejer, tandremdrev til knastaksel.

Transmissionssystem: Hydr. aktiveret ter en-
keltplade kobling, fire-trins gearkasse m.
synkromesh mellem alle gear. Udveks-
lingsforhold i gearkasse: 3,816:1, 1,207:1,
1,33:1, 1:1, gulvgear. Bagaksel: hypoid-
fortanding, udveksling 3,889:1. Dekstaer-
relse: 6,00-14.

Hjulophaengning: Forhjul i triangelarm,
lasker med reaktionsarme, skruefjedre,
teleskopdeempere, kreengningsstabilisator.
Baghjul i stiv bagbro, langsgdende blad-
fiedre, panhardstav, teleskopdempere.

Bremser: Forhjul: skivebremser totalt be-
legningsareal 105 cm?. Baghjul: Simplex

tromlebremser, totalt beleegningsareal 320
cm?,

Elektrisk anlaeg: 6 v dynamo 200 watt, ak-
kumulator 77 amp. timer.

Mal, veaegt: Total lengde 4415 mm, total
bredde 1610 mm, total hgjde 1390 mm,
akselafstand 2500 mm, sporvidde for 1320
mm, bag 1320 mm, fri hgjde fra vej
150 mm, benzintank rummer 57 liter, olie-
sump rummer 3,0 liter, kalesystem 8,5 li-
ter. Egenveegt 1020 kg. Effektvegt 12,8
kg/hk. Tophastighed 155 km/t. Standard-
forbrug 9,0 liter/100 km. Hastighed ved
1000 omdr/min i topgear: 29,0 km/t.
Venderadius 5,25 m (»mellem mure«).

Pris: Kr. 32.500,—.

Tekniske oplysninger: Karburator: Solex
34 PDSIT. Tendrer: Bosch W200T 30,
elektrodeafstand 0,7-0,8 mm, kontaktaf-
stand 0,4 mm, forteending 0°, ventilspille-
rum mellem knast og vippearm indsug-
ning og udbleéesning: 0,10 mm ved kold
motor.

Deektryk forhjul 20-22 p.s.i., baghjul 20
-30 p.s.i. Gearkasse rummer 1,3 liter
SAE 80. Differentiale rummer 0,8 liter.
Specifikation M2 C - 28 B .

rigeligt med frisk luft til vognens indre,
men det adskiller sig i ovrigt kun fra
andre anleg derved, at man ved 3bning
af ventilationsluften samtidigt setter ble-
seren 1 gang pa lav hastighed. @nsker
man bleserfunktionen foreget, tender
man for kontakten. Karosseriet er i ov-
rigt sd tet, at man ved pludselig lukning
af et vindue ved storre hastighed maer-
ker den pludselige trykstigning (pd grund
af den indstremmende ventilationsluft)
som smerter i grerne.

Stgjniveauet er absolut lavt selv ved
stgrre hastigheder, og man kan ikke tale
om hverken hjulstgj eller stgj fra mo-
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tor eller transmission. Selv vindstgjen er
usedvanlig ringe, og som et tegn pd ka-
rosseriets gode monteringskvalitet skal
det fremhaves, at der for en gangs skyld
ikke kom stgj fra ventilationsruderne.
Affjedringen er absolut godt afstemt,
og selv ved hérd kersel i sving med
tvergiende vaskebreatriller er der tale om
absolut sporsikkerhed. Man fornemmer
nok, at hjulene er kommet pd arbejde,
og visse rystelser forplanter sig til det
stive karosseri, men vognen holder sin
kurs med usvigelig sikkerhed. Ved hurtig
kersel pd en bivej med kuppelformede
bakker slir affjedringen pa intet tids-



4a-mzmmnamé '

60 km/t 6,6 1/100 km
(15,2 km pr. liter)
80 km/t 7,88 1/100 km
(12,75 km pr. liter)
100 km/t 9,05 1/100 km
(11,05 km pr. liter)
120 km/t  11,351/100 km

(8,83 km pr. liter)

 ACCELERATIONSEVNE |

B

0- 40km/t 2,8 sek.

0- 60 km/t 6,1 sek.

0- 80 km/t 10,0 sek.

0-100 km/t 16,3 sek.

0-400 m 20,5 sek.
50— 80 km/t i topgear 8,8 sek.
60-100 km/t i topgear 12,6 sek.

punkt igennem. Koreegenskaberne kryd-
res derfor pd ingen mide af krevende
eller charmerende unoder, men kendeteg-
nes af den helt overlegne stabilitet.

Glas 1700 er lige let at kere i byen
som pé landevejen, og vognen er fortraf-
felig egnet til langturskersel pi grund
af sin stabilitet, det lave stgjniveau og
den gode ventilation — ikke at forglemme
de gode szder, der bevirker, at man selv
efter en dags krevende korsel kan stige

ud af vognen uden at fole mindste trat-
hed. Den forholdsvis hgje pris for en
vogn af denne storrelse skyldes derfor
ikke, at den stammer fra en fabrik med
ret beskeden produktion, for i vore gjne
fir man ogsi mere for pengene. Des-
verre er det jo sidan her i landet, at
man med vore afsindige afgifter pd biler
fir mere end en fordobling af differen-
cen til en billigere vogn af noget mere
beskeden kvalitet.

Graham Hill anbefaler:
Speedwell tuningsszet,

HURTIGERE og STARKERE
BMC 850

med ‘Q’

SPEEDWELL

SPORTS SAET

SA.1 (SU karb.)
127 km/t

0-96 km/t =

19,3 sek.

Kr. 770,— + oms.
SA.1/A (Amal karb.)
131 km/t

0-96 km/t = 17 sek.
Kr. 814,— + oms.

som er komplet til mindste detaille, med udferlig monteringsvejledning for
entusiasten. Der er to tuningsmuligheder, hver med valgfri karburator. Engel-
ske bil-blades vejpraver viser, at Speedwell udstyrede 850’ere er de hurtigste.
Detailleret beskrivelse af Speedwell st og special tilbehsr findes i Speed-
well handbogen, der sendes overalt. Kr. 10,- | oms og porto.

e

G.T. SET med letmetal-

topstykke

GT.A1 (SU karb.)

135 km/t

s ey

16;;.1'\(1/?' (Amal karb.) SVEND OLSEN
m/t

0-96 km/t = 15,4 sek.
Kr. 1710,— + oms.

Valhej Allé 179, Kebenhavn
Vanlgse — (01) 70 77 11.
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nar der medfelger svarporto til direkte besvarelse

Q SM)’s tekniske medarbejdere star til disposition for vore abonnenter,
\

Min kamerat kjobte for noen mnd.
siden en gammel 7ys& 500 ccm 1-cyl. Tri-
umph motorsykkel. Motor nr. er 100 428
og han tror det er en 1939 modell.

Saken er den at det ikke er noe futt
i den. Den vil ikke over 60-70 km/t pad
flat vei. Gnisten er god, vi har provd for-
skjellig tenningsinnstilling, 2 forgassere
og forskjellig forgasserinnstilling men
like dérlig resultat. Kompressjonen er
brukbar, men ventilmekanismen er en
god del slitt. Er det her vi m& soke fei-
len? Hvis De kan opplyse oss om ventil-
tidene, loftehgiden og stiftdpningen og
om det gir an 4 skaffe deler til denne
sykkelen, sd ville det hjelpe oss mye.

Vi er interessert i 4 sette et tunings-
sett i motoren pd vir 62-mod. VW, men
jeg kjenner ingen forhandler som har
slike sett heromkring, s jeg ville gjerne
vite fabrikat, forhandler, hk-antall og pris
pa et slikt sett i Danmark. Vi er interes-
sert i et sett som omfatter kamaksel og
drivaksel og som fdr motoren til & yde
f. eks. 50-60 hk.

Finnes det noen sikker mite & finne
ut om en coil eller en kondensator er i
orden ved hjelp av alminnelige app. som
ohmmeter og voltmeter, eller md man
stille dem opp i et apparat og si mile
gnisten ? L. ]., Stavern, Norge.

