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Englands mest
succesrige GO-Kart

den fantastiske

med bl. a.
folgende
stralende resultater:

Spanske Grand Prix

26.—-27. november 1960 farste, 3. 4.
Speke B.A.R.C. National farste, 2. 3.
farste, 2. 3.

6.7.8.9.10. 0g 12 plads
5.6.ag 7. plads
5.0g 7. plads

B
4.
Olivers Mount, Landevejslab 4.

Shellingford race

Aintree race,

Castle Combe race, aben

Castle Combe race, hold

Jersey race

Catterick. Northern Championship
Banbury, National

nu i Danmark
hvor priser og leveringstider
opgives ved henvendelse til:

faerste plads
farste og anden plads
farste, 2. og 3. plads
forste plads
forste plads
forste plads
farste plads

AVON

Vester Falledvej 8, V
tif. VEster 1452

CONNOLLY hardeli succeen -

teenker De pd at bygge GO-KART selv, bor De fra starten sikre Dem placering
i de internationale klasser ved at montere de originale CONNOLLY GO-KART
stélpladehjul med aftagelige nav og AVON specielle GO-KART dek.

AVON 3.00-5 ribhed AVON 3.50-5 studded

forhjul med

AVON 3.50-5 slick
baghjul med kugle- eller rullelejenav eller med nav beregnet for anven-

kugle- eller rullelejenav.

nu i Danmark
hvor priser og leveringstider
opgives ved henvendelse til:

delse af ,Live Axle"®.

N

Vester Faelledvej 8, V
tif. VEster 1452
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| stralende solskinsvejr ankommer
rally-kerere fra hele Europa til ma-
let: Monte Carlo.
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om De sikkert husker, fandtes der i FART & FORMSs julenummer en
S kupon, hvor vare lesere blev bedt om at sige deres uforbeholdne mening
om indholdct af bladet. Vi har fiet mange svar og mange gode oplysninger, og
vi har haft meget glede af at konstatere, at vi er pi det rigtige spor.

Det viser sig nemlig, at alle indsenderne synes, at provekorsler cr bedst.
Bedst ¢r Julius Voigt-Nielsen og Franz Giersings, dernst har mange glede
at at lase vor feminine medarbejder Ulla Boyanders mening om biler.

En meget stor del anser det tekniske stof for udmerket og beder om mere
at samme slags. Der er nasten ikke ét kort, der ikke onsker mere motorsport.

Om manglernc drejer det sig i forste rekke om at f4 mere rejsestof og mere
om orienteringssport.

Keare venner, vi fortsatter, hvor vi er begyndt. Der skal komme flere prove-
kersler, flere billeder af biler, mere tcknik, mere motorsport og mere rejsestof.

Vi hiiber | fremtiden at modtage kritik fra vore nu mere end 10.000 lxsere.
Skriv til os, hvis der er nogle problemer, og drejer spergsmalene sig om noget
med bil eller faerdsel, si mark venligst kuverten ,, BREVKASSEN*. Sidan cn
agter vi nemlig at starte til glede for alle parter. Her kan De {4 svar pa si at

sige alt indenfor de emner, bladet bringer artikler om.

Blandt samtlige indsendte kort blev der trukket lod om 5 4rs-

abonnementer pa ,, Fart & Form®, de heldige vindere blev:
Pelsdyravler Orla V. Lauritsen, Bastrup, Vamdrup.

Bogbindermester T. H. Schmidt, Selveje allé 19,
Valby.

Realskoleelev Dennis Stockholm, Nerregaardsvej
126, Vanlese.

Elektromekaniker Aage Bruun, Strandvejen 91,
Esbjerg.

Maskinleerling Otto Rasmussen, Seby, £ra.




SVENSKERNES D.ovoremee
PV 444 og blev bragr pa markedet for

INTERNATIONALE
SPEEDFORMEL

PV 544

VOIGT NIELSEN &
FRANZ GIERSING

provekosrer

VOLVO

PV S4a4
SPORT

ca. 15 4r siden. Motorvolumet var dengang
pi 1400 ccm. og vdelsen & pd 43 hk. I
irenes lob er kubikindholdet eger ul de
nuverende 1582 ccm. og ydelsen tl 83 hk.
Grundformen har ikke undergiec vaesentlige
forandringer, og s& meget mere bemarkel-
sesverdige er det, at vognen netop i de se-
neste dr har opndet udstrakt international
anerkendelse og afsetning.

Vi har i vore prevekersler bestrebt os
pi at sztre os i den potenticlle kabers sted
og kun fadet sportslige vurderinger komme
til uderyk, hvis vognen direkte tager sigte
pid et sporsligt indsullec publikum., Her
skal man ikke tro, man kan skue hunden pd
hirene, Der ¢r inter 1 Volvoens ydre, der
leder tanken hen pd en sportsvogn, og dog
kan den pd sivel det motormaessige som pd
kereegenskabernes omride byde pd mere
end mange serieproducerede to-personers
SpoFtsvogne

Volve Sport er antageligt det narmeste
man — med en nogenfunde normal tegnebog
- kan komme i zetning af at finde en los-
ning pi det stadige problem: ,jeg ville sd
gerne have en rigtig sportsvogn, men en
to-szder er for lille til mut brug™.

At tale om sporwsligt temperament er en
altfor misbrugt kliche at hefte pd denne
vogn — art rilkende den gode kerecgenskaber
siger heller ikke meget. Selvom det for
den trenede er en letkerr vogo, herer den
til de vogne, hvor den potentielle tophastig-
hed er si stor, at det under alle amstendig-
heder kraver dlvenning, forend man kan
give sig i kast med den fulde udnyteelse.

Er man fortrolig med hurtige vogne, ved
man, at de krzver en omstilling af ens
korevaner — blikket mi koncentreres bery-
deligt lzngere fremme pd vejbanen; gassen
mil slippes og bremserne aktiveres langt
ridligere end man er vant til i en vogn med
110-120 kmt. march/tophastighed.

Det er en vogn med store marginale
koreegenskaber — urallige sejre 1 internatio-
nale banelpb og rallies vidner om dette.
Volvoen har vzrer igennem utallige kon-
kurrencer, hvor ikke blot en enkelt stjerne-
korer, men formelige flokke af Volvoer har




sat deres preg pi den everste del af resul-
tatlisterne. Ofte er ukendie korere blever
kendte navne gennem sejre i dette merke.
Fabrikken har vist stor interesse for gennem
konkurrencer at fi lejlighed til ar demon-
strere Volvoens kvaliteter, Det er hverken
let eller billigt at opnd international publi-
city om en skandinavisk produceret vogn.
Gennem avertering alene ville det koste
cnorme sumimer. Der er nappe tvivl om,
at Volvos delagelse i den internationale
automobilsport har varet en af de mest
slagkraftige anbefalinger for dette marke,
og skandinavisk automobilsport har grund
tl en smule stolthed over at have varer
med til at gure Volvoen kendt, respekeeret,
ja frygtet i det store udland. Man kunne
tro, navnet Volvo var latin og beted Ulv.
Der er latin — men betyder: ,jeg valler”,

Sazdvanlig konstruktion —
uszdvanlig ydelse

Det {prste man noterer sig er en uszdvan-
lig hoj specifik ydelse — 34 hk pr. liter
slagvolumen. En gennemgang af motorens
konstruktion og specifikationer giver tilsy-
neladende ikke nogen forklaring herpi
tvertimod steder man overalt pd anvendel-
sen af ret konventionelle konstruktionsprin-
cipper. Sammenligner man 85-hk. motoren
med den 60-hk. standardmotor er effektfor-
vgelsen opndet gennem folgende modifika-
tioner:

1. Knastakslen har lengere dbningstider.
(sportsmotoren: indsugning Ahner 24
grader for top, lukker 64 grader efter
bund, udstedning dbner 62 grader for
bund, lukker 26 grader efter top. Stan-
dardmortoren: indsugning dbner 13 gra-
der fer top, lukker 55 grader efter
bund, udstedning dbner 55 grader for
bund, lukker 13 grader cfter top).

Dette har medfort en betydelig for-
ogelse af hk.-ydelsen, men drejnings-
momentet or samtidige blevet pivirket i
ugunstig retning. Ved 2,500 o. p. m.
har 60 hk.-motoren siledes et storre
drejningsmoment end 85 hk.-mororen,
der forst nir sit maksimale drejnings-
mament v, 3.500 o. p.m. med 12 mkg.

(Standardmotoren  nir  allerede  ved
2,300 o.p.m. sit maximum med 11.8
mkg.).

2. Den enkelte faldstremskarburator er af-
last af to 1145 tomme S. U, karburatorer
med separate indsugningsrar og balan-
cergr.

[9%]

Udstadningsmanifoldet er separcrer fra
indsugningen.

4. Kompressionsforholdet er forhojer fra
7.4:1 il 8.2:1 ved afhgvling af 1.5 mm
al rtopstykket. Toppakningen er uzn-
dret.

Det ser jo nzrmest ucroligt ud, ar man
skulle kunne opnd si stor en cffckefor-
vgelse gennem s relativt enkle midler. Man
méi imidlertid gere sig klart, at standard-
motorens 60 hk. cr DDIN-heste, mens sports-
moterens 83 hk. er SAE-hesre.

Udtrykt | samme normer fir vi i SAE:
66 hk. for standardmotoren overfor sports-
motorens 85 hk, Uduyke 1 DIN: 60 hk.
overfor 76 hk.

Den maksimale effekt opnids v. 4.500
0. p.m. for standardmotoren, mens sports-
motoren tmd op pa 3.500 o.p.m. De for-
ogede belastninger ved den hejere kompres-
sion og det sterre omdrejningstal modsva-
res af en specialhzrdet krumtap, medens
hoved- og plejlstandsiejer er udfart i en
blybronce-legering.

Lt blik pd motoren i tviersnit og lengde-
snit afslarer ikke de ekstraordinere kraft-
resourcer. Topventilerne er stillet lodret og
giver neppe si gode fyldningsmasesige mu-
ligheder som skriitstillede. Knastakslen er
placeret relative lavt i motorblokken og
nadvendiggor alsd  temmelig lange og
dermed ret tunge stadstrnger. De masser,
der skal accelereres under wventilaktiverin-
gen, bliver altsd relativt store.

Der er ikke separate indsugningskanaler
til hver cylinder, men hver af de to kana-
ler skal serge for fyldningen af to cylindre,

hvoraf igen plejer ar folge karburerings-

vanskeligheder, ndr en mere vidtgdende -
ning skal gennemfarcs.

Den ekceptionelt store ydelse md jo imid-
lertid have en forklaring, og den mi sik-
kert soges i en serdeles gunstig udform-

ning af indsugningskanalernes forleb par-
ret med mange drs udviklingsarbeide af alle
detaljer. Helr tilfredsstillende er denne for-
klaring ikke, men vi formédr si lide som an-
dre udenforstdende at aflure Volvomororen
deps inderste hemmeligheder — visse om-
stendigheder kunne iovrigt ogsé tyde pd,
ar mortorens modtagelighed for stadige ud-
viklingsarbejde gennem 15 4r er kommet
som cn hehagelig overraskelse selv for de
indviede.

Via en fuldt synkroniserer firetring gear-
kasse og todelt kardanaksel overfercs mo-
torkraften til den stive bagaksel.

Kraftigt chassis — interessant
baghjulsophzang

Chassiser er selvharende og meget vrid-
ningsstabilt. Hjulophangenes forankrings-
punkter sidder med andre ord fasz, og heri
har vi sikkert en af forklaringerne pd vog-
nens gode koreegenskaber. Forhjulene er
ophangt 1 dobbelte, ulige lange triangler,
og den nederste triangel er lejret nzrmere
vognens centerlinge, end man er vane til at
se det, siledes at der bliver en relativ stor
forskel mellem everste og nederste trian-
gels lengde. P4 nederste triangel er monre-
rer en krengningsstabilisator.

Baghjulene er ophiengt i en stiv bagaksel,
men iavrigt 1 moderne udformning med
spiralfjedre, der udelukkende har affjed-
ringsmassige  opgaver og reducerer den
uaffjedrede vaegr, Akslen er meget effektive
styret — dels via skrdc fremadvendee sving-
arme, dels ved en Panhard-stang, der ser-
ger lor at holde akslen pd plads under side-
pivitkninger (se tegningen i vor proveker-
sel nr. 6 i december nummeret), Da bide
svingarme og Panhard-stang er lejrec i
gummibesninger, kunne der under kraftig
acceleration og opbremsning blive fare for
vridninger i akslen, men disse modvirkes
af de gummiophengte momentstave, der
er monteret mellem toppen af differential-
huser og karosseriets bundplade. Disse to
momentstave er cn  Volvo-specialitet, og
som man ser, cr der soarger for en ekstra-
ordingr subil ophengning af hele aggre-
gater, siledes at bagakslen forer sig neurralt
under alle forhold. Vognens gode kareegen-




Pedalarrangementet er hensigtsmaessigt afstemt.

skaber skyldes utvivlsomt i ferste rakke
disse foranstaltninger, der effekdive hindrer
bagakslen i selvstendige styrebevagelser.

Det er miske ikke s let umiddelbart at
forstd, hvorfor det spiller en si afgarende
rolle ar undgd egenstyring fra bagakslen —
i alt fald den form for egenstyring vi kan
betegne som spontane ukontrollerede styre-
pivirkninger. For forhjulenes vedkommen-
de har vi jo lenge kunnet arbejde med
nafhengige ophangninger, uden ar disses
egenstyringstendenser har voldr novervinde-
lige vanskeligheder. Hvarfor skulle da de
under alle omstandigheder relativt smi
egenstyringstendenser fra en stiv bagaksel
spille si stor en rolle?

Der er serdeles gode grunde for ar alle
hiler styres med forhjulene, og kun med
disse. P den ledsagende tegning ses, hvor-
ledes de styrende hjul er underkastet en
selvoprettende pdvirkning, nar vognen ke-
res fremad, og hvordan de samme hjul
kommer 1 ustabilitet, nir vognen hakkes.
Under bakning pdvirkes de styrende hjul
siledes, at de renderer mod at gere kurven

Tegningen viser de styrede hjuls /-
nar en e

selvcentrerende tendens,
vogn bevager sig fremad, og den
manglende tendens og felgende
ustabilitet nar vagnen bakkes.

stadigt skarpere — under fremadkarsel pa-
virkes de tvaertimod til selv at rette sig op.

Rent faktisk kender enhver bilist jo fa-
nomenet, og mange har sikkert undret sig
over, hvorfor det er si vanskeligt at bakke
en vogn i en lige kurs. — Forklaringen er
altsi den ganske enkle, at en afvigelse fra
ligeudstyring  underkaster vognen meget
kraftigere styrepdvirkninger, dersom der
styres med baghjulene i stedet for med for-
hjulene. Folgelig fir ukontrollerede beva-
gelser 1 bagakslen under normal fremad-
kotsel mulighed for at indvirke kraftigt pa
styringen, sclvom disse bevaegelser er rela-
tivt smd. Volvo har lage sig 1 selen for at
holde bagaksien pd plads, og man er til-
med ndet frem til monstergyldig dempning
af affjedringsbevepelsen, siledes at hele
aggregatet tor betegnes som et sire vellyk-
ket eksempel pd en klassisk konstruktion i
moderne udgave.

Tromlebremserne har en samlet bremse-
flade pd 1020 cm?®, og bremsekraften er via
bremsecylindrene fordelt med 60 ¢ pi for-
hjul og 40 & pd baghjul. Bremscfladen lig-

ger betydeligt over det normale for en vogn
i denne storrelse, hvilkec mid ses pd bag-
grund af vognens potenticlle hastighed. Ri-
siko for fading som fnlge af overophedede
bremser er ringe med si veldimensionerede
bremser. Det sikaldte duo-servo  system
medferer, at der kun skal anvendes et rin-
ge pedaltiyk — ca. halvdelen — ider den
selvforsterkende bremsebakke pdvirker den
medlobende bakke, siledes at begge bakker
fir en selvforsterkende effeke. Ogsi af
denne grund skal man vaenne sig til at kore
en Volvo Sport, da er normalt™ pedaltryk
uvegerlige vil medfare at hjulene blokerer.

Karosseri og interiar

Volvo har endnu ikke forladt 15" felgene,
der ievrigr synes at vaere pd hurtig retur
uden mearkbare forringelser i kereegenska-
berne pi ujevoe veje og med store fordele
pi andre omrider, De relativt store hjul og
det konservative formede karosseri danner
tilsammen en vogn af anselig hejde, 156
cm. Der foreligger os bekendt ikke nogen
officiel angivelse afl luftmodstandskoeffici-
enten, men det forlyder, at den ligger mel-
lem 42 og 43 Cw. Hvis angivelsen er rig-
tig -~ hvad tophastigheden kunne tyde pd —
har karosseriet bedre aerodynamiske egen-
skaber end gennemsnitter. Harmonien 1 ka-
risserilinjerne varierer kraftigt efter den
individuclle synsvinkel — kelerpartict er vel
det svageste punkt i formgivaingen. Fuler
man sig ikke fuldr cilfredsstiller pd det
astetiske omride, fir man til gengeld en
umiddelbar fornemmelse af kvalirer. Derte
indriyk forsterkes ved gennemgang af de-
raljerne, og det er miske ikke mindst pi
dette punkt, at man som skandinav faler
en serlig tilerekning overfor denne vogn.
Hvorend vognen cksporteres vil den skabe
respekt om svensk industris heje standard.

Omend pad mange punkter en konserva-
tiv konstruktion, er det ganske wdeligt, at
der er lagt den sterste omsorg i forarbejd-
ningen al samtlige dele. Sivel dens sports-
lige prastationer som dens kvaliret placerer
den i en sarklasse pd markeder. Den 114
liters familievogn er vel den bredest re-
prasenterede pi det internationale marked.
Alligevel har Volvo formaet at tillegge sig
si karakteristiske cgenskaber indenfor grup-
pen, at den har flet tag i et publikum,
hvis specifikke forlangender til en sporty
standardvogn Volvoen med cn bred margin
er bedre 1 stand til atr opfylde end noget kon-
kurrerende marke.

[nstrumenteringen af det gvrige tilbcher
er forsteklasses — og rigtige placeret. Vi skal
ikke trette med opremsninger, og nevoer
kun det, der kunne vere tvivl om. Afviser-
konrakten er placerer pd ratstammen { den
rigtige side — altsd tilvenstre. Separat trip-
tzller med mulighed for hurtig nul-stil-
ling. Speedometeret er anbrage relative hajt
ug umiddelbart foran fareren — desvierse af
rulletypen, der ikke giver mulighed for helt
precis aflesning. Der cr termometer for
kalevandstemperaturen og kelergardin, men
man savner et olietryksmanometer, og en
omdrejningstzller havde ikke veret noget
overflodigt instrument for mange at Volvo
Sport'ens  kobere. Instrumentbelysningen
kan daxmpes teinlost og et elekrrisk Lucas
anleg sorger for en effektiv spuling af
vindspejler, uden at foreren behaver ac
ofre tid pd selv ar skulle pumpe vander.
Ventilarionssystemet er af den rigtige type
med vidigiende mulighed for at fi en
krafrig og kun ganske svagt tempereret
luftstrem til forruden og hejere temperatur
il benenc. Resulwatet er masser af frisk
luft, masser af varme og ingen dugdannel-
ser pd nogen af ruderne.



De smi trekfrie ventilationsruder forrest
i derene er ikke s nedvendige med dette
ventilationssystem, si mon de ikke er pd
retur, e har aldrig veret nogen pynt pi
cn vogn, som regel ubtugelige i regnvejr,
og selv i hele lukker stand herer man tyde-
ligt, hvor uheldige de er i acrodynamisk
henseende. Gearstangen cr naturligvis pla-
ceret 1 gulvet. Sikkerhedsscler cr standard-
udstyr.

Koreegenslkaber

Der er ikke mange vogne, det falder si
umiddelbart ler at kare som en Volvo Sport.
Straks man smtter sig til rarrer, bemarker
man den bekvemme stilling — rar, pedaler
og gearstang er rigtigt placerer, og der er
en overdidig oversigt over vejbanen. Man
fir en krafrig fornemmelse af at befinde sig
netop pd den plads, hvorfra si mange
sporeslige dyster er blever udkemper med
bravour.

I bykersel har man brug for det synkro-
niserede 1. gear, og vi har faktisk aldrig
provet en vogn, hvor man si hurtigt feler
sig hjemmevant.

