SKANDINAVISK
MOTO

HVOR KRAVENE ER STORST

Alle solo-klasser pa Isle of Man og i Hollands Grand
Prix blev vundet pa Mobiloil, og Indianapolis 500
og Monza 500 blev vundet pa Mobiloil — olien
med den sterste baereevne. Nar hver eneste
hestekraft tzller med, og den hardt belastede
motor skal veere | topform under hele distancen,
vaelger man Mobiloil.




DERES ONSKEVOGN

SKAI. VERE SM UK, — ingen vil bestride at Dauphine er smuk,

HAVE GODE KBREEGENSKABER, ,D2iiis? i hens, Gk, oo Mile M skl e

VERE KOMFORTABEL — der er tznkt pa alt i Dauphine, lige tra de fire dere til den enestienda affjadring.
1]

OG gKONOM ISK, — Dauphins vinder det ene skonomileb etter det andet, men sparg ogss en Dauphine-gjer.

KREVE ET MINIMUM — en Dauphine er ikke noget man reparerer pa, men naget man kerer med — altid.
)

OG YDE ET MAXI M UM — og det gor Dauphine gannem sin slidstyrke, accelerationsevne og tophastighed.

'

KORT SAGT: DAUPHINE

FPOREANG BROCHURE

BRDR. FRIIS-HANSEN A|[S

SEJROGADE 15 . K@BENHAVN @
TELF. RYVANG 6888




Til SCOOTERE -

KNALLERTER -

MOTORCYKLER -
(2-takt)

Forlang altid

CASTROL
2-TAKT XXL

til 2-takt-motorer

CASTROL “2-Takt XXL" giver Dem disse fordele:
100 9/ traekkraft # holder stempelringene frie
i rillerne * modvirker korrosion (rustdannelse
paa lejerne) = mindre sod * effekiiv smaring

Anbefales af de forende motorfabriker



* VDen bliligste bil i anskaffelse * Rigelig plads ogsa til bagagen

* Den billigste bil i drift #* Fremragende kereegenskaber
* Den uovertrufne BMW-kvalitet * Den letteste parkering

DE FAR GOD TID MED ISETTA

Nzermeste forhandler anvises:

st for Storebaslt: Vest tor Storebali: |
NELLEMANN 8 DREWSEN A/S VILH. NELLEMANN A/S I
Frederikssundsvej 78, Kebenhavn NV Vestergade 55-67, Aarhus
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Redaktionelle strotanker

For en motorjournalist er en sendag uden motorer, biler
og motoreykler den store gevinst i lotteriet. Ingen fri ud-
blesning drener lige op i hovedel, medens man fortvivlet
seger at rette sin deltagerliste efter speakerens overdevede
oplysninger, og vejret kan triekkes frit uden det swdvan-
lige stev og udblmsningsgas. Altsd sidder man i en ligge-
stol ved havet og tenker pd ingenting ecller noget i den
retning. Fred og hvile, indtil der lyder alvorlige rdb om
hjelp Ira stranden. Liggestolen valter under udrykningen,
ungerne riber, at man skal huske at legge uret — bern
er megel materialistisk indstillet — og medens man i farten
tager kending af vind og strem, lover man sig selv, at er del
ikke alvor, si ekal den, der har rdbt, have et lag tarsk, han
aldrig vil glemme, Men det er alvor, for en fremmed mand
lgber rundt og sperger, hvem der har telefon, og halvandet
hundrede meter fra land ligger en kmntret parodi pa en
jolle, og »kaptajnen« ligger lidt lmngere inde mod land
klamrende sig til den lesrevne mast. Der er imidlertid ingen
grund til at gi i bad, for der er en, der nasten er ude ved
ham, og fire andre er pi vej. En besynderlig, men meget
rigtig redningsaktion er sat i gang, blot er der ingen vanske-
ligheder ved at hjerge den forulykkede skipper, som kun har
faet et mindre chok. Der er sendt bud efter ambulance, me-
dens manden endnu ligger og roder rundt i vandet, og denne
sikkerhedsforanstaltning, der ved forste ajekast kan se lidt
hysterisk ud, er korrekt disponeret, for for den forulykkede
er oppe pi stranden, kan man ikke sige, hvordan det vil ga,
og blol et sjeblik med vand i lungerne kan give den store
forskel, om man har brug for iltapparat og senere hospital-
hehandling. 3
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To ambulancer heres — en fra hver side
— og vi gar ud pd strandvejen for at vise,
hvor der til alt held ikke er sket noget;
men medens de to ambulancer er i anmarch,
kan man til sin store overraskelse konsta-
tere, at de sikaldie sendagshilister ikke vi-
ger s& meget som en tomme til siden end-
sige nedsietter hastigheden. Chaulfererne
pi redningsvognene forklarer den ret sene
ankomst pd den méde, at de ligefrem sid-
der fast i trafikken om sendagen, og bili-
sterne reagerer overhovedet ikke. I dette
tilfzlde kunne det til alt held vere kom-
plet ligegyldigt, men desverre cr der til-
fxlde, hvor sekunderne teller. En kran-
vogn med redningsmalerie]l har ikke haft
bedre held med sig, og var der tale om en
drukneulykke, hvor nogen var forsvundet
i vandet, havde gummibade, fremandsud-
styr og lignende varet af den sterste vig-

tighed sé hurtigt som muligt.

Men sligt tenker man ikke pd, ndr man
korer sendagstur i bil. Fyldt til bristepunk-
tet kerer den ene vogn efter den anden
rundt pé stevede veje, medens dagens clou
er en kop kaffe — som man kunne fi bedre

hjemme.

Hvad der i det hele taget sker pa de dan-
ske veje i ferietiden, er nzrmest et mare-
ridt, og f.eks. i Nordsjelland ser man ne-
sten aldrig en politipatrulje. Den dag et par
af politicts motorcykler slir ned pd den
lille infame bil, der snerkler sig gennem
Cribskov
ger, der er uegnede til overhaling, med en
hastighed pa rundt regnet 40 km/t og pla-
ceret nogenlunde midt pad vejen, vil blive
en markedag i historien. T morges var den

eller andre snoede vejstreknin-

reprazsenteret af en meget talende dame i en
Renault 4 CV, og hun spzrrede blot vejen
for 18 vogne: forleden var det en gammel
Essex, der kun kunne holde ni vogne stan-
zen, medens en zldre herre — sandsynlig-
vis den eneste nulevende europzer, der for
alvor gir med @rmeholdere — drivende vad
af nervesitetens og anslrengelsernes transpi-
ration (trods det han har afmonteret den sti-
ve flip) holder rekorden ved i udzangen fra
Gribskov mod nord at have blokeret vejen
for ikke mindre end 27 vogne, og skent
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han kun kerte godt 30 km/t, gik han ud
af det sidste sving i venstre side af vejbanen
— denne fejl blev korrigeret pia den mdde,
at han var ved at torpedere min vogn, der
under et hjulskifte holdt helt udenfor vejen
i hejre side. Er han en undtagelse? Absolut
nej. Kerer man [, eks. pd Lyngbyvejen og
skal dreje ned ad en sidevej til hejre, viser
man af i meget god tid pd grund al den hur-
tigt kerende trafik, men nesten altid er der
en vogn bagved, der bruger hornet pa den
mest hysteriske mide, ndr man begynder
at tage farten af vognen. De forste ti-femten
gange efter denne oplevelse undersegte jeg
mine blinklys pd det omhyggeligste, men
de har til dato altid fungerct. Man kerer
blot sddan i al almindelighed med sma 100
km/t uden at obscrvere noget som helst —
at en vogn viser af, legger man ikke marke
til, og man kan her tale om reaktionstider
pa omkring tyve sekunder.

Qg manden der maser sig frem for at
holde en plads for i rekken ved el stoplys.
Han blev temmelig millps forleden, da jeg
steg ud af min vogn, gik hen til hans ned-
rullede vindue og holdt felgende tale: »Pa
det danske samfunds vegne ma jeg udirykke
min anerkendelse af, at De ikke spilder det
mindste sekund. Med Deres begavelse ville
vhyre vardier gi tabt, hvis de sloses bare
et sjeblik bori.

For ikke at tale om cyklisten, der beslag-
liegger de to trediedele af landevejen, nar
han slingrer fra side til side. Man giver und-
tagclsesvis et lille tut i hornet for at gere
manden opmmrksom pd, at der er en bil
bagved. Alle cyklister vender sig i den si-
tuation om og felgelig slir de nok et slag
over vejebanen. Hvad mon de egentlig ven-
ter at se, nar de herer et bilhorn bagved —
Langebro pa hjul eller Rundetdrn for fuld
speed? Torleden modte jeg ham, der sed-
vanligvis supplerer de ovennmevnte mansay-
rer med at rdbe dumme svin, nidr man kerer
uden om. Hvor [eler man dog, at dagen er
lys og venlig, og hvilken fred man far i sin-
del, nir den slags sker et sted, hvor der ikke
er vidner; men det bortforklarer ikke, at
der er altfor mange trafikale analfabeter i
dette land.



De bli’r si glad for

fordi den ger fericturen til en nydelse. ..

Kor ud med en Anglia og kom udhvilet
hjem. — Man hygger sig i dens magelige
hynder, man har god plads i det smukke,
rummelige interigr, og man har behagelig
ventilation. Man er eet med de skenne
landskaber og ganske uafhengig af vejrets
luner. I en Anglia er man helt sin egen

herre.

Sy
__.i:);_/' f\\ Anglia skabt med sans for kamfort. ..
)

&
g //

Det er ogsi een af grundene til dens
imponerende sukces. Nogle kober den
forst og fremmest for dens overlegne
korselsegenskaber, andre pd grund afdens
eminente gkonomi, men for alle forhgjes
gleden over Anglia ved dens luksusudstyr
og bekvemme komfort. Hele Europa er

begejstret!
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Den nye BRM lig-
ner af ydre meget
sin landsmand
Vanwall. Bemeeri:
det knudrede bunde
ulbleesningsror,

MODERNE GRAND PRIX VOGNE I

BRM

Grand Prix-lebene i ar domineres af
engelske maerker, da ingen franske
eller tyske tabrikker deltager, og itali-
enerne kun stiller med Ferrari som
fabrikshold. Egentlig burde artikelse-
rien om de moderne veeddelebsvogne
begynde med Vanwall, der sidste ar
bred det italienske herredemme i Fl,
men denne vogn er allerede behandlet
(SMJ, november 1957), hvortor et
andet af de engelske meerker prassen-
teres farst.

Den sargeligt beromte 1,5 liters B.R.M.
sang sin svanesang i ubetydelige engelske
1sb 1935, Til det sidste var den 16-cylindrede
motor med totrins centrifugalkompressor
nesten fysisk pinefuld at Iytte til. Det sre-
devende wudblesningsvrel skar vitterligt
gennem marv og ben. Samtidigt var det pin-
ligt at
mange penge brugt med sa ringe et udbytie,
End ikke med den mest vidistrakte elskvar-

se 538 megen teknick snille og sa
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cﬂ} Collecteur

dighed kunne den oprindelige BRM kaldes
vellykket. Projektets tekniske forudsztnin-
ger holdt ikke stik, for centrifugalblzserne
havde ikke nogen anden virkemide, end den
Dets administration
og lebsprogrammets tilrettelieggelse var til-
med ynkeligt dilletantisk. Kort sagt var den
forste BRM et skoleeksempel pd, hvordan
en vaeddelabshil ikke skabes.