Det er naturligvis noget af et detektiv-
arbejde, ndr man skal finde noget om
disse @ldre tyske maskiner, der aldrig blev
importeret i store tal, men arkivet er til
alt held i orden. Det ma dreje sig om en
Trinmph TM 500. Ved kold motor skal
ventilspillernmmet for indsugningen ve-
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re 0,10-0,15 mm, og for udblesningen
0,15-0,20 mm. Ved dette ventilspillerum
skal indsugningsventilen dbne 4,5 mm for
overste dodpunkt, og udblesningsventi-
len lukker 0,8 mm efter overste dod-
punkt. Ifolge ventildiagrammet skal man
tkke forvente nogen sarlig stor maksimal-
effekt. Den maksimale fortending op gi-
ves til 9,0 mm for overste dodpunkt.
Kontaktafstand m. m. kendes ikke, men
man kan altid med sindsro indstille til
kontaktafstand 0,35-0,40 mm, og i for-
bindelse med magnettending giver man
elektrodeafstand 0,5 mm, og med batteri-
tending 0,6-0,7 mm.

En slidt ventilmekanisme vil have al-
vorlig indflydelse pa effekten, da bide
loftehojde og ventiltider kan andres.

Et tuningsseet til VW af den omialte
art koster ca. 15002000 kroner. Det
mest kendte er nok Okrasa.

Det vil altid vare det rigtigste at male
spolen og twndingsanlegget i det hele ta-
get under normale driftforbold, medens
motoren arbejder, hvilket kun kan gores
udforligt med de nyeste proveanleg.

*

Pd grund af vidt forskellige svar hos
flere forhandlere af mit bilmerke, tilla-
der jeg mig at geore brug af redakterens
tekniske viden anglende reparation af
min Dauphine 59.

1. Er foringer og stempler ens i Gor-
dini som i Dauphine? I benagtende fald
kan jeg da benytte Gordini stempler i
Dauphine?

2. Kan jeg lade 1 mm hevle af top-
stykket, for at fa lidt hgjere kompression,
uden at planslibe blokken?



3 For Rygere 4

Rygere er folk med sans for tobak,
rigtig tobak der smager af noget -
godt og fyldigt...som Pall Mall,
king-size cigaretten for rygere. . .




3. Bor jeg lade krumtappen slibe og
montere plejlstangslejer i overstorrelse,
eller er det forsvarligt at montere org.-
str. uden at slibe? Vognen har kart
100.000 km og lejebanerne er pzne uden
riller.

4. Er det forsvarligt at montere nye
ventiler i de gamle styr og i s& fald, kan
jeg da nejes med at slibe de nye ventiler
med slibepasta, eller skal det ggres med
en dertil beregnet slibesten forst? Ven-
tilseedevinkel og bredde bedes opgivet.

5. Ved samling af lejer, stempler og
cylindre er det da en fordel at benytte
en tynd olie tilsat molybdaendisulfid?

6. Hvor stort moment skal jeg bruge
ved tilspending af topstykke, plejlstangs-
lejer og hovedlejer?

Nu beder jeg Dem om ikke at henvise
mig til en autoriseret forhandler, da jeg
har fdet vidt forskellige svar der.

T.M., V1.

Stempler og foringer til Gordini kan
benyttes til Danphine, og foringerne skal
std 0,08-0,15 mm over blokkens samle-
flade. De mai ikke hovle mere end hojst
0,5 mm af topstykket, men da De vil vin-
de meget lidt ved denne kompressions-
forogelse, vil det vare klogere at holde
denne mulighed i beredskab, siledes at
topstykket kan blive rettet af, hvis det
kommer til at treenge til en planslibning.
lovrigt kan man godt plansiibe et top-
stykke uden at planslibe cylinderblokken,
men det afbanger naturligvis af samle-
fladernes tilstand.

Om lejebanerne er plane og pane
uden riller er ikke afgorende alene, for
man kan have nydelige flader, selvom so-
lerne er ovale. De enkelte soler md der-
for udmaéles for ovalitet, der efter 100.000
km sikkert er s& markbar, at en afslib-
ning bor foretages.

Det kan ikke betale sig at montere nye
venliler i gamle styr. Ventilerne er klar
til slibning med pasta — det er nesten
kun specialventiler, der leveres som halv-
fabrikata. Derimod er det muligt at ven-
tilsederne i topstykket skal reites af med
specialverkto], men det er kun nodven-
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digt, hvis man ikke kan slibe ar og ujevn-
heder bort med slibepasta. Ventilsede-
vinklen er 45° og sedebredden for ind-
sugning 1,5 mm og for udblesning 1,8
mm.

Det er udmarket af benytte molybden-
disulfidholdig olie ved samling af lejer
og stempler — sadanne olier benyttes pa
mange fabrikker ved motormontering.

Tilspendingsmomenterne er folgende:
Topstykke 6,5 kgm, plejlstangslejer 3,5
kgm og hovedlejer 6,0 kgm.

*

Jeg har i 3 &r veert eier av en Neckar
Europa, og har i de ferste 215 dr vert
meget tilfreds med den. For ca. 15 ér
siden (36.000 km) ble det ved kontroll
pd verkstedet oppdaget at det var vann
i den ene sylinderen. Det viste seg at top-
pakningen var defekt, og det var teret
en stripe i topplokket fra et av gjennom-
lopshullene for kjolevannet inn til sylin-
der nr. 4. Topplokket ble planslipt og
montert med ny pakning. Senere gikk
motoren noe ujevnt, og jeg fikk i tur og
orden justert tening, forgasser og ven-
tiler etter verkstedets anbefaling uten
noen bedring. Registerkjeden ble ogsd
skiftet, uten annen virkning enn at ras-
lingen fra kjeden forsvant. Det minsket
ogsd endel pi kjelevannet, men etter
verkstedfolkenes utsagn er dette noe som
forekommer pd Fiat 1100. Til slutt gikk
motoren som en dieseltraktor, og efter
min henstilling ble tonpen tatt av. Topp-
lokket ble da funnet & vaere buet opp pd
midten, og kjolevannet hadde folgelig
gatt ned i sylindrene 2 og 3. Dessuten
var det en liten sprekk i topplokket.

Verkstedet hadde ingen forklaring pd
dette, men etter min mening er det en
mulighet for at topplokkboltene ikke er
trukket riktig til ved montering. Jeg fikk
ved forste gangs montering ingen beskjed
fra verkstedet om 4 komme igjen for &
fa trukket over boltene etter en tids kjor-
sel.

Har De noen annen forklaring pa pro-
blemet?

P. B., Horten, Norge.



Huvorfor den forste tering er sket, kan
vi tkke uden videre sige, men de ovrige
fejl kan vi forklare. Ved afslibning af
topstykket er kompressionsforholdet sat
en del i vejret, og det giver pd denne
motor erfaringsmassigt en ret urolig
tomgang. Nir topstykket nu buler op pd
midten, skyldes det mangelfuld tilspen-
ding. Der er som bekendt letmetaltop-
stykke pd denne motor, og derfor ma det
kun losnes eller tilspendes i absolut kold
tilstand — stenkold plejer vi at sige. Hvis
topstykkeboltene har veret losnet i for-
ste omgang, medens topjtykéet endnu var
varmt eller blot lunkent, kan dette vere
tilstrakkeligt til deformationen. Efter
planslibningen og monteringen af top-
stykket skal det naturligvis tilspendes
med momentnogle, og efter ca. 600 Em
skal det efterspendes i absolut kold til-
stand. Mange mekanikere, der ikke er
vant til letmetaltopstykker, forsynder sig
mod denne regel, og det er det samme
som at odelegge topstykket.

*

Vil De oplyse mig, om jeg kan mon-
tere Dunlop Sp 41 Radial D=k pd min
Capri.

I nr. 2 i & pd side 128 skriver De
om en ZF gearkasse. Hvad er det?

P. T., Vejle.

Huyis De med en Capri mener en Vic-
toria Capri motorcykle, si kan vi forsikre
Dem om, at De ikke kan benytie radial-
dwk, men hvis det er en Ford Consul
Capri 355, sd er det helt i orden med
radialdek. En ZEF gearkasse er blot en
gearkasse fremstillet pa Zahnradfabrik
Friedrichshaven.

*

M4 en mangedrig holder af Deres ud-
markede blad tillade sig at stille nogle
sporgsmil. Sagen er, at jeg er blevet den
forholdsvis lykkelige ejer af en Puch 250
SGS, rgang 1960, og jeg har i sinde at
montere den med nye dak. Fabriken fo-
reskriver 3,50 16”, men mekanikeren

sagde, at f.eks. Dunlop kun kunne fés
i 3,25 16”.Vildetgé ud over koreegen-
skaberne og dermed sikkerheden ved at
anvende disse dzk, eller vil det vaere mest
tilrdeligt at valge den storrelse, som fa-
briken foreskriver. Kan denne type skaf-
fes ? Instruktionsbogen, der er pé tysk, har
jeg ikke megen forngjelse af, men der
stir 1 atii for og 1,4 atii bag med en
person pd cyklen og solo, hvor mange
pund er det? Et andet problem er, at da
jeg overtog maskinen, sked den ud gen-
nem karburatorens luftspjaeld, den blev
derefter forsynet med nye tendrer, Cham-
pion, i stedet for KLG 70, som foreskre-
vet, nye platiner og afkokset. Skyderiet
fortog sig noget, men er der stadig iser
ved delbelastning. Nogle siger, det skyl-
des for lav tending; hvad mener De, der
kan vare drsagen?