Pi forhavsende korr tid kender man pre-
cist karossericts vdre begramsninger, fdr
ubesvaret de rigtige gear 1 funktion, gi-
ver mellemgas og benytter kort sagt vog-
nen, som var den et godr gammelt bekendt-
skab. Betjeningen af afviserc, nedblending
og viskere gir af sig selv — kontakterne be-
finder sig simpelthen der, hvor man umid-
delbart venter at finde dem. Den sikaldee
Shael og td“-teknik — udorykket ser red-
selsfuldt ud pd trvk, hvad man md have os
undskyldt — prakusercs let, og det er sjzl-
dent en standardvogns pedalophzng tilla-
der dette. Set fra forersedet er ale lagt gode
til rette for hurtig kersel ... og det mi jo
wods alt vare meningen med en bil.

Hvordan scr det ud rent motormiessige?
Ju, 1 byen herer man ikke meget til denne
afdeling - pd landevejen brummer motoren
velbehageligt, og forst nir man korer gea-
renc ud, ndr stejniveauet op over det nor-
male. Accelerationen markes nu i sit fulde
omfang ... vi kerer ikke lengere en hur-
tig standardvogn, men cn sportsvogn. Her
er det man skal passe ckstra pd, hvis man
ikke i forvejen er fortrolige med hurtige
vogne. Alt gir dlsyneladende sd let og ube-
svarer, at man kan fele sig fristet til at
kore vasentlige hurtigere, end man er vant
tl. Erfaringen viser, at man let undervur-
derer, hvor meget ddligere der skal reage-
res overfor f.eks. @ndringer i vejrforlebet
eller rtrafiksammenhobninger forude. Den
uovede foler ikke, at han dels nermer sig
Huheldet hurtigere, end han er vant til,
dels skal bruge et betydeligr lengere stykke
ve] for man er nede 1 den hastighed, der i
den givne situation er den rigrige. Lar vog-
nen ar kende ved simpelthen at tage ud pd
landevejen og van Dem til . . . ikke ac kare
hurtigt, for dec er let nok, men at fi vog-
nen ned i den hastighed, der i enhver gi-
ven situation er den, De feler er den na-
turlige for vognen og Dem.

En sportsvogn skal ikke |, frases® gen-
nem sving eller bremses knaldhirdt op —
der hele skal gd glidende og ubesverer og
alt andet end opsigtsvekkende. Forskellen
mellem standardvognen og sportsvognen er
stort set kun den. at sportsvognen rigtigt
kart bringer Dem hurtigere af sted. uden
at De har slekket pi sikkerheden,

Vi er i dag nier tl et stadium i bilens
udvikling, hvor selv de mindste vogne dis-
ponerer over si meget motorkraft, at de er
hurtige i den forstand, at ulykker lec fir
fatale fulger. De er i stand til ar folge med
i landevejstrafikken, men de savner den

Vognens underslyrende egenskaber betyder foreget sikkerhed for den avede. Er
man mindre erfaren, og undervurderer nedvendigheden af et relativt kraftigt styre-
udsiag, vil vognen let g& gennem kurven med for sior radius, som her pa hillzdet.

2 8.U. karburatorer, omslebet knastaksel og foreget kompressionsferhold har aget
standardmotorens 66 hk. til 85. Stort udbytte af lille tuning.




ekstra motorkraft, der er en af forudsecnin-
gerne for ar opnd maksimal sikkerhed. Her
er Volvo Sport ganske anderledes godt ud-
rustet.

Der vil sikkert overraske, at benzinfor-
bruget ligger relativt gunstigt — iser i be-
tragening af den kraftreserve der swdr til
disposition. Det er imidlertid ikke uswd-
vanligt, at let runcde motorer har mindre
brandstofforbrug end standardmotoren un-
der jevrigt lige forhold. Noget andet er,
at man naturligvis ikke anskaffer sports-
modellen uden at gere brug af den storre
motorkraft.

Testvognen opfarte sig 1 begyndelsen
ikke ganske dadelfric p4 landevejen. Vi fik
hurtigt mistanke om, at dekirykkene var
for heje, og efter at have reducerer tryk-
kene fra 25 lhs. for og 29 Ilbs. bag dl 21
lhs. respektive 24 lbs. var vi godt tlfreds.
Med et for storr lufteryk reduceres dekke-
nes rulningsmodstand ganske vist, men de
mister klabeevnen, sd dekkene apflerer sig
som en ping-pong bold, ndr man prever at
lagge bolden ded med batrer. De af fa-
brikken fareskrevne tryk ligger pa 20 lbs.
respektive 23 lbs. Fremfor at forage disse
wyk vesentligt, ber man montere speciclle
dek. Derved opnis alle fordelene og man
undfir ulemperne ved de hdrdipumpede
standarddak.

Vognen har en veldefineret understy-
ringstendens og reagerer kun tevende og
modstriebende overfor kraftige momentane
styreindslag gennem kurven — bagenden er
som limet fast, og hurtig kurvekorsel fir
et harmonisk og ukompliceret forlgb. Men
ogsd styringstendens forudsacer dlvaenning,
hvis man kommer fra en overstyrende vogn-
type. I Volvoen kan man rolige give krafrig
styring gennem kurven — det er ved haje
hastigheder simpelthen nadvendigt.

Ogsd i hurtige dobbeltkurver var vognen
i fin balance og krengningen ringe. Netop
vognens kurveegenskaber har medvirket til
den store popularitet til sportsbrug. Har
man blot engang set disse vogne folde sig
ud pd en kurverig bane, er man ikke i tvivl
om, at kereegenskaberne 1 kurver ligger me-
get hojt. Dette kombineret med uszdvan-
lige accelerationsegenskaber, rigeligt dimen-
sionerede bremser og fint afstemte betje-
ningsorganer giver mulighed for store gen-
nemsnitshastigheder uden anstrengelse.

TV N og B G

Speedometeret er af rulletypen og giver ikke
mulighed for fuld sa nejagtig afleesning som
en tynd urviser pa en rund skive.
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Ovenstdende diagrammer viser henholdsvis standardmotorens og
sportsmotorens hk. ydelse og drejningsmoment i de respektive om-
drejningsomrader.

Forhjulsophaengningen. 1 forhro, 2 sverste triangel, 3 nederste trian-
gel, 4 spiralfjeder, 5 gummibuffe, 6 spindelholder, 7 staddazmper,
8 kreengningsstahilisator og 9 bremseslange.

Baghjulsophzng. 1 differentialhus, 2 bagaksel, 3 skrat fremad rette
sporstanger, 4 Panhard stang, 5 momentstave, B spiralfjeder, 7 stod-
deempere, 8 demperband, 9 bremseslange, 10 héndbremsekabel,
11 kardanaksel med kardankryds.
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Motor:

4 cylindret, topventilet, vandkelet reekkemotor, boring 79,37 ‘

mm, slagleengde 80 mm, slagvolumen 1582 ccm. Kompres-
sionsforhold 8,2 :1. 85 hk. SAE v. 5500 o:p.m.. Maksimale
drejningsmoment 12,0 kgm v. 3500 o. p. m. Induktionshardet
krumtap, statisk og dynamisk afbalanceret, lejret i 3 hoved-
lejer. Plejlstangs- og hovedlejer i blybronce, sverste kompres-
sionsring forchromet. Oliefilter med fuld gennemstramning,
kelevaridstermostat dbner v. 750° — fuldt aben v. 90° Celsius.
Specifik hk-ydelse 53,7 hk pr. liter slagvelumen. To 1Yz tomme
S. U. karburatorer, type H4. Knastaksel monteret lavt i motor-
blokken. Mek. benzinpumpe. Olieindheold 3,5 liter.

Transmission:

Enkeltpladet B & B kobling, diameter 203 mm. Firetrins fuld-
synkroniseret gearkasse med felgende udvekslinger: |: 3,45,
Il: 2,18, IlI: 1,31 og IV: 1 :1. Bak: 3,55.

Bagakseludveksling 4,1 : 1. Totale udvekslingsforhold: 1: 14,2,
Il: 8,9, Ill: 54, IV: 4,1. Bak: 14,6.

Ved 1000 motoromdrejninger er hastighederne: I: 8,4 kmt.,
II: 13,4 kmt., 1ll: 22,0 kmt. og IV: 28,9 kmt.

Chassis:

Selvbaerende stalkarosseri, forhjul uafhengigt ophaengt | dob-
belte ulige lange triangler, bagtil stiv bagaksel med langs-
géende sporsteenger, tvaergdende sporstang ‘(Panhard rod) og
to momentsteenger. For og bag spiralfiedre og teleskopsted-
dempere, foran suppleret med krangningsstabilisator, Trom-
lebremser af duo-servo type med samlet bremseflade 1020
cm?,  Snekkestyring (ZF), udveksling 15,55. Vendediameter
10,8 m. Forhjulsindstilling: Akselhzldning (caster) =-3/4° til
-+%4°. Hjulheeldning (camber ='.° til +¥2°. Spindeltappens
hzldning indad 5° (ved hjulhaldning 0°). Spidsning (toe-in)
0-3 mm. D=k 5,90 X 15, slangelese. :

M3l og vagt:

Ifalge aut. vejning incl. fuld benzintank: 1022 kg. Sterste l=ng-
de 4450 mm, bredde 1590 mm, hejde 1560 mm, frihejde 210
mm, hjulafstand 2600 mm, sporvidde foran 1295 mm, bag
1315 mm.

Speedometermisvisningen ved tophastigheden andrager ca.
8 kmt. Samtlige resultater er et gennemsnit af to eller flere
prever i hver retning pa specielt opmalt strakning.

TEKNISKE SPECIFIKATIONER
OG TEST RESULTATER

VOLVO
PV 544-SPORT

Acceleration til effektive hastigheder:

0- 40 kmt. (speedometerhastighed: 40 kmt.) .. 3,1 sek.
0- 60 kmt. (speedometerhastighed: 62 kmt.) .. 5,9 sek.
0- 80 kmt. (speedometerhastighed: 82 kmt.) .. 9,8 sek.
0-100 kmt. (speedometerhastighed: 104 kmt.) .. 16,5 sek.
0-120 kmt. (speedometerhastighed: 125 kmt.) .. 27,7 sek.
0-140 kmt. (speedometerhastighed: 148 kmt.) .. 48,0 sek.

1 kilometer med stdende start . ............., 37,6 sek.
Tophastghetd « .l ou. in el to o srs s vt oy 151,6 kmt.
\_. J

Benzingkonomi

Bukersal' 3 oo e S s e ca. 9,3 km pr, liter
Javn landevejskersel ............ ca. 12,0 km pr. liter
Hurtig landevejskersel . .......... ca. 10,0 km pr. liter

Testforbruget svarede til 9,3 km pr. liter, incl, alle praver.

ACCELERATI ONSKURVE
hed - 1516 km/t ——> |

ol — -t 1 I |
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RAC'N G-3.del

Af Marcus Heywood

I den forrige artikel sd vi, hvordan racerkoreren med cn
understyrende vogn benytter sig af et . drift” gennem den
hurtige kurve og — uanset styringstendens — et ,slide” gen-
nem den langsomme kurve, og hvordan han med L hel og
t4* teknikken giver mellemgas eller udforer en dobbelt ud-
kobling. Ved hjelp af denne tcknik opnir han dels at be-
laste motor og transmission mindst muligt, dels en mulighed
for uden afbrydelse at kunne aktivisere bremserne og der-
med {4 retardationen afstemt, si den uatbrudt ligger ner
det optimale. Dette betyder, at han kan udskyde tidspunktet
[or ivaerkszttelsen af opbremsningen, og han far den sta-
bile og ubesverede indgangskersel til kurven, som er den
forste betingelse for, at han kan placere vognen ad idezl-
linjen.

Flere kurver i traek

Her biiver ideallinjen gennem de indledende kurver forst
og fremmest bestemt af ideallinjen gennem den sidste kurve,
Dette falger forsdvidt af de principper, der allerede er om-
talt under de forskellige typer pd enkeltkurver, og hvor
hovedsynspunktet gidr ud pd, at vognen tidligst mulige i
kurveudgangen skal vere placeret sdledes, at den kan un-
derkastes fuld acceleration.

Lad os velge et vilkdrligt system af kurver som f. eks.
dette:

Her har vi 3 pa hinanden falgende kurver, og den stiplede
linje angiver den rute igennem kurve nr. 2, der betegner
ideallinjen iseleret betragtet. Nir vi alligevel ikke vil be-
tegne denne linje som ideallinjen i den pigzldende situa-
tion, er det pd grund af kurverne, der er betegnet med nr.
1 og 3, som mi have prioritet forud for sterst mulige ha-
stighed alene gennem kurve nr. 2.

Den forste kurve horer til den hurtige type og md ses
som afslutning pd cn af banens hurtige etaper. Vi onsker at
udskyde opbremsningen lengst muligt og legger derfor
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vores ideallinje (den fuldt optrukne linje) sd nzr op mod
Lligeud” som muligt. Herved opndr vi dels — som vi tid-
ligere har set — den bedst mulige vdnyttelse af motoreffek-
ten, delt at opbremsningen, nir den ivarkswmtes, kun skal
suppleres med ganske ringe styring, og bremserne virker
selvfolgelig mere effektivt, jo mere vi kan narme os en lige
linje. Ved indgangen til kurve nr. 2, er vi imidlertid nu
blevet relativt dirligt placeret og kan kun fercere denne
kurve i et langsommere tempo. Det vi nu skal serge for er,
at komme igennem den relativt langsomme kurve nr. 2 si
praecist, at vi i udgangen af kurven ligger nojagtig placerat
pi den ideallinje, der farer gennem kurve nr. 3.

Lad os nu se, hvad vi har opniet.

Pi bekostning af en relativ Jangsom forcering af kurve
nr. 2, er vi kommet hurtigere igennem kurve nr, 1 og fdet
lagt den opbremsning, der nadvendigvis skal finde sted fer
denne kurve, ind pd en mere lige linje. T kurve nr. 3 har vi
den bedste udsigt til at fi vognen placeret pd ideallinjen,
fordi den svare kurve nr. 2 er blevet forceret i et relativt
langsomt tempo.

Hvordan lzre sig ideallinjen?

For samtlige baner er der naturligvis efterhinden opstdet
en almindelig anerkendt opfattelse af, hvorledes ideallinjen
nzrmere forlober gennem de forskellige kurver. Selvfalgelig
kan der 1 enkelte tilfaelde veere individuelle opfattelser, men
det er kun undtagelsen, der bekraefter reglen. Det horer til
den helt store sjeldenhed, hvis en kerer kan kombinere en
individuel ideallinje med en placering som vinder for slet
ikke at tale om en reduktion af banerekorden. 1 kantinen
derimod vil papirsservietterne ofte veere fyldt med ,beviser”
pid, at den almindelig anerkendte ideallinje ikke er rigrig.
For man tager for meget notits af sidanne serteorier, og
specielt forend man prever dem i praksis, er det klogt at
sikre sig et pdlideligt indtryk af, om opfinderen sclv dyrker
sine teorier | praksis, og specielt om de bringer ham forst
over malstregen. Noget andet er, at ideallinjerne tilsynela-
dende kan forandre sig, uden at der er sket forandringer pa
banen. Det skyldes, at vognene &r for ir fir forbedrede
kareegenskaber, og miske har baneoverfladen fiet en anden
karakter siden forrige smson, f.cks. hvis den pigzldende
strekning har fdet et nyt lag asfalt med andre friktions-
egenskaber end tidligere.

Hvordan lerer man sig ideallinjen?

Den langsomste mide er at treene omgang efter omgang,
men det er jkke desto mindre den hyppigste. Jeg vil anbe-
fale, at man i stedet karer banen rundt i en almindelig vogn
og derefter ti! fods gdr de etaper igennem, som man af en
eller anden grund ikke har en umiddelbar fornemmelse af
hvordan skal keres, Nir treningen begynder, skal man ikke
std i depotet, men stille sig op langs de svare etaper, og se
hvordan den ,lokale mester™ placerer sin vogn, hvornir
han begynder sin opbremsning, hvornir han skifrer sine
gear, og hvorndr han accelererer, Dette md uvaegerligt tage
nogen tid, men dels har man sparet sin motor, dels har man
sparet sig selv for at skulle famle sig frem.

Nu kender man ideallinjen og de vilkdr hvorunder den
skal folges. De forste treningsomgange korer man lang-



somt og haefter sig ved en eller anden karakteristisk gen-
stand pd det sted, hvor man bedammer opbremsningen for
kurven skal pibegyndes. Nir man har vanner sig til banen,
saztter man hastigheden op og forseger gradvist at reducere
ophremsningsctapen for kurven. Man folger ideallinjerne,
og ved smi korte ryk i rattet bedemmer man sin sikkerheds-
margin. Er vognen tilbejelig til at komme ud af stabilitet,
begynder den at skride, er man nar ved gransen. Er den
derimod styrevillig og normalt reagerende overfor korte rat-
bevegelser, er det tegn pd, at kurven lader sig forcere
med sterre hastighed., Man prover at legge sig bag en af de
kendte kerere, og ser hvor leenge man kan felge ham med
fuld kontrol. Men den mindste advarsel om, at det er ved at
g for hurtigt, ma straks respekteres, Hvis man gennem en
kurve fir en pludselig angstfornemmelse, kan man nesten
vere sikker pd, at det er fordi, man er kommet vak fra
ideallinjen. Det er ikke uden grund, at cn vindende vogn
i nesten et hvilketsomhelst lob synes at kore pd skinner; at
have meget bedre kareegenskaber end de wvrige vogne, Jeg
tror ikke, det er nogen overdrivelse at sige, at som regel er
det forerens og ikke vognens skyld. Jeg har set altfor mange
fremragende vogne komme fzlt og usikkert gennem kurver,
og set altfor mange teknisk underlegne vogne pid fererplad-
sen til at undervurdere betydningen af forerens kvalifika-
tioner.

De lige straek
De hurtige elaper giver de bedste muligheder for over-
haling. Personligt bryder jeg mig ikke meget om baner med
munge og lige strek. Sidanne baner begunstiger den rd mo-
torkraft, som trods alt er et af sportens mindst interessante
emner. P4 en sidan bane sker det af og til, at de i motor-
meassig henseende handicappede vogne i krafr af overlegne
kareegenskaber alligevel kan holde tempoet, og derfor vil
jeg som tilskuer valge mig den vanskeligste kurve pd banen,
og fryde mig over at kunne tagttage hvordan de bedre kore-
egenskaber kan indhente de sckunder, der sattes tl ude pid

de lige strzk. Jeg har set lob, hvor de to fwrende vogne
ustandseligt skiftedes til at overhale hinanden, den ene pi
grund af motorkraft, den anden pd grund af kareegen-
skaber.

For man overhaler, skal man gennem et af bakspejlene
sikre sig, at man ikke selv er ved at blive overhalet, og det
betvder med andre ord, at man lebet igennem skal kontrol-
lere, hvordan situationen er bagud.

Forklarnger efter lebet, der begynder med — jeg troede
ikke" — eller — ,jeg kunne ikke se“ — o. 5. v, harer ingen ste-
der hjemme. Man skal wide, hvad der sker b1gude og kan
man 1kkc se, f.eks. fordi man er i en kurve, md man sim-
pelthen wente med at begynde overhaling, indtil man er
sikker.