Resterne af den oprindelige organisation
og de eksislerende vogne hlev overtaget af
Arthur Owen, som stillede sin private mil-

slags blmsere nu har.

lionformue og sin store industrikoncern Ru-
bery, Owen & Co., Ltd, bag et nyt fors
pa at havde den engelske farve i de interna-
tionale Grand Prix lsh.

Til en begyndelse holdt Owen de gamle
BRM-vogne i gang ved smi lokale lob for
at indhente erfaringer. Sencre blev en FII
Maserati indkebt og benyttet som rullende
laboratorium og »skolevogn« for yngre ke-
rere i forskellige lob ude og hjemme. Sam-
tidigt arbejdede en lille stab med elsperi-
menter og forarbejder til en ny vogn til den
nye Formel T (750 cem med, 2.500 cem uden
kompressor), der tridte i kraft til 1954-se-




Den nye BRM har et langt sundere motoraggregat end
sin forgeenger, og efter de forste, uundgdelige berne-
sygdomme kar den vist sig at vere hurtig, men
endnu ikke helt stabil,

sonen. Overraskende nok fortsatte Peter
Berthorn som teknisk leder og Raymend
Mays som administrerende direkter. Ingen
af dem havde gjort nogen sirilende figur i
disse roller, da det oprindelige projekt blev
bragt til udferelse.

Gennem nogen tid si det ogsd ud til, at
den nye BRM skulle blive lige sd forfejlet
i det tekniske anslag som forgengeren. I
ramme alvor overvejedes at halvere den
ulyksaligt komplicerede V-16 motor og byg-
ge en 750 cem V-8 kompressormotor. Hel-
digvis var de indledende forseg si ned-
sliende, at planen blev opgivet. Kompres-
sortrykket skulle vere afsindigt hejt og om-
drejningstallet nzrmest astronomisk for at
{a en tilstrzekkelig ydelse. I tilgift ville mo-
toren vere lidet holdbar, og da kompresso-
rerne mitte sluge en uforholdsmassig stor
del af effekten, ville denne motorkonstruk-
tion vere teknisk artisteri nuden noget prak-
tisk formél.

I stedet gik Berthon den stik modsatte vej
og dekreterede en robust, ukompliceret 4-
cylindret motor uden kompressor, og om-
kring denne blev den nye BRM projek.
teret,

Forhastet forhindsreklame war bandlyst
denne gang. Intet sivede ud om den nye
BRM, der iavrigt lod venle pa sig. Den blev
kart forste gang i et lille lab pa Aintrec-ba-
nen i september 1955, men kun under ire-
ningen — si dukkede de uundgielige barne-
sygdomme op. En mincdstid senere deltog
den i et Ieb pa Oulton Park banen, viste sig
meget hurtiz, men holdt kun 10 af labets 54

omgange — sa var det atter galt med mo-
toren.

Maske er det barmhjertigst at drage et
glemselens sler over den nye BRM’s 1956-
smson. I glimt viste vognen, at den havde
store muligheder, men hver gang et pro-
blem var lest, dukkede det naste op og
drillede.

Alligevel blev Owen ved at finansiere fore-
tagendet, og mod slutningen af sidste sw®-
son gi det ud til, at vognen skulle indlri
sine 83 ofte brudte lefter. Det lidet betyd-
ningsfulde Caen Grand Prix i juli marke-
rede den ferste BRM-scjr med Jean Behra
ved rattet, men oppositionen var ikke im-
ponerende. Sejren i International Trophy pa
Silverstone i september var straks bedre,
idet alle tre vogne gennemfarte det 291 kmn
lange lab og placerede sig 1—2—3 med
Behra pa forstepladsen (160,8 km/t). Behra
tilgift ny banerekord med 166.25
km/t. Ogsé i smsonens sidste store leb, Ma-
rokkos Grand Prix, stod market sig smukt,

satte 1

og Trintignant besatte 3. pladsen kun 1
min. 26,1 sek. efter Behra, som vandt med
en Maserati (181,28 km/t). Andenpladsen
gik til Lewis-Evans, Vanwall.

Det lovede jo godt for indevarende sa-
son, men i de hidtidige lab har BRM ikke
prasteret noget strilende. Mulighederne er
der utvivlsomt, og vognen er hurtig. Den
er blot ikke 100 procent palidelig, og uden
den egenskab vindes vaddelsh ikke.

Men lad os gd dens konstruktion igen-
nem, for den rummer flere gode enkelt-
heder.
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Af ydre er det en smuk, velproportione-
ret vogn, der falger den gmngse praksis med

frie hjul, en lang, lav motorhjelm og en
lidt hevet hak med antydning af en ho-
vedstette for kereren, hvis hoved imidler-
tid rager wvasentligt hejere op. Foran fe-
rersedet, der er ret lukket til siderne, er en
buet vindskerm anbragt, og den folger
cockpittets konturer rundt langs siderne.
P34 vognens venstre side (set fra [orersm-
det) valder fire store udblasningsrer ud
af motorhjelmen i en forvreden klynge og
samles i et falles ror, der ligger uden pa
vognen og slutter pa hejde med baghju-
lene. Udstadningen er omhyggeligt lagt fri
for at undgd varme under karosseriet, og
de smre slyngninger bevirker, at udstednin-
gen har lige lang vej fra hver enkelt eylin-
der til det felles udblesningsror.

Vognen fremtreeder i den traditionelle
britiske veddelebsfarve, d.v.s. gren, men
overtroiske sjmle anser grent for en uhel-
dig farve, hvorfor der er valgt en nuance,
som snarere virker mwsrkcbld. De er iav-
rigt altid meget omhyggeligt soignerede og
aldeles blankpudsede, nir de starter.

Chassiset afviger helt fra den 16-cylin-
drede vogns, idet der er benyttet en regu-
ler rumgitterkonstruktion af ret spinkle
rer. For yderligere at afstive rammen er
karosseriets midterparti nittet til rarkon-
struktionen som medb@rende clement.

Hjulophengningen har undergdet forskel-
lige endringer, efter at Colin Chapman blev
tilkaldt som rédgiver. Han kasserede de
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Forhjulsophengningen er udfor-
met efter kendte principper med
triangelarme og skruefjedre. Her
ser man tillige skivebremsen,

modifikationer, som havde aflgst de oprin-
delige olie-pneumatiske affjedringselemen-
ter (taget i arv fra den l6-cylindrede), og
indlertc ret blede skruefjedre, lagt om-
kring kraftige Armstrong teleskopstaddaem-
perc a la Lotus. Fortil anvendes nu triangel-
arme fremstillet af rear. Styreboltene hviler
i kugleled i evre og nedre triangelarm, og
fijederdeemper-elementet er anbragt skrit
fra nederste triangelarm ind og op mod
chassiset. En torsionsstabilisator forbinder
de to nedre triangelarme.

Baghjulene er forbundet med et de Dion-
ror, der ligger foran hjulcentrene. Rerct er
opbygget i tre sammenholtede sektioner og
formet, si baghjulene halder 114 grad ind-
ad. De har »negativ cambers, d.v.s. de er
teettere sammen foroven end forneden. For-
madlet hermed er at give vognen sterre kur-
vestabilitet, idet yderste baghjul i en kurve
mi lage en betydelig viegt, men pd grund
af vognens krangning udelter kommer det
indad haldende hjul til at sti lodrer pi
vejbanen. De Dion-akslen feres af 1o pa-
rallele forbindelsesstenger pd hver side og
udswties derfor ikke for vridning. Side-
verts holdes den under kontrol af en Watt-
forbindelse (som pa Mercedes-Benz W.106).
Fjederdemper-elementer svarende til for-
hjulsaffjedringen benylles, men er monte-
ret hejt oppe pd chassiset og skrever ud
til hjulnavene. Derved opnds en hred af-
fjedringsbasis og eget krengningsmodstand.

Bremserne er Lockheed skivebremser
med forsterkning af pedalirykket ved hjzlp



e e

Irer svagesce punkt ¢ BRM
er uwtvivlsomt den enkelie
skivebremse monteret di-
rekte pa  gearkassen, me-
dens der ikle er bremser
ved baghjulene,

R S

af olietryk fra en pumpe, der triekkes af
motoren. Forhjulshremserne er anbragt ved
hjulene, men bagtil bruges kun een brem-
se, som er monteret ved gearkassen (der
er sammenbygget med differentialet). Et
sierligt Iuftrer tilforer denne bremse kele-
luft, og skiven er hul med indstebte kele-
kanaler. Ganske vist sparer denne bremse
en del uwaffjedret vegt, men har givet an-
ledning til si mange besverligheder, at
konsiruktionens berettigelse er tvivlsom.

Styringen er en tandstangsmckanisme an-
bragt foran forhjulscentrene, og den cen-
tralt monterede ratsejle fores gennem kar-
danled uden om motorblokken.

Hjulene er ikke de vanlige tradhjul, men
stabte Dunlop letmetalhjul med ret store
huller i. Det normale Rudgenav bhruges
ikke, men i stedet forbindes hjulet med
navet ved hjzlp af tapper (som BMW 328).
Det holdes pi plads af en treflojet metrik.
Dzkdimensionerne er 5.50X16 for og 7.00
%16 bag. Benzintankene er fordelt i hzk-
ken (117 liter) og i siderne foran ferersz-
det (2345 liter). Antageligt er knapt sé
store tanke nedvendige nu, fordi der skal
bruges benzin i stedet for alkeholblanding,
og fordi Grand Prix distancen er reduceret
fra 500 til 300 km.

Vegten er holdt nede ved omhyggelig an-
vendelse af de letteste, brugelige konstruk-
tionsmetoder, ogsa i motor og transmission,

0og vognens cgenviegl er neppe mere end
540 kg.

Dimensionerne er ogsi holdt si smd som
muligt, op akselafstanden er kun 228,6 em,
men sporvidden er 1294 cm for op 127 em
hag.