Findes der en SMJ test af omtalte mo-
del. Jeg har plojet mit arkiv igennem fra
1957 uden at finde nogen; kan De oply-
se mig om argang og nr. for en sidan
test og om det kan skaffes? NH.

der er
TRUMF
autoan-
tenner

TIL

RUDOLPH SCHMIDTs
NY CARLSBERGVEJ 66 KBBENHAVN V- C.5165
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Man kan jo faktisk kore pd andet end
Dunlop, og Continental er et af de mer-
ker, der forer storrelsen 3,50 16”. Det
vil altid vere klogt at bruge original
dekstorrelse, da styretojsmil og speedo-
meterudveksling er beregnet efter disse
mal pa dekkene.

En atii er lig med 14,2 p.s.i., si De
skal regne med 14—15 »pund« pa forbju-
let og 20 pa baghjulet.

Vi er nok si tilbojelige til at tro, at
knalderiet i karburatoren skyldes for ma-
ger blanding ved delbelasining sandsyn-
ligvis pé grund af et slidt gasspjeld, men
De kan forst forsoge at give lidt federe
tomgangsblanding ved at skrue blande-
skruen lidt indefter. Det er da muligt, at
De ma give lidt storre dbning af spjel-
det pi spjeldstopperskruen.

Provekorslen med Puch 250 SGS stir
side 508 i drgang 1955, men det nummer
er desvaerre forlengst udsolgt.

*

Som eier av en Fiat 1100/103 D de
Luxe 1959 model, kjort 46.000 km, har
jeg lyst & sporre Dem til rdds om en rek-
ke ting, som har dukket opp i det siste.

Saken er den, at vognen er montert
med banepdlagde dekk, hvorav de 3 er
gode, mens det siste md skiftes ut pd
grunn av et kutt i dekkets side. Mitt for-
ste sporgsmél er om det i denne omgang
kan forsvares kun 4 anskaffe et nytt dekk,
muligens to, eller ber jeg like godt forst
som sist kjope nye dekk helt rundt. Hvil-
ken dekktype/fabrikat ber jeg i sd fall
foretrekke, ndr jeg tilstreber gode kjore-
egenskaper og maksimal komfort ved or-
dinzre hastigheter opp til 70/80 km 1 ti-
men.

Sporgsmal nr.2 angir tenningssyste-
met. I hest monterte jeg Golden Lodge
tennplugger. Etter min ringe forstand
fungerte de bra, og vognen startet om-
gdende selv i kulde og med svakt batteri.

i flad specialdase.
Kaeden lzgges di-
rekte i dasen med
det opvarmede
grafit.

Ja, man er godt
smorende med
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Etter 3000 km kjoring ble bilen satt in
pa verksted i forbindelse med innkjob av
nytt batteri og samtidig ble det elektriske
anlegg provet i et testeapparat. Billedet
pd skjermen avvek imidlertid ganske
sterkt fra det normale under provingen
av tennpluggene, og det ble forst tilfreds-
stillende etter at vanlige Champion plug-
ger var skiftet inn. Arsaken til at jeg pro-
vet Golden Lodge var, at jeg aldri har
fitt vanlige tennplugger til 4 std mere
enn 7-8000 km. Kan De tenke Dem
noen forklaring pd det dérlige resultat
med Golden Lodge. Kan det vaere en idé
4 sende dem inn til importeren til pro-
ving.

Videre er det i den senere tid oppstdtt
en form for blafrende stoy i bilen som gir
en folelse av vibrasjon serlig i lavere gir
under aksellerasjon. Aksling og hjul er
underspkt og funnet i orden. Selv er jeg
begynt 4 tro, at cksosanlegget kan vare
drsaken selv om noen utetthet ikke kan
finnes. Anlegget har imidlertid vart svei-
set og reparert flere ganger og pottene
har aldri vert skiftet. Vil en ved even-
tuelt nytt kjop av eksosanlegg ha noe
igjen om en investerer i et Abarth sy-
stem?.

Jeg har ogsi et sporgsmil om lydiso-
lering. Normalt er vognen lydsvak, men
det kan ikke nektes, at motoren blir mer
herbar enn enskelig ved kjoring pd gir
med hoyt turtall. Kan det gjores noe for
4 isolere motorrommet. Og i samme for-
bindelse, hvordan ser De pi en Kenlove
kjolevifte?

Til slutt vil jeg gjerne ha rede pi om
den Weber »twin choke« forgasser som
vognen er utstyrt med i vanlig sprogbruk
kan benevnes en dobbelt forgasser, og
hvad er det som skiller den fra en vanlig
forgasser. K.S., Stavanger, Norge.

Der bliver jo gennemgiende kort ret
langsomt i Norge, og derfor behover man
ikke at stille fuldt si strenge krav med
hensyn til dekkene, som i de lande, hvor
der kores med stor hastighed, men man
mé alligevel have nogenlunde ensartede
dek pi vognen. Sandsynligvis horer de

fire slidbanedak sammen rent aldersmas-
sigt, og er der kommet en revne i det ene
dwks lerredskasse, er det ret sandsynligt,
at lignende skavanker vil komme pa de
andre dwk. I Deres sted ville vi derfor
sette fire nye dek pa. Det er lidt vanske-
ligt for os at anbefale noget bestemt deek-
fabrikat, men der er ingen grund til at
velge beltedwk, som netop denne vogn
ikke er serlig begejstret for, hvorimod
den korer udmaerket pd almindelige Dun-
lop, Avon og Pirelli dek.

Med hensyn til Golden Lodge har vi
kun de bedste erfaringer med disse ror,
men vi havde ingen erfaring med hensyn
til sporene pa skermen, og vi kunne ikke
fa det oplyst, s& derfor korte vi en af
vore egne vogne monteret med disse ror
til afprovning, og sporene pa skermen
var ganske normale. Disse ror har dog
kort 20.000 km wuden at blive rort eller
efterset, og det er muligt, at Golden
Lodge efter kun 3000 km viser en no-
get storre overslagsspending. Vi tog et
af vore ror ud, og det havde kraftige be-
lwgninger, der ville have forhindret et
almindeligt teendror i at fungere tilfreds-
stillende, men i provebordet viste det helt
overdddig gnistdannelse selv ved hojeste
tryk, apparatet var i stand til at preestere,
og funktionen i motoren er da ogsi gan-
ske upaklagelig. Vi kender tilfelde, hvor
disse tendror stadig fungerer perfekt ef-
ter 70.000 km eller mere, si ville det
ikke vere et forsog at montere dem igen
for at se, om billedet pi skermen ikke
bliver normalt, nir der er gdet et stykke
tid. Huvis verkstedet har gjort den fejl
at sandblese eller rense disse tendror,
md De regne med et helt besynderligt
billede, da spendingen forst bliver nor-
mal, ndr rorene har en vis belegning.

Med w@ldre wudblesningssystemer sker
det ofte, at en plade i lyddemperen bli-
ver los pd grund af tering, og den kan
da give en del stoj, men ligefrem vibra-
tioner i vognen har vi ikke veret wde
for af den drsag, og vi kan ikke indse,
hvordan de skulle kunne opsta. Derimod
kan der opstd vibrationer og stoj ved
slid i et kardanled.
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Det er vanskeligt at isolere motorrum-
met, da stojen let forplanter sig gennem
den  berende konstruktion. Man kan
imidlertid klebe det sikaldte anti-dron
pap pa karosseripladens indvendige sider,
overalt, hvor man kan komme til det.

En Kenlowe bleser ser vi pi med me-
get milde ojne, da det er en af de mest
fornuftige ting, vi har set i forbindelse
med motortuning og tilbehor, fordi man
sparer pd motoreffekten og nedsetter
stojniveanet uden at finde nogen wubeha-
gelig bagside pa medaljen.