Kaemper den foranliggende vogn om samme placering
som een selv, kan man ikke forvente just at blive vinket
frem, men iovrigt md det vaere den forankerendes sportslige
pligt, med en kort hindbevagelse at give tegn til, at han
er klar over, at han er ved at blive overhalet. Kan man 1kée
vinde tobet, kan man da i altfald vice en god sportslig op-
rreeden, Kaemper man om samme placering, som den vogn
der er ved at overhale een, er det for en begynder noget af

NY GARABIL-FORRETNING
GARABIL’s nye smukke udstillings- og salgslokaler

abnes i begyndelsen af februar pa N@GRREVOLD! N

NY FIAT, model xxx?

| denne specielle anledning er det lykkedes

O

BELVEDERE
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et nervepres at skulle tage kampen op med den bagved lig-
gende vogn. Man marker det ikke straks, men efter nogle
minutter bliver man tilbajelig til at opgive @vred og lade
konkurrenten komme forbi. At spzrre for ham ved at kere
fra side til side eller for svingene traekke ind i inderbanen —
hvad man jo aldrig ville gare, hvis man havde til hensigt
at benytte ideallinjen til at komme hurtigt igennem svinget —
ber simpelthen medfore at man diskvalificeres. Ser en
official en sidan kersel, er det hans pligt straks at vise det
sorte flag til den pigeldende korer. Efterhinden som man
fir mere erfaring, foles det ikke lmngere som noget nerve-
pres. Det man skal koncentrere sig om her er at kore hamn
tret, Ligesd sikkert som den der ligger bagved tdlmodigt
venter pd, at den foranliggende vogn skal begi en fejl, sa
den kommer vk fra ideallinjen, ligesd sikkert er det, at den
forankerende kan vare sikker pd at dette for eller senere
bliver resultatet, hvis han lader presset forlede sig til et
stadigt hirdere tempo. Er man kommet til det stadie, hvor
man synes, det kan vere nok, skal man udvelge sig et gun-
stigt tidspunkt for at lade den bagved karende komme forbi.
Lad ham komme forbi pd et lige strzek, hvor man straks kan
gd ind bagved ham, og fra nu af nyde de lettelser, der er
forbundet med at ligge i anden position, Det er langt det
svereste at kerc den forreste af to nogenlunde lige hurtige
vogne. Det det gelder om er ikke at vare forrest under
labet, men at vere forrest pd sidste omgang. Lad den anden

understyrende vil den som regel lettest komme under kon-
trol, hvis grebet i rattet svaekkes evt. slippes et kort gjeblik.
Alle kraefter i vognen vil da arbejde pd selv at komme ind
pd en stabil kurs, og vi ser her atter et cksempel pd, at un-
derstyrende vogne har tiltalende egenskaber.

Under en trening kan man se selv de storste korere gi
ind i noget 1 retning af et spinn . .. men det er faktisk under
kontral. Kareren har under treeningen arbejdet sig op til
lavere og lavere omgangshastigheder, og miske kommer
han si ner grznsen, at vognen langsomt gir ind i en side-
veerts kurs for at ende med keleren mod kerselsretningen.

Jeg vil ikke give blomster til en sidan demonstration,
men den kan vere uundgdelig for den kerer, der ger sit
yderste for at nd op pd nejagtig den hastighed gennem kur-
ven, som er det yderste af, hvad vognen kan prastere. Man
kan tydeligt se, hvordan han er i stand til at bremse et
pibegyndt spinn, sd vognen ikke farer rundt om sig selv
som en top, men faktisk allerede efter en kvart omgang far
lov til at fortsmtte i en fuld sideverts bevagelse. Det er
ikke smukt, det er ikke ..rigtigt®, men det sker trods alt
under en stor grad af kontrol i forhold til det hvirvlende
spinn, hvor kun held og uheld er afgorende for det videre
forlab.

Spildt olie pd banen eller en blokeret bremsesko er ikke
sjldent drsag til et spinn i et laengere lob. Disse spinn er
langt farligere, fordi de optrader pa tidspunkter, hvor kare-

kore sig sur, ved at lade ham holde spidsen og regne med,
at han nok hen mod slutningen skal begd den lille fejl, der
ibner for chancen for selv at komme i spidsen pa sidste
omgang.

Spinn
For eller senere kommer man ud for et spinn, og man kan
komme ud for den situation, hvor det miske er rigtigst at
provokere et spinn.

Som regel indtreffer det 1 udgangen af en kurve eller lige
cfter en bakketop. Arsagen til spinn’et er, at diekkenes side-
modstand er blevet for kraftigt reduceret, enten fordi en for
stor del af dakkenes friktion anvendes til acceleration eller
opbremsning, siledes at der bliver for ringe friktionskraft
tilovers til at modstd sidebelastningen, eller fordi vognvag-
ten pludselig er blevet reduceret, idet hele karosseriet er ble-
vet ,Juftbdren™ i det @jeblik en bakketop passeres. Bakkerop
er ikke det rigtige ord, for det behever kun at vaere en svag
hvelving i banen. Kender man drsagerne til spinn’et, ved
man ogsd, hvor det er, man sarlig skal tage sig iagt for det.
Forskellen mellem den evede kerer og den uerfarne kom-
mer her tydeligt frem. Den avede karer vil instinktivt rea-
gere overfor et begyndende spinn, Den uerfarne vil opdage
det for sent eller korrigere sd kraftigt, at vognen bliver usta-
bil, siledes at en ny korrektion bliver nedvendig. Kommer
man farst ind i en zigzag korsel, skal man neje kende vog-
nens styreegenskaber for at klare sig ud af situationen, Er
den overstyrende eller neutral vil vognen ikke selv kunne
finde tilbage, og en uerfaren korer vil som regel ikke have
store chancer for at undgd, at situationen ender i en mere
eller mindre formfuldendt pirouctte. Er vognen derimod

12

ren som regel ikke er pd vagt overfor denne risiko. Et provo-
keret spinn kan man tanke sig, hvor en pludselig blokering
af banen ikke giver tilstreekkelig tid til at gennemfere en
fuld opbremsning. Man har set store kerere undgé kollisio-
ner gennem et sidant provokeret spinn, men her som pa si
mange andre omrdder 1 denne sport, er det ikke altid let al
skille den geniale reaktion fra den ubevidste refleks, det
overlagte fra det mere tilfeldige. Nogle forstir at klare et
hejt spring uden at sli sig, andre kan brakke et ben, ved
at springe ned fra en stol. Jeg tror, der i sddanne tilfelde er
tale am en kombination af flere forskellige omstendigheder.

Som regel gir et spinn godt, men jeg ser med sympati
pd de baner, hvor en sidan manevre ikke tolereres mere end
hajst een gang af samme korer pd en lobsdag. Gir man 1
spinn for anden gang, kan jcg ikke se rettere, end at man
gor alle parter en stor tjeneste ved at bruge det sorte flag.
Under et lab viser man publikum, hvad man £an, men
ikke for meget af det man blot prover pd at kunne.

Den anden gyldne regel i denne sport lyder derfor: Kend
og kor indenfor din og din vogns begrensning.” Den gamle
sandhed om, at den forste betingelse for at vinde cr, at man
fuldferer, rammer efter min mening ikke plet. Er man ikke
ene om at fuldfere er sandheden jo dog, at det er den hur-
tigste vogn, der vinder. Nah — s har Fangio sagt det meget
bedre med ordene: ,Det galder am at vinde i det langsomsi
mulige tempo.”

Skal disse ord omformes, sd de tager sigte pd dem for
hvem disse artikler er skrevet, kan det miske udtrykkes si-
ledes: , For dig gelder det om at sld din naermeste konkut-
rent i det langsomst mulige tempo.™

Den folgende artikel i denne sevie kommer § marts nam-
meret af Fart og Form,




Sensationen péd Londons racingshow var
den nye Lotus med betegnelsen »Lotus 20«.
Den forrige model var den mest sejrende
1960 konstruktion, og meget tyder pa, at
det ogsa vil ga pa samme made i 1961.

Ford Anglia motoren yder nu garanteret mindst 85 hk
sammenlignet med de 75, man var niet frem til for et dr
siden. I den nye Lotus 20 er der sket en omplacering af
vegten, der er forgget pd baghjulene, og understyrings-
egenskaber er bevaret bl. a. ved at udskifte 15” forhjulenc
med 13", Baghjulsbremserne er nu anbragt indenbords, og

der anvendes en VW gearkasse med specielle txtgearede
hjul (close ratio). Vagten er naturligvis stadig holde pd
minimum 360 kg. Benzintanken ligger nu bag fereren, oug
motoren er yderligere sanket i forbindelse med at gear-
kasscn er vendr 180°. Frontarcalet er formindsker, bl. a.
ved at fareren er lagt yderligere ned i vognen, og det ser
ud, som man nu er ved at na det extreme 1 retning af en
liggende korestilling. Tyngdepunktet er som folge af disse
#&ndringer senket ganske betydeligr, og Lotus hevder, det
ligger lavere end i nogen anden konstruktion, Sporvidden
er yderligere aget for herigennem at sikre mindst mulig
vagtforskydning under centrifugalpivirkninger og dermed
starre kurvestabiliter, som nu md ligge i et plan alminde-
lige bilister nzppe har fantasi til at forestille sig.

Skent hjulophang og gitterramme hviler pd samme
grundidé som i forrige konstruktion, er der foretaget si
mange modifikationer, at si godt som ingen af komponen-
terne pd den gamle model gdr igen pd den nye,

Den nye Lola er endnu ikke fardig, og det md vare
fra denne kant , Lotus 20 har udsigt til den hirdeste kon-
kurrence.

ltalienerne synes i ajeblikket belt at have opgivet @vred
efter de fatale nederlag i 1960. Unzgeelig en skabnens
ironi, nidr man txnker pd, hvordan og hvorfor formel J
blev introduceret. Man mi hibe, italienerne fir lidt med-
vind; det vil tjene autamobilsporten bedst.

Der er allerede slutter afrale om levering af 5 af disse
vogne til skandinaviske kebere — 3 til Sverige og 2 til
Finland. Prisen incl. hjemtagelse og toldafgifrer ligger pa
ca. 32.000 d. kr. leveret til hojeste Lotus specifikation.
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Nir en bil er ,syg”, vil en del af symptomerne meget ofte
vise sig i form af unormale /yde fra maskineriet. Disse lyde
spiller derfor en stor rolle, nir man skal stille diagnosen,
men det er en vanskelig kunst at tyde dem rigtigt. T mo-
derne vogne med selvbazrende karrosserier kan det endog
vaere vanskeligt at afgore, Aror lyden kommer fra, for den
kan nasten usvakket transmitteres fra den ene ende af vog-
nen til den anden.

Det er derfor ikke ,krukkeri®, hvis en mekaniker anskaf-
fer sig et lemgestetoskop til lokalisering af lyden, og forstdr
han virkelig at lytte, kan han spare sin kunde for mange
unedige udgifter.

En engelsk mekanikermester, m#. A. C. Savile, har i, The
Motor® givet nogle tips til dem, der snsker at lere denne
vanskelige kunst, og tipsene kan formentlig have interesse
i hvert fald for danske amatarer,

Plejlstangen og stemplet
Den mest almindelige motorstaj er den sdkaldte stempel-
klapren. Det er cn temmelig skarp, metallisk lyd, der hid-
rorer fra et for stort spillerum mellem stempel og cylinder-
vag, og dens serlige kendetegn er, at den er storst, nidr mo-
toren er kold og gradvis forsvinder, ndr stemplerne bliver
varme,

Lyden hares i tomgang, og nir motoren traekker hirdt i
hejt gear men forsvinder, ndr man tager foden fra spee-
deren,

Hvad er det,
der banker . . .

T modsztning til lejestoj er stempelklapren ikke noget,
man behaver at bekymre sig om, og mange hajtydende mo-
torer giver normalt klapren i kold tilstand.

Normalt optraeder lyden i alie cylindre, men af og tl kan
lyden komme fra et enkelt stempel, der af en eller anden
grund har .revet”. 1 sd fald kan dette konstateres ved cfter
tur at sette cylindrene ud af funktion ved at kortslutte taen-
dingen.

Hvis stempelkronen rorer cylindervaeggen, kan der ogsd
komme klaprelyde, selvom spillerummet er korrekt. Nor-
malt skal kun stempelskartet bersre cylindervaeggen, men
det sker af og til, at stempelkronen og ,landene” mellem
ringen kommer i kontakt med vaggen, og dette giver stoj,
Kuren er at give disse partier lidt storre spillerum.

Mange er endvidere af den opfattelse, at en knmkket
stempelring kan give stoj, men det tror mr. Savile ikke pd.

Hvis det nederste plejlstangsleje har for meget slor, fir
man c¢n kraftigere banken, som ikke kan forveksles med
stempelklapren. Lyden er mindst, nir motoren er kold og
tiltager gradvis, nir krumtaphuset bliver varmt, hovedsage-
lig fordi olien bliver tyndere og olietrykket lavere.

Bankelyden hores i almindelighed ikke i tomgang med
mindre lejet er fuldstendig edelagt, men den sxtter ind
ved korsel med lavbelastet motor, men for vognen ,over-
laber® motoren. Som regel kan lyden ogsd heres, hvis man
pludselig dbner gasspjeldet i tomgang. De forhold, hvor-
under lyden opstir, kan variere betydeligt fra den ene mo-
tor til den anden, og man mi derfor ofte stotte sig til
tidligere erfaringer med det pigzldende marke.

Lejebankningen er en lyd, man som regel ikke tor igno-
rere, selvom den naturligvis optrader med forskellig styrke,
lige fra det nzppe harlige til veritable amboltslag.

Det sidste er tegn pd, at lejemetallet er vek, og 1 53 fald
mi man end ikke liste” videre, for selv pd en ganske kort
distance kan krumtapsaelen blive alvorligt beskadiget. Ska-
den sker som regel kun 1 eet leje, og kan lokaliseres ved
efter tur at kortslutte tendrarene, men det er heller ikke
usedvanligt, at man hercr svage bankelyde fra alle lejerne.
Det sidste er tegn pd almindeligt slid og pd, at motoren er
i darlig stand.

Der er temmelig vide tolerancer pd det tilladelige spille-
rum i det nederste plejlstangsleje, men spillerummet 1 det
averste plejlstangsleje mid holdes indenfor meget snavre
granser for at undgd stej. Med andre ord vil det ramme

Bankning fra krumtap-
lejerne forérsages enten
af en ovalslidt krumtap-
aksel eller slidte leje-
pander eller hegge dele
i forening.




Stempelpinden
ikke tilstrakkelig
fastspeendt

Pa visse motortyper er
stempelpinden klemt fast
i plejlstangen. Hvis klem-
skruen ikke er spandt
tilstreekkeligt, vil pinden
sla sig les

og give bankelyde.

spillerum, der er fuldt korrekt i det nederste leje, give an-
ledning til kendelig stpj i det sverste,

Denne bankelyd kendetegnes ved, at den hovedsagelig
hores ved faldende omdrejningstal med lukket gasspjeeld.
Den hores ogsd i svagere grad ved langsom tomgang, og
hvis man pludselig dbner gasspjeldet, forsvinder lyden
helt fige inden omdrejningstallet stiger. 1 et jevnt dirligt
Jtilfelde™ heres stgjen hvis man lader vognen lebe ned ad
en bakke med afbrudt teending, men den forsvinder omgd-
ende hvis man pludselig treeder speederen i bund. Dette
skyldes, at det pludseligt foregede kompressionstryk giver
bedre ..stodpudevirkning®.

Visse stempelpinde er fastklemt i den overste ende af
plejlstangen, og hvis klemskruen ikke er spandt tilstrack-
keligt, si pinden kan bevaege sig i stangen, kan der opstd
en lignende staj.

En motor kan endog kere med en knakket stempelpind,

Knaskket ventilfjeder

For stort ventilspillerum

Slidte vippearmslejer

Slidte ventilstyr

Lost dynamoophang
eller slidte dynamolejer

Pibende vandpumpe

Slidt ventilatorrem

Las remskive

Takthjulskeeden slap eller
strammeren knakket

Torsionssvingnings-
deemperen los pa krumtap-
akslen

Rumlen fra hovedlejerne

Fig. 3 JFalsk® spillerum

For stort spillerum

Ventilstg] kan komme fra
for stort spillerum.

Dette efterméles med en
bladseger, men navnlig
pa sideventilmotorer kan
en sadan maling ,snyde",
hvis lefterens stilleskrue
er slidt som vist pa
tegningen. Spillerummet
er her veesentlig sterre,
end det, man maler.

bvad der selvsagt giver betydelig stoj, men dette forer me-
get hurtigt til revnedannelser i stemplet og et fuldstandigt
sammenbrud.

Endelig kan en skaev plejlstang give stgj, idet dens ever-
ste ende kan sld mod stempelpindsnavene. Dette sker ret
sjzldent, men af andre grunde er det meget vigtigt at und-
gé sidanne skaevheder.

Krumtapakslen
Bankelyde fra hovedlejerne er forholdsvis let kendelige.
Det er en temmelig kraftig lyd., der maske bedre kan be-
skrives som en ,rumlen”, og den hores fortrinsvis ndr mo-
toren traekker hirdt i hejt gear, men ikke hvis vognen over-
lober motoren eller denne gir langsom tomgang.
Twmndingsindstillingen har kendelig indflydelse pd lyden,
som bliver svagere ndr tendingen sker senere. Det samme
sker ganske vist ogsd med andre bankelyde, fordi en se-

1‘1'1:‘1'1‘,;,:,} n,
i,

Stempelpindsbankning

Stempelklapren

Skeev plejlstang

e
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Bankning fra krumtaplejet Y Fig. 4 -



nere taending har tilbgjelighed til at fi en ellers stajende
motor til at gd bledere.

I lighed med krumtaplejerne varierer stejen fra hoved-
lcjerne meget fra den ene motortype til den anden, og visse
typer bliver stgjende selv med ganske ringe slor.

En knzkket krumtapaksel kan give den helt store larm,
og hvis bruddet sker ved hoj hastighed, vil motoren sand-
synligvis spranges.

Det er naturligvis sjzldent, at en motor kan gid rundt
med knzkket krumtap, men navnlig sekscylindrede maski-
ner kan dog under visse omstendigheder Iphe videre, idet
de to akseldele holdes sammen af hovedlejet.

Endclig kan en krumtapaksel give stuj, hvis det akiiale
slar er for stort. Lyden forsvinder, ndr man trader kob-
lingen ud, idct akslen derved presses fremefter, si den fir
roligt anlzeg mod den forreste styretlange.

Ventilerne og ventilmekanismen
Alle de lyde, der hidtil er nevnt, har varet athengige af
gasspjeldets stilling og motorens hastighed, men et betyde-
ligt antal lyde, der har forbindelse med ventilmekanismen,
er helt vafhzngige af spjzldstillingen, selvom de varicier
med omdrejningstallet.

Den mest almindelige lyd er den, der simpelthen kommer
fra et for stort ventilspillerum, og fejlen er let at rette.
Den hares som en tydelig klikken®, der varierer med mo-
torens hastighed. Den kan ikke lokaliseres ved at kortslutte
tendrorene, men fejlen kan let findes med en seger. Pi
sideventilede motorer md man vare opmarksom pd, at man
let kan komme til at mile forkert. hvis de hzerdede hove-
der pd stilleskruerne er slidt som vist pd tegningen.

Men selv ndr alle ventilspillerum er justeret efter de fo-
reskrevne mdl, kan det hende, at man alligevel fir stoj
fra en ventil, hidrarende fra en eller anden fejl pd selve
knastakslen. I si fald kan man reducere spillerummet en
smule, men risikerer til gengeld at brende ventilen af.

En ventillofter, der har for meget slor i sit styr, kan give
en lignende stej. Det kan konstateres ved at presse lofte-
ren sidelzns med en skruetrekker.

Selve knastakseldrevet kan veere meget stejende. Det er
som regel verst ved langsom tomgang, og lyden forsvinder
gradvis, nidr omdrejningstallet stiger.

I alvorligere tilfwlde, {.eks. hvor kedestrammeren er
knzkket, kan keeden sld mod dakslet og lave najagtig s&
megen larm, som man kan vente, men selv denne aftager,
ndr motoren speedes op.

Hvis kaeden bare er slap, vil den ,,sla*
kan give en ganske anselig stej.

Tandhjulsdrevne knastaksler kan lave endnu mere staj,
hvis tandhjulene er slidt, og ogsi her er det veerst i tom-
gang, selvom der i visse tilfxlde og ved visse kritiske om-
drejningstal ogsd kan opstd bankelyde.

Knastakslen kan ogsi give sta), hvis den har for stort
aksialt spillerum, men dette cr forholdsvis sjeldent.

I en topventilmotor kan slid i vippearmsmekanismen give
masser af stej, smdvanligvis en klapren, der tiltager med
omdrejningstallet, men er vathengig af gasspjeldets stil-
ling. Grunden kan vere slid pd vippearmenes ender cller
basninger, sideslar eller slidte ventilstammer og styr.

For at gere sidetrykket og dermed sliddet pd ventilstam-
men si lille som muligt, skal vippearmen std vinkelret pi
stammen, ndr ventilen er najagtig Aalvt dben.