Motoren er ganske forskellig fra den 16-
eylindrede 1,5 liters maskine, men reber al-
ligevel i flere enkeltheder den lwlles op-
havsmand. Hovedvagten er lagt pa at sikre
god og hurtig fyldning af de fire cylindre,
hvis stzrkt overkvadratiske dimensioner
(102,8>¢ 74,9 mm) tillader et meget hajt om-
drejningstal. Berthon har holdt sig 1l to
ventiler per cylinder, men til gengeld me-
get store ventiler, Hovederne miler knapt
60 mm i diameter! Ved heje arbejdshastig-
heder har det varet noget af et problem at
holde styr pd si store ventiler, idet deres
vest er forholdsvis hej og pladsen til ven-
tilfjedrene ikke alt for rigelig. Der bruges
to vandret liggende, kraftige skruefjedre

(harnilefjedre) per ventil — som pad den
16-cylindrede, men ikke anbragt helt pi
samme mide — og ventilerne er hule i

bide stamme og hoved for at reducere veg-
ten. Udboringen foretages fra hovedet og
lukkes med et dalksel, der faktisk danner
hovedets flade og svejses i. Udstedningsven-
tilerne er delvis fyldt med natriumsalt.
Denne ventiltype har ikke varet ubetinget
heldig, for de pasvejsede daksler gik las
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og fordrsagede dyr ravage i cylindrene. Fire
mindre og dermed lettere ventiler per cy-
linder er opgivet, fordi Berthon foretrzk-
ker, at forbrendingskamrene
kugleudsnit fremfor at blive »trekantede«.

danner et

Desuden skaber fire ventiler serlige gas- -

stremningsproblemer. Desmodromiske ven-
tiler er under overvejelse, men kun pa de
indledende eksperimenters stadium, og ind-
til videre er BRM-teknikerne fanget i den
onde cirkel, at deres motor »anderc for-
treffeligt ved meget hsje omdrejningsial,
men at de betydelige frem- og tilbagegden-
de masser i indedretsorganerne, d.v.s. de
store ventiler, begranser arbejdshastigheden
til ca. 8500 omdr/min. Ventilerne styres gen-
nem indskudte »fingre« fra to overliggende
knastuksler, hvis tandhjulsdrev findes ved
koblingen. Der er to lejer om hver knast.
Cylinderforingerne er skruet fast i topstyk-
ket, og te gummipakninger forneden hol-
ler kelevandet ude af krumtaphuset. Krum-
tappen cr lejret i fem hovedlejer (tidligere
kun fire, hvilket tillod for stor bejning af
krumtappen). »Gasverket« bestdr af to dob-
belte Weber karburatorer type 58DCO, som
mades af en mekanisk henzinpumpe. Karbu-
ratorerne er monteret pi gummiklodser for
at isolere dem fra motorvibrationerne. Tryk-
smeresystemet er med tersump, og olietan-
ken er monteret pi chassiset under udstad-
ningen, To magneter besarger tendingen
med to t@ndrer per eylinder.
vejer ca. 130
275 hk.
Transmissionen bestir afl en topladekob-
ling i et meget dbent koblingshus, monteret

Ilele motoren

kg og udvikler omkring

pa motoren, en todelt kardanaksel ({vreren
sidder overskrevs pd denne aksel), en (ire.
trins gearkasse og et ZF-sperredifferentiale.

Gearkassen, der er bygget i ét med differen-
tialet, er fastmonteret pa chassiset bag bag-
aksellinien. Den er udformet med tre aks-
ler (som Saab og BMW) og udmerker sig
ved at veere en tersumpkonstruktion med
eget tryksmeresystem, men fzlles oliebehol-
der med motoren. Olietanken rummer iov-
rigt et varmeudvekslingselement, forbundet
med motorens kelesystem.

Hovedindtrykket af vognen er bedre end
af den l6-cylindrede forgenger. Med en
effektveegt pd ca. 1,9 kg/hk har den en ko-
lossal acceleration. Tophastigheden er li-
geledes god, ca. 250—300 km/t alt efter ud-
veksling. Den er forbavsende smidig at kare,
da motoren afgiver et fortrinligt drejnings-
moment mellem 4000 og 8000 omdr/min, og
Behra kerte flere omgange i Caen G. P. sid
ste r uden at bruge andet end topgear! Ef-
ter Chapman’s modifikationer af oph®ng og
affjedring er kereegenskaberne vasentligt
forbedrede, og med den stivere krumtap-
lejring skulle motoren veere mere pilidelig.

De svage punkter er den bageste enkelt-
bremse, som har gjort adskillige knuder, og
sd ventilerne. Endelig har der veret adskil-
lige problemer at klare med omstillingen
til 100—130 oktan flvverbenzin, som nu er
obligatorisk, men de vanskeligheder skal
stort sct vaere overstiet.

1 indevaerende szson skal BRM keres af
Behra, Schell, Trintignant og Flockhart, og
da Arthur Owen har lukket en kende mere
op for pengeposen, er der gode muligheder
for at se meerket indfri sine lefter — om-
end det ikke har klaret sig for godt i de
to ferste leb.

Den 2,5 liters BRM er en vogn med mu-
ligheder, men ikke uden svaghede
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SLIP (1)

Nar deekkene giver
andrede styreegenskaber

Af »PRIMUS MOTOR«

Friktionens ovre graense

Som enhver bilist og motoreyklist vil
vide, er der en evre griense for, hvor store
friktionskrefter vi under givne ydre om-
stendigheder kan overfere mellem det en-
kelte hjul og kerebanen, og ssger vi at
fremkalde krafter ud over denne gransc,
vil slidbanen begynde at glide pd vejens
overflade. Hvis vi giver for megen gas i el
af de lavere gear, kan vi — i hvert fald pa
vad kerebane — komme ud for, at hjulet
begynder at spinde pd vejen, bremser vi
for kraftigt, vil hjulet blokeres, og kerer vi
for hurtigt gennem el sving, vil keretajet
begynde at skride ud, idet de smi gummi-
klodser mister deres greb i kerebanen.

Man kan gere et simpelt forseg med en
enkelt gummiklods, der hviler pa en ke-
rebane af given beskaffenhed, og som der-
efter udszttes for et vandret treek af ma-
lelig, stadig stigende styrke. Indtil den vand-
rette kraflt nirc en vis grensevaerdi (der al-
henger bide al materiale og overflade for
henholdsvis kerebane og gummi), vil klod-
sen blive liggende, men sd snart det kriti-
ske trzk overskrides, vil klodsen begynde
at glide pd underlaget i kraftens retning.
Hvis man nu prever at gentage forsnsget med
dobhelt sd stor lodret belastning pd gum-
miklodsen som fpr, viser det sig, at der
ogsi skal dobbelt s3 stor vandret kraft til
for at bringe klodsen til at glide, og i det
hele taget opdager vi, at man under givne
omstendigheder far glidning af klodsen ved
ct bestemt forhold mellem det vandretie
trek og den lodrette belastning — dette for-
hold kalder vi friktionskoefficienten i det
givne tilfelde, og det vil for plane fladers
vedkommende altid vere mindre end 1.

Hvis vi prever at slutte fra forseget med
den ene gummiklods til et helt hjul, der hvi-
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ler pi vejen ved hjelp al mange gummi-
klodser, vil vi — sd lenge hjulet star stil-
le — opdage god overensstemmelse — der
kan altsid overfpres en samlet vandret kraft,
som er lig med hjultrylket gange den fund-
ne [riktionskoefficient. Ger vi imidlertid
forseg med et rullende hjul, viser det sig,
at den kritiske vandrette kraft, der frem-
kalder glidning af hjulet pa vejen, bliver
noget mindre, og den aftager stadig, ndr vi
seetler korehastigheden i vejret. Den va-
sentlige drsag hertil mid seges i slipfeno-
menet.

Hastighedens indflydelse

Nér gummiklodsen, der kan sammenlig-
nes med en lille, tylc bj=zlke, skal bejes af
de virkende friktionskreefter, tager det na-
turligvis en vis tid, og fer den er bajer til
fuldt udslag, kan den ikke overfore frik-
tionen mellem dek og vej. Idet en gummi-
klods kommer i kontakt med kerchanen,
og det sker gradvis, vil den begynde at
baje sig, og selv om dette sker ret hurtigt,
kan wvi alligevel konstatere, at ferst nar
gummiklodsen er kommet et stykke ind i
bersringsfladen, presterer den maksimum
af friktionskraft svarende til de ajeblikke-
lige krav. I den forreste del af bersrings-
fladen vil vi derfor have gummiklodser, der
ikke bidrager til trzk- eller bremsekraft
med fuld verdi, og jo hurtigere vi kerer,
desto sterre procentdel af klodserne vil
endnu ikke vare spendt til fuld ydelse. T
denne forbindelse m& man erindre, at kon-
takten mellem den enkelte slidbanedel og
vejen ved almindelige kerehastigheder lig-
ger under 1/100 sekund. Hvis det derfor
tager f.eks. 1/1000 sekund at fa bejet den
enkelte klods til fuldt udslag, vil ca. 1/10
af kontaktfladen ikke veere fuldt kraftover-



forende. Det siger i dennec forbindelse sig
selv, at et slidt dzk (med lavere klodser i
mensteret) vil have mindre slip og derfor
bedre kontaktforhold end et nyt dzk. Det
galder dog kun, indtil mensteret er ved at
vaere slidt bort.

Hastighedens indflydelse pd kontaktfor-
holdene mellem dkket og vejen kommer
serlig klart til udtryk, nar vi begynder at
hetragte de fverkrefter, der under kerslen
virker mellem hjulene og vejen (f. eks. nar
vi kerer gennem sving, nar vopnen eller
motorceyklen péavirkes af sidevind, eller ndr
der er tale om kerchane med tvierheld-

ning).

Dzekslip pa tvaers af
korselsretningen

Her stir vi overfor ct fenomen, der gan-
ske ligner de hidtil omtalte, men som i af-
gorende grad har indflydelse pd kerctojels
styring og stabilitet. Hvad enten det drejer
sig om langsgiende eller om tvergiende
kreefter, md de sma gummiklodser i slid-
banen bajes, for de kan bidrage til skabelsen
af Iriktionskrefter mellem hjul og vej, og
for tvaerkrefternes vedkommende vil det
ogsd vere siledes, at vi ved en eller anden
hastighed ikke fir fuldt friktionsbidrag fra
den forreste del af kontaktfladen, fordi
gummiklodserne endnu ikke er spendt til
fuld ydelse, og jo hurtigere vi kerer, desto
mere udprzget er f@nomenet.

Det hele er illustreret pid hosstdende skit-
se. Nar hjulet star stille, har vi fuld reak-
tionsmulighed med hensyn til tverkrefter,
fordi alle gwamiklodser er bejet samlidig
(vi har ingen forsinkelse), men citerhanden
som vi setter hastigheden i vejret, forsvin-
der der friktionskraft fra Lkontaktfladens
forreste del. I det farste tillwlde kan vi al-
bilde den samlede tvarkraft ved det visle
skravercde rektangzel — ved hastighed pé
hjulet skezres der en trekant af sbelast-
ningsarealets, si det nu reprazsenteres ved
et trapez, og sger vi hastigheden yderligere,
vil belastningen til sidst vere reprasente-
ret ved en trekant med stadig mindre hejde.
Det vil i praksis sige, at vi far de folgende
to virkninger:

4
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Karselsretning

Her har vi skematisk bereringsfladen mellem delker og
korebanen med antydning af de enkelte smd gummiklod-
ser set [ra ovem, og oven over ses et diagram, som viser
den samlede, opnielige twerkraft bide med hensyn ol
starrelse og beliggenhed, Nir hjuler hviler pd vejen uden
at rulle, kan allo de smi gummiklodser ni ar beje sig og
prestere tuerkrafe ([ eks. huis vognen stdr stille © side-
vind eller pd en tvwrheldning), og den maksimalt op-
ndelige tverkraft er da kendetegner ved arealet af hele
det wviste rektangel (spredt skravering): men begynder vi
at kare, vil det tage nogen rid for klodserne at boje sig
pd toeers til preestering af fuld friktionskraft, og derfor
vil der blive skdret et hjorna af kraftrektanglets forreste
del — den maksimale twerkraft bliver mindre, og den
rykker lengere hagud i forhold il bereringsfladens midt-
punkt. Om afskeringen netop sker som vist efter en ret
linie eller efter en anden kurve, ved vi ikke rigtiz —
figuren tjener imidlertid wdmerket til en rent kvali-
tativ forklaring af fenomenet. Jo hurtigere, wi korer,
desto mere bliver der skiret af den opnielige tverkraft
mellem hjulet oy vejen — ved en eller anden hastighed
neermer toerkraften sig hurtige til veerdien nul, hvorved
den samtidig er rykket tilbage, sd den ligzer ca. 1/6 af
beroringsfladens leengde bag fladens midtpunkt.