Den Weber »twin choke« karburator,
motoren er monteret med er en regi;ter-
karburator og ikke en dobbeltkarburator.
Det andet blandekammer treder forst
funktion ved en bestemt dbning af gas-
spjeldet, og meningen med denne kar-
buratortype er den, at man ikke far alt
for stor variation i gennemstromningsha-
stigheden ved de laveste og de hojeste
omdrejningstal, hvilket giver en bedre
karburering (finere afstemt) under alle
forhold. De to blandekamre betjener beg-
ge alle fire cylindre, hvorimod en dob-
beltkarburator bestir af to ens blande-
kamre, der hver betjener halvdelen af
motorens cylindre, og de har blot felles
svommerhus i modsatning til to separate
karburatorer, der har hver sit svommer-

hus.
*

Jeg er blevet ejer af en Matchless mo-
del G 80, 500 ccm, drgang 1946, stel nr.
11233, motor nr. 2282. Da det har vist
sig umuligt at f& lekture omhandlende
tending osv., beder jeg Dem sende fol-
gende justeringmil, ventildiagram, lys-
diagram, knastindstilling og platinaf-
stand.

Da jeg kom i besiddelse af maskinen,
sad der en uoriginal Amal monobloc kar-
burator pd, som cyklen aldrig har kert
med. Jeg ville nu sperge, om De menert
denne karburator, der stammer fra en
Triumph 500 ccm twin (25 mm boring),
kan anvendes til Matchless’en, eller jeg
skal anskaffe mig en original karburator.
Jeg har kebt maskinen i totalt adskilt
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stand for selv at reparere og samle den.
Endvidere beder jeg Dem oplyse mig, om
det er forsvarligt at haeve kompressionen,
der i gjeblikket er 6,3:1.

F. P., Lyngby.

Matchless G 80 1946 har folgende ind-
stillingsmal: Indsugning dbner 32° for
top og lukker 63° efter bund, ndbles-
ning dbner 65° for bund og lukker 30°
efter top. Ventilspillerummet skal ved
kontrol af wventiltiderne indstilles til
0,016”. Ventilerne skal have driftspille-
rum nul ved kold motor.

Tendingen skal indstilles til 7/16" for
top (11,1 mm) med maksimal forten-
ding, kontaktafstanden er 0,012”, tend-
roret KLG F 80 med 0,5 mm elektrode-
afstand.

Maskinen kommer neppe til at kore
godt med den nevnte karburator, da der
originale karburator har 1 3[32" i bo-
ring — altsi 2,38 mm storve chokerboring
end den benyttede 1" karburator. Den
originale karburator skal iovrigt have dy-
se 180, spjeld 29(4, straleror 29.076 og
ndl nr.29 anbragt i 2. hak fra oven.

Det originale kompressionsforbold er
6:1, men med det benyttede ventildia-
gram og nutidens oktantal kan de ga op
i nerheden af 7:1, men det vil kun give
fordel ved absolut hurtig korsel, og da
maskinen trods alt har ca. 20 dr pd ba-
gen, 54 ville vi i Deres sted lade kom-
pressionsforholdet vare nendret.

,Mabel ...!"



COVENTRY CLIMAX

(fortsat fra side 487)

topstykker, og kun de fire knastaksel-
deksler er stobt i ét stykke. Der benyt-
tes to ventiler pr. cylinder, og disse er
anbragt symmetrisk i forhold til cylinder-
boringens sektorlinie i en vinkel pd 48°.
I letmetalcylinderblokken er der vide cy-
linderforinger af stobejern, og disse er
forneden tetnet med en gummipakning,
svarende til en pakddse, og foroven be-
nyttes de sikaldte gasringe som tztning
mellem foringer og topstykke. Den ov-
rige materialespecifikation ser for gvrigt
saledes ud:

Indsugningsventiler af XB stdl, ud-
blesningsventiler af 21 — 4NS stil.

Ventilstyr af Hidural 5, krympet i let-
metaltopstykket.

Indsugningsventilsederne er af KE 965
stl, udblesningsventilernes seder af Hi-
dural 5.

Knastakslerne er fremstillet af stobe-
jern, og hver aksel er lejret i fem glide-
lejer.

Plejlstengerne er smedet i EN 24 stal,
og der benyttes almindelige todelte plejl-
stangslejer.

Som det fremgir af skitsen, er det med
denne konstruktion lykkedes at fremstille
en motor, der ikke alene har omtrent
samme lengde og vagt som den tidlige-
re V8-motor, men som ogsd er en del
smallere siledes, at vognens frontareal
kan reduceres en smule. I betragtning af,
at man ifelge sportsreglement kun har
mulighed for at bruge denne motor i
1965-sesonen, md man sige, at Coventry
Climax har gjort en stor indsats for at
bevare sit renommé, silenge den nuvze-
rende Formel 1 er geldende, og den 16-
cylindrede motor ter siges at vare en
vaerdig afsked med motorsportens for-
nemste klasse. De praktiske erfaringer,
konstruktarerne har gjort under konstruk-
tions- og tuningsarbejdet, gir dog ingen-
lunde tabt, da Coventry Climax herer
ind under Jaguar-koncernen, hvor tekni-
kerstaben nu skal vie sine kraefter til
mere hverdagsagtige formal.

NSU SPIDER

(fortsat fra side 502)

Prisen pd NSU Spider er temmelig hoj
nemlig kr. 35.000,—, men det skyldes,
at produktionen er helt nede under ti
stykker pr. dag, fordi der indtil videre
er tale om hindarbejde, og selv ndr Wan-
kel-motoren kommer i masseproduktion
til lavere fremstillingspris end de nuvz-
rende stempelmotorer, vil der gd en rum
tid, for disse motorer bliver billigere til
publikum, da man ogsi mi have lidt af
omkostningerne ved elleve drs intensiv
forskning ind igen. Disse udgifter har
ikke varet smd, og hos NSU har man
beregnet, at man for de penge, der til
dato er ofret pd Wankel-motoren, kunne
have givet hver eneste indbygger med
korekortalder i Landkreis Heilbronn en
NSU Prinz — og der bor mange menne-
sker i Heibronn, Neckarsulm og dertil
herende distrikter.

SIKKERHEDSDAK
med GRIBEFAST
SPECIAL-GUMMI

giver BEDRE -VEJ-BID-«
pa vide veje

@ Bedre styring

@ Hurtige
opbremsninger

@ Starre
fartsikkerhed

@ Starre
slidstyrke

@ New Safety

- koster ikke mere, men byder Dem ubetalelige fordele ...

AVON RUBBER COMPANY LTD. KBBENHAVN
DEPOTER: ESBJERG - AALBORG - AARHUS - ODENSE
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Den udenlandske
bilsport

Spa 500-km

P4 hjemmebane vandt belgieren Willy
Mairesse i en Ferrari 250 Le Mans 500
kilometerlabet pd Francorchamps. Den
dygtige belgier synes siledes helt at have
genvundet sin gamle storform efter sine
alvorlige uheld. Andenpladsen blev besat
af englenderen David Piper, der efter-
hdnden er ved at blive noget af en eks-
pert til langdistance-lgbet. Piper korte li-
geledes Ferrari 250 Le Mans. Hollzende-
ten Ben Pon hjemtog med en Porsche
904 GTS en meget flot tredieplads.

Rom Grand Prix

Pi den 3,2 km lange bane ved Valle-
lunga vandt englenderen Richard Att-
wood med en Lola-BMW Roms Grand
Prix for formel 2 vogne. I en tilsvarende
vogn besatte Tony Maggs andenpladsen.
Ostrigeren Jochen Rindt endte pi tredie-
pladsen med en Brabham-Ford.

Acropolis Rally

Det var de svenske rally-korere Carl-
Magnus Skogh, Volvo Amazone, og Erik
Carlsson, Saab, der dominerede det gre-
ske rally, dog havde de to svenskere hele
tiden meget skarp konkurrence fra tyske-
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ren Dieter Glemser, Mercedes Benz. Det
endelige resultat blev, at Skogh sejrede
knebent foran Erik Carlsson.

Det polske hold S.Zasada/K. Osinski
skabte pdny sensation ved at besztte en
samlet syvende plads med deres lille
Steyr-Puch. P nogle af etaperne var hol-
det med helt fremme blandt de forreste.

Selve rally-ruten var virkelig krzevende
med megen kersel pd serdeles dérlige
veje.

Niirburgring

Englenderen John Surtees er efterhin-
den ved at udvikle sig til noget i retning
af en specialist med hensyn til den store
bergmte tyske landevejsbane Niirburg-
ring. Det gor for verdensmesteren ingen
forskel, om han sidder bag rattet af en
formel I vogn, eller det er en stor racer-
sportsvogn.