En knaekket ventilfjeder vil tillade ventilen at ,flyde”
over en vis hastighed, som kan vare temmelig hej eller
ganske lav afhzngigt af, hvor bruddet er indtruffet. Nir
dette sker, kan man here ventilen sld mod szdet. Ved me-
get heje omdrejningstal kan alle ventilerne begynde at
Sflyde” og give en meget hej, raslende lyd. Nir dette ind-
treeffer, kan matoren ikke lobe hurtigere.

i tomgang, og dette

Dampere, remskiver og hjzlpeapparater

Denne overskrift dekker miske hovedparten af stejkilderne
i motoren selv, men hjzlpeapparaterne kan alene tegne sig
for et rigt udvalg af markelige lvde, Et udslidt dynamoleje

16

kan give temmelig kraftige bankelyde, men hyppigere heres
en mere jevn stej, der ogsd kan frembringes af et slidt
vandpumpeleje. Har man mistanke til en eller anden stej-
kilde, kan man blot tage ventilatorremmen af, si pumpen
og dynamoen settes ud af funktion. Et lest dynamoop-
hzng kan ligeledes give sere lyde, og det samme er tilfal-
det med en kilerem, der er meget slidt pd et enkelt sted.

Visse vandpumper har tilbajelighed til at pibe, og selv-
om dette ikke er nogen alvorlig kalamitet, kan den vare
ret irriterende. Lidt emulgerendeclie i kolevandet kan mu-
ligvis hjelpe. Det virker ikke altid, men er verd at prave.

Man har i almindelighed ingen besvar med stromforde-
leren, men knasten kan give afbrudte pibelyde, der let kan
stoppes med en smale vaseline, og slid i centrifugalforstil-
leren kan muligvis give en svag staj.

P4 nogle motorer kan fordelerdrevet under visse omstan-
digheder give stoj, men dette sker ret sjzldent,

Hvis en torsionssvingningsdemper sidder lgs pd krum-
tapakslen, vil den ved de kritiske omdrejningstal give en
meget kraftig bankelyd, der kan minde om lyden fra ct
slidt krumtapleje. Fejlen findes hyppigt i temmelig gamle
vogne.

Pi samme mdde kan en las kileremskive give en temme-
lig mystisk lyd, der sommetider heres som et ,klik™, adr
man pludselig dbner gasspjeldet, mens motoren gir tom-
gang,

I den anden cnde af krumtapakslen kan et lost sving-
hjul give en ildevarslende stoj, der gradvis bliver varre,
hvis man ikke fir hjulet spandt fast.

Kobling, gearkasse og starter

Koblingen har et par ganske speciclle lyde, der som regel
kun heres under udkobling eller lige for koblingen ,slip-
per”. De kan skyldes fejl i koblingsnavet, koblingsarmene
eller tryklejet. Hvis kulringen er slidt op, vil tryklejet fi
metallisk kontakt under udkoblingen, og dette giver som
regel en kraftig pibelyd. Hvis en af koblingsarmenes til-
holderfjedre knxkker, kan der opstd en svag raslelyd.

Hvis et af gearkassens tandhjul, der gir i konstant ind-
greb, har en beskadiget tand, heres tydelige bankelyde i
takt med motoromdrejningerne, nir vognen stir i frigear.
Denne fejl burde vere let at finde, for lyden holder op,
si snart koblingen trades ud.

Hvis en motor har fiet nye stempelringe i meget slidte
cylindre, kan de woverste ringe give stoj ved anslag mod
slidkanten overst i cylinderen. Dette kan undgds enten ved
at bortslibe slidkanten eller montere specielle stempelringe,
der er affaset med netop dennc anvendelse for aje.

En periodisk ringlende lyd, der mdiske hyppigst hares
ved karsel pd stejle bakker, kan skyldes fejl i starterens
tilbagetraekningsfjeder, si drevet lejlighedsvis kommer i be-
rering med svinghjplets tandkrans,

Fremmedlegemer

Mr. Savile nevoer et usmdvanligt tilfzlde, hvor en sten
havde sat sig fast mellem gearkassen og en travers i chas-
siset, Den gav bankelyde ndr drivaggregatet bevagede sig
i gummiophwengene under belastning. Dette er meget let at
forstd, niar man kender irsagen, men denne kan veere sar-
deles vanskelig at finde, og kunden bliver jo noget forblaf-
fet, nir han fir en regning pd: ,Fjernelse af 1 stk. sten —
ke, 50,

Alle de forannevate kalamiteter har veeret af mckanisk
oprindelse, men der er ogsd andre stajkilder.

Tandbankning er en af dem, men denne er uden sterre
betydning nu, da man kan fi benzin med tilstrckkeligt
hajt oktantal.

Fn sprengt toppakning kan ligeledes give en ikke-me-
kanisk stoj. Sprengningen sker i reglen mellem to nabo-
cylindre, og 1 s& fald hores der ingen eller kun svag staj.
Skaber sprengningen derimod forbindelse ud til det fri,
kan der, navalig under accelerationer med fuld gas, opstd
en lyd, der har en pifaldende lighed med den, der stam-
mer fra en rent mekanisk fejl, ag.



Vg-motoren med 2477 cm? slagvolumen er udgangspunk-
tet for den nuvecrende 4-cylindrede typersekke. Den viste
motor er et tidligt eksemplar udstyret med dobbelte So-
lex faldstramskarburatorer. Motoren vejede ca. 150 kg
og udviklede 264 HK. Denne type vil rimeligvis blive
genoptaget for yderligere udviklingsarbejde til G. P.-lgh.

Beretningen om tidens mest

omtalte racermotor:

{SEJRRIGE CLIMAX

Af
JORGEN MAIMANN

Blarxdt de mange hazdersbevisninger
Englands bilindustri har indstiftet

til belenning for bemerkelsesvardig ind-
sats til fremme af engelsk racersport
indtager Feroda-pokalen en meget {rem-
treedende plads. Denne pokal er blevet
tildelt Leonard Lee og hans dygtige in-
geniorstab hos Coventsy Climax, og det
er en vardig paskennelse af det udvik-
lingsarbejde og teamwork, der satte
Cooper Car Co. i stand til at erhverve
predikatet som verdens forende kon-
strukter af formel 1-vogne, give Jack
Brabham et verdensmesterskab og skaffe
Stirling Moss en forsteplads i Monaco-
Grand Prix etc. etc.

Dette gamle, haderkronede Coventry-
firmas prastation bliver endnu mere
bemerkelsesverdig, ndr man betznker,
at racermotorerne kun udger en ganske
lille del af firmaets samlede produktion
— ja, man fristes nesten til at betegne
denne produktionsgren som et vildskud
i en fabrik, der ellers har specialiseret

Den nyeste krumtapkon-
struktion til 2,5 liter-moto-
ren. Bemeerk de fastholtede,
ekstra kontraveegte. Ved
svinghjulsflangen anvendes
to stempelringe til olieteet-
ning. Til hajre stempel med
den korte, kraftige plejlstang

sig i fremstilling af gaffeltrucks, indu-
strimotorer til alle formil, stationzre
dynamoanlzg og brandpumper.

Stor motorproduktion

Men sandheden er, at Coventry Clinax
har fremstillet flere racermotorer end
noget andet firma i verden. Ved siden af
et stort antal ,,normale™ 1100 ag 1500
cm®-motorer med enkelt knastaksel er
der i de sidste to dr solgt ca. 200 deci-
derede racermotorer. og hertil kommer
et stort antal forsegsmotorer,

Fra brandpumpe til racervogn
Det anferes ofte, at den nuvarende 2,5
liter Grand Prix-motor begyndte sin
tilvaerelse som  kraftmaskine for en
brandpumpe. Dette er rigtigt for sports-
motorens vedkommende, men det gzl
der ikke for racermotoren, idet denne
motor lige fra begyndelsen er konstrue-

ret med henblik pd anvendelse til racer-
brug.

Ved udformningen er der blevet lagt
serlig vagt pd at forenkle konstruktio-
nen mest mulig, og selv om det ferdige
produkt pd flere punkter er noget mere
kompliceret 1 produktionsmeessig hense-
ende end en almindelig standardmotor,
er Climax-motoren af en racermaotor at
vare meget enkel og simpel i opbygnin-
gen. Den nuvarende 2495 cm?, 4-cyl.
motar, der blev faerdig i 1954, havde sin
debut pd racerbanerne i 1956, men mo-
torens tilblivelseshistorie begynder me-
get lmngere tilbage.

De forste prototyper
I begyndelscn af 1953 pabegyndtes byg-
ningen af en V 8-motor pd 2% liter, og
der fremstilledes ialt tre prototyper. I
den folgende tid gennemfertes et inten-
sivt udviklingsarbejde med 8. U.-benzin-
indsprojtning og -karburatorer, og dette
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Motorens grundleggende opbygning er bibeholdt usndret fra
begyndelsen. Bemeerk forbreendingskammerets kompakte form
og ventilhovedernes kugleform, der passer til forbrendings-

kammerets kugleform.

resulterede i 1954 i en maksimaleffekt
pd 264 HK ved 7900 o/min, opndet med
et blandingsbraendstof (65 % alkohol)
og ¢t kompressionsforhold pd 12,3:1.

Sammenlignet med de fremskridt, der
i den periode annonceredes fra andre fa-
brikater, ansd Coventry den opndede ef-
fekt for utilstraekkelig, og trods hdrdt
pres fra H. W. M., Connanght og andre,
ville firmaet ikke frigive konstruktionen
til racerbrug. T dag stir det imidlertid
klart, at de dengang publicerede frem-
skridt ikke blev ndet, og Coventrys mo-
tor ville i virkeligheden have haft gode
muligheder for at opnd tilfredsstillende
resultater, iser da det senere har vist
sig, at en effekt pd omkring 280 HK var
inden for mulighedernes granse.

Imidlertid var det dengang indlysen-
de, at det store marked for racermotorer
14 i den nve formel 2 klasse med 1,5 li-
ter motorer, hvor firmaer som Cooper
og Lotus pressede pd for at {4 en veleg-
net motor at arbejde med. Disse firmaer
var ikke pd det tidspunkt interesseret i
V 8-konstruktionen, der havde boring og
slaglengde pd henholdsvis 76,2 mm og
68 mm.

En undersogelse viste, at V 8-moto-
rens topstykker efter smd axndringer af
vandkredslgbet og kanalerne kunne an-
vendes pd en ny 4-cylindret 1,5 liter ud-
gave. Boringen mitte wges for at give
den nye motor 1,5 liter slagvolumen, i
stedet for de 1,25 liter, der svarede til
det halve af V 8'ren, men i en V 8-kon-
struktion er cylinderafstanden lidt starre
end pd en tilsvarende rekkemotor, fordi
plejlsteengerne sidder side om side pd et
feelles krumtapsale, siledes at det eksi-
sterende topstykke gav mulighed for at
forage cylinderboringen til de nodven-
dige 81,3 mm uden @ndring af dimen-
sionerne, T V 8-motoren var den kugle-
formede del af forbrendingskammeret
ikke fort helt ned til pakfladen, idet et
ca. 3 mm hajt, cylindrisk stykke dan-
nede overgangen til sclve cylinderen. I
den nye udgave wviste det sig, at man
ved at bibeholde samme kuglecentrum
og blot fore kugleformen helt ned til
paktladen opndede den enskede cylin-
derdiameter pd dette sted.

Det virker tiltalende at se, hvor uim-
poneret Coventry har angrebet disse
problemer. Mange konstrukterer voder

at omgerde sig 1 et sker af mystik og
indviklede videnskabelige begrundelser,
nir de skal motivere valget af slag-
lengde-boringsforholdet, men disse pro-
blemer er sdmeend slet ikke sd videnska-
belige, som man forseger at fi legfolk
til at tro. I Climax-motorens tilfzlde
legger man ikke skjul pd, at disse stor-
relser blev bestemt efter de ,.forhdnden-
vaerende soms princip®, men resultater-
ne taler for sig sclv! Trods diameterfor-
ogelsen var der stadig plads nok mellem
cylindrene til at skabe en cffektiv pak-
ning pd dette kritiske sted, og dette til
trods for, at paktladen oven i kabet er
blevet yderligere reduceret i den nuva-
rende motor med et slagvolumen pd 2,5
liter.

Den naxvate diameterforogelse var
imidlertid ikke tilstrackkelig til at bringe
slagvolumet helt op pd 1,5 liter, og slag-
leengden mitte derfor samtidig sges til
71,1 mm. Her satte plejlstangslengden
eller rettere forholdet mellem plejl-
stangslengde og slaglengde grensen
for den mulige forogelse, idet dette for-
hold ikke métte wndres for meget. sam-
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tidig med at man enskede at bibehaolde
plejlstangen uxndret fra V 8-typen, sd-
ledes at forme og vaerktoj herfra stadig
kunne benyttes.

Barnesygdomme, der matte
overvindes

Allerede de forste provekerseler viste
imidlertid tydeligt, at den originale
plejlstangskonstruktion ikke fungerede
tilfredsstillende. For at tillade plejlstan-
gen at passere op gennem cylinderborin-
gen var plejlstangslejets deleflade an-
bragt under en vinkel pd 457, og dette
medferte, at plejlstangshovedet i den
ene side blev trukket ud i en lang, ela-
stisk ,flange”, der ikke var i stand il at
hindre farlige udbgjninger og deraf fol-
gende dirlige lejeegenskaber og risiko
for brud.

Dennc svaghed blev endnu mere ud-
praeget pd 2 liter-udgaven, og konstruk-

tandantal pd alle knastakseltraekkets
tandhjul.

Topstykke og ventiler
Forandringen fra 1,5 til 2,5 liter motor
har ikke influeret synderligt pd topstvk-
kets forbrendingskamre og ventilvink-
ler, der er de samme som pd den oprin-
delige V 8-type, men ventil- og kanal-
diametre er selvfalgelig blevet storre.

Topstykket er stobt i aluminium og
indsugningsventilerncs lengdeakse dan-
ner c¢n vinkel pd 32° med lodret, medens
udstedningsventilerne afviger 34° fra
lodret. Begge ventilaksler er forskudt en
smule i forhold til kuglernes centrum,
for at tillade anvendelsen af de sterst
mulige ventilarcaler.

Den farste 1,5 liter motor havde sam-
me ventildiameter som V 8'ren, d.v.s.
indsugningsventil- og  udstedningsdia-
metre pd henholdsvis 44,5 mm og 30,6

Ny 2,5 liter motor klar til montering. Det runde daksel foroven i topstykket angiver
kalevandspumpens tidligere placering. De fire tragte til hejre er luftindsugning.

tionen blev derfor mndret siledes, at
delefladen blev vandret og symmetrisk
i forhold til plejlstangens lengde-
akse. Samtidig foregedes plejlstangsbol-
tenes tykkelse fra 3/s” til "/1e” — en dia-
meter, der i 2,5 liter-typen er sat op til
15",

Ogsi  stempelpindens diameter er
gjort starre, idet der i alle motorer pi
indtil 2.2 liter slagvolumen anvendes en
pinddiameter pd 23,5 mm, medens der
til 2,5 liter versionen benyttes en stem-
pelpind pd 25.4 mm.

Samtidig med at plejlstangen blev
omkonstrueret forsgedes afstanden mel-
lem sverste og nederste leje fra 121 mm
til 127 mm. Dette medfarte, at cylinder-
hajden matte forlenges tilsvarende —
med 6 mm — hvorved det ogsd blev ned-
vendigt at korrigere centerafstand og
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mm. Disse diametre bibeholdtes til 1960
cm®- og 2203 cm®-udgaven, medens de
pd den store 2495 cm® type foragedes til
49,3 mm og 43 mm. T 1959 kerte Jack
Brabham en Mark 2 i Aintree Grand
Prix og her havde indsugningsventiler-
ne en diameter pd 51 mm, medens ud-
stodningsventilerne var umndrede.

Samme knastform til alle typer
Til hele Coventrys motorprogrem an-
vendes samme knastform. Den storste
lafteh@jde er 10,4 mm, og ibningsperio-
den straekker sig ialt over 290 krumtaps-
grader for begge ventiler. I forsagsaje-
med cr der kert med flere forskellige
knastaksler for at forbedre fyldingen
ved heje omdrejningstal, men disse
knastformer er aldrig blevet anvendt til
lab, fordi de opndede forbedringer var

ubetydelige. Climax-motoren synes altsd
at vaere temmelig ufolsom over for ®n-
dringer pd dette punkt.

Heje lufthastigheder i kanaler

Pi eet punkt adskiller Climax-motoren
sig fra andre racerkonstruktioner, idet
indsugningsportenes  storrelse  afviger
meget fra de gengse teorier om disse
forhold. Pi den vedfsjede kurve cr luft-
hastighederne i indsugnings- og udsteds-
kanalernc optegnet som funktion af mo-
torens omdrejningstal, og det ses heraf,
at hastighederne iszr i indsugningskana-
lerne er relativ haje,

Dette begrundes med ensket om at
opni en sd udstrakt blanding af benzin-
damp og luft som muligt, ferend ven-
tilen dbner, og det bedste middel hertil
er en hwej lufthastighed. Energitabet re-
duceres, idet luftmassens bevagelses-
energi tildels bevares pd grund af den
meget lange kanal, der findes foran ven-
tilen, og disse forhold i forbindelse med
den omhyggelige aerodynamiske ud-
formning, kanalerne har fiet, har givet
gode resultater.

Fordelagtigt drejningsmomentforlab

Sammenlignes Climax-motorens  effekt
med de tal, der nds af andre fabrikater
af tilsvarende formel 1-motorer, er det
ikke umiddelbart indlysende, hvorfor
netop denne motor har haft si stor
succes.

Maximaleffekten er for Climax-moto-
ren 239 HK ved 6750 o/min, medens
B.R. M. er oppe pd 280 HK og Ferrari
pd ikke mindre end 290 HK. Dette lo-
ver for si vidt ikke godt, men nir alt
kommer til alt, er det ikke den hejeste
spidseffekt, der er bestemmende for en
motors succes 1 praktiske motorleb. Et
godt, hejt drejningsmoment over et
bredt drejningsomridde er en nok sid
betydende faktor, og pd dette punkt er
Climax-motoren ualmindelig godt med,
ndr der demmes ud fra resultaterne fra
racerbanerne.

Motorens opbygning
Motorkonstruktionen fremgdr 1 store
trek af den store perspektivtegning
samt det viste tveaersnit. Ventilbeviegel-
sen sker direkte fra knasten, og spille-
rummet afpasses ved hjalp af den sleb-
ne ventilkappe, der er anbragt over ven-
tilstammens everste del. Kamfalgerne
er stobt af en magniumlegering, og de
glider i et sariigt stobejernslejehus, der
cr fastgjort i tapstykket.

Topstykket fastholdes primart af 10
topbolte, der er udfert som tapskruer.
Boltenes gevind ligger ret dybt nede i
cylinderblokken, siledes at man undgir
lokale deformationer i pakfladen under
tilspaendingen, samtidig med, at boltenes
clasticitet pges. I vandkammersiden fin-
des ydetligere fire topbolte, der er fast-
gjort i blokken med udvendige, under-



liggende motriker. Disse sckundzre top-
bolte er nedvendige for at skabe fuld-
stendig tazthed i toppakningen, idet
pakfladen mellem topboltene er temme-
lig stor pd dette sted.

Udviklingen fra 1,5 liter til 2,5 liter
slagvolumen har ikke haft indflydelse
pa cylinderafstanden. Den er derfor sket
pd bekostning af det disponible txt-
ningsarcal mellem to sideliggende cylin-
dre, ligesom vandkappen rundt om-
kring cylindrene er blevet formindsket.
Cylinderdiameteren  har  gennemlabet
folgende udviklingstrin: V 8-motor: 76,2
mm; 1475 cm® motor: 81,3 mm; 1960
cm® motor: 86,4 mm; 2203 ¢m3® motor:
48,9 mm og 2495 cm?® motor: 94 mm.

De respektive slaglengder er: 68 mimn,
71,1 mm, 83,8 mm, 88,9 mm og 20 mm.

Pakningsproblemer

Pi motoren med 94 mm’s boring repree-
senterede toppakningen noget af et tet-
ningsproblem, idet tetningsfladen mel-
lem cylindrene var meget smal. Vanske-
lighederne blev last ved hjzlp af en
bled metalring, der anbragtes i et ned-
drejet spor i cylinderforingens overflade
(se tversnitstegningen)., De formind-
skede gennemstromningsarealer for ko-
levand, der ligeledes er en folge af den
foregede cylinderdiameter, md derimod
nermest betragtes som en fordel, idet
den sterre vandhastighed i kanalerne
foreger kolingen betydeligt.