1) Den samlede mulighed for tverkraft af-
tager, nér hastigheden vokser — vi ma
altsd regne med aftagende friktionskoef-
ficient mellem hjulet og vejen, fordi
den faktiske friktionsmulighed mellem
den enkelte gummiklods og vejen, der
er uafhmngiz af hastigheden, ikke ud-
nyttes fuldt ud — ved meget haje hastig-
heder nmzrmer vi os friktionskoefficien-
ten nul mellem hjul og vej for tverkref-
ternes vedkommende.

2

ol

Den resultercnde friktionskraft pa hju-
let rykker med voksende hastighed bag-
ud i forhold til kontaktfladens midt

2

421



| s

punkt — det giver for det forste for for-
hjulenes vedkommende stigende opret-
ningsmoment i styretsjet, men samtidig
hevirker denne skmve, vandrette belast-
ning af kontakifladen, at den drejer sig
(vrides) under dakket, og denne ela-
stiske deformation vil bevirke, at vi far
en slipvinkel mellem hjulets midterplan
og den faktiske kurs, som hjulet folger
pa vejen pa grund af kontakifladens
drejning. Som man ser pd figuren, skal
man dreje ud over den tilsigtede kurs —
vi har altsd understyring pé det cnkelte
Ljul, og det galder alle karetwjets hjul i
stigende grad med voksende hastighed.

Hermed stir vi overfor forklaringen pd
et af de grundleggende fenomener af be-
tydning for bilernes kereegenskaber, for
hvis understyringstendensen er mere ud-
przget for baghjul end for forhjul, bliver
vognen som helhed overstyrende, og har vi
omvendt sterre understyringstendens for
forhjul end for baghjul, bliver vognen som
helhed understyrende. At det forholder sig
saledes, fremgar af hosstiende figur. Hvis
hereringsfladen mellem baghjul og kere-
hane drejer sig mere i forhold til hjulets
midterplan end bersringsfladen mellem for-
hjul og kerebane — altsd sterre slipvinkel
bag end for — sd bliver den faktiske drej-
ningsradius for keretejet mindre end den
tilsigtede (overstyring), og forholder det
sig omvendt — altsd sterre slipvinkel for
end bag — si bliver den faktiske drejnings-
radius sterre end den tilsigtede (understy-
ring). 1 det forste tilfzlde fsles vognen af
den ikke meget rutinerede forer ustabil, i
det andet tillelde stabil.

Daekkenes art
og tilstand

Ud fra det, der er sagt i det foregiende,
er det pi forhiand klart,- at dekkenes slid-
banemsnster og detle mensters slidtilstand
ma fd afgerende indflydelse pd vognens ke-
reegenskaber. Kerer vi med fire ens d=k
pd en bil, selder ovenstiende uden forbe-
hold — kerer vi med forskellige dezlk, vil
det pévirke koreegenskaberne, Har vi {. eks,
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nedslidte dek pid forhjulene og gode dzk
pi baghjulene, vil det understatte tendensen
til overstyring for vognen som helhed.
Hvis vi har lige gode dak (d.v.s dzk
i samme nedslidningstilstand og af samme
art) for og bag, vil det i forste rakke vaere
veegtfordelingen pd akslerne, der er afge-
rende for vognens styrekarakteristik. Uan-
sct om dazkkene for og bag er pumpet op
til tryk, der svarer ganske neje til de for-
hindenverende akseltryk, sa er det jo sta-
dig de (ens) slidbanemsnstre for og bag,
der skal overfere tverkrefierne mellem hju-
lene og ksrebanen, og hvis nu baghjulene
skal bare sterre viegt end forhjulene (altsd
en bagtung vogn), si vil bersringsfladen
bagtil uds=ttes for en sterre drejning end
den tilsvarende bereringsflade fortil i for-
hold til hjulets midterplan — vi fir altsa
storre slipvinkel bag end for og derfor
overstyring (f. eks. Folkevognen VW, og i
stigende grad, ndr der anbringes pasagerer
eller bagage bagtil). Hvis vognen er nzse-
tung, far vi ganske naturligt det omvendte
feenomen frem — vi fir sterre slipvinkel
fortil end bagtil, og vognen bliver som hel-
hed understyrende. Ved de fleste moderne
biler — og da i serlig grad ved de forhjuls.
trukne — er der en tendens til at legge sta-
dig mere veegt pd forhjulene (i almindelig-
hed for at skaffe bedre plads til passagerer
og bagage mellem akslerne og ved de for-
hjulstrukne vogne for at skaffe tilstrekke.
lig adhzsionsviegt mellem de drivende hjul
og kerebanen); ved koretejer af denne art
kan vi derfor konstatere en stigende ten-
dens til understyring, hvilket passer de fle-
ste mennesker bedst (god egenstabilitet).

Kombination at deekkenes
tendens til slip og

den geometriske under-
eller overstyring

Som bekendt spiller ogsi hjulophangnin-
gen en afgerende rolle for en bils tilbsje-
lighed til under- eller overstyring. Vi kan
tage et simpelt eksempel derpd, som er let
at overse. Hvis en almindelig stiv hagaksel,
som vi kender det fra praktisk talt alle
vare- og lastvogne og fra de fleste person-



biler i dag, cr monteret pa langsgdende blad.
fjedre, der krummer nedad, og som er
hengslet til vognens hazrende konstrulktion
ved hjelp af en fast fjederbolt fortil og en
bevargelig fiederlaske bagtil, og den udswmt-
tes for et krengningsmoment (f. eks. ved
korsel gennem sving), vil den ydre fjeder
blive rettet ud, hvorved den bliver lengere,
medens den indre fjeder vil blive endnu
mere krum, altsd korlere. Det medfercr, at
den del af bagakslen, der har fat i den ydre
fjeder, feres lidt bagud, medens den del af
akslen, der har fat i den indre fjeder, fores
lidt fremefter — resultatet bliver for aks-
len som helhed, at den drejes under vog-
nen, cfterhiinden som krmngningen s=tter
ind, og denne drejning vil fere til en reduk-
tion af den sjeblikkelige drejningsradius —
altsd til overstyring. I andre tilfzlde kan
udferelsen af bagfjedrene fore til det mod-
satte resultat (alisi understyring for hele
vognen), nemliz hvis de krummer
modsatte vej (opad i stedet for nedad), og

den

endvidere kan sammenspillet mellem for-
hjulsoph&ngning og styretsj eller forhjuls-
ophengningen i sig selv fore til mndring i
den styrede kurs, nir krzngningen smtter
ind.

For bilkonstrukter gelder det
om at fastlzgge ganske bestemte styreegen-

enhver

skaber for en ny bilmodel, og her mi han
naturligvis tage hensyn bdde til hjulop-
hensningens og dekkenes indflydelse —
det er sammenspillet mellem henholdsvis
vognens og dmekkenes tilbejelighed til un-
der- eller overstyring ved forskellige vear-
dier for den samlede tverkraftpdvirkning
pii keretgjet, der er afgerende for, om vog-
nen til syvende og sidst bliver under- eller
overstyrende. Ileraf folger igen, at bilkon-
struktoren pd forhand mA3 regne med en
ganske bestemt dektype, der monteres pi
vognen, nar den forlader fabrikkens samle-
hiand — i nogle tilfelde er der endda tale
om en diektype af et ganske bestemt fabri-
kat, hvis kercegenskaberne skal vere i or-
den; hvis den enkelte bilejer efter opslid-
ningen af det ferste siet dak lader sig over-
tale til at montere en anden dakiype end

den oprindelige, vil han derfor i mange

I/
LI

Her ses skematisk en bil fra oven, og ved det enkelte
hijul er indtegnet to pile, den ene viser hjulets midterplan,
den anden den ojeblikkelige rulningsretning pd grund af
bersringsfladens vridning under dewkket — vinklen mel-
tem de to pile er i det enkelte tilfelde slipvinklen
for det pégeldende hjul. Hvis slipvinklen er storre bag
end for, fir vi overstyring — er den storre for
end bag, fér vi understyring for keretojet som hethed.

tilfzlde komme ud for overraskelser. Han
vil hermed ofte pd afgerende vis komme
iil at gribe ind i keretajets konstruktions-
forudswetninger — vognen vil pludselig rea-
gere helt anderledes ved kersel gennem
kendte kurver, ved overhaling o.s.v. Her-
med vere naturligvis ikke sagt, at der ikke
i tidens lab kan fremkomme dakiyper, som
er endnu bedre egnet til en hestemt vogn
end dc oprindeligt foreskrevoe — men man
ber kun endre dzkiype, hvis det er bilfa-
brikanten, der anbefaler et skifte.
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Ny udgave af

MONST, ERVOGNEN

Harer De til de fi, der kgber vogn for at kere
vogn, skulle De prave en Fiat Millecento (1100),
for De treffer Deres valg.

Prav blot si mange andre, De har lyst til, for De
setter Dem bag Millecento’s rat. Jo flere forskel-
lige vogne, De har kert, desto bedre vil De kunne
vurdere, hvor meget mere De i Fiat Millecento
far i kereglede, vejstabilitet og teknisk suverznitet.
Og sa vil De for resten ogsd opdage, at Millecento
er mindst lige s4 rummelig og byder pi lige s
megen reel komfort som modeller, der ser meget
stgtre ud.

Millecento er en klassiker. Teknisk, ®stetisk og
pkonomisk. — Menstervognen er sit tilnavn veerdig.
Forst, ndr De har kort en Fiat Millecento, er De
klar over, hvad De i dag kan fotlange af teknisk
kvalitet og rationel komfort for Detes bilkroner.

kr. 17.800,-

med varme, asrcandition
og defraster, excl, lev,

Import: NORDISK FIAT A/S, Griffenfeldsgade 32, Kbh. N, TIi, LU 5800
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2-farvet karrasreri =3

er standard

3 V 4-cylindret lopventilet motor
pa 43 HK med indsugnings-
manifold (separat kanal il
hver cylinder).

¥ Fire gear fremad (rafgear).

V Karburator med accelerations-
pumpe.

¥ Selvcentrerende bremser med [
ekstra stor effekt,

V Hastighed ca. 120 km — lIyn.
hurtig acceleration,

V 12 km pa 1 liter bentin,

V Trekfrie Fiat-ruder i alle fire
dare,

Millecentr]




Nogle
betragtninger m
over

Twendingen 1 almindelighed og
Sportsspoler i seerdeleshed

AF MOGENS H. DAMKIER

Sommetider ma man forferdes over al
den tid, man bruger lige hen i vejret, for
nok er det et interessant snskejob at preve-
kore biler, motorcykler og specialudstyr,
men der gir masser af tid til kedsommelige
forheredelser, nir méleapparater skal mon-
teres, fittings tilpasses til benzinslangerne
m.m., og meget ofte gir det sidan, at ar-
bejdet er komplet spildi, fordi det pagsl
dende keoretej ikke var korrekt justeret,
eller der viste sig defekter, der umuliggjor-
de en korrekt bedemmelse. To dage er netop
blevet spildt pd prevekersler med to for-
skellige motoreykler al samme model, men
den ene havde 82 km/t i tophastighed og
den anden 76 km/t, medens fahrikken fore-
skrev cn tophastighed pi 115 km/t — alisé
om igen med det hele, nir maskinen er i
orden.