Sammen med italieneren Lodovico
Scarfiotti vandt Surtees i en stor 4-liters
Ferrari 330 P2 1000 kilometerlobet pa
den for omtalte tyske bane. Det sejrende
hold gennemfeorte i ny rekordtid og niede
som de forste under de magiske 7 timer,
idet deres vindertid blev 6 tim.53 min.
5,4 sek. Omgangsrekorden fik ogsd af
Surtees et godt tryk nedad.

Endnu et Ferrari-hold besatte anden-
pladsen, (hvor er de vogne dog suvera-
ne for gjeblikket), det var Mike Parkes/
Jean Guichet i en 3.3 liters Ferrari 275
P2. P4 en flot tredieplads kom Joachim




Bonnier/Jochen Rindt i en 2-liters Por-
sche 8-cyl. Som noget af en sensation be-
satte Ferraris nyeste produkt, den 6-cylin-
drede Ferrari Dino 166/P fjerdepladsen
kert af Lorenzo Bandini og Nino Vacca-
rella. Den nye prototype har en 1,6 liters
motor, si det var et fint resultat i selskab
med de motormassigt staerkere konkur-
renter.

Monaco Grand Prix

Med en sejr i dette rs Monaco Grand
Prix skrev ex-verdensmesteren Graham
Hill bilsportshistorie, idet det var hans
tredie sejr 1 traek i dette lgb. Tidligere
har kun Stirling Moss prasteret at vinde
tre gange i Monte Carlo.

Nzsten hele eliten af korere var med,
da feltet blev sendt afsted pi den van-
skelige bane »rundt om husene« i Mon-
te Carlo.

Af eksperterne betegnes Graham Hill's
sejr som den storste i hans karriere. Da
starten gik, sked Hill frem i spidsen sam-
men med Bandini, Ferrari, og Stewart,
BRM. Det lykkedes meget hurtigt for
de to BRM-korere Hill og Stewart at
opnd et godt forspring foran Bandini
og Surtees. Siledes var placeringen indtil
25. omgang, da Hill blev sat tilbage pd
en 5. plads, da han for at undgd en an-
den vogn mitte sztte sin egen udenfor
banen pi en af undvigelsesvejene. Nu
var det Stewart, der forte foran Bandini,

For tredie gang i trak
modtog Grabam Hill,
BRM, det ternede flag
som vinder af
Monaco Grand Prix.

og samtidig var det lykkedes Jack Brab-
ham at slippe forbi Surtees. I 30. om-
gang var uheldet igen ude efter BRM-
kererne, idet Stewart kom i spin pd grund
af olie pd banen, og han blev siledes sat
tilbage pd en 4. plads foran Hill. I spid-
sen var Brabham nu i faerd med at vriste
forerpositionen fra Bandini og pd 34.
omgang overhalede han. Denne placering
holdt han til 43. omgang, da han maitte
udgd med en eodelagt motor. Hans om-
drejningstaller var blevet gdelagt, sd han
ikke kunne behandle motoren korrekt.
Nu var de to Ferrarier igen i spidsen,
men Graham Hill halede meget sterkt
ind pd dem. Da der var kort 53 omgan-
ge, lykkedes det Hill til tilskuernes jubel
at kile sig mellem de to Ferrarier, — nu
begyndte den vilde jagt for alvor; og
omgangsrekorderne raslede ned. Da der
var tilbagelagt 60 omgange, var Hill pi-
ny i spidsen og havde siledes i lgbet af
40 omgange indhentet de 38 sek. og de
fire pladser, han mistede, da han kerte
af banen. Da man var ndet op pd 78 om-
gange, lykkedes det Surtees at komme
forbi Bandini.

Der forekom nu en situation, der for
en tid tiltrak sig opmarksomheden. Paul
Hawkins gik i spin med sin Lotus i hir-
nilen nede ved havnen, og bide mand
og bil rog i vandet. Hawkins bevarede
fatningen, og stadig ifert briller og
hjzlm svemmede han i land.
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Graham Hill var stadig i spidsen, da
der manglede ti omgange, med Surtees
og Bandini efter sig; da der kun var to
omgange tilbage, forte Hill stadig, nu
med nasten 7 sek. En omgang for lobet
var slut, leb Surtees tor for benzin og
métte tilsidst skubbe vognen over mal-
linien, hvorved han endte som nummer
fire efter Hill, Bandini og Stewart.

Et hundrede nervepirrende omgange var
tilendebragt med Graham Hill, BRM,
som vinder efter mesterlig korsel.

Dagen for selve Grand Prix’et afholdt
man det syvende Grand Prix for formel 3
vogne. Et imponerende felt pd 56 delta-
gere stillede op til de to indledende af-
delinger og heraf gik si de hurtigste vi-
dere til finalen. Det endelige resultat
blev, at Peter Revson, Lotus Ford, sejre-
de foran Chris Irwin, Merlyn Ford, og
A. Dean, Brabham Ford.

Den interessante hollandske Alexis—
DAF-Ford, der blev kert af Rob. Slote-
maker, blev placeret som nummer syv.

Indianapolis

Alle gode gange tre, sagde Lotus-che-
fen Colin Chapman for det store 49. In-
dianapolis-lgb. I 1963 deltog Lotus fabri-
ken for ferste gang, og her blev Jim
Clark nummer to. Sidste dr var man igen
med; men vanskeligheder med dekkene
og brud pi baghjusophangningen pi
Clarks vogn spolerede chancerne. I dr
sagde man: Nu eller aldrig — og satte alt

pa et bret. Med to drs erfaring, tre ny-
konstruerede vogne, Lotus type 38 og ko-
rere som Jim Clark, Dan Gurney og Bob-
by Johns var man ogsd virkelig godt
rustet.

Man fik da ogsid len som fortjent. Et
stort og grundigt forarbejde blev honore-
ret med en strilende sejr til Clark, Lotus
og Ford — for at navne de vigtigste fak-
torer. Dette drs lgb var nemlig ikke blot
en kamp mellem dygtige korere om tdrn-
hoje pengepramier, det var nasten i lige
sd hgj grad en kamp mellem vogne med
frontmotor eller hakmotor, mellem Ford
og den tidligere sd suverene Offenhau-
ser-motor og endvidere en kamp mellem
Firestone og Goodyear.

Som eneste europziske deltager vandt
Jim Clark lebet i ny rekord for gennem-
snitshastighed — 242,453 km/t. Det bor
nevnes, at Clark forte ialt 190 af lgbets
200 omgange. P4 andenpladsen kom sid-
ste drs vinder, amerikaneren Parnelli Jo-
nes, i en Lotus 34 (Clarks vogn fra sid-
ste 4r). Trediepladsen blev besat af Ma-
rio Andretti, Brawner-Ford. Forst pd en
femteplads kom der en Offenhauser
vogn.

Af de 60 vogne, der var anmeldt til
lgbet, kvalificerede de 33 sig til start, af
disse fuldferte kun 11 vogne det 200 om-
gange lange lgb. Mange penge stir pd
hgjkant, og store preemier venter de bedst
placerede. Eksempelvis rejste Jim Clark
hjem med over 150.000 dollars pd lom-
men.

Ny og gammel teknik pd
Indianapolis.

I forgrunden ses

Jim Clark’s Lotus med
hakmotor, og i baggrun-
den en »egte« Indiana-
polis-racer med front-
motor og langt storre
frontareal. Jim Clark er
den forste europeer, der
vinder pa Indianapolis
siden 1916, da italieneren
Dario Resto sejrede.
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Regler Tor
annoncering |

Skandinavisk MotordJdournal

1. Betaling

Annonceprisen er exclusiv klicheer, tegnearbejde etc. Séfremt intet andet
er anfort, erleegges betalingen, nér bladet er udkommet. Udebliver betalingen
efter pakrav, kan det resterende annoncebelgb kreeves forudbetalt, og bladet
forbeholder sig ret til at standse annoncens indrykning, til betaling er ind-
géet. Korrektur af nyopsatte annoncer fremsendes inden trykningen. Ekstra
korrekturaftryk, veesentlige endringer i korrekturen og andet, for hvilket
trykkeriet matte beregne sig serlig betaling, debiteres annonceren. — Bladet
forbeholder sig ret til i tilfelde af unormalt store stigninger i pristallet at
kunne annullere en annonceordre.

2. Fejlagtige annoncer

For fejl i annoncer indrykket i overensstemmelse med annoncers eller bureaus
angivelser patager bladet sig intet ansvar. For fejl og mangler, som annon-
cor og bureau ikke berer ansvar for, ydes kun reduktion efter bladets eget
skan over annoncens verdiforringelse. Indrykkes en annonce flere gange med
samme fejl, uden at bladet modtager reklamation, ydes der kun eventuel godt-
gorelse for den forste indrykning. Reklamationer, rettelser og standsninger
ma indgives skriftligt. For telefonisk besked tages intet ansvar.