Pd den nyere 2,5 liter model trazkkes

den tandhjulsdrevne vandpumpe fra ct
at knastakseltrekkets mellemhjul. Hver
cylinder er omgivet af en cirkelformet
kalekappe, og kalevandet ledes ind gen-
nem kalibrerede huller fra hovedtil-
forselen i motorens udstedsside. Vand-
strommen lober hovedsageligt lodret op
langs foringerne, hvorefter den gennem
huller passerer over i topstykket forbi
udstadningsventilsder og styr, tend-
rorsbesning og indsugningsventiler, for
endelig at lebe retur til pumpen fra af-
gangsreret everst 1 motorens indsug-
ningsside.

Krumtap og afbalancering
Krumtappen er lejret i 5 hovedlejer med
delte lejepander, og det er denne del af
motoren, der har undergiet de starste
andringer efterhinden som udviklingen
til de sterre typer skred frem. Lejedi-
mensionerne er dog nominelt stadig de
samme som benyttedes pd den oprinde-
lige V 8-type — 63,5 mm diameter og en
bredde pd 254 mm - og lejematerialet
er blybronze udstebt pd stdlpander.
Plejlstangslejerne pd 2,5 liter-motoren
har en diameter pd 53,9 mm og en bred-
de pd 22,2 mm, eller 3,1 mm bredere
end tilfeldet var pd V §-typen.

Pi den forste 1,5 liter motor var ho-
vedlejernes lcjeoverfald stebt af alumi-
nium, og krumtappen var forsynet med
kontravaegte, der udbalancerede ca.
70 % af de frem- og tilbagegiende mas-
ser. Kontravaegtene var stobt sammen

med de to yderste krumtaparme og de
to arme omkring midten af motoren.

Efterhinden som boring og slag-
lengde forogedes, viste disse sammen-
byggede kontravagte sig at vere util-
strekkelige, idet lejebelastningen pd det
midterste hovedleje blev for stor. Dette
var 1 virkeligheden Climax-motorens
svageste punkt, og blev de foreskrevne
maximale graenser for omdrejningstallet
ikke overholdt omhyggeligt, kunnc de
store lejepdvirkninger ligefrem rive hele
hovedlejehuset ud af cylinderblokken.

Problemet blev last ved hjzlp af to
forholdsregler.  Lejeoverfaldene  blev
fremstillet af stil og fastgjort med tap-
skruer. Tapboltene blev sikret med to
tveergiende /16" bolte, som fortes ind
fra cylinderblokkens sider. Samtidig
foretoges cn nejagtig beregning af mo-
torens afbalanceringsforhold, og det vi-
ste sig da nedvendigt at foroge de eksi-
sterende kontravegtes storrelse. De be-
grensede pladsforhold bevirkede, at
disse ekstravaegte mitte fremstilles af en
serlig tung Wolfram-legering, der har
samme veegtiylde som bly, men bladt
stdls styrke. Disse kontravagte er boltet
fast til de .gamle™ kontravagte, og de
centreres her af en uddrejet reces. For
yderligere at nedsette de uafbalancerede
krafter, blev alle plejlstangssaler gen-
nemboret.

De relativt store uafbalancerede kraef-
ter i motoren stillede ligeledes store
krav til cylinderblokkens stivhed, og
den nederste del af krumtaphuset, der

HarDe lyst til atlaegge
hverdagen bag Dem
og opleve det frem-
medartede?

Eller traenger De til
rekreation?

Sa er der intet bedre
end en lang seorejse,
som foruden de mange
nye indtryk og ople-
velser giver Dem en
dejlig ro og hvile.

Og sa giver den staer-
ke, rene soluft Dem
fornyede krzefter.

Billetter og nzermere
oplysninger hos rejse-
bureauerne eller
DFDS.

Szreise er hvile...

Middelihavet
Afgang ca. hver 12, dag
Rundtur ca. 6 uger fra kr. 1400
(Kost: + kr. 15 pr. dag)

Levantien

Afgang ca. hver 12. dag
Rundtur ca. 7 uger fra kr. 1600
(Kost: + kr. 15 pr. dag)

Kanariske ser
Regelmzessig forbind. i sasonen
Enkelttur kr. 600 dobb.tur kr. 1000
(Kost: + kr. 15 pr. dag)

Udsigt mod soldeek fra hall, m.s. ,Alabama” i Syd-Amerika ruten

DEFIDS

Nord-Amerika
Afgang ca. hver 14, dag
Enkelttur fra 175

Syd-Amerika

Atgang 1 & 2 gange om maneden
Enkelttur til Brasilien & 315/380
Enkelttur til Argentina & 365/430
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Til venstre: Krumtaphus med monteret krumtap set nedefra. Man ser oliepumpens tre konsoller, der isvrigt giver sterre stivhed.

Til hajre: Tapstykket fastspendes med 10 hovedbolte og fire kortere tapskruer pé udstedssiden. Indsugningsdbningerne er anbragt
en smule ekcentrisk i farhald til cylindermidten for at fremkalde en gavnlig roterende beveegelse i luftblandingen ved indsugningen.

umiddelbart optager pdvirkningerne fra
hovedlejerne, er derfor gjort tendefor-
met, samtidig med at det er forsynet
med en kraftig, udvendig afribning. I
den oprindelige 1,5 liter version fandtes
der en langsgdende forstarkning, der
forbandt alle hovedlejerne og siledes
foragede blokkens stivhed i lodret ret-
ning, men da slaglengden blev sat op,
mitte denne fjernes af hensyn til plads-
forholdene. Erfaringen viser imidlertid,
at den nye konstruktion fuldt ud leser
problemerne.

Seerpraeget oliepumpearrangement

Motoren er udstyret med ikke mindre
end tre olicpumper med ens kapaciteter,
og dette usedvanlige arrangement tje-
ner to hovedformil. Smaresystemet ar-
bejder efter torsumpprincippet, og der
er derfor en sugepumpe i bdde forreste
og bageste afdeling af oliesumpen, sile-
des at systemet ogsd arbejder effektivt
i bremse- og accelerationsperioder, hvor
olien samler sig disse steder. Mellem de
to sugepumper findes trykpumpen, og
de tre pumper er anbragt i en rakke
under hovedlejerne og fuldstendig ned-
dykket 1 olien, siledes at risikoen for
luftsugning nedsettes til et minimum.

Trekket sker fra krumtappens for-
ende ved hjmlp af et underliggende
tandhjul, og trzkakslen er felles for
alle tre pumper. Udover de smoremas-
sige fordele dette system har, medvirker
arrangementet desuden til at forege
krumtaphusets stivhed, idet hver pum-
pe cr monteret { et stobt hus, svarende
til en hovedlejekonsol. Alle olicpassager
er udfort som udborede kanaler.

Stempler
Alle motorer er udstyret med stebte alu-
miniumssternpler. P4 V 8- og 1,5 liter
motoren anvendtes to hirdtforcromede,
fjederbelastede kompressionsringe sam-
men med en olieskrabering; alle ringe
var anbragt over stempelpinden. [ de
seneste udforelser benyttes imidlertid
kun en enkelt fjederbelastet ring i den
overste rille, medens kompressionsring
ar. 2 er af normal type.

Coventry har selvfalgelig gennempro-
vet en lang rakke forskellige kompres-
sionsforhold 1 forbindelse med de
brendstofmuligheder og slagvolumener,
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der kommer i betragtning. Forspgene er
resulteret i et kompressionsforhold pd
10:1 for den oprindelige 1,5 liter mo-
tors vedkommende, 12,4:1 pd 2-liter-
motoren og 11,9:1 pi den nuverende
2,5 liter model. Der er forseggsvis an-
vendt hojere kompressionsforhold i for-
bindelse med alkohol-brendstof, men
disse motorer er kun anvendt i ganske
fd speciallob uden formel-begraznsning.

Karburatorudstyr

I begyndelsen anvendte Coventry dob-
belte SU-karburatorer til deres motorer,
og i visse effektomrider er denne type
de ellers hyppigst anvendte Weber-
karburatorer overlegen. Det viste sig
imidlertid vanskeligt at opnd en til-
fredsstillende motorgang og traekkraft
ved den pludselige gasgivoing, der fin-
der sted ndr vognen gir ud af et sving,
og man er decfor nu glet over til We-
ber-dobbeltkarburatorer.

Det cr imidlertid altid et problem at
undgd omridder med faldende drejnings-
moment § en motor som denne, med
store ventiler, kanaler og karburator-
dbninger og et meget stort effektivt om-
drejningsomride. Ulemperne kan redu-
ceres ved en omhyggelig afstemning af
indsugnings- og udstedsror, og det er
iscer med henblik pd disse problemer, at
benzinindsprajtning kan fi sin betyd-
ning, idet konstruktoren herved opnir
en hidtil ukendt frihed 1 udformningen
af indsugnings- og udstedssystem, sile-
des at der kan tages de videst mulige
hensyn til svingningsforholdene.

Med hensyn til motorens maximale

effekt er de to systemer omtrent lige-
stillede, men  indsprejtningssystemets
fordele blev tydeligt demonstreret [ et
leb, hvor en vogn med Climax-motor
konkurrerede med en Cooper-Borgward
med direkte benzinindsprejtning. Skent
de to vogne havde samme tophastighed,
kom Cooper’en langt hurtigere af sted
efter udgangen af svingene, og der er
neppe tvivl om, at et af de neste ud-
viklingstrin for Climax-motoren vil blive
en motor med benzinindsprojtning.

Er graensen naet?

Det kan af det foregiende se ud som
om disse 4-cylindrede typer er udviklede
til den yderste greense, men der er sta-
dig meget at gore endnu. 1,5 liter typen
har hidtil stict noget i skyggen af den
hidtidige formel 1 type, fordi man her
har varet underkastet et pres fra vogn-
konstruktorernes side, og det lader des-
uden til, at nogle af de erfaringer, man
har gjort med de 4-cylindrede typer,
med fordel kan overfores til V 8-model-
len, uden at dennes vaegt foroges nxv-
nevaerdigt, siledes at der stadig synes at
veere uudnyttede muligheder for denne
motor.

Hvilken vej udvikiingen end vil gd i
den kommende tid, kan det imidlertid
allerede slds fast, at de engelske racer-
vognskonstrukterer 1 Climax-motoren
har fiet en kraftmaskine, der kan hyde
de kontinentale fabrikater pd virkelig
hird konkurrence, og der er derfor al
mulig grund til spendt at se hvad frem-
tiden vil bringe fra det usmdvanlige
Coventry-firma.

den rigtige
motortemperatur

En gros:

AUTO-MATERILIEL A/S
Fexlledve; 21 . N

CLAFFOD - vicuierend: kolerjalousi

Det mest effektive middel til opnaelse at
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MOTORENS

STYRING

Knastakslen er det maskinelement, der
ved en 4-taktsmotor styrer indsugning
og udstedning i motoren,

2-taktsmotorer, siledes som de an-
vendes 1 automobilet, har ingen ventiler
og derfor heller ingen knastaksel. Her
styres indsugning og udswedning af
stemplet.

Knastakslen trakkes af krumrapaks-
len med det halve omlebstal enten gen-
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nem tandhjul eller ved hjelp af en
kxde. 1 de motorer, hvor knastakslen
ligger ude [ siden af motorblokken,
overforer den ®glormede knast i sin
slaghevaegelse gennem en knastfelger til
en stadstang. Pd sideventilede moto-
rer lafter stodstangen direkte ventilen
(fig. 1). Pd topventilede motorer tra-
der stadstangen pd en vippearm i top-
stykket, den anden ende af vippearmen
treeder sd pd wventilen (fig.2). Det vil
altsd sige, at knasten gennem sin be-
vaegelse dbner ventilen.

Lukningen af ventilen udferes af ven-
tilfjederen. P& hurtigtgiende morarer
kan det knibe for ventilfjederen at luk-
ke ventilen hurtigt nok, man satrer der-
for ofte 2 eller 3 fjedre inden i hinan-
den for at [ fjederen kraftig nok.

En medvirkende drsag ril, ar ventil-
fjederen har vanskeligt ved at lukke
ventilen hurtigt nok, er, at fjederen jo
ogsit skal beviege vippearm, stadstang

&
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og kamfeler. Man anbringer derfor ved
hurtigtgiende motorer ofte knastakslen
oppe i topstykker og lader knasten trz-
de direkte pid ventilen. (I den engelsk-
sprogede  litteratur  benmvnes  denne
knastanbringelse for O. H. C.: ovethead-
camshaft). En videre udvikling af den
overliggende knastaksel, de tvangsstyre-
de eller ,desmodromiske® ventiler blev
anvendt 1 Mercedes-Benz vaddelobsvog-
ne. Ved denne metode lukkes ventilen
ikke af en fjeder, men af en arm akti-
veret fra en seerlig knasc pd knastakslen
anbragt ved siden af den normale knast.
Ventilen bliver lukket, indtil den mang-
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ler et par tiendedele millimeter i at nd-

seedet, den sidste lukning sker si ved
hjxlp af gasuykker i eylinderen.

For at have en bekvem mide at an-
give ventilerne pd, regnes disse alud
i forhold il det antal grader, krumtap-
pen har drejer sig. Vi ved, at | en
4-taksmotor drejer krumtappen to hele
amgange, d.v.s for 2360 gennem-
lobes en arbejdscyclus:  Indsugning,
kompression, forbrending, udstedning.

I mange instrukrionshagers rabeller
ser man angivelser som: indsugning ib-
ner 27° far evre dedpunkt (Opel Re-
kord), d.v.s. at indsugningsvendl er
dben allerede, for stempler under sin

bevegelse opad 1 cylinderen har ndet sin
averste stilling, Dette skyldes, at det ta-
ger en vis tid for ventilen at dbhne, og
den skal have fuldt dbningstvarsnit, nir
stemmplet begynder sine bevegelser ned-
ad for at fi sterst mulig gasmangde
indsuget. Ligeledes lukker indsugnings-
ventilen heller ikke, ndr stemplet er i
sin averste stilling (nedre dedpunkt),
men vesentlig senere. Dette skyldes, at
man, selv efter at stemplet er begyndt
at gi opad igen, kan fa benzin-luftblan-
dingen til at stromme ind i cylinderen,
man udnyreer her gasblandingens beva-
gelsesenergi. Ser vi igen pd Opel Re-
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kord, finder vi, at indsugningsventilen
lukker 81° efter n. d., d. v. 5. at ventilen
holdes dhen, medens krumrappen drejer
261°,

Den  indsugede benzin-lufthlanding
bliver nu komprimeret, og alt efter
tendudspunktet antzndt for gvre ded-
punkt, 82 falger forbrendingsslaget, og
allerede far stempler er i sin nederste
stilling (n. d.), dbnes udstedningsven-
tilen, for Opel Rekord 55° for n.d.
Ventilen holdes nu dben i hele udsted-
ningsslager og Iukker forst, efter ar
stemplet har passcret sin averste stilling,
for O.R. 35° efter a.d. Denne sidste
fase er ret vigtig, idet indsugnings- og
udstedningsventil er dbne samudig, de
overlapper hinanden. Jo hejere omdrej-
ningstal en motor har, desto starre er
overlapningen. Ved starre omdrejnings-
tal fungerer dette udmerket, men ved
lave omdrejningstal fremkommer selv-
folgelig fyldningstab, fordi wventilerne
tidsmessigt er dbne for lenge. Dette be-
tyder, at motorens drejningstal falder
storkt. Man siger, at motaren er ,dad®,

Nir en motors ventilstyretider fast-
legges, spiller ogsd andre faktorer ind:
ventilslaglengden, ventilstorrelsen og
knastens facon.

En STJALEN bil bliver brutalt behandiet

WASD gearlas kan forhindre dette, da den er uopdirkelig. ﬁ
WASO gearlas speerres i bakgear, og ingen biltyve synes om

kun at kare bagleens.

WASD gearlds bliver en del af vognen, da skruehovederne efter
endt montering bliver slaet af, sa lasen er plomberet,

WASQ gearlas findes i 150 forskellige modeller til savel rat-

som bundgear.

Import og en gros

SKANDINAVISK AUTOMOBIL UDSTYR

Kebenhavn - Odense - Arhus - Aalborg

aWASO hdnden« (transfer) an-
bragt pa sideruderne alviser

uenskede gaester.




TO-TAKTS MOTORER - 2. DEL

TUNING

Vi ser denne gang pé& kompressionstryk
og kompressionsforhold

I sidste nummer si vi lidt pd de forhold, der stiller den natur-
lige grznse for, hvor meget man kan tune en motor, og om
det i der hele taget kan betale sig at gd i gang med ac tune den
foreliggende motor.

Har man imidlertid bestemt sig for at gere forseget, mi man
gii systematisk frem og se pd hvilke punkter, man kan forbedre
sin motor.

Fig. 1.

| fig. 1 er vist de forskellige rumfang der skal anvendes for at

beregne savel det totale som det effektive kompressionsfor-

hold. Det skrat skraverede stykke Vi svarer til forbreendings-

rummet. Det lodret skraverede stykke angiver motorens

cylindervolumen Ve og er lig Vi + Vs, medens det vandret

skraverede stykke angiver det reducerede eller effektive
cylindervolumen Ve,

Nir man taler om tuning af en motor, herer man ofte en ud-
talelse om, at der skal ,hevles lidr af topstykket” siledes, at man
farager kompressionsforholdet for derved at forpge motorens
hestekraftydelse, og har man en bekendr, der har fiet dette fore-
taget ved sin motor, ja si er der ingen grense for hvor mange

Skal De sydpa i Deres ferie?
Eller skal De pa forretnings-
rejse til en af messebyerne?
Hvorfor sa ikke gere ophold
i CELLE!

Drej vk fra den larmende
autobane ved Soltau, nyd en rolig nat i et af byens
gode hoteller, und Dem selv en hel eller en halv
dags afslapning i CELLE, den enestaende velbeva-
rede middelalderby med sine smukke huse og hyg-
gelige nGasthauser« fra det 16. og 17. arhundrede.
Og har De befundet Dem vel, s& kom igen pa hjem-
turen. Lad CELLE veare Deres sidste station inden
greensen.

Oplysninger: Verkehrsverein Celle Stadt und Land
e. V., Schlossplatz 13, tlf. 3031.

flere bk, den nu yder, Det er ogsd ganske rigrigr, ar man ved en
faregelse af kompressionsforholdet fir en storre vdelse af moto-
ren, som dog ikke belaber sig til mere end nogle ganske fa
procent, men til gengeld folger der en hel del ulemper med.
Nu er der miske lzsere, der si vil sporge, om det i det hele
taget kan betale sig at se pd forugelsen af kompressionsforholdet,
nér der kun er tale om en si lille effektforogelse, idet fordgelsen
pi f.eks. 2% for en motor med 30 hk ikke giver mere end
yderligere 0,6 bk, og si fir man tilmed ulemper aven i keber,
Svaret herpd mi blive, at det kan betale sig, idet de fi procent
effektforogelse man kan fi ved at ege kompressionsforholdet
sammenlagt med de andre procentvise effektforsgelser man hen-
ter forskellige steder ved tuning af motoren giver den endelige
og anskede hestekraftforagelse man er ude efter.

1 dag lader man sig ikke afskrekke af kompressionsforhold pi
8:1 og i U.S. A. har man kompressionsforhold pd 9:1, men for
blot nogle fi ir siden, syntes man, at et kompressionsforhold pid
7:1 var ret stort og ikke kunne anvendes i almindelige hushold-
ningskeretajer.

Kompressionsforhold pd 7:1 eller derover, ansi man dengang
for forheholde sports- og racerkeretgjer, og drsagen hertil skyld-
tes ikke, at fabrikanterne ikke havde lyst til at gd op med deres
kompressionsforhold, men i forste omgang havde man ikke ma-
terialer, der kunne modstd de pévirkninger, der ville opstd med
stigende kompressionstryk. Da man sd endelig fik foredlet mate-
rialerne siledes, at denne hindring var overstiet, s kunne briend-
stoffer ikke folge med. Benzin kan, foruden at kendetegnes ved
andre egenskaber, ogsi kendetegnes ved sit oktantal, der angiver
den pigeldende benzins evne til at undgd tandingsbanken.

| fig. 2 ses et
topstykke med et
forbraandingsrum
idet

det har form som en
kuglekalot.

Topstykket i fig. 3
har derimod en
irrequleer udform-
ning. der er frem-
kommet efter
stremningsforseg
med pageeldende
motor saledes,

» at man opnar den
bedste fyldning
Fig.3. af cylinderen.