Vi har opsa netop afsluttet forsegskoersler
med Lucas sportsspolen, og i dette tillelde
kunne man nesten pd forhind sige, at re-
sultatet al preverne ikke ville vise noget
som helst, men vi fik lert noget helt andet
— og fik tillige en siakaldt lmrestreg.

Det er forkert, hvis man tror, at en spole
er en spole, for der er meget stor forskel
pé spoler. I’a den anden side er det ogsd
forkert, hvis man mener, at man kan opni
nevneverdige vkontante« resultater ved at
erstatte en effektiv spole med en endnu
bedre type. Hvis gnisten i’ tendreret kan
antende gasblandingen i retie tid og effek-
tivt hver gang, si kan det ikke gores bedre,
og alligevel er der al mulig grund ul at
kore med den mest effektive spole, man kan
fa fat i. Det eér med spoler som med sa
meget andet her i livet et spergsmil om,
hvad der kommer ind i den ene ende, og
hvad der kommer ud i den anden, og for
spolens vedkommende vil det sige dens
forbrug og dens evne til at triekke en for-
malstjenlig gnist. I forbindelse med bilerne
har spolens forbrug imidlertid ingen be-

tydning, men pd motorcyklerne er man des-
veerre ofte i den situation, at man med for-
del kunne henytte en eller to bedre spoler,
men det elektriske systems kapacilet — og
det vil igen sige dynamocfiekien — er ikke
tilstrmkkelig. Dette cr meget beklageligt,
da det ofte er
navnlig de kontinentale maskiner er udsty-
ret med. Af hensyn til disse spolers place-

nogle ret sleje spoler, som

ring i svinghjulsdynamoen eller lignende
steder, mi sterrelsen ikke veere for vold-
som, dynamoeen mé ikke blive for stor, og
pladsen tillader kun anvendelsen af en lille
akkumulator. Resultatet bliver ofte, at spo-
lerne virker, men de virker ikke godt nok.
Pa en af vore egne maskiner monterede vi
forsegsvis to kraftige spoler, og det var
med et mildt udiryk en helt ny fornemmel-
se, hvad start og acceleration angir, men
desverre havde disse spoler sit stort et for-
brug, at vi ikke kunne regne med at kore
med lys om natlen, hvilket er sire uprak-
tisk.

Hos importeren af Lucas havde man selv
forctagel visse prever, der var omfattende
uden dog at stille krav om videnskabelig
korrekthed, og man snskede derfor foreta-
get prover med nejagtige mileinstrumenter
og under de betingelser, som normalt kre-
ves for en prevekersel, og da vi her pi
SMJ ogsi var interesseret i spergsmailet, gik
vi i gang med forsegene.

Stakkels gang
holde for som preveklud, og som det ned-
foretagendet

Alberto mitte endnu en

vendige grundlag for hele
matte vi ferst kende sivel Alberto’s spole
som Lucas sporitsspolen, hvad praestationer
angdr, og derfor blev begge spoler afpre-
vet i en dertil indrettet prevebwenk under
de forskrifter, som forlanges ved en spole-
afprevning, hvilket bl.a. vil sige med en
seksknastet afbryder. Resultatet af disse pre-
ver viste, at Lucas spolen var overlegen,
men Alberto’s Marclli-spole 14 langt over
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Pd provebordet kan man fd alt at vide om spolen. Om-
drejningsteelleren  registrerer omdrejningerne pa knastaks-
len. Ved ar regulere gnistgabet kan man fastsld gnist-
tengden  (sikker funktion) ved de forskellise omdrej-
ningstal.

de almindelige standardspoler, og den var
overdadigt overdimensioneret i forhold til
Alberto’s motor,

Ved 100 knastomdrejninger (200 krum-
tapomdrejninger pid en fire-takter) kunnc
Marelli’s standardspole trkke en gnist pa
11 mm, medens sportsspolen klarede 17 mm.
Ved et gnistgab pd 13 mm kunne Lucas sport
gd op til 3000 omdr/min, medens Marelli
standard sagde stop ved 1400 omdr/min.
Fuldkrafipreven for Lucas spolen siger,
at den skal trekke en gnist pd 6 mm ved
4200 omdr/min, hvilket den ogsé gjorde, me-
dens Marelli spolen kunne klare et 6 mm
gnistzgab op til 3800 omdr/min. Som det ses,
er Lucas spolen overlegen ved tomgang si-
vel som ved alle andre hastigheder, me-
dens denne overlegenhed ved de sterste
omdrejningstal ikke vil fi sterre betydning
i det foreliggende tilfxlde.

Som en almindelig regel regner man med,
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at en gnist i fri Iuft vil blive reduceret til
ca. 10 pet, nir den kommer under kom-
pression, men det er naturligvis kun en
hovedregel, da gnistlengden formindskes
omvendt proportionalt med kompressions-
tryklcet. Kompressionsforholdet og kom-
pressionstrykket ligger for Alberto’s ved-
kommende i underkanten af de nu anvend-
te sterrelser, og man kan derfor trygt rcgne
med, at en 6 mm gnist 1 fri luft ved 3800
knastomdrejninger vil svare til en elektro-
deafstand pd 0,6 mm og et motoromdrej-
ningstal pd 11400 omdr/min (fire-knastet
afbryder), hvilket Alberto aldrig vil kom-
me op pd, da han maksimalt vil kere med
5000 omdr/min. Med andre ord skulle Al-
berto’s spole viere fuldt pi hejde med si-
tuationen, og man mi derfor stille sig me-
get tvivlende til noget resultat i malingerne
for benzinforbrug o.s v, da gassen sikkert
ikke kan tzndes bedre med en kraltigere
spole.

Inden vi gir videre, skal vi sikkert se lidt
pa spolens betingelser under de forskellige
forhold. Vi har allerede navnt, at gnisl-
lzngden reduceres 1 forhold til det stigende
kompressionstryk, og nir vi regner med
gnistens lengde som kvalitetshetegnelse, er
det, fordi lngden lader sig male med fuld
najagtighed, men reducerer wi gnistgabet
under givne omstzndigheder, vil den kor-
tere gnist blive federe og varmere, For at
opni en tilfredsstillende start pa forbrandin-
zen skal gnisten have en vis lzngde for at
»fa fat i« gassen og en vis temperatur for
at antende den korrekl, men da gnistens
liengde og temperatur er modsat rettede
starrelser, mé man gennem tilpasning af
elektrodeafstanden i tendreret finde cn
passende middelvaerdi. Gnisten kan zredu-
ceres pa den mdde, at man under en hard
acceleration eller under sejirek har stor
dbning af gasspjeldet og derfor god fyld-
ning al motoren med stigende kompres-
sionstryk til felge, og kerer man med cn
relativ svag standardspole samt stor elek-
trodeafstand, kan man komme ud for, at
gnisten helt udebliver, men det er nmsten
altid karburatoren, som fir skylden. Ved
starre omdrejningstal kan gnisten blive
svag og urcgelmmssig, men man er ude af



stand til at konstatere denne mangel, fordi
man ikke kan here nogen uregelmiessighed
i motorgangen ved f.eks. 4000. omdr/min,
s lenge det kun er enkelte forbrendinger,
der svigter, men resullatet vil blive forsget
benzinforbrug og nedsat effekt.

Navnlig ved en kold start har spolens evne
til at trekke en effektiv gnist stor betydning,
for den riglig kolde start er en eneste stor
sammensvergelse. Motoren er tung at trek-
ke rundt; og starteren kan ikke give de om-
drejningstal, der gor karbureringen effek-
tiv, Den kolde benzin bliver ikke til ben-
zindamp, akkummnlatorens spznding falder
med lemperaturen, og samtidig kraver et
koldt gnistzab en sterre overslagsspznding
end et varmt gnistgab. Af samme grund mi
man ofte om vinteren gd ned i elckirodeaf-
stand for at fi en passende fed gnist, men
derved reduceres samtidig gnistens chance
for at fi fat i en brughar del af den indsu-
gede gas. Alene af hensyn til vinterstarten
er der argumenter nok for anvendelsen af
den kraftigst mulige spole.

Med tanke pi prevehordets resultater var
det ikke med den allersterste optimisme,
vi monterede maleapparatet pd Alberto, da

den originale spole skulle vare fuldt pd
hegjde situationen. Egentlig skulle
tendrerenes elektrodeafstand indstilles, da
den sidste justering fandt sted for 6000 km
giden, inden vi var pa langtur, og med skam
at melde har vi ikke haft tid 1l at beskef-
tige os med slige bagateller efter hjemkom-
sten. Vi beslutter imidlertid ikke at gere
noget ved tmndrsrene, da i hvert tilfelde
bilisterne kun sjaldent foretager eller la-

med

der foretage justering, og vi ville kere pro-
ven under disse almindeligt forekommende
betingelser i stedet for idealbetingelser, da
der 58 kunne vere chance for, at spolen
ville svigtc en gang imellem pd grund af
den store elekirodeafstand, medens sports-
spolen ville klare dette gnistgab,

Da det var sammenlignende forseg med
samme vogn, kunne vi uden videre rette os
efler speedometret, og forbruget maltes ved
en speedometervisning pa 80 km/t til 6,375
liter pr. 100 km og 7.5 liter pr. 100 km ved
100 km/i. Det var med noget blpdende
hjerte, vi gav den gamle fyr maksimal acee-
leration, da der uvegerligt kommer skrat-
tende toner fra gearkassen ved skift fra for-
ste til andet gear, og medens vi artigt gir

Start med

Til enhver vogntype - agsa til
Deres - fremstilles et LYAC
batteri. Navnet garanterer for
kvaliteten og det er billigt i
drift, for det holder i drevis.
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i fjerde gear ved maksimalt 75 km/t under
normal, hiard acceleration, kraver den
maksimale acceleration denne skiftning ud-
sat til lige under 100 km/t. Da der erfarings-
massigt kun er en lille misvisning pa Al-
herto’s speedometer, voksede den [aderlige
stolthed, da stopuret tilkendegav, at han
klarede de 80 km/t fra en stidende start pa
13,4 sekunder og til 100 km/t pad 22,5 sek.
Efter disse og mange andre milinger keorte
vi tilbage for at skifte til sportsspolen, og
vi satle samtidig fire ny tendrer med elek-
trodeafstand 0.85 mm i motoren. Da vi kom
tilbage til den samme prevestrzkning, hav-
de en regnbyge nelop passerei, og vejbanen
var godt vid, sd noget sammenlignende for-
sog lkunne ikke foretages, men for at tl-
fredsstille den altid vdgne nysgerrighed tog
vi nogle forbrugsmilinger pa vad vej, og
resultatet var overraskende, for forbruget
steg ved 80 km/t 1l 6,55 liter pr. 100 km,
og ved 100 km/t gik det op til 8,00 liter, T
betragining af at vi nu skulle kere mere
skonomisk, var det en voldsom stigning pa
vad vejbane.