3. Udskydning

Bladet kan uden sarligt varsel flytte annoncen til et andet nummer eller
anden placering end den bestilte, safremt bladets ombrydning kreever det,
medmindre annoncen ved udtrykkelig bemerkning pa ordresedlen er bestilt
til indrykning i et bestemt nummer eller med en bestemt placering, for eks-
empel ved, at der pa ordresedlen er anfort: »... .eller udskydes«.

4. Annoncernes tekst

| lesernes, annoncerernes og bladets interesse kontrolleres alle modtagne
annoncer, og bladet forbeholder sig ret til at nagte optagelse af en hvilken
som helst annonce. Eksempelvis optages der ikke annoncer, der ikke er i
overensstemmelse med lovgivningen. Annoncer med politisk eller religiost
indhold eller med angreb af personlig karakter optages ikke. Optagelse kan
i svrigt neegtes for:

_ annoncer, som skennes at veere vildledende, tvivisomme eller ueerlige

_ annoncer, som skennes at veere usemmelige, simple eller forneermende

— annoncer, som skonnes at skabe &benbar mistillid til erlig reklame

_ annoncer, som i gvrigt skennes at stride mod bladets interesser.
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QDjeblikkets mest sejrrige og
omtalte racersportsvogn er
ubetinget denne amerikanske
Chapparal. Den er konstrue-
ret og bygget af cowboyen
Jim Hall fra Texas, der selv
i dr bhar fort sin vogn til en
lang rekke store sejre rundt
om i USA. Chapparal har
Chevrolet motor og som
noget ganske specielt
automatisk transmission.

Den indenlandske
bilsport

Copenhagen Cup pa Roskilde Ring

Swesonens andet lgb pd Roskilde Ring
blev desvaerre en trist begivenhed, hvor
en rekke igvrigt sportsligt udmaerkede
lgb fuldsteendig blev formerket af den
tragiske ulykke, der kostede standardke-
reren Palle Ancher livet.

Ulykken skete i standardklassen fra 0—
1000 ccm, grp. 3. I kamp om andenplad-
sen med Ove Scharff, Morris Cooper S,

kom de to vogne lige for hirnilen i be-
roring med hinanden med det resultat,
at Palle Ancher's DKW rullede flere
gange rundt og blev knust. Ved ulykken
padrog Palle Ancher sig sd alvorlige in-
dre kvastelser, at han mandag morgen
dede pd Roskilde Amts Sygehus.

Fra og med denne seson var Palle An-
cher med blandt lederne af Roskilde
Ring, og egentlig var det vel hans me-
ning at koncentrere sig om denne side af
sagen. Men lysten til stadig at vare med
blandt de aktive korere blev ham for
steerk, dremmen om et danmarksmester-
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Efter neesten ti drs pause er
. Stock-kar lobene blevet gen-
optaget pi Amager Speedway
med nogle smarte forret-
ningsfolk som bagmend.
Stock-car lobene er komplet
uden stil eller klasse og
appellerer udelukkende til
foragt for korerne og det
lavere hos publikum.
Man forstir udmeerket godt
at bide DMU og DAU for-
dommer sidan et menageri.
jeb.




skab fristede ogsé kraftigt, og endelig on-
skede han at gore opfattelsen af sig selv
som banens uheldigste korer til skamme.
Det tegnede ogsa lovende i 4r, og det sd
faktisk ud, som om heldet endelig var
ham venligt stemt, indtil det skzbne-
svangre lgb, der si brat og koldt satte et
punktum for det hele.

Pi grund af ulykken blev dette leb
straks stoppet. Den senere vinder af klas-
sen blev Arne Ditlevsen, Austin Cooper,
der korte et nydeligt lgb, foran Fritz
Moller, Fiat Abarth.

Kampen om Copenhagen Cup pokalen,
der plejer at foregd blandt racersports-
vognene, fandt i dr sted i Volvo-Cortina
klassen, og det var helt i orden, for den-
ne klasse er snart ved at vaere det primz-
re ved lgbene pd Roskilde Ring. For lo-
bet havde den unge Volvo-kgrer, Tom
Belsg, udtalt, at hvis blot hans vogn kun-
ne std distancen, skulle han nok serge for
at vinde. Vognen holdt, og Belsg holdt
ogsd ord. I klassens tre heat hjemtog han
efter mesterlig korsel og med en vogn,
der tydeligt var hurtigere og stzrkere
end Cortinaerne, to ferstepladser og en
andenplads, hvilket sammenlagt gav en
sikker forsteplads. Havde han i sidste
heat ikke vaeret si optaget af at fi mer-
kekammeraten Krister Holsby frem i
spidsen, men blot havde kert for egen

Feltet i den store formel 3
Elasse. Forrest ses Jens Chr.
Legarth i sin nye Brabbam i
hird kamp mod svenskeren
Picko Troberg.

regning, var dette heat sikkert ikke gdet
til Jorgen Nielsen, der igvrigt som szd-
vanlig kerte mesterligt og endte pd en
samlet andenplads, selvom han hele ti-
den maitte kempe med en meget urolig
og levende vogn. Svenskeren Krister
Holsby blev nummer tre i sin Volvo.

I den mindste standardklasse sejrede
svenskeren Gillis Kjelsson, Saab, foran
Keld Hansen i samme marke.

Efter nydelig og konstant kersel blev
det dansk sejr ved Jan Heggov, Morris
Cooper S, i standardklassen 851-1300
ccm, grp. 2. Heggov vandt foran tre
svenskere med Picko Troberg i spidsen.

Hans Trap-Nielsen, Morris Cooper S,
sejrede ogsd sikkert i klassen fra 1001 -
1300 ccm, grp. 3. Trap-Nielsen har en
meget hurtig vogn, men er samtidig med
hensyn til kereteknik en stor begavelse.
Nummer to i denne klasse blev Poul H.
Pedersen og nummer tre John Lundberg
begge i Morris Cooper S.

Racersportsklassen blev et rent svensk
anliggende med Anders Josephsson som
vinder i Lotus 23B foran Gunnar Carls-
son i tilsvarende vogn. Bedste dansker
blev Jorn Qviste, Lotus LeMans, der blev
placeret som nummer fem.

I formel 3 klassen var der denne gang
stor deltagelse med mange udenlandske
navne. Vort bedste navn pd formel 3
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fronten er ubetinget Jens Chr. Legarth,
som ved deltagelse i lob Europa over har
opndet et vist format. P4 Roskilde Ring
plejer han at vare nasten suveraen, men
ved Copenhagen Cup medte han sin
overmand i den farverige svensker Picko
Troberg, der ligesom Legarth karer
Brabham-Ford. Der var to indledende
heat samt finale i denne klasse. Forste
heat gik til Troberg foran Legarth, me-
dens svenskeren Yngve Rosquist vandt
det andet heat i Cooper BMC. Resulta-
tet af finalen blev, at Picko Troberg sej-
rede foran Legarth og Rosquist, pd fjer-
depladsen kom Jorgen Ellekear, Brabham.

En lettere kollision, der resulterede i et
smadret frontparti og en utet keler, sat-
te Hartvig Conradsen ud af spillet.

Alt i alt var man vidne til en rekke
velkorte lob, men der stir alligevel et
dystert skaer over dette drs Copenhagen
Cup.

Isle of Man T. T.

Der er det oplivende ved de store inter-
nationale motorlgb, at man kun sjeldent
meder krukkeri eller darlig sportsind hos
korerne. Den sdkaldte speed-way-krukke,
der kvaeler sin motor i samme gjeblik han
indser, at han ikke kan vinde sit heat,
meder man ikke i landevejsudgave. Pd Is-
le of Man meder man tvaertimod en figh-
ter-dnd ud over det saedvanlige, hvilket
Chris Vincent forte bevis for i sidevogns-
lobet.

Af de 55 tilmeldte maskiner stillede
de 44 op til start, og BMW var natur-
ligvis favoritmarket med folk som Deu-
bel, Scheidegger, Camathias, Vincent,
Auerbacher og Lutringshauser. For blot
nogle dr siden var det lidt af en sensa-
tion, da man sd en lav sidevognsmaskine,
der skulle kores knzlende, men nu vil
man ikke have chance for placering, med-
mindre maskinens frontareal er reduceret
til et minimum pd denne mide.