Forpget kompressionsforhold giver ager risiko for tendings-
bankning, men med stigende oktantal i benzinen kan denne ten-
dingsbankning altsi undgds, og nir benzinselskaberne derfor i de
senere ir har frembragt benzin med stadig sterre og sterre oktan-
tal pd markedet, si skyldes det bilfabrikanternes ensker om at

I Celle
bor man i

byens

ferende hotel

Bahnhofs-Hotel Kruse
Central beliggende ved hovedbanegidrden
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Alle bekvemmeligheder - Moderate priser
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fremstille motorer med eget kompressionsforhold siledes, at mo-
torernes virkningsgrad kan blive bedre.

Néar man vil forege kompressionsforholdet, sd er det ikke selve
oforholdet” man skal se pa, men kompressionstrykket, idet man
ved stigende kompressionsforhold fir stigende kompressionstryk,
og dermed stigende temperatur.

Det stigende kompressionstryk kan som omtalt give anledning
til tendingsbankning, enten i hele omdrejningsomrddet eller ved
ganske bestemte omdrejningstal, hvilket i mange tilfalde kan
henfares til motorens karakteristik, ider en motor med stor sej-
rekningsevne ved lave omdrejningstal sjeldent vil have et szr-
lig hejt maksimalt omdrejningstal, og ved en sidan motor kan
man ved en foregelse af kompressionstrykket meget let fremkalde
t@ndingsbankning ved selv en moderat dbning afl gasspjeldet.
For at forhindre denne bankning kan man sd give motoren en
federe gashlanding, eller man kan stille tendingspunkeet tilbage,
og hermed er formdlet med den patmnkte foregelse af kompres-
stonstrykker faktisk lig nul.

Ved sugende kompressionstryk fir man ogsd et stigende for-
brendingstryk, der giver storre lejebelastning pid sdvel stempel-
pindsleje som plejlstangs- og krumtaplejer, og endvidere wil
sidefaringstrykker mellem stempel og cylinder blive starre, hvil-
ket alt sammen kan varre en medvirkende drsag til en formindsket
levetid for motoren. Nu er de fleste motorer dog dimensioneret
saledes, at de kan tdle en moderat foregelse af kompressionsfor-
holdet og de tryk der fulger hermed, uden at det vil gd ud over
levetiden, man mi dog stadig have problemerne for wvje, hvilket
vi senere skal se.

Ser man pd en motor med et kampressiansfarhold pi f, eks.
1:6,5 og et forbrendingstrvk pd 33 at, sd vil forbrendingstryk-
ket stige til ca. 37,5 at. sifremt man ager kompressionsforholdet
til 1:7.2, og den samlede effektforagelse man opnir vil blive
omkring 1-% ¢. Temperaturen inde i motoren vil srige tilsva-
rende, og var den maksimale temperatur inde 1 motoren ca.
2100° C, sd vil den stige til omkring 2400° C, nir man foreger
kompressionsforholdet. Denne temperaturstigning giver en for
oget varme, der skal bortledes, men silange man kun holder sig
til en foregelse af kompressionsforholdet, vil motoren ganske gi-
vet veere | stand til at bortlede den overskydende varmemzngde.
Der findes flere forskellige mider til at sette kompressionsfor-
holdet i vejret pd, men fgrst skal man have beregnet motorens
nojagtige kompressionsforhold, Ved en motors kompressionsfor-
hold forstds forholdet mellem den luftmangde der befinder sig
over stemplet, nir der stir 1 henholdsvis everste og nederste
stilling. Kalder man kompressionsrummets volumen for Vk og
slagvolumen for VS fir man, at kompressionsforholdet

1"{k+vs

B e
Vi
Vk f Vg kaldes ogsa for cylinderrumfanget og benzvnes V(_.
[ en to-takstmotor, hvor man lader stemplet ibne og lukke

for udstadsporten, har man ogsi er ander kompressionsforhold,
det sdkaldte effektive kompressionsforhold® der beregnes pé

Fig. 4 viser, hvordan man
ved hjzlp af et maleglas
med olie kan male forbraen-
dingsrummets volumen pa
en let og hurtig made.

Fig.4.

samme made som ovenfor blot med den xndring, at man her
skal regne med dec effektive slagvolumen, som er det slagvolu-
men der nedadril begrienses af den everste kant pi udstedspor-
ten, medens det opadtil begrenses af stemplets topstilling,

For ikke at blande disse to forheld sammen, opgiver fabrikan-
terne derfor altid deres motors kompressionsforhold som dert
totale kompressionsforhold — altsi ikke det effektive.

Ved maotorer med plan eller buet stempeltop og kuglekalot-
former forbrndingsrum i topstykke kan man beregne sig frem
til kompressionsrummet, men er der tale om en motor med et
stempel med deflektor cller urcgelmassigt forbrandingsrum i
topstykket, s3 er denne fremgangsmide overordentlig vanskelig
og tdsravende. Man har derfor ogsd en meget nemmere me-
tede, idet man fjerner tendreret, drejer stemplet i topstilling og
derpd fylder kompressionsrummet (forbrendingsrummet) med en
tyad olie fra et méleglas, idet man lader olien stige et par milli-
meter op i t@ndrarshuller, Man kan si pd mileglasset aflese
hvor mange cem olie, man har hzldt ned i motoren og har der-
med fdet ganske nejagtigt mdl for, hvor mange ccm forbren-
dingsrum motoren har.

Diamaler | fig. 5 er vist en kurve der angi-
immy ver hvor meget gods man skal
= | tage af topstykket for at fa for-
110 i mindsket forbreendingsrummets
100 volumen med een ccm.. Har man
f. eks. en motor med en cylinder-

G0 bt diameter pa 55 mm, sa far man
formindsket  forbraendingsrum-
80 mets volumen med 1 ccm hver

70+
60T —1—1—

50— T
40 ‘{ \L\I.

T T
01 0203 04050607 0809 10 4 mm
F\'g 5

li gang man tager 0,43 mm af top-
| stykkets flange, eller
— af eylinderens ever-
ste flange
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Nir man skal til at forege kompressionsforholdet pi en to-
raktsmotor, s kan det kun ske ved, at man tager lidt af top-
stykket, den @verste cylinderflange eller forsyner motoren med et
mere hvelver stempel. Anvender man den sidstnzvnte metode
mi man sarge for, at afstanden fra stempelpindsmidten til stemp-
lets averste kant er den samme, er det ikke tilfzldet, vil stemplet
dbne eller lukke for meget for henholdsvis skyllekanaler og ud-
stadsport.

Tilsvarende galder for stemplets underkant, idet denne kant
er bestemmende for dbning og lukning af indsugningsporten,
Det bedste vil altsd vaere at bibeholde det oprindelige stempel og
fjerne si meget af topstykket som er nedvendigt. Har man en mo-
tor med fast topstykke, altsi hvor cylinder og topstykke er ud i et
stykke, s& kan man kun forage kompressionsforholdet ved at
montere et nyt stempel med hajere stempeltop, hvilker desvarre
i de fleste tilfelde mndrer skylleluftens retning sdledes, at ge-
vinsten ved kompressionsforagelsen szttes til.

Vil man foretage foreglsen af kompressionsforholdet ved at
dreje, frase eller havle lide af cylinderens averste flange, si mi
man ikke fjerne si meget gods, at stemplet i sin gverste stilling
nidr op over flangen. Vil dette vere tilfzldet md man altsd fierne
det nodvendige gods fra topstykket. Det blev lige ovenfor nevnt,
hvordan man kan fjerne det nedvendige gods, og det er en
absolut betingelse at det sker maskinelr, idet man skal have
fuldstendig plane pakflader. Det nytter alesd ikke at begynde at
file pd topstykket eller cylinderen selvom man synes, man er
meget dygtig. Det vil i de fleste tilfxlde resultere i, at pakfla-
derne bliver skeve med det resultat, at toppakningerne vil blive
sblast ud, sdsnart man starter sin motor. Der er en anden ting
man ma huske pd, det er let nok at fjerne gods, men da det ikke
kan lade sig gorc at ,palegge” gods sdfremt man har taget for
meget af, si man ber derfor gd forsigtige frem. Er uheldet imid-
lertid ude, sd kan man klare sig med at anbringe en ekstra top-
pakning, men den vil altid veere en kilde til fejl, si denne los-
ning anbefales kun som en absolut ngdlasning.

Man kan sd sperge om, hvor meget man fir ud af en sddan
forpgelse af kompressionsforholdet, kan det i det hele taget
markes pd keretgjet? Et svar herpd vil viere vanskeligt at give,
for ser man pd den tidligere omtalte motor pd 30 hk og anbragt
i en bil, s vil det vere vanskelige at marke en cffektforagelse
pd 15-1 hk, der kan forege vognens tophastighed med miske
2-3 km/t. T de lavere omdrejningstal £ar man miske merke for-
agelsen, idet man ved cn foragelse af kompressionsforholdet fir
cn cffektforagelse, der galder for hele omdrejningsomrader,
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TAGE SCHMIDT:

Prﬂvekpreren
Slaraffenland

Rappert fra Goodwoods Testday, hvor nasten alle

engelske vogne fra Ford Popular og Landrover til
Aston Martin og Rolls-Royce star til disposition

Jor den internationale motorpresse,

er Goodwoods Testday. Den dag stiller de engelske
bilfabriker tilsammen op mod hundrede forskellige

03 rets sjoveste arbejdsdag for bilglade motorjournalister

modeller — fra de mest beskedne familievogne til de kost-
bareste sports- og luksusbiler — til radighed for en lang rekke
indbudte motorskribenter fra hele verden pd den ca. 4 kilo-
meter lange Goodwood racerbane 1 det idylliske Sydengland.

Taler man med kolleger i dagene for Goodwoods Test-

day, fir man indtryk af, at alle vil benytte lejligheden til
at danne sig et almindeligt indtryk af den engelske bilindu-
stris status ved at preve et reprasentativt udsnit af vog-
nene. Pi sclve dagen undrer man sig derfor over at se en
lang rekke velpudsede familichiler sti ensomme og forladte
med halvkolde motorer 1 deres depoter — mens utdlmodige
mennesker stir i ko ved de fortvivlende tomme bise, hvor
man ventede at finde de lekre sportsvogne, som man selv i
sidste gjeblik har besluttet at koncentrere sig om, fordi man
jo alligevel ikke kan nd det hele. Man ma hejst kare tre
fulde omgange med hver bil, men alligevel ndr man kun at
prove mellem 10 og 15 madeller i lobet af dagen, hvis man
legger et sportsvognsprogram, Jeg besluttede mig til at
sigte efter nogle af de mest sjaldne hiler og forinden vznne
mig til banen med en MG A, en Triwmph TR 3 og en
Austin-Healey 3000.

De indledende ovelser gav en interessant lejlighed til di-
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rekte sammenligning mellem tre af de mest populere sports-
vogne i verden, og jeg fik bekraftet tidligere erfaringer og
iagttagelser. Man kan hos Austin finde folk, som villigt ind-
rommer, at Healey 3000 fortrinsvis er beregnet til et ameri-
kansk publikum, der legger hovedvagten pid motoreffekt og
komfort — og den foltes, specielt 1 sammenligning med
MGen, ikke si stabil i kurverne, at man var tryg ved at gerc
vitkelig brug af dens mange kraefter. Men den er selvislge-
lig p& mange mider en betagende vogn — og meget hurtig i
forhold til prisen med en accelerationstid pd kun 7 sekunder
for 0-80 km/t og en topfart pd 186 kmjt. Triumph'en, som
accelererer til 80 pi ca. 8§ sekunder og har en tophastighed
pd 177 kmit og sdledes er nwsten lige si hurtig som den
store Healey, virker mere kempromislos som sportsvogn,
men har heller ikke koreegenskaber pd hejde med MG A
Denne vogns kareegenskaber miler sig til gengald godt med
en rakke af de bedste engelske sportsvognes, og man mi pd
MG-enthusiasternes vegne beklage, at Twin-Cam udgaven
er giet ud af produktion, da den normale 1600 motor kan
virke utilstrekkelig til det fremragende, men temmelig
tunge chassis.

MG A'en, jeg provede, var ievrigt udstyret med Dunlop
skivebremser pid alle fire hjul og pladehjul med vingemutri-
ker, idet dette Twin-Cam udstyr fremover leveres pa 1600
modellen mod sarlig bestilling.



Den fjerde vogn pd mit program var Flva Cowurer, som
er cn serdeles fornajelig vogn at kare. Motor og gearkasse
er taget direkte fra MG A’en, men en langt lettere chassis-
konstruktion med plastickarrosseri giver et helt andet og
meget mere fordelagtigt vaegt-effektforhold, end MG-moto-
ren er vant til at arbejde under. Tophastigheden er for-
holdsvis beskeden — ca. 168 km/t — men accelerationen for-
rygende med 6,6 sekander for 0-80 km ¢ og 10.2 sekunder
for 0-96 (0-60 mph). Koreegenskaberne er strilende, og en
tendens til hjulspin ved overmodig betjening af speederen i
svingene gor det til en fin sport at kere hurtigt med denne
kun ca. 573 kg tunge vogn. Det mest pdfaldende ved Elva
Courier er ievrigt, at den reagerer lynhurtigt pd ens mind-
ste vink.

En af de nyeste engelske sportsvogne er Daimler SP 250,
som jeg cntrede efter at have afleveret Elvaen og ventet den
fornedne tid. Den er ret usedvanlig ved at have vathzngig
ophangning af alle fire hjul og V8 motor. Dens tophastig-
hed ligger over 190 km/ft og accelerationen er tilsvarende
med 7,1 sek. for 0-80 km/t. Der er med andre ord grund
til at stille visse forventninger til kereegenskaberne, og disse
viste sig at veere akceptable — men pi den anden side ikke
unponerende. Et usadvanlig genstridigt gearskifte gjorde
det iovrigt til en ret risikabel affzre at forsoge virkelig hur-
tig kersel, da man aldrig kunne veere sikker pd at fi gen-
nemfert de nodvendige nedgearinger i tide for indgangen i

svingene. Det mest positive ved Daimler Sport er dens ny-
konstruerede V8 motor, som har ct slagvolumen p 2,5 liter,
yder 140 hk ved 5800 o/m og anses for at vere en af de
seneste drs mest vellykkede motorkonstruktioner. Den arhej-
der forbilled bladt og laber hurtigt og fuldsteendig vibra-
tionsfrit op 1 heje omdrejninger med en villighed, som gor
et nadvendigt at holde godt eje med omdrejningstalleren
tor ikke at overskride den rede streg. Virkelig en fuldblods
sportsvognsmotor, som forhdbentlig en dag vil sidde monte-
ret 1 et tilsvarende chassis,

Daimleren var sd tilpas kvik, at den dannede en naturlig
overgang til Aston Martin GT en, der uden konkurrence var
den mest attrdveerdige vogn pd banen. Den belgiske racer-
korer og matorjournalist Paw! Frére (Le Mans vinder 1960)
havde lige kort den med fuld udnyttelse af dens valdige
potentiel og fyldt luften over Goodwood med sod, vibre-
rende musik fra dens udblasning fer, det blev min tur — og
det var med nogen respekt, jeg trykkede pd startknappen for
at satte liv i Aston’ens 330 heste.

Aston Martin DB 4 GT viste sig straks at veere en regu-
leer racermaskine, som trods sin mekaniske perfektion ville
vere temmelig plagsom til normal brug. Den kan kun star-
tes pd een mide — ved at triede speederen helt i bund, mens
man aktiverer starteren. IKoblingen skal behandles med ud-
sogt omhu, hvis man ikke ensker enten at kvele motoren
straks ved tilkoblingen eller springe frem i et vildt szt for
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. Daimler SP 250 Sport med lest pamonteret hardtop. Den gér paent gennem svingene, og dens V8 motor er perfekt.

* Aston Martin DB 4 GT pa vej ud af Woodcote svinget i en acceleration, der ligefrem lafter forvognen., Halvdelen af

fornojelsen ved at deltage

g
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i Goodwood Testday er at se de forskellige biler i aktion med

g

dygtige folk bag rattet.




derefter at gd i std med ded maskine, Alle fire gear, inclu-
sive forste, er hojt gearede, og motoren hakker hjerteskae-
rende, hvis man kerer langsomt i andet gear.

Men hvilken bil pid en bane, hvor den kan fi lov at
streekke ud. Man presses tilbage i sedet som af en kampe-
hind, nir man accelererer op gennem gearerne, og vejbelig-
genheden er i en klasse helt uden for ens normale forestil-
linger. Man mi se pd specdometeret ved indgangen til
sving, der ellers er ganske uskyldige, for ikke at risikere at
komme sejlende ind i dem med helt umulige hastigheder,
fordi man simpelthen ikke fornemmer farten — og hjulene
begynder farst at slippe deres tag i vejen ved svinghastig-
heder langt hinsides, hvad man er vant til. Men si lenge
man holder sig indenfor sin egen begransning, er GT'en
forbavsende let at kare — med et meget fint styretej og for-
trinlig placering af alle kontrolorganer. Mest overraskende
virker det, at hjuladhaxsionen er sd stor, at man kan traede
meget voldsommere pd speederen, end man pd forhdnd ville
tro, uden at fremkalde hjulspin ved acceleration lige frem.

Det er invrigt sveert at indstille sig pd en sd hurtig vogns
gearing, fordi man ved meget hurtig kersel md gd gennem
svingene 1 et lavere gear end med vogne med mere nor-
male fartresourcer — et forhold, der simpelthen hanger
sammen med, at tophastigheden i farste gear er i nerheden
af 100 kmjt og tilsvarende for andet og tredie. P4 en bane
som Goodwood ndr man kun lige op i tredie gear.

Jeg ndcde desuden at preve en Turner med 1098
Climax-motor og en Tornado Thunderbolt G.T. med tu-
ned Triumph motor. Den lille Turner, som er baseret pi
BMC komponenter, har glimrende koreegenskaber og beva-
ger sig forbloffende hurtigt med Climax-motoren (dei leve-
res normalt med en Alexander-tuned 1-liter BMC motor),
og den herer afgjort til de morsomste og mest inspirerende
sportsvogne, jeg har provet. Thunderbolt’en var ogsd under-
holdende, men mest pd grund af sin udpraegede, rd racer-
sportsvogns-karakter med meget hird kobling og valminde-
lig stejende motor. Den virkede temmelig hjemmestrikket
og herer endnu ikke til de rigtigt anerkendte marker,

Jeg ville gerne have pravet en Rolls-Royce eller en Ben-
tey, som selv i sammenligning med sportsvogne har impo-
nerende koreegenskaber. Desvarre ndede jeg det ikke, men
alligevel gav en Rolls-Rayce mig dagens mest overraskende
oplevelse. P4 vej gennem det ret vanskelige Madgwick sving
i den llle Turner-Climax med ganske god fart herte jeg
pludselig en alarmerende skrigen fra dak bag mig Jeg
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Den rat udseende og rat lydende Tornado Thunderbolt
GT, hvis indre egenskaber ikke star mal med de ydre.

kikkede tilbage over skulderen og blev sliet med dyb @rbe-
dighed. — Dér kom en Rolls-Royce i burtig majestaet — kren-
gende, si karosseriet nasten rorte jorden, men fuldstendig
sikker pd hjulene — og overhalede mig i ydersiden af svinget
med en henrykt, internationalt kendt motorjournalist og
sportskerer bag rattet . . .

Hvis man giver sig tid til at std lidt i et af svingene og
betragte de mange forskellige biler blive kert til greensen
af deres ydeevne, bliver man dog hurtig klar over, at det
ikke er tilfxldigt, nir Englands beremte luksusbil kan give
en si farnem sportslig opvisning. Selv beskedne familie-
vogne fra de engelske bilfabriker er med hensyn til kere-
egenskaber preeget af de rige erfaringer, som englenderne
har samlet gennem deres store aktivitet i store og smd bane-
leb, rallyer og andre former for bilsport. Det samlede ind-
tryk efter en dags leg med vidt forskellige sportsvogne er
igvrigt:

1) at mange af de mere specielle vogne ikke er sd fardigs
indrettede som de fleste sportsvogne, der fremstilles i store
serier. Ratplacering og pedalarrangement kan f. eks. virke
temmelig tilfieldigt og utilfredsstillende i ellers yderst sym-
patiske biler.