Da vejen atter var ter, fandt vi til vor
overraskelse, at forhruget med Lucas-spolen
var en anelse sterre end med Marelli-spolen,
og det var jo egentlig ikke det, der var me-
ningen. Accelerationsevnen la ligeledes i
underkanten al resultaterne med standard-
spolen. Hvis det nu haved varet nejagtig
de samme resultater, si ville man bare sige:
Var det ikke det, vi sagde. Men dette lidt
sterre forbrug nagede i sjzlen. Der kunne
ligee en forklaring 1 skiftende temperatur
og vindforheld, men forsegene var kart med
timers mellemrum, og forholdene havde
ilkke @®ndret sig i den grad, at det kunne
have nogen indflydelse. En mere sandsynlig
forklaring 14 deri, at Alberto havde brandt
sine oprindelige tendrer op til en elek-
trodeafstand pd sd godt og rigeligt en milli-
meter, og spolen var kraftig nok til at track-
ke dette gnistgab.

Ikke serlig tilfreds med sig selv gér man
i enrum, ldser kassen med paskrifien
»Sterkt etsende kemikalier¢ op, fremtager
fra den en pilsner og setter sig for at ten-
ke over tingene. I Albertos loghog finder
vi @ldre forbrugsprever frem, og de ligger
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hejere end begge de nu foretagne prever
med korrckt justering alle vegne, hvilket
blandt andet vil sige en elekirodeafstand pa
0,7 mm. Si bliver hele historien rigget til
igen, og en drle morgen kerer vi forbrugs-
prever med elektrodeafstand 0,7 mm. For-
bruget er ved 80 km/t 68 liter/100 km og
ved 100 km/t 7,8 liter/100 k.

Pi stedet bliver elektrodeafstanden stil-
let op til 1 mm, og de oprindelige lave for-
brugsverdier kommer frem igen. Der fik
man da sa sandelig lidt at twenke pa, men
denne gang skal vi ikke drage forhastede
slutninger, sa derfor forseger vi at stille
pi Lendingen, da det ikke er udelukket, at
den starre elekirodeafstand medferer en
fremskynding af tendingen ved at give for-
brendingen cn krafligere starl, men vi op-
nir ikke noget ved at give tidligere ten-
ding i forbindelse med den foreskrevne
elektrodeafstand.

At elektrodeafstanden har stor indflydel-
se pa sivel skonomi som motorellekt er vi
nok klar over, men al udsvinget var si
voldsomt, er noget ganske nyt. Man kan
imidlertid ikke uden videre stille clckiro-
deafstanden op, for det er langt fra alle
spoler, der kan triekke dette gnistgab, og
vanskelighederne vil blive serlig udralte
ved de hejkomprimerende motorer. Det skal
dog indremmes, at vi pd Alberto altid har
brugt et ret stort gnistgab ud fra den be-
tragining, alt ndr der i instruktionsbogen
stdr 0,7 mm, si regner forfatteren til sam-
me verk, at bilisterne far nye rer mon-
teret med denne elektrodealstand, og sa
ser de ikke til tzndrerene, fer en udskifl-
ning er nedvendig, men vi stiller normalt
rervene for hver 3000 km — hvad det vil
sige at vente til 6000, har vi netop faet syn
for.

Selvom der tilsyneladende var stor for-
del ved at benylte den store elektrodeaf-
stand, sd vil vi imidlertid ikke drive spa-
gen for vidt, da det uvegerligt medfarer en
ekstra helastning for spolen. Med vor spole
tor vi dog ga op til 6,85 mm, men med spo-
ler af andet fabrikat vil man ikke i alle
tilfelde kunne tillade sig dette uden risiko
for at brende spolen. Man mé tillige veere
klar over, at en stor elektrodeafstand stil-
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ler krav til perfekte tendrer, da gnisten —
unanset den anvendte spole — altid vil sprin-
ge over, hvor gerdet er lavest, si er et
tendrer helagt med sod, vil gnisten springe
oppe i reret, og det er langt fra sikkert, at
dette giver antendelse af gassen, En delvis
kortslutning i reret eller uden pa dette vil
ligeledes triede aktiv i funktion, og gnisten
vil i sa tilfzlde udeblive i tendreret.

At tilevarende resultater kan opnds med
enhver anden motortype, tor vi ikke ndtale
os om, men de foretagne prever har over-
bevist os om, at bliver vi nedt til at skifte
spole, vil vi vaelge den kraftigste, vi kan fa
fat i, selv om den er noget dyrere, og stod
vi med en af de lidt pavre standardspoler,
ville vi uden betznkning skifte til en af de
kraftigere sportsspoler og s& have den gam-
le i reserve eventuelt monteret fast i vog-
nen, da man ikke har sterre fornejelse af
en reservespole sderhjemmeg, hvis spolen
hrander over, nar man er et eller andet sted
ude i geografien.

Det cneste spergsmal, vi ikke har nogen
umiddelbar lesning pd, er, hvorfor mange
fabrikker fortsat monterer de prisbillige
spoler i vognene, ndr man kan give keberne
en kontant gevinst over en arrekke mod en
ubetydelig merudgilt ved vognens anskaf-
felse. Forklaringen ma vere den, at en fti-
kronescddel ekstra ved fremstillingen bli-
ver til noget i retning af en hundredckro-
neseddel for keberen, ndr avancer, omswzi-
ningsafgift o.s.v. har gjort sig gweldende.

Det var en morsom afprevning, men hvor
tager det dog lang tid!

PS:

Man siger, at en svale ger ingen sommer,
og vi vil heller ikke tage et enkelt s®t pro-
normgivende. Af samme

grund vil vi for fremtiden afpreve alle pra-

veresultater for

vekorte vogne med sportsspole og sterre
elektrodeafstand. 1 teorien er sagen klar
nok, men vi elsker nu engang beviser gen-
nem praksis.
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AMAL KARBURATORTABEL 1940-54