Kampen kom til at sti mellem Deubel
— sidste drs verdensmester — og Scheideg-
ger, der forer i kampen om dette drs me-
sterskab. Flere gange skiftedes de to ko-
rere til at fore, men pd de sidste to om-
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gange gjorde Deubel for alvor noget ved
sagen med det resultat, at han pi nzst-
sidste omgang satte ny omgangsrekord,
der for sidevognene for forste gang kom
op over de 90 miles i timen — ngjagtigt
91,13 mph. Tempoet forogedes, og pd
sidste omgang satte Deubel rekorden op
til 91,8 mph svarende til 147,70 km/t.

Chris Vincent havde en bemarkelses-
verdig dag. Han var netop kommet godt
i gang, da han mitte stoppe for at af-
hjelpe en fejl ved benzinpumpen. Det
kostede tid, og da Vincent igen var pi
banen, fyrede han alle hestekrefterne af
for at indhente tabt terren, men ved
Ballacraine skulle han overhale en lang-
sommere maskine, hvilket skete pd si
uheldig en mdde, at han kom udenfor
vejen med det resultat, at han ikke alene
gav sin sidevognsmand en over albuen,
men ogsd fik sidevognens skaerm trykket
ned mod hjulet. Det kostede yderligere
tid at fd hjulet til at rotere frit igen,
og senere mdtte han igen stoppe for at
fa benzinpumpen til at arbejde ordent-
ligt. Tkke desto mindre fuldferte han pé
femtepladsen 7 minutter og 15 sekunder
efter den vindende Deubel og kun cirka
halvandet minut efter Luthringshauser,
der besatte fjerdepladsen. Scheidegger
blev nummer to, 14 sekunder efter Deu-
bel, og Auerbacher kom pé trediepladsen
fem minutter og 12 sekunder efter Schei-
degger. Forste engelske maskine i mal
var Freeman’s Norton, der besatte sjette-
pladsen.

Klassen for 250 ccm solomaskiner fik
et ret bemzrkelsesvaerdigt forlgb. For det
torste satte Redman ny omgangsrekord
med over 100 miles 1 timen (100,09
mph) svarende til 161 km/t. For det an-
det tabte Phil Read hovedet, omend til
alt held ikke i bogstaveligste forstand. Pa
forhdnd kunne man vente et hdrdt opger
mellem Jim Redman (Honda) og Phil
Read (Yamaha), og lebet var ogsd over-
skueligt med almindelig hovedregning,
da Read startede pracis 20 sekunder ef-
ter Redman. Der skulle ske meget store
overraskelser, hvis disse to ryttere ikke
skulle vise sig at vere banens hurtigste,



og derfor kunne man blot holde gje med
en forogelse eller formindskelse af de 20
sekunders tidsforskel. Read’s to-takt Ya-
maha sang af sted i vilden sky som en
korende sirene, og det varede ikke lenge:
for han reducerede tidsforskellen mellem
de to maskiner, og sa fik han tilmed kon-
takt med Redman. Havde han nu blot
holdt sig i Redman’s slipstrem, indtil han
fik signal om, at de to ryttere ikke var
truet fra anden kant, kunne han have
fuldfort lobet pi yderst komfortabel
made som sikker vinder, men han over-
halede Redman i et fantastisk tempo, og
han m& &benbart have varet mere inter-
esseret i at sette en bemarkelsesvardig
rekord end i at vinde lobet. Ingen af de-
lene lykkedes, for hans motor satte sig
rigtig eftertrykkeligt, og dermed var han
ude af lgbet allerede pd anden omgang.
Da Redman fik signal om et godt for-
spring, kunne han koncentrere sig om at
holde dette, og han vandt med en sikker-
hedsmargin pa 3 min. 40,6 sekunder for-
an Duff’s Yamaha. Perris kom pé tredie-
pladsen pid Suzuki, Provini blev nr. 4
med Benelli, Stastny nr. 5 pi Jawa og
Williams nr. 6 pd FB-Mondial — et mere
blandet felt pi »pladserne« kunne man
vel neppe onske sig.

Redman kerte de seks omgange i tiden
2.19.45,8 svarende til 156,37 km/t.

I 125 ccm klassen fik Phil Read revan-
che, da han vandt med sin Yamaha i
tiden 1.12.2,6 (151,69 km/t), men han
var hdrdt presset af Taveri, der korte sin
Honda ind pd andenpladsen i tiden
1.12.08,4. Duff blev nummer tre med
Yamaha i tiden 1.12.23,6. Hurtigste om-
gang blev kert af Hugh Anderson med
154,5 km/t.

I 350 ccm klassen blev man vidne til
endnu et af de farverige opger mellem
Read og Redman med henholdsvis Yama-
ha og Honda. Redman kerte et bade tak-
tisk og teknisk fint leb, og da han besat-
te forstepladsen i tiden 2.14.53,2 (162,19
km/t) havde han prasteret noget si be-
markelsesverdigt som at vinde dobbelt-
sejr i 250 og 350 ccm klasserne for tre-
die ar i treek. Phil Read blev nummer to

i tiden 2.16.44,4, og Agustini kom pd
trediepladsen med en MV i tiden 2.17.
53,4. Agustini ferer i verdensmester-
skabsserien med 12 point foran Redman
8 point, medens Mike Hailwood og Read
begge har 6 point.

Den store klasse op til 500 ccm, der
snart kun keres pd de engelske baner,
fik et dramatisk forleb. Mike Hailwood,
der plejer at kore sin fire-cylindrede, pa-
lidelige MV Agusta med automatisk prae-
cision, kom ud for et styrt, hvorefter mo-
toren ikke mere var i sin sazdvanlige
form — for ikke at sige, at den var halv-
defekt — men ikke desto mindre besejre-
de han sine konkurrenter ved at vinde i
tiden 2.28.09. Dette svarer til en gen-
nemsnitshastighed pd 147,5 km/t — altsd
langsommere end 125 ccm klassen. Num-
mer to blev Dumphy pi& en Norton i
tiden 2.30.28,8, og pa trediepladsen kom
Duff pd Matchless i 2.34.12. Hailwood
kan med 24 point vare temmelig sikker
pé endnu et verdensmesterskab i 500 ccm
klassen, da hans narmetse konkurrenter
kun har 6 point.

I 50 ccm klassen har Zuzuki domine-
ret siden 1962, men nu gjorde Taveri en
ende pi den historie, da han korte sin
Honda i mal som vinder i tiden 1.25.15,6
(128,25 km/t). Hugh Anderson, Zuzuki,
blev nummer to i 1.26.08,8, og marke-
kammeraten Degner kom pé tredieplad-
sen i 1.28.10,4. Hugh Anderson kunne
bevare sin forerstilling i kampen om ver-
densmesterskabet, da han nu har 25 po-
int, men Taveri er kommet op pd 22
point, og Degner har 16 point.

den nyeste bagrude

forlang monteringsvejledning

LHENO" S@HUS ST.-Fyn
Telf. Od. (09) 111041 - 117002
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Dette er ikke en gammel Jawa, men derimod en
Wanderer kort af Jawa-importoren, Erik Orth,
der ved hjelp af en overskudsstenklap gor lidt
propaganda for sine lidt mere moderne maski-
ner.

Veteran-motorcykellgbet
Skagen—Kebenhavn

Danmarks ferste veteran-leb for mo-
torcykler blev en stor succes. Mange til-
skuere medte motorsportsveteranerne og
deres gamle koretojer pd deres lange tre
dages rute fra Skagen til Kebenhavn.

Enkelte korere udgik undervejs, mange

Dette kunne sidan set
veere et gammelt billede
fra arkivet, bvis der ikke
havde holdt et par
moderne biler i bag-
grunden. Vi genkender
Josef Koch pi en gammel
Nimbus — et sikaldt
kakkelovnsror. Josef Koch
54 forresten ogsd omirent
sddan ud for 25 dr siden.
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havde sméuheld med de gamle motorcyk-
ler, men de korere, der om lprdagen nde-
de Gronttorvet var alle som en enige
om, at det, de her havde varet med til,
var deres livs bedste oplevelse pi en mo-
torcykel, og ndr man tager i betragtning,
deres lovord en hel del om det vellykke-
at der nesten udelukkende var tale om
tidligere danske motorcykelstjerner, siger
de arrangement.

Ved lgbets afslutningsfest, hvor pra-
mieuddelingen blev foretaget af den 90-
drige direktgr P. A. Fisker, var der stor
interesse for at fi dannet en veteran-mo-
torcykelklub. Hvis nogen af vore lesere
er interesseret, kan man kontakte Fa.
Skjold P., Vodroffsvej 56.