2) at man slet ikke behover at sukke lengselsfuldt efter
de meget kasthare sporstvogne, for keregleden findes ne-
sten lige sd godt 1 lettere overkommelige modeller. Kun f{i
vogne giver L. eks. storre glede bag rattet end en MG A, og
jeg er overbevist om, at jeg ville have moret mig strilende
i en lille Healy Sprite, hvis tiden havde tilladt det.

3) at vogne med tophastigheder pd 150-180 kmjt ufte gi-
ver mere fornojelse end fartvidunderne med tophastigheder
pd 200-250 kmit, fordi man for sjeldent har lejlighed til
at kore de hurtigste vogne til greensen — bortset fra, at kun

meget fi andre end crfarne racerkorere kan gore det med
den fornadne sikkerhed.

4) at en vejstrkning | nasten forbleffende grad skifter
karakter efter, hvilken bil man kerer. Alle Goodwood ba-
nens sving virker tamme og uinteressante i en lille person-
vogn med tophastighed pd lige over 100 kjt, nogle af svin-
gene begynder at reprmsentere problemer i en sportsvogn
med tophastighed pd 150-160 km/t — og en bugtning, som
man gir igennem i fjerde gear for fuld gas med en lille
sportsvogn, skal man pludselig til at tage sig vel 1 agt for i
en Aston. Det kan siges at vare selvfolgeligt — men er al-
ligevel ganske praktisk at meerke sig.




KENDERDE HAM?

Han har cigar pi, og konen sidder som en trykket hane
ved siden af. Der er dug pd ruderne, og hastigheden over-
skrider aldrig 40 km/t. Han giver sig god tid til at stryge
asken af, og det giver ligefrem et st i ham, hvis man lige
i dét ajeblik trutter pd hornet for at fi ham ind til siden.

Han ser forst op 1 bakspejlet, anbringer derefter cigaren
i mundvigen og seetter sig bedre til rette ved at lene sig lidt
tilbage — men han rokker sig ikke til siden.

Vi er pd et bystykke med hastighedsbegreensning. Der er
ogsd midterstribe pd vejen. Der er modgidende ferdsel, si
det er forbundet med en del risiko at forcere en overhaling.
Han holder sin vogn lige nvjagtig pd midten af karebane-
halvdelen. Indenom er det forbudt at overhale, venstre om
kan man ikke komme. Da der er god plads til os begge,
hvis han trackker til hojre, fir han endnu et trut 1 hornet.

Nu bider han bare 1 cigaren men ulejliger sig dog med
at vende sig om og sende et meget vredt blik. Si stirrer
han ligeud igen og fortsetter med hagen loftet.

Man kerer op i hans baghjul og holder hinden lovlig
lenge pi hornet. Derpd reagerer han ved at trackke tyve
centimeter leengere ud mod midten.

Man spejder igennem hans duggede ruder for at se, om
han er ved at kere udenom en cyklist eller en holdende
vogn, men der er intet.

Hans hastighed er sat op til lidt over 50, men vi md og
kan ogii kere 60 kmjt. Han fir et trut til.

Nu kikker bidde han og konen vrede og sure tilbage. Si
snakker de sammen, og han forklarer hende noget, mens
han ryster opgivende pd hovedet.

Man lader sig sakke lidt agterud for bedre at fi overblik
over vejen, for der md da komime en chance, hvor man kan
kante sig forbi ham.

Da denne chance viser sig, forpger han sin hastighed med
en meget talende nakke. Man ser igen efter om der er no-
get han skal overhale, men der er stadig intet. Og s begyn-
der man faktisk at blive gal i hovedet,

Han fir alle de fon, der er til rddighed i dobbclthornet
— og det fir ham til at sende et skavt sidesmil til konen,
som har @jnene hzftet pd noget i den fjerne horisont.
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Tilsyneladende har fyren nu indset det tibelige i sin
veremide, tor han giver plads og trekker en hel del til
hajre. Man spurter frem, men kun for at treede pd bremsen.
Her er dobbeltstriber, og overhaling er alligevel umuliggjort.

Manden og konen sidder som sfinks'er og deres gode
vilje ligefrem oser ud af vognen.

Men nu kemder man ham og undgir at pace pd ved
bakkekammens top, hvor dobbeltstriben holder op. Derved
narrer man ham, for ganske rigtigt traekker han nu ud mod
midten igen.

Taktiken méa legges helt om. Man valger en afstand pd
ca. 25 meter og felger efter ham uden at vise den ringeste
interesse for en overhaling. Ved at kere pd denne mide
fem Ul ti minutter, slaves vor mand foran, og i et ubevogtet
gjeblik kan man dobbelt udkoble til andet eller ned til tre-
die gear og blmse forbi ham — hvilket han ganske dbenbart
finder aldeles upassende.

Holder man sig nu et pent siykke foran ham, vil man
mere afslappet kunne se, hvad hans specielle mentalitet
kan blive drsag til. Det varer nemlig ikke lznge, for en ny
stakkel har overtaget ens plads. Man harer trutene, man
ser de sardoniske smil, man hwerer flere og gentagne trut,
men ser glimt af den anden vogn i forseg pd at komme
frem, og sd ser man pludselig og til sin raedsel den bageste
mase sig ud i en overhaling, der si at sige er ensbetydende
med sammenstad med en modkommende lastbil. Den over-
halende undgir skicbnen ved at kante sig pd en centimeter
ind foran vor ven, der nu i desperation — eller angst? --
holder hinden pd hornet i protest over den forbikarendes
treekke manovre.

Man sidder og titter i sit bakspejl og undrer sig, mens
man ser den cphidsede herre gestikulere og bruge slemme
ord for at forklare sin kone hvordan trafiken er blevet nu
om stunder, om proletariseringen af awfomobilismen samt
det betimelige i at begranse adgangen til vore veje . ..

Kender De ham? broprasmius,
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det og moret Dem over disse gamle sports-
fotos, hvor man ser en he-mand anno 1893
med snurbart, bred bringe, medaljer og
knudrede ben. Kraftkarlen stir der i posi-
tur meget alvorlig, mens vi i dag sidder og
faiser.

Havde man modt den samme mand i dag
men vel at mzrke i moderne antrzk, hav-
de man miske nok kastet nogle benovede
sideblikke pd hans muskelpragt, og i al
hemmelighed beundret den fysiske udfol-
delse.

Der er en lille smule af den samme
Lforkerte”  sindsstemning, som  besjaler
(det var et elegant uderyk, ikke?) én, ndr
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De har sikkert ligesom jeg af og tl sid-

man kikker pd den lille Morris 1000.
Rund, buttet, nurtet, lidt stritbenet — alt-
modisch — med med slumrende krzfter og
slumrende temperament.

Prov bare at satce Dem bag rater og
forseg at tirre den lille, runde fyr. 52 spil-
ler den med musklerne, og inden man har
ndet at fA forankret sin raske, sine skifte-
sko og sin ekstra kjole, er det hele rutchet
bagud i bilen, som selv er lange foran alle
andre over gadekrydset.

1 MILLION BILER
— 0g en pigeo

Ulla Boyander

og
Morris 1000

Det er forpustende og overraskende, Det
er som at danse ud med en tilsyneladende
noksagt, der pludselig viser sig at vere
danmarksmester i glodende tango.

Tempoet smager efter mer’, og med ener-
gisk fod pi speederen kaster man sig ud i
omegnens grivejr pd de smd veje. Ja, ja,
tenker man, du kan lebe hurtige lige ud,
men kan du rende om hjerner?

Det kan den, og hurtigere cnd jeg kan
folge med. Det vil sige, man tror ikke rig-
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dames manovre, nir hun med den nederste
tig pa, at sidan noget kan lade sig gore
med en ,husholdningsbil®, men det kan

det alesd, og endda si gode at man fristes
til at kere om hjorner for hjornernes egen

skyld.

Man skal ikke sidde mange halve timer
i Morris 1000, for man begynder at fole
sig. — Men det herer sig pu ikke til, at en
dame med hgj {risure og gjenskygge racer
pi nwsten to hjul gennem en vejkurve, I
bakspejlet kunne jeg konstatere, at min
fremfusende fremfzrd af en landmand blev
honoreret med et mibende udtryk og ned-
senkningen af en skovl. Det opfattede jeg
som det sort- og hvidternede flag, der for-
teller at lobet er endt — og at jeg selv-
falgelig blev sejrherre, hvorefter jeg kunne
fortsztte stille og bchersket og tage den
lille bil i kritisk ejesyn.

Om det nu er fordi englenderne vil
vare anderledes, eller fordi de har en szr-
lig vane, ved jeg ikke, men jeg ved i alle
tilizlde, at den méide vinduesviskerne ar-
bejder pd her, er skrubforkert. De arbejder
modsat og cfterlader ¢n snavset trekant

midt i ruden. Der er heller ingen vindues-
vaskere — det bor der vare.

Og si har man anbragt speedometret
midt i instrumentbradter. Det kan man da
forstd, for sd behever man ikke skifte det
fra hejre side til venstre pd eksportmodel-
lerne. Men denne form for smartness kom-
mer kun fabrikken til gode, og var det sd
stor en ulejlighed at anbringe det lige for-
an rattet? Som det sidder nu, skygger man
for skiven med sin hejre hind pé& rateer —
og med de mange hastighedsbegrznsninger
der findes i dag, virker det erlig ralt ge-
nerende ikke at kunne se, hvor langt fra
lovens grense man befinder sig.

Men  disse englandere er ,smarterc”
endnu. I hjemlandet stiger man ud i hajre
side, hvor rattet sidder, og derfor er det
naturligt, at derldsen sidder her, Men i
eksportmodellerne stiger man ud til ven-
stre — hvor ratter {merkeligt nok!) sidder
— men man skal sandelig ldse deren i
hajre.

Derte er maske gjort til moro for spad-
serende og lediggangne gentlemen, som
med hajlydte bemarkninger kan folge en

del af ryggen oppe under bilens tag for-
suger at dle sig frem tl den indvendige
liseknap pd venstre dor.

Man kan seclvfolgelig agsd gi ind fra
hajre og sa forsege at balancere sig over
swderne og gearstangen med skorter og ne-
derdel, Tro mig, det serter ens tilmodighed
pi prave.

Men alligevel fir man ikke si lidt dl
overs for denne bil, Man stoler pd den,
som man kommer til at stole pd en rolig,
sterk og hurtig ridehest. Desuden udstri-
ler den i bogstaveligste forstand en kolos-
sal varme, som det er godt at have om fad-
derne.

Der er fremstillet en million Morris'er.
Der er kommet forskellige modeller og for-
modentlig ogsd forskellige forbedringer —
men kan man nu begribe, at en bil med si
stor succes her og hisset, stadig kerer rundr
med oldnordisk arbejdende vinduesviskerce
og cn lidt hoven indstilling til The forreig-
ners, der by Jove mi ta’ bilen som den er,
hvis de vil kare éritish (skal udrales med
halvt lukkede ojne vg Oxford-accent).

Ulla.
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ENLILLEEN
BLEV STORRE

FIAT SO0 BELVEDERE

I \ I Ar man har fiet lidr, og det var godt, vil man jo si gerne
have mere, Derfor undrer det egentlig ikke, at FIAT-
fabrikkerne har fundet pd at udsende den lille model Berlina 500
som en station car. For ikke si lznge siden blev den presenteret
herhjemme - temmelig lang tid efter at viere vist pd de inter-
nationale udstillinger.

FIAT Belvedere hedder den lille rummelige fyr, og den er
med hensyn til motorstarrelse og fererpladsens indretning iden-
tisk med den normale 500. For at skaffe en ordentlig lasteplads i
de tre udgaver af Belvedere: Station, Combi og wvarecvogn, er
motoren forandret i sit ydre, si den er blevet flad - sd flad, at
den nu ligger helt nede mellem og bag baghjulene.

Bagsederts sofaryglen kan — selvfplgelig — slds ned og derved
give plads ril 1,2 m? lasteflade med en nyttelast pd 200 kg, —
lalt md bilerne incl. passagerer og forer laste 350 kg.

Adgangen til motoren sker gennem det hengslede flade gulv
bagest i bilen, men skal man blot fylde olie pd, findes en lille
klap, hvorigennem dette kan geres uden at skulle flytte storre
varemeengder.

Den szrlige formgivning af deren bagi, hvor den pverste del
af deren udger tager, letter i hoj grad adgangen til varerummet.

I modsxtning il 500 Berlina, har Belvedere forrudevaskere
(efter gummitrykknapsystemet), og pa station car er de bageste
sideruder forskydelige.

Station car koster 11.187 kr., Combi 8.655 kr. og varevognen
6.695 kr. For den sidste fslger komplet bagsade gratis med.
Med en bil som Belvedere kan man have megen transportfor-

nejelse, og man kan ogsd kare sig gode ture 1 den. Blor vil map
blive skuffet, hvis man ikke indstiller sig pd, ar vognens accele-
rationsevne med fuld last vil hare til det ringeste, man finder.
Men det er forstieligt nok. Motoren er pd ca. 21 hk SAE, 2-cyl.
4-takt, og man bor vel forestille sig en 500 ccm motorcykel be-
lesset med fire voksne og bagage — gor man det, undrer det ikke,
at man ikke kan stryge i fin stil forbi en sevnig FIAT 1100.




RACING
SHOW I

LONDON

TEKST: FRANZ GIERSING
FOTO: KASPER GAUGLER

Verdigt indrammet preesenteredes Cooper fabriksvogn nr, 1
— verdensmesterskabsvognen 1960. Man kan nasten for- ko

nemme Jack Brabham bag rattet.

I he Royal Horticultural Hall — den
kongelige havebrugshal — var 1 januar

ramme om en ganske uszdvanlig samling
grontsager. Dronning Victoria har neppe
tenke sig hallen fyldt med British racing
green — gront er jo den engelske racer-
farve. Hermed herer enhver forbindelse
med havcbrug til gengald op — de store ud-
stillingshaller var spzkker med racervogne,
bide de nyeste og klassikerne, sportsvog-
ne, platickarosserier 0g tuningssat, s man
kunne tilbringe uger med ar sxtte sig ind i
det hele. Det vitkede fuldkommen over-
veldende at se det meste af engelsk racer-
industri samlec under et tag. Londonerne
benyrrede lejligheden — fra tidlig morgen
til sen aften var udstillingen overbefolker,
og ialt leb besegstallet op pd over 80.000.

Der var 73 udstillende firmaer, og sd
var bunden endda langtfra skrabet — Lola
f.eks. var ikke med i dr,

Lad os tage de ®ldre forst — de histori-
ske vogne var nemlig godt representerer
med en 2 liters ERA med kompressor. John
Bolster er jo F & I's lesere bekendt, og for
krigen var det i en ERA, han foldede sig
ud. Sammenlignet med nutidens vogne er
den sd forskellig, at man faktisk har svare
ved at begribe, hvordan kererne kom gen-
nem kurver med disse vogne, der pd lige
strek kunne accelerere den onde et ere af.
En Sunbeam G.P. fra 1924, en Bugati
klar til 8 omgange pd Goodwood, en Alfa
Romeo med kompressor mage til den vi
har herhjemme, Jaguar D-type (der kom-
mer en E-type til sommer!) og s& alle me-
sterskabsvognene fra 1960 sxzsonen med
Jack Brabhams 2.5 liters Covper pd mres-
pladsen.

Udsullingens velbevarede hemmelighed
var den nye Lotus I-], som vi bringer en
mere udferlig omtale af andetsteds. Vi si
nye juniorvogne bidde fra Cooper og Clva,
men det lader sig ikke skjule, at Lotus'en
stjal billeder — og det lader sig ikke skjule,
ar det bliver meget svart at {i andre stan-
dardmotorer op pd samme ydelse, som de
helt ubegribelige ydelser, der nu rapporte-
res af flere Ford Anglia specialister. Ray
Martin er oppe pd ,over 90 hk.” med en
cksperimentalmotor  med  dobbeltrznding.
Denne ydelse nds ved 7.800 o.p.m., og
krumtapvibrationer bliver det nzste pro-
blem, der for alvor trienger sig pi. Samt-
lige vogne wvil i dr opvise yderligt forbed-
rede kareegenskaber og en ydelse pd mindst
10 heste mere. Man kan med rette spor-
ge, om nogen pd fastlandet kan folge med
i dette kapleb — det ser alt andet end lo-
vende ud, og de engelske vogne er stadigt
billigere end andre fabriksfremstillede vog-
ne, st en beskyldning for at gere formel J
til nozet andet, end den var tiltanke, pas-
ser ikke.

Plastickarrosserierne vistes i en sand over-
dadighed af udgaver. Den lille Ginetta 4
var nok den fikseste — med Fard motor og
pa storrelse med Lotus le Mans, som den
ligner dl forveksling. Men altsd beregnet
til dagligt brug. Den leveres komplet for
ca. 14.000 kr. — Den bliver 1500 kr. bil-
ligere, hvis man samler den selv, og i sd
fald skal en englender ikke betale omszt-
ningsafgift. Paradisiske tilstande, som 3 re-
volutioner nzppe var tilsrrekkelige il at
overfore tl hjemlige strande. | England
pre&mierer man imidlertid initiativ og flid
pd denne méade — fordi man kan s, at me-

get cksperimentele udviklingsarbejde ellers
slet ikke lader sig gennemfere rent ekono-
misk. Hvilken betydning har det da, at en
rekke smafirmaer nu pd ottende ar ckspe-
rimenterer med bygningen af stadigt bedre
plastickarosserier? De store fabrikker har
hverken rd eller lyst til disse eksperimen-
ter, der er en gold arken rent skonomisk.
Men ender bilerne med plastickarosserier —
og det er der meget, der tyder pd — har
England serget for at i oparbejdet sig en
stab af folk, der pd forhind har kendskab
til alle problemerne, og dem er der masser
af endnu, og de koncentrerer sig efterhin-
den kun om problemet: hvordan kan pla-
stic aflpse stilplade i massefabrikationen?
Nir dette problem er last, cr den korro-
sionsfri husholdningsbil en sclvfalge. Som
vi har sagt for ... det er som regel i de
simd  vierksteder uden  hvide kitler det
grundlaggende arbejde udfares — og udfe-
res billigse,

Rockdale Ltd. har fremstillet en kom-
plet ,azggeskal® i plastic og Colin Chap-
man var interesseret — han har veret dr om
at lpse de samme problemer 1 sin Lotus
Elite. Farst ndr plasticskallen lukkes i bun-
den, s& den danner er komplet karosseri/
chassis er man ndet til vejs ende rent kon-
struktionsmeessigt. Rochdale havde som
sagt udfort detee kunststykke, Vi fordybede
os meget i denne konstruktion. Konstruk-
tererne har forstier, at den halve lasning
af et problem ligger i at formulere selve
problemet — resultatet er blevet en meget
komplet og meger gennemrznke plasticka-
rosse, som ,,Fart & Form™ vil komme ner-
mere — meget narmere — ind pid 1 neste
fummer.
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Lotus nye formel J vogn vakte stor interesse — og mange or-
drer blev afgivet, deraf 5 til den svenske Lotus importer Ny-
strdm i Géteborg.

Frank Costins ,Marcos G.T. er bygget
af trefiber — som kuriosum meget interes-
sant, og som racersportsvogn den hurtigste
der findes under 1000 cc, Om der ligger
noget prakrisk perspekriv i vognen er nok
tvivlsomt — men som en demonstration pa,
hvad en gammel Lotus-designer morer sig
med i sin fritid, er den et unikum.

To meger speciclle udgaver af Sprit'en
placerer denne vogn i 160 kmre. klassen —
Speedwell’'s superelegante G.T. moedel og
John Sprinzels ,Sebring® som  Stirling
Moss atter i &r skal kore d. 24/25 marts i
det amerikanske 12 timers lob for sports-
vogne.

Elva viser sin eksportmodel Courier”
med hardtop a la Ford Anglia's bagrude —
meger smart,

Af nye formel ] konstruktioner synes
navnlig ,Emeryson® at have chancer -
hekmotor (Ford) og VW gearkasse og
fremstillet i en kvalitet, der var second to
none, Vi savnede Lola's 1961 vogn og af-
lagde kKric Broadley et bessg i Bromley,
Vi fik lov — som det farste af samtlige
motorblade — at tage prototypen i ejesyn.
Motoren er flyttet bag fercren og vognen
ligesd lav om ikke lavere end den nye Lo-
tus — atter er VW gearkassen foretrukket.
Hos Broadley finder man en fantasi, der
stir mal med Chapmans, og mon ikke det
piny bliver de to, der kommer dl at pra-
ge lobene i 1961, En ny konstruktion fra
Gemini har vist gode resultater, men var
ikke udstillet. En ny vogn — Deep Sander-
son — var hejst utraditionelt bygget og kan
overraske.

Lola udstillede ikke — prototypen var ikke feerdig, som man ser.
Vi aflagde fabrikken beseg, og Franz Giersing fik lejlighed til
at ,ligge” i vognen,

W, S

Tuningsfirmaernes stands var et rent el-
dorado — mest sensationelt er nok HR.G.'s
topstykke med overliggende knastaksel il
Ford Anglia, I formel lgb kan dette top-
stykke selvsagr ikke benyrtes — men i en
lille Ginetta 4 passer det fint. Opfindsom-
heden kender ingen ende, og der er tu-
ningsset til nesten ethvert engelsk mezrke
plus et omfattende repertoire af swrlige
aggregater til at forbedre kereegenskaberne
med — sividt som il hele chassier med uaf-
hengige hjulopheng og ganske lav vagt.
At damme elter antallet af forskellige alu-
miniumsrar med trekrans, mi der vare gode
afsetningsmuligheder. Et show som dette
kan kun stables pd benene i England, hvor
inceressen for bilsport er enorm og stadigt
vokser, | sandhed — det er en teknisk sport
af dimensioner!

4 cylindrede modelier:

180 kr. 29.400.-
190 w 32.735.-
6 cylindrede modeller:
220 kr. 43.285.-
2205 » 49.083.-
220°8E » 55.201.-
220 SE Cabriolet » 99.152.-
Sporisvogne:

190 SL COUPE/ROADSTER kr. 62.166.-
300 SL ROADSTER » 132.891.-

Alle modellerne kan 1 ejeblikket leveres
omgaende.

SUPER SERVILE

St. Kongensgade 118 - Central "87 70 - Automobilhjernet over for Nyboder
Mercedes-Benz Service ved Svanemslleveerket - Kalkbraenderihavnsgade 34 - RY* 96 50

MERCEDES-BENZ m

Nu er det snart forar...

og sa er det tid at se pa een af de eftertragtede MERCEDES-BENZ-
modeller, for det er da klart det skal vaere en MERCEDES-BENZ
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Michael Anthony og Tony Brooks i keen foran indgangen til den
elektriske miniaturebane af Brands Hatch - samtlige kerere de-
monstrerede spinn-teknik i den store stil. Brooks ville meget
gerne til Roskilde Ring i august.

ZP TN el e

Lolaens baghjulsopheeng er modificeret og ligesom gearkassen
nu er en omvendt VW box. Ford motoren er oppe pa over 85 hk.
og meget lavt monteret.

Ginettaen minder bade ude og inde om en Lotus racersports-
vogn kleedt pa til landevejshrug. Den er let og lynhurtig og ko-
ster under 12.500 kr. pa gaden, nar man selv samler den.

Mange af udstillerne fik ikke plads tii hele repetoiret pa sian-
den og parkerede resten uden for hallen. Intet afslarer at alt
det mekaniske og hele chassiset er fra en 23 ar gammel men
velholdt baby Ford.

Heron Plastics viser denne velformede skal, der inclusive for-
og bagrude samt heengslede dore og motorhjeelm fas for ca.
2000 kr.

Ginetta 4 or en plastic/rarrammekonstruktion — ikke for selv-
byggere, men man kan selv samle den og spare den engelske
omseztningsafgift.

Falcons nyeste skal er ligeledes en plastic/rerrammekombina-
tion — de evrige Falcon skaller forvandler gamle Ford Popular
til leekre sma sportsvogne for fa penge — men man ska! vere
fingernem og meget talmodig.

_fx o R ﬁ' .
En gammel Bugaiti (nr, 17) preesenteredes uden en skramme —
narmest bag partiet af en kompressor ER.A. - begge kerer
stadigvaek en halv snes lab i sasonen. P4 lige streek er de
hurtige.



- Gle qu OISGI‘I i H. MBLLER NIELSEN

Manedens rubrikfoto er ikke et tilfzeldigt
billede, vi har fundet frem. Det er taget
under KLG-lebet og viser juniormestrene
i 1960, Bent og Steen Schreder, pa en af
lebets vanskelige meseetaper. Kan De
ikke ligefrem se, hvordan mosekonen
brygger?

FOTO:

SPECIALETAPER OG ANDET GODT

Iga.mle dage, som i derte tilfzlde er ensberydende med tiden
far anden verdenskrig, afgjordes rallies pd de normale etaper,
hvor det drejede sig om at kare negjagtigt nok og — ikke mindre -
hurtigt nok, Der var nemlig omrdder nok, hvor man kun sjel-
dent sd en bil, og hvor disse gale mennesker derfor kun var en
karkommen odspredelse for beboerne og i hvert fald ikke til
nogen gene. Disse omrider er efterhinden skrumper ganske al-
varligt ind, og de fleste europwiske rallies afgores derfor i dag
for en vasentlig dels vedkommende si specialeraper med krafrig
pointsgivning i lidet trafikerede egne, eller ved hastighedsprover
pid afspzrrede veje. Man kan vare for eller imod denne form
for rally, men at det i de fleste omrdder cr den encste mulige
form, er havet over enhver tvivl.

Det franske rally, Tour de France, er vist det mest outrerede
specialprave-tally, som vi har, Her besager man pid 4-5000 km's
ligegyldig og betydningslas landevejskarsel samtlige Frankrigs
varddelabsbaner, hvor resultatet afgeres. Arrangaren af det hol-
landske Tulpen Rally viser rligt beundringsvardig opfindsom-
hed ved valg af rute gennem wde distrikter, hvor egentlige rally-
etaper er afgerende og kun gennemkores prikfrit af ganske fi,
som dernwst afgur deres mellemverende pd specialprover.

Hvad er hvad?

Herhjemme har sivel terrain som myndigheder sorget for, at
egentlig rallykersel ikke finder sted. Men selv indenfor vores
beskedne orienteringssport bemarker vi, hvorledes omride efter
omrdde bliver si et bebygget, at dels vejnettet i nermest gade-
form og dels rrafik og befalkningstethed forbyder orienterings-
korsel i anden form end transportetaper. I naturlig konsekvens
herat har interessen for specialetaper og specialpraver gennem de
sidste par iir veret stigende, og man har sct adskillige mere og
mindre vellykkede forseg i begge retninger. Til forklaring af
de mindre vellykkede tjener, at DAU's reglement ikke giver
arrangurerne megen vejledning pd nogen af omriderne. En defi-
nition af ordenc specialetape og specialprave kan derfor ikke
baseres pi noget reglementspunkt, men kun pd almindelig inter-
national brug. Gennemgiende finder man specialeraper karakreri-
seret ved, at de uden videre teller med i resultatet, og at de i
avrige kun adskiller sig fra almindelig landevejrsetaper ved ar
opererc med skarpede beringelser, sisom hujere hastighed, min-
dre tolerancer ved anmeldelse til kontrol, vanskeligere vejc
o.s5.v. Almindeligvis er der imidlertid en fast gennemsnitshastig-
hed, siledes at teoretisk alle kan kare straffrit. Ved specialprover
er tiden alene afgerende, og resultater tjcner ofte kun «il afge-
relse af pointslighed, De afvikles altid pd afsparret omride,

Specialetaper

En specialetape behover egentlig ikke ar vare noget serlige
dramatisk. Hvis ledelsen mener, at en etape pd er i gvrigt almin-
delige orienteringslob indeholder serlige megen vanskel ig kersel
og oricntering, kan man blot uden videre betegne den som spe-
cialetape og dermed efter DALs reglement telle kraftigere med
i resultatet, nemlig med 4 suwafpoint pr. minuts afvigelse fra
idealtid.

Skerpelsen kan ogsi bestd [ storre krav il nojagtighed, siledes
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at normale intervaller for ankomsuid slejfes, og der kraves an-
komst pd minuttet overalt. Ja, man kan gi endnu lengere — f.
eks. tl sekunds najagtighed, hvilker kan ske i to tempi. Forste
trin: man kan med sekunds nojagtighed kreve ankomst til en
opgivet kontrol, hvortil keretiden er givet i hele minutter eller i
minutter og sckunder, Det kan vare svart nok, men det gor
dog ikke kerslen mellem de dbne kontroller vanskeligere, silange
der miske kun tages tid med minut pd hemmelige tidskontroller,
om sidanne overhovedet findes. Andet og vanskeligste trin nds
farst, ndr der pi de hemmelige kontroller krieves ankomst pa
tid udregner i min. og sek. — og ndr der times med sekunds
nojagtighed. Mellemstadiet, at lade sek.-ankomst ske til hemme-
lig tidskontrol, hvortil ankomsttid udregnes i helt minut, ma
naturligvis udelukkes som praktisk uanvendeligt, idet den h.t.
k. da kun kunne placeres svarende til et antal hele minutters
karetid!

Det allervigtigste i denne forbindelse er anvendelsen af en
tidtagningsform, der svarer til de krav, som stilles til nojagtig-
heden. Det lyder selvfelgeligt og simpelt; men i praksis ser
man desverre grove misforhold mellem krav og kontrol. Man
har som altid valget imellem brug af kontrols eller deltagers
ur. Valger man det ferste, er et stempelur at foretrekke. Og
hvadenten man valger stempelur eller ur il aflesning, tror jeg,
at man pd specialetaper skal ind pd at lade en fonsrollant stemple
resp. skrive, idet deltageren passerer det, som man da passende
kunne kalde kontrollinien. @nsker man at lade deltageren
stemple selv, bar man give ham et passende antal sckunders tole-
rance, si prikfri ankomst dog ikke bliver et sporgsmil om en
plads ved uret eller et rent manuele problem i betjening af uret.

Under alle omstendigheder forpligter man sig selv som arran-
gor ved denne sekundaflesning dl at have pinligt najagtige ure,
og samridigt tvinger man deltagerne til at anskaffe lige si nej-
agtige sckundvisende ure. Derfor md man vist anse den norske
form for sekundtidtagning, som er beskrever udferligt i decem-

Ogsaom vinteren er der dej-
ligt i Harzen. De talrige byg-
ninger og mindesmearker i
den 1000-arige kejserby er,
iseer om vinteren en ople-
velse for enhver. Moderne
bjergbaner, gode busforbindelser eller Deres egen
vogn bringer Dem pa kort tid op over den garante-
rede snegreense til de kendte vinterspartssteder. De
fine hoteller og geestgiverier i Goslar garanterer Dem
en farste kl.s forplejning.

Oplysninger hos Deres rejsebureau el. hos Fremden-
verkehrsamt Goslar, Rathaus. TIf. 33 33.




bernummeret af F & F, som mere tilfredsstillende same billigere
for begge parter. I korthed gir den ud pd, ar kontrollen med
stopur tager tiden for reel ankomst til senere sammenligning
med delragerens sekundvisende ur og dermed har den najagtige
ankomstrid.

Hurtigste mand setter gennemsnitshastigheden

Men det, som dog sztter mest kolorit over en specialprave,
er dog en forhejelse af hastigheden, som — sat over 40 km/r —
herhjemme medferer nedvendigheden af afspzrret omride. See-
ter man sddanne steder virkeligt heje hastigheder, er tiden inde
til ac tage i betragtning, om disse ikke bor graducres efter motor-
starrelse, hvis ikke banens udformning i sig selv udjzvner for-
skelle i motorkraft. T det norske Rally Viking er der pd special-
etaperne, som ligger pi snocde, afsprrrede offentlige og privare
veje, kun én felles hastighed, og man ser forbavsende lille for-
skel mellem store og smd vognes tider, Hastigheden er forresten
sar sd hajr, ar der gennemglende ikke kan kares op til den, hvor-
for der i realiteten er tale om en tellende hastighedsprave.

En djevelsk ide er det at foreskrive, at gennemsnitshastigheden

ansettes af hurtigste deltagers tid ud fra hvilken strafpoints
tildeles. Betegnelsen specialetape dakker ogsd her kun arrange-
rens vilje til at lade etapen telle med i den almindelige point-
beregning. Helt o.k. er derimed specialetapen, hvor samme
strekning gennemkeres to gange, og hvor der pd furste omgang
gives strafpoint for afvigelse fra den opgivne hastighed, mens der
i anden omgang med nogle sekunders tolerance kreves ankomst
svarende il samme keretider, som man havde pd forste. Efter
imidlertid i farste omgang at have konstateret posternes beliggen-
hed og fder lide kendskab ril ruten, er kunsten i anden omgang
indskranket betydeligt. Rigtigt morsome bliver denne form derfor
tarst, hvis man en dag ved forste gennemkersel lader alle kon-
troller vere hemimelige i dohbelt forstand, idet de uden at give
sig ril kende noterer tiden og ferst ved naste gennemkeorsel er
markeret og da udleverer begge tider. Afviklingen forudsetter
naturligvis tidtagning ved kontrollens ur samt sikkerhed for at
furste gennemkersel er slur, for anden begynder.

Ideen omformes let til brug ved en ren hastighedspreve pi to
omgange. Men herom i neste nummer, hvor vi taler om special-
praver. obo.

Nyt fra O-leh, P-lahbh, Rallies

Der er kun de allerferreste beskiret at kunne gi akrive ind
for Europamesterskaber [ Rallykersel. Forst og fremmest koster
det en hoben penge, men dernzst md man have et sidant job, at
man kan rive 1 hvert fald 10 uger ud af kalenderen til rally-
korhel og -trening. Og hvilken dansker kan gere det — vi ken-
der ingen. Enkelte deltager i et rally i ny og ne, mens de fleste
af os md nejes med ac interessere sig for afviklingen, og ril det
formil bringer vi listen over de vigtigste rallies i 1961,

21, jan.  Monte Carlo (fransk)
10. apr. Caltex gkonomileb (dansk)
19. apr. Geneverally (schweizisk)
L. maj Tulipanleber (hollandsk)
18. maj Acropolis (grask)
27. maj  Mille Miglia (italiensk)
12. jun, Midnatssolrally (svensk)
24. jun. Alperally (astrigsk)

aug. Polsk Rally
18, aug. 1000 seers rally (finsk)
6. sep.  Licge—Rom-Licge (belgisk)
15. sep.  Vikingrally (norsk)
27. sep.  Deurschlandrally (tysk)
13. nov. RACs rally (engelsk)

Abne O-lob

Februar: Marts:
4. Frederikshavn MK 4, Midtjydsk AS (JM-afd.)

11. KDAK Sp, Sonderborg 4. Nestved MK (SM-afd.)
11. KDAK Sp, Arhus 4. SportsMK, Kbhvn.

18. Sanderborg AMS 4. Abenrd MS

18. ASK, Kbhvn. (Monte Carlebo) 4. Djursland MK

18. Glostrup OMK
25, Kolding AC (DM-afd.)
25. Borup OMK

O-labskalenderen for 1961 er fardig og vil formentlig blive
udsendt 1 wyke form pd samme td, som dette nummer udkomn-
mer. Kalenderen, som atter i dr omfatter bide DAU- og DMU
lab, viser en nedgang i det samlede antal af leb, som der ogsd har
varet gnsket fra nasten alle sider. Danmarksmesterskaber afvik-
les over 6 leb (9 1 1960), og efter sportsudvalgets bestemmelse
er ingen af dem firmalab. levrigt er vi vel i almindelighed ved
at komme over den ide, at ¢t loh niesten md vaere et firmaleb for
at lokke folk til start. Folgende lab tzller til DM:

25/2 Kolding AC (DAU)

18/3 Roskilde OMA (DAU)

23/9 Kepge OA (DAU)

14/10 Randers MS (DMU)

18/11 Jydsk AS, Hobro (DAU)

2{12 Automobil SK, Kbhvn. (DAU)

Af landsdelsmesterskaber afvikles kun et sjzllandsk og et
jydsk, begge over 6 afdelinger.

1 lidet sportsligt antrek ses her er af de stzrkeste hold 1 1960,
Preben Lyhr (th.) — Leif Carlsen, fotograferet efter hjemkomst
fra ASK's beromte sncleb i december, hvor holdet hastede velfor-
tjent bifald ved at nd lengst af alle, vagret at de undervejs gav
sig tud tl at hjelpe flere fastkerte hold. Holder vande o af
drers DM-afd.; er begge fra Arhusklubben AMKA og har i 1960

kere Ford Anglia. Preben Lyhr er tandlege, og Leif Carlsen af-
shutter i laber afl dette fordr sin uddannclse som teknikuminge-
niar. Hans far er ,,gamle L C.* — si ved gamle O-karere, at der
sker noget med Leif ved kortet.

Gladsakse og Omegns Automobilklub (DAU) stod for drets
forste dbne lob, hvori 116 hold startede fra Skavinge kro den 14.
jan. Ruten gik over 110 km og var i sig selv ikke szrlig vanske-
lig; men da vejene var swrdeles glatte, fik deltagerne alligevel
rigelige at se til. Resultaterne:

Start nr. Navn Klub Pl Seraf po.
Senior:
108 T. Perersen/K, Mortensen KOA/KOA 1 24
119  de Place Olsen/K. Nielsen ASK./JASK. 2 27
126 K. Lundsteen/lb Rasmussen G.O.A./G.O.A, 3 28
Junior:
82 P. Johansen/H. Jensen ASK/ASK. 1 46
68 B. Christoffersen/Sv, A, Jensen K.OA/MK.O.A. 2 67

7% F. Rasmussen/K. Pedersen ASK./ASK, 3 70

Begynder:

6 8. Nielsen/P. R. Jensen ASK/ASK. 1 79
34 M. T. Hansen/P. F. Madsen ROMA/ROMA 2 115
50 B. Fosgrau/V. Fosgrau ASK.JASK, 3 138
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AUTO JAHR 1960/61

Fra ,,Auto Jahr* 1960/61 bringer vi denne herlige Russel Brockbank
tegning. Bogen fis med tysk cller engelsk tekst og bringer drets store
leb i fornemste reportage. Har man de 8 drbeger, der hidtil er ud-
kommet, er man szrdeles godt dakket ind, ndr sporgsmilct melder
sig: hvad skete og hvem vandt det ... XVII, Grand Prix. Pris kr.
42,00, Tilsendt fra boghandler Knud Rasmussen, Vesterbrogade 60,
Kbhwn. V.




Forsikret rigtigt - er meget vigtigt. ..

- der er De altid sikker

pa en god dakning

Hovedkontor: VESTERGADE 98 - ODENSE - TELEFON 114715

- i Odense vaelger man bil hos Biilow

Den nye raffinerede Opel #
REKORD, fotograferet hos
Bilow.

Her star Opel KAPTAJN
parat til en pravetur hos
Bulow.

2 atf arets topsucees’er ., .
OPEL KAPTAJN
OPEL REKORD

- to vogne, der i kraft af deres dejlige
linier, fine kareegenskaber og gennem-
ferte kvalitet har haft alle muligheder
for at blive publikumsfavoritter.

F.BULOW & coO. »/, "™ - e

Rugaardsvej 20 - Odense - TIf. 1137 00 i

OPEL REKORD OPEL KAPTAJN CHEVROLET VAUXHALL
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For 60 ar siden

Allerede i 1899 bygpede Fiac de
forste automobil, som en vagn
dengang hojtidelige blev kalde.
Grunden til en verdenssucces er

For 40 ar siden
Udover at byppe personbiler i et
efter daudens forhold kolossale
antal, delrager Fiar for ac hoste
crfaringer i alle scure motorloh
verden over. - 1 1919 sxtwer
Ferdinando Minoia rekord  pi
Fano Strand i en Fiar. Hastighed
142 km i tmen.
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idag... den nye Fiat 600 NY PRIS- fun

med 767 cc motor KR. 10.998 -

For 20 ar siden

T over tre ir har Fiar 500 \;Tnpo-
linos vist sin beretgelse gennem
en verirabel sejrsgang over hele
verden, Fiat har skabe den wrlige
og rigrige - lille vogn.

Endnu over 20 ir efier induager
~Topolina- en ganske swrlig stil-
ling pi brugtvognsmarkedes. Et
klart bevis pi Tiat-vognenes
sunde teknik og lange levend.
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FIAT 1200 FIAT 2100
Sensationen tra
automobiludstillingen i Geneve,

FIAT 500 FIAT 600  FIAT 1100
100 km Bilglede Meanstervognen med al Sportsvogaen for
for 4 kr.og 5 ere.  og fornuft, hvad cksperterne forlanger. hele familien.

- fra kontinentets storste bilfabrik