Py
Maskintype Blando Raoring Dyse | Spjeld N.al.ens Syammerhus ]
kammer stilling i
=
AJS
347 cem O.ILV. 16M, 16MC, 16MS 1946—49 ...[  76/014 A 150 6/4 3 64/186
347 cem O.H.V. 16M, 16MC, 16MS 1950 .. 76/112 1% 150 6/4 3 64/303
447 cem OJLY. 16M, 16MC, 16MS 1951—53 ...| 76/014 3 [ 150 6/4 3 74/303
347 cem O.JLV. 16MCS 1950 53 o 76/014 1 150 64 A 74/303
347 cem O.H.V. 16M, 16MS, 16MCS 1954 ........| 76/024 146" 150 6/4 3 64/303B
347 cem O.H.C., 7R Racing 1949—33 .oocvieeeen| 175293 114" 400 4 4 302/015
498 cem O H.V. 18, 18C, 1835 194649 .. 89/403 1840 180 29/4 3 64303 3}
400 cem O.H.V. 18, 18C, 188 1950 ........ 89/150 1840 130 294 3 61/303
498 cem O.H.V. 18, 18C, 188 195153 .. 897403 1749 130 294 3 64/303
498 cem 0.H.Y. 18, 80, 54G 1954 £9/405 1542" 180 20/4 2 64/303
490 cem O.H.V, 18 €S 195053 89/403 142" 180 29(4 3 64/303B
498 cem 0.H.V. 20 Twin 1949—53 76/412 1% 180 /4 3 61/192B
490 ccm O,H.V. 20 Twin 1954 76412 ¥ 180 fid 3 61/192B
500 ccm Twin, venstre karb_ 1953 76/d11 1 180 6/4 3 14/225R
hojre karh, 76/412 17 180 6/4 3
AW
500 cem 5.V, Twin 194952 iiiiceinnan|  276/004R | 15/167 140 6/3 3 64154
ARIEL
197 com O.H.V. Coll, LH 1954 ..ocovviciiiiinnnn|  275/004R | 13/16” 75 5/3 3 64/192B
350 com O.H.V. NH, (Ex W.D) 1940—45 ... 76{014 1% 150 6/d 3 64/187 1)
350 ccm O.H.V. NG (Ex W.D.) 1940—i5 3 75/014 7/8" 110 5/ 3 64/187
350 cem OH.V. W/NG (Ex W.D. 1940—43) ...... 275/014R 7/87 120 54 3 64/187
350 com O.H.V. W/NG (Ex W.D.) 194045 ., 275/014R 7/8” 120 5 3 64/186
500 com O.H.Y. VG (Ex W.D.) 1940—45 .... 76/024 145" 170 6/4 3 (4/187
500 com D.H.V. VA (Ex W.D.) 1940—45 . 276/112R 17 140 6/4 3 14/603 1)
347 ccm OLH.V. NG 1946—50 275/400R /8% 129 54 3 64186
347 com D.H.V. NH 1946—54 4 276/412R 14 130 6/4 3 64/186 1)
298 ccm OD.HV. VG 1946—50 .vvvevernsnenvienneiens]  276/4I3R | 1lig" 170 6/4 3 64/1B6
497 cem O.FL.V. VII Red Hunter 1946—51 . 289/403R 14" 200 2913 3 64/186B
497 cem O.IL.V. VII Red Hunter 1952- 54 ..... 289/403R 1147 200 29/3 3 64/186B
497 cem O.ILV. IS Scrambler 1954 | 175/04BRR | 136" 360 6 4 14/225R | 3)
498 cem O.ILV. KG Standard 1946 49 .| 276/004R | 1516 140 63 3 641568 1)
498 cem O.ILY. KG Standard 1950 52 ........| 276/004R | 15/16" 140 6/3 3 64/1568 1
498 ccm O.J1.V. KG Red Hunter 1946—49 ... 276/014R 2 150 6/3 3 64/156B | 1)
498 cem 0.H.V, KH Red Hunter 1950—514 ....| 276/014R i 150 6/3 3 64/156B 1)
500 cem Twin R.I. (K.H.) 1933—54 276/014R 1" 150 6/3 3 64/1568 1)
598 cem S.V. VB 1946—54 276/112R 1%, 160 64 3 64/136
646 cem O.HLV, FH Twin Hunbmaster 1954 .| 276/42TR 11357 170 6/4 2 64195
BERINI
36 cem to-takt Berini 1950—53 .. 308/001 0,39” 32 4 3 308/013
BSA
249 cem S.V. C10 (Fx W.D.) 1940—45 .... 274/024R | 25/32" 20 41 3 62/025
350 cem O.H.Y. B20 (Ex W.D.) 1940—45 . i 76/014 1% 160 6/4 3 64/282
350 cem O-H.V. B30 (Ex W.D.) 1940—45 .........| 276/014R i 170 6/4 ) 64/156B
496 cem S.V. M20 (Ex W.D.) 194045 ... 276/014R i L2 170 G4 2 64/154
496 cem S.V. M20 (Ex W.D.) 1940—45 ... 276{014R 12 170 64 2 04/156B
591 cem S.V. M21 (Ex W.D.) 194045 . 276/024R | 1Vi6" 160 64 5 64/156B
35 com C.C. Winged Wheel 195354 . 135/001 .390 30 3 3
123 cemn D1 Dantam 1947—50 ..coveeiienne 261/001 5/87 5 5 2 4)
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Blande- 5 > Nalens %
Maskintype Boring Dyse | Spjzld s Svemmerhus | 5
kammer stilling 2
123 cem D1 Baolam 1951—53 . 361/085D 5/8” 75 5 2 43
123 ¢em D1 Bantam 1954 .. 361/085D 5/87 b 5 2 4)
123 cem D1 Bantam  (Competition) 195153 361/0851) 5/8" 5 5 2 4)
123 cem DI Bantam 1954 ..icciioiiioann. 361/085D 5/8" 75 5 2 4)
148 cem D3 Bantam (Major) 1954 ... 523/002 11/16" 90 5 3 1y
148 c¢em D3 Bantam Major 1954 523/002 11/16” o0 5 3 1)
249 cem S.V. C10 1946—33 ....o..... 274/024R | 25/32" o0 4/4 2 62/025 5)
249 cem S.V. CIOL 1954 274/024R 90 4/4 2 22/025 E
249 com OH.V. CIL 1946—48 274400R 80 4/t 3 64/192
249 cem O.H.V. C11 194053 ... 274/410R | 25/32” 80 41 3 64/195
249 cen 0.H.Y. C1IG 1954 ... 274/410R | 25/32" 80 44 3 64/193
348 com O.TLY. B31 104648 . 276/402R 17 150 64 3 61/282
348 com OH.V. B3l 1949 54 ... 276/402R 15 150 64 3 64/192
O.H.Y. B32 1946—48 ... 276/402R 1 150 6/4 3 64/202
O.H.V. B32 1949—G4 . 276/402R [ 150 6/4 3 64/192
348 cem 0.1V, B32 Gold star 1949—54 .. 175/045R | 1144" 320 T 4 14/225R | 3)
350 cem S.V. CI12 1949 ... 276/014R s 150 6/1 2 64/156R
350 cem Clubman’s 1951 183/061RR | 1340” 450 6 4 302/015 3
350 cem Clubman®s 1954 316/403 1340" 210 (i 1 302/015 3)
350 cem Scrambles 1954 ... 175/061RR | 1342 350 7 3 302/001 3)
499 cem OUHLV. B33, B34 194954 ... 289/014R | 114" 200 20/4 3 64/192
499 eem O.H.V. B33-34 (svensk) 1953 289/014R 187 190 20/3 2 64/192
499 ccm O.H.V. B34 Gold Star 1949—54 175/047RR 194527 360 (1] 4 23 3)
499 cem O.JLV. M33 1949—54 239/014R 118" 200 29/4 3
496 ccm S.V. M20 1946—54 ... 276/014R i 170 6/4 3 64/156B
500 cem Clubman’s 1953 185/048RR | 1316" 520 7 4 302/015 3)
500 com Clubman’s 1954 316/255 174" 260 7 2 302(015 3)
500 ccm Scrambles 1954 .. 175/047RR | 1545" 360 7 4 302/001 3)
497 cem OH.V, A7 Twin 1946—47 ... 276/417R | 15/16” 140 6/3 3 64/156 1)
497 com O.H.¥. A7 1947—48 ... 276/417TR | 15/1n" 140 6/3 3 64/156 L)
497 cem OH.V. A7 Twin 1949 . | 276/424R | 157167 140 6/3 3 64/156 1)
497 com O.H.V, A7 Twin 1950 ooocvvecvveinnnens|  276/424R | 15/167 140 6/3 3 64/156B | L
497 cem OH.V, A7 Twin 1951353 .oovvvneinnne 276/424R | 15167 140 6/4 3 641958 | 1)
497 cem (LH.V. A7 Star Twin 1949 (L.H. Carb.)| 275/409R 7/8% 110 5/4 3 04/156 1)
1949 (R.H. Carb.)| 275/410R | 27/8” 110 5/4 3 64/136 1)
497 com OUH.V. A7, Star Twin 1950 (L.H. Cark.)| 275/409R 778" 110 5/4 3 64/154B D
1950 (R.H. Carb.)| 275/410R /8" 110 5/4 3 6401348 | 1)
497 cem O.H.V. A7 Star Twin 1951—53 .. 276/431R P 160 6/4 3 64/195H 86
497 cem O.I.Y. A7 Star Twin 1952—54 175/346 | 145" 350 6 4 14225 | )
497 cem O.H.V. A7 Shooting Star 1954 .. 276/431R (g 170 6/4 3 64/3548 | 1)
591 com S.V. M21 1946—54 276/024R | 1345” 160 64 2 64/1568
596 cem S.Y. For ,A.AS kun 1949—53 .. 76/130R | 1195” 160 64 2 64/156R
646 cem O.H.V. A10, Twin, Golden Flash .. 276/427R | 113g” 170 6/4 9 64/195B | 2)
646 cem Al0 Golden Flash 1954 ... 276/427R | 1148” 170 64 % 64195 15}
646 cem O.I1.V. Al0 Road Rocket 1954 .. 175/146RE | 1144” 340 & 4 14/225R 3)
CONDOR
350 cem S.¥. 1947 274/022R | 25/32% a0 4/4 3 62/025
500 cem OLH.V. 193752 276/011R 1 150 6/4 3 64/177
850 ccm Twin 1946—52 275/012R /8" 100 5/3 3 64/163
CORGI
98 cem 104650 ... 259/001B | 4257 55 3 2 1)
Y8 cem 1951 54 ... 359/0011 4257 45 3 3 3)
CYC AUTO
L H R s T R R R R St R 1 4258 55 3 3 1)
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2
Maskintype Dandes Boring Dyse | Spjald N.ih-:'ns Svommerhus E
kkammer stilling z
=
DIESELLA
49 cem 1950—52 ... 308/003 0,39 32 2 3
49 cem 193052 352/235D | .475” | 15P 30M 3
DOUGLAS
125 cem Vespa 1951—52 sovviirveconsienivenineniinied  361/070 21/32" 80 3 3 53
125 cem Vespa 1952—53 i A e ST | R 80 3 3 )
348 ecm 0.H.V. Mark 1II L.H. Carb. 1947—54... 274/408R | 23/32” 80 43 3 62/028 1)
e ek ST e e
348 cem O.H.V. 90 Plus 194754 LJII. Carb...| 276/L04R | 15/16" 130 6/4 2 64/176
348 cem OLILV, 90 Plus R.H. Carb. 276/001R | 15/16” 130 6/3 ] 64/176
348 cem O.H.V. 80 Plus L.H. Carb. . 276/104R | 15/16" 130 63 2 64/156B
348 cem O.H.¥. #0 Plus R.IL. Carb. 276/001R | 15/16" 130 6/3 2 64/156B
348 ccm 0.H.V. Competition 1950—52 ... T15 TT9 15/16" 240 6 4 302/015 1)
125 cem Vespa 1954 ... 561/001 | .709” 95 4 g 6)
DOT
197 cem 1950—54 Standard 261/021D | 21/32" 65 3 3 1}
197 ccm 1950—54 De Luxe 261/021D | 21327 63 3 3 L)
197 cem 1950—54  Serambler 261/021D | 21/32" 65 3 3 b
250 cem 5.V, 195154 274/027R | 25/32" 90 44 2 62/025
EMC
36 cem L3500 194754 289/022R | 154," 200 213 3 64/176
EXCELSIOR
98 com 47/VI, 47/g2. S 194754 ...oiiiicriiniinens 259/001R 425" 55 3 3
100 cem  Minor 194752 259/021D 531" 70 5 7 1)
125 cem Minor MKIL 194952 . 261/001D | 5/8” 75 3 3 13
150 cem Minor 195152 274/414R | 25a2" 80 4/5 2 62/028
150 cem C.C. Courier 1953 Bries 275/413R | 7/8” 90 5/4 3 64/163
250 cem Talisman | RH. Carb. 195254 .| 274/024R | 25/32¥ 80 i 2 302/015
Twin f L.H. Carb, 1952—54...........| 274[14R | 25/32" 80 4 2 302/015
250 cem Talisman Twin TT1 1950—54 274/[411R | 25/32” 80 4/5 2 62/028
FRANCIS-BARNET
125 cem C€.C. 1951 205/117R 78" 110 5/4 3 64)163 1)
125 cem Villiers 1953—5% . 276/104R | 15/16” 110 6/3 3 64/176 5]
197 eem C.C. Faleon 193051 276/001R | 13/16” 110 6/3 3 4/163 19
197 eem C.C. Falcon 1952—54 ...... 276/104R | 157167 110 6/3 3 64/163 1)
197 cem C.C. Villiers 1953—51 276/435R | 15/16” 110 6/3 3 64/163 1)
197 ecem C.C. Villiers 1953—54 276/145R 1Y 130 6/3 3 64/163 13
HUSQVARNA
L0 ceimns TIB-—52 b deiiiiniost s ke bt besasssniiosiasl 2350021 5317 55 3 5 1)
120 cem 1946—52 361/001D | 5[87 65 3 5 1)
AT S TR S e S o 274/415R | 23/32" 80 44 3 62{200 5)
INDIAN
98 ccm Papoose 1950—52 .....iccoiieniiiinenninniiennen|  258/001R 4257 55 3 2 1)
248 ecm 3.V. Brave 1950 54 ... 274/027R | 25/32” 90 44 2 62025
430 cem C.C. Vertical Twin 1949 275/411R 716" 130 5/3 3 64/156 1)
498 cem O.ILV. Warrior og TT 1950—54 . 276/428R | 15/16" 160 6/314 3 6401568 | 1)
1308 cem C.C. Chief 352 1952 289/034R | 131" 240 29/3 3 64/156 1)
500 cem C.C. Twin 1953—54 275/011R 7/8" 130 5/3 3 64/1568 1)
1) Stralerer .107 i) Strilerer .109 5) Straleror .105
2) Straleror .108 4} Straleror .106 6) Strdlerer .086
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C Fren de ,,qode” gamle Lage )

Tuger du ikke bilen i dag, far?

— Nej, jeg har ingen tid til de narrestre-
ger. Jeg lader spende for.

Hagelfabrikant Chr. Jorgensen og hans
engelskfadte hustru, Langd, vekslede disse
ord en sommerdag i 1898, da Jergensen
havde [det sig et sakaldt automobil — som
den ferste i Jvlland og den anden i hele
landet. Han indferte den fra Hamborg, hvor
han havde kebt den brugt. Men for en sik-
kerheds skyld lod han den fere med jern-
banen hertil. Den havde veret dyr, og han
ville veere sikker pd at fa den hel hjem.

Fru C. Hedemann, Arhus, var som gan-
ske ung pige i huset hos denne Jyllands
eneste hilist.

— Selv om det er 60 ar siden, han havde
den bil, husker jeg tydeligt hans ferste tur
i den, forteller fru Hedemann. Han var sd
stolt, da han satte sig op i agestolen og hop-

Flyverdragter

Yind- og vandtaet, 78,—

Prima gummi 1 06,50
Dobb. stof,

= hrv:r.o 1 281_
100 pct. vandteat 138,—
Impraegn. gabar-

dine et aldrseril 68.-
Grenlandsmodal

med hatte ag

Iaddy-l:ar foer 228,—'-

Parco ccat m. aftagelig haetta og
teddy-bear toer e 1 59.50

Scooter-coat, 4 farver,

prima lodenstof ., .. o oviannnn. 98,—
Styrthjelme

Jobl, Geno, ABC, orig. eng. T.T.,

mange farver. tra ............. 29.50

Stort udvalg i handsker — huer — hj=ima
briller — ovartreeksta]

MOTOR DRESS

Blaagaardsgade 24 NOra 2536

Da bilen kom til Danmark
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pede afsted i den, ja — og han tog det
pent, da han kom hjem mcd heste foran.

Jorgensen var vel en 65 dr, da han er-
hvervede bilen, og fumilien kom trods alt
til at holde af den i de fem &r, han havde
den. Men den travle fabrikant fik aldrig
mere tid til at nyde sin kaffe efter midda-
gen. Han matte altid afsted i god tid i sin
bil. Den kunne ikke, selv nar den var i or-
den, felge med en hestevogn eller en vel-
smurt cykel. Og den var aldrig i orden
mere end ct ejeblik!

S4 var der noget galt med tendreret, og
den sked, si staldens heste vrinskede. De
var sam@znd lige si bange som vi andre —
og det har hestemt ikke veret, fordi de
markede konkurrencen fra motoriseringen
allerede.

Og sd lab kareten ter for benzin. Det
kunne man ikke sidan vide i forvejen. Det
kom altid som en overraskelse [or fabrikan-
ten.

— Ak ja, der er mange besvarligheder
ved at eje et automobil, sagde han ved disse
lejligheder, men det er alligevel fremtidens
losen.

Benzin kunne man med lidt held liste
ud af apotekeren, hvis han havde noget
hjemme. Vi havde bessg al smeden fra Vi-
borg een eller 1o gange hver uge. Ian var
vist den mest sagkyndige i1 provinsen, nir
det gjaldt motorkeretsjer. Efterhinden laer-
te bade han og fabrikanten sclv at foretage
sméireparationer pa turene.

Jorgensen havde selvfalgelig ikke keare-
kort, og han var en af de fa danske bili-
ster, der aldrig har udfyldt papirer al no-
gen art eller betalt skat for at fa lov il
at kere. Jeg husker, at politibetjenten i
Langé sagde til Jorgensen, der ogsd havde
haflt med lokomotiver at gere:

— Jorgensen, selvielgelig ma du kere
den bil. Du kan jo fere et lokomotiv pa
betryggende made.

Da han blev mere dus med vognen, fik



| SHE

Fabrikent Jorgensen i sin 1898 model med gever ved siden, Fognen minder meget om en Panhard, men det er utvivlsomt
en Darracq.

han den folograferet, og billedet blev sendt
ud til alle hans venner og bekendic 1 an-
ledning af julen ar 1900.

Da Jorgensen blev for svag til at passe
fabrikken — det var i 1905 — fik min far
den, og Jergensen solgte bilen til en greve.
Jeg flyttede med familien til Kehenhawn.
Her solgte Jorgensen sin motorbad, der
ogsd var landets ferste, og kebte omgiende
en ny bil. Den kan jeg huske, hvad var for
én, for det merke ser jeg sommetider end-
nu pad gaden, fortsmiter den snart 80-drige
fru Hedemann, Det var en Adler.

Der var vel pa det tidspunkt det meste
af en halv snes biler herhjemme, sd det var
slet ikke s ualmindeligt, at folk havde set
en bil. Si begyndte man at indfere for-
skellige forbud for bilejerne. Jorgensen

boede i Hellerup, og jeg erindrer tydeligt,
at bilerne ikke midtte henytte Strandvejen.
Hvis de uforvarende kom ind pa den [ra en
sidevej, var de nadt til at kere et stykke ad
den, men de skulle ubctinget dreje fra ved
forste sidevej. Man kunne jo ikke sd godt
bede dem vende tilbage ad den smalle side-
vej, for bilerne kunne endnu ikke bakke.

I dag vil bilisterne ryste pi deres kloge
hoveder af de forste biler, men der var
mere ved at kere bil i en tid, da man ikke
kunne vere helt sikker pd, hvernir man
kom hjem igen. Vi havde saledes altid rige-
ligt med mad med, hvis det skulle ga galt,
og nar Jergensen var ude alene, stod geve-
ret altid ved hans side. Han skulle ikke
overraskes af noget pd sine ture, slutter fru
Hedemann.
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Lad Deres glzde ved at kere il
komme helt til sin ret ...

Det sker first, nar alt tungerer per-
tekt — nir vognen lystrer Deres
mindste vink, og det hele glider
legende let... n&r De kort sagt er
situationens herre. Valget af ben-
zin og olie er her en algprende
faktor.

ESSO EXTRA MOTOR OIL —
den i gulddunken — yder den hgjst
tenkelige beskvttelse i alle vogne
— til enhver tid.

Den stivner ikke og tynder aldrig
ud, men sikrer ¢konomisk kgrsel
og korrekt smgring pa alle arstider.

1ESSO EXTRA BENZIN og LESSO
REGUILAR BENZIN tillgrer mo-
toren det overskud af kralt, som
gor det til en fryd at sidde bag rat-
tet — med lynsnar acceleration og
lydlgs gang. Motorbankning og
glédetending modvirkes effektivt. -
De bergmte ESSO produkter stir
overalt til Deres radighed. Der er
altid en ESSQO-station i naerheden.

P.5. Skal De pd ferie til udlandet
i dr? ... sd husk ESSO TOURING
SERVICE: De shal blot udfylde et
bestillingskort, som fds pd enhver
ESSO-station — sd far De gratis
tilsendt 1. klasses hortmateriale —
med ruteforslag indiegnet.




TUNING AF FIRE-TAKTERE V

Andringer i ventildiagrammet

T den foregiende artikel kom vi si smat
ind pd ventilernes dbne- og lukketider samt
ventildiagrammet, og vi skal nu se lidt nar-
mere pd denne side af sagen. Indlednings-
vis skal vi bemarke, at man ikke uden vi-
dere kan forandre sit ventildiagram, og man
ma vere fuldkommen klar over, hvad man
vil opni, eventuelt hvad maskinen skal bru-
ges til, inden man kaster sig ud i drastiske
@#ndringer af dette motorens nervesystem.
Hvis maskinen f.eks. fortsat skal gere tje-
neste som en ganske almindelig motoreykle
pi landevejen, skal man betmnke sig en
del pa at ®ndre ventilernes dbne- og lukke-
tider, da et stort overlap i forbindelse med
en almindelig, lovbefalet lyddemper meget
let kan betyde forsget benzinforbrug og
nedsat trzkkraft ved lavere omdrejningstal
uden negen gevinst ved de hsje omdrej-
ningstal, og resmltatet af en w@ndring vil
altsi blive stik mod hensigten.

Ventildiagrammet dikteres af ventilernes
dbne- og lukketider i forhold til krumtap-
vinklen, af den maksimale laftehsjde og af
ventilens beviegelse fra begyndende abning
til maksimal leftning og tilbage til fuld
lukning. Alt dette dikteres af knastens fa-
con og stilling i forhold til krumtapakslen,
men ogsd knastfalgernes facon og wventil-
spillerummet har indflydesle pa dette dia-
gram. Abne- og lukketider, leftehsjde og
ventilbeveegelse er sterrelser, der kan =n-
dres nafhzngigt af hinanden, og vi vil farst
se pa lefichejden, der har direkte tilknyt-
ning til det arbejde, vi tidligere har udfert
under tuningen.

Det er nemlig sdledes, at har man @®n-
dret indsugningskanalens gennemsiramnings-
areal, md man i reglen oged =ndre venti-
lens leftehejde, hvis man skal have fornaj-
else af den ferste mndring. Ingen kade cr
som bekendt stzrkere end sit svageste led,
og det kan ikke nytte, at vi har en stor dia-
meter pa indsugningskanalen, hvis gasstrem-
men bremses for sterkt ved ventilen. Pi
en racermotor lader man lefichejden viere

AF MECANICUS

ca. 30 pet. af indsugningskanalens diameter,
medens loftehajden pd en sideventilet stan-
dardmaskine tilsvarende er ca. 15 pet. Ud
fra disse tal vil man kunne se, at ventilme-
kanismen i racermotoren udsz:ttes for helt
andre pavirkninger, end standardmeotoren
nogensinde kan komme ud for, navnlig da
knasterne i racermotoren tillige ma over-
vinde et langt sterre fjedertryk. Som en si-
debemarkning skal det indskydes, at de en-
cylindrede racermotorer pd 500 cem oftere
kommer ud for ventilskader end f.eks. de
fire-cylindrede italienere, der deog arbejder
ver langt hejere omdrejningstal. Grunden til

. dette er de store massekrefter i de en-cylin-

drede maskiners ventilmekanismer. Vi mi
altsd vere klar over, at foreget leftehejde
samtidig giver foreget slid pd veniilmeka-
nismen. P4 den anden side er mange stan-
dardmotorer holdt i underkanten hvad lef-
tehejden angar, og en lille forbedring pé
dette punkt kan oftc give store resultater.
Er indsugningskanalen boret op, og er en

R

Fig. I, Finklen g er knastens effeltive dbningsvinkel, og
vinkierne p’ svarer til de .dede” vinkler, som knasten
skal gennemdreje for a udligne og oprette ventilspille-
rummet. De effektive loftehojder er indtegnet som ra-
dier #il knastens grundcirkel. Knestfelgerens runding kan
sammenlignes med et cirkeludsnit eller et udsnit ef en
rulle med diameter d. Laftebencegelsen vil vare den sam-
me, som vil fremkomme, hvis knastfelgeren erstattcs af
en rulle, og man kan lettest udrezne loftebeveegelsen,
hois man tenker sig rullen i beveegelse rundt om knasten.
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Fig. 2. Endrer man knastfalgerens diameter svarende il

en sterre rulle, vil dbne. og lukketider samt den maksi-

male loftehojde ikke cendres, men ventilbevagelsen mel-

lem disse wyderpunkter vil blive anderledes — ventilen

vil abne hurtigere og lukke langsommere, hovilket frem-
gdr af diagrammer fig. 4.

tilsvarende sterrc ventil blevet monteret,
har vi i hvert tilfzlde opndet en for-
hedret fyldning af motoren, og en for-
aget loftehojde giver hovedsagelig en bedre
gennemstremningsmulighed, fordi gassen
ikke skal bajes sd skarpt til siden, nir den
skal uden om ventilhovedet, og under alle
omstendigheder skal ventilen ved fuld left-
ning aldekke et areal, der er mindst lige
si stort som portens gennemstremningsareal,
da man i modsat fald fir en neddrosling
ved ventilen.

Loftechsjden kan kun w®ndres ved at eta-
blere et forhold mellem knastens
knastens

andet
grundcirkel og maksimalcirkel,
som dikteres af knasttiens lmngde. Dette er
dog under forudsmtning uf, at ventilspille-
rummet ikke ®endres, da foraget ventilspil-
lerum vil give tilsvarende formindskning af
ventilens lefiehsjde, og derfor virker slor
ved vippearmsaksler, falsk
grund af buler i ventilstammen og lignende
reducerende pa leftehojden, fordi en del af
knastens lafteevne medgar til at ndligne det
unadvendigt store spillerum — at det tillige

spillerum pa

zndrer ventilens dbne- og lukketider er s
cn anden og ikke mere fornejelig sag.
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Umiddelbart skulle man mene, at den
enkleste lasning ville vare en forlengelse
af knastens ti, men man skal vare meget
dygtiz