Danmarks Motor Union, der havde ar-
rangeret det succesrige veteranlgb, oply-
ste, at man ville forsoge at gere lobet
til en &rlig tilbagevendende begivenhed
og samtidig udvide arrangementet, s det
blev et lob med deltagelse fra de ovrige
skandinaviske lande.

Resultaterne af veteran-lobet blev fol-
gende:

Klasse 1: Nr. 1 Skjold Petersen, Wan-
derer 1912, nr. 2 Orla Knudsen, NSU
1914, nr. 3 Erik Orth, Wanderer 1911.

Klasse 2: Nr. 1 Sv. Aage Engstrom,
Nimbus 1919, nr. 2 Harry Dreiager,
Nimbus 1921, nr. 3 Helge Knudsen,
BSA 1931, nr. 4 Hans Skov—Henning
Jensen, Indian sidevogn 1933, nr. 5 1. C.
Carlsen, Indian 1925.




GO-KART nyt

Forste afdeling af DM

Abningslebet pd Skrydstrup Go Kart
Ring blev samtidigt det ferste lob, som
fordelte de eftertragtede DM point i de
fire klasser, som var reprasenteret den
21. maj.

Det var samtidigt det forste mode mel-
lem samtlige aspiranter til det danske
EM hold i klassen A 100 ccm Interna-
tional. Resultatet i denne klasse blev en
sejr til den ny BM Astra motor, idet
Jac Nellemann forte sin Tecno kart hjem
til en forsteplads tet fulgt af Komet-
koreren Henrik Petersen. Fra disse to
korere var der si et stort spring ned til
resten af feltet, som talte Finn Louring,
Hans Beyer Clausen og Sven Paulsen i
nevnte rekkefolge. Det skal dog nev-
nes, at den hurtige Hans E. Mortensen
fra Vojens var placeret til en tredieplads,
indtil to omgange feor malstregen, hvor
han var si uheldig at tabe sit rat. Der
blev indenfor denne klasse sivel som i
de andre vist en klar fremgang, og den
bestiende banerekord pd 24,1 sek. blev
da ogsd sldet i et forsog for det egentlige
lob af Henrik Petersen til 23,4 sek. At
der s& under lgbet blev taget uofficielle
tider pd omkring 23,2 sek., kan man kun
beklage, at disse ikke er blevet registreret
i dommertérnet, idet dette er et vasent-
ligt punkt, hvorpd man kan holde det
efterhinden aftagende publikums inter-
esse under et ellers kedeligt lab.

I klasse A Sport var der rekorddelta-
gelse af ca. 25 kerere. Favoritten i denne
klasse var jo nok den hurtige John Se-
rensen, men man anede allerede under
treningen, at det ville gd galt, idet han
havde markelige problemer med tendin-
gen. Siledes gik der heller ikke mere end
nogle f4 omgange af finalen, for de sam-
me problemer viste sig igen, og han mit-
te som tilskuer betragte resten af lgbet,
som blev en sejr for Arne Laulund, med

Svend Lautrup og Jan Kurt Christensen
pa henholdsvis anden og tredie pladsen.
Blandt deltagerne i denne klasse var man-
ge, som man kan vente at here nermere
om, deriblandt den unge Mogens Banke,
som viste fin kersel med sin Quick Kart.

I klassen for motorcykelmotorer var
der stor spending om, hvem af de seks
Bultaco kerere, der skulle gd af med sej-
ren. I de indledende heats viste Hans
Hgjrup meget fin korsel og vandt da
ogsd begge disse, men i finalen s& det ud
til, at Sven Engstrem var blevet alle sine
kvaler kvit, og han tog da ogsi straks
foringen, som han holdt resten af lgbet
igennem. Anden og tredie pladsen gik
til Hans Hojrup og Holger B. Hansen,
begge fra Vojens, og som bedste lokale
korer modtog Hans Hojrup et vaeld af
ekstra premier, som den beskedne kerer
naesten skammede sig over at bare vak
for nzsen af den vindende Sven Eng-
strom, som kun modtog den obligatori-
ske tinvase.

I den store klasse C 200 ccm, var der
frit spil for Jorgen Back Poulsen efter
Sven Engstroms overgang til gear-klassen.
Udfaldet i finalen blev lidt skeemmende
for klassen som helhed, idet der ikke var
én korer, som sluttede pd omgangshejde
med Jorgen Back Poulsen, idet resten af
feltet fuldferte pd kun een motor eller
udgik.

Abningsleb pa
Kobenhavns Go Kart Bane

Den 30. maj lagde KDAK og Ung-
doms Klubbernes Go Kartklub ud med
brask og bram, idet deltagerlisten omfat-
tede ikke mindre end 120 kerere til det
forste lob i sesonen. Af disse 120 var
ikke mindre end 50 anmeldt i klasse A
Sport, og man havde jo nok taget mun-
den fuld ved at invitere henved 40 sven-
ske deltagere i de fire klasser, si man
anede allerede for lgbet ballade fra den
anden side af sundet, idet svenskerne er
meget svare at tilfredsstille, medmindre
de skulle g hen og vinde.

Allerede under tidtagningen var deres
selvbestaltede holdleder Nils Edahl, far
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til C keoreren Bo Edahl, pd tmerne og
kverulerede over den fine tid, som var
blevet tilskrevet Jorgen Back Poulsen
(der var konkurrent til hans sen). At
samme tidtagning ikke var helt pi top-
pen, kan undertegnede samtykke i, sd
for en gangs skyld var det mdske ikke
helt ved siden af. Senere blev organisa-
tionen dog sd slet, at de fleste svenskere
(som ikke havde vinderchancer) valgte
at forlade skuepladsen, medens den re-
sterende del ved hjzlp af protester og
markelig opfersel forsogte at hjemfore
et par af de fade, der var udsat som
premier og som ikke helt stod til resten
af det store arrangement.

Selv om mange svenskere forsggte at
sette de fd hurtige danskere ud af spil-
let med merkelig og hasarderet karsel,
lykkedes det dem dog ikke helt at for-
treenge de fa tapre danskere, som forsog-
te at std imod, i at modtage storstedelen
af praemierne, og resultaterne blev som
folger:

A sport 100 cem:
John Sgrensen, Tecno/Parilla TG 14

A International:

Henrik Petersen, Tecno/Komet K 77
Magnum

Jac Nellemann, Tecno/BM Astra

Hans Beyer Clausen, Tecno/BM Astra

C International.:

Bo Edahl, Tecno/Saetta

Olle Thuresson, Tecno/Parilla

Jorgen Back Poulsen, Tecno/Saetta

Vinderen af forste afdeling af DM klasse A
International Valvoline-koreren Jac Nellemann.
Billedet stammer fra Kobenhavns dbningslob,
hvor sidste heat blev afviklet i regnvejr, hvil-
ket gav lejlighed til at prove de nye Turbo-
visirer, som roterer under korslen og slynger
vandet bort.

D National:

Pi grund af en protest mod Sven Eng-
strom i denne klasse kan der pd dette
tidspunkt ikke offentliggeres noget re-
sultat.

Nyt for anden afdeling af EM

Det danske hold til anden afdeling af
EM i Holland er udset til at bestd af
folgende fire korere:

Henrik Petersen, Jac Nellemann, Finn
Louring og Svend Paulsen.

Som holdkaptajn virker Viggo Peter-
sen, som vil blive assisteret af G. Orzali.

Den kvindelige italienske korer Susy Ragga-
nelli har igen kuvalificeret sig til det italienske
EM-hold. Her er hun fotograferet i Vevey,
lige for hun reddede en anden plads hjem for
Italien og dermed 78 verdifulde points i kan-
pen om mesterskabet.

Fra Italien kommer nyt om det itali-
enske hold, og dette bliver altid modta-
get med stor interesse overalt, idet det
giver et tips om, hvilke motorer der for
tiden er de hurtigste. Uden dog at kunne
afgore denne vanskelige konkurrence kan
vi dog oplyse, at det italienske hold kom-
mer til at bestd af folgende:

O. Constantini, B.M. Astra

G. Sala, Saetta

W. Eleonori, Komet

Susy Ragganelli, B.M. Astra el. Saetta
J.N.
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Esso2-T

SRy

Esso 2-T indeholder en selvblan-
dende specialolie- Esso 2-T Motor
Oil - tilsat additiver, der modvirker
koksdannelse, rust og korrosion.
Esso 2-T sikrer Deres motor langt
liv og fin ekonomi. Ker ind og fa
Esso 2-T og en gratis neglering
med det rigtige blandingstal for
netop Deres keretoj.
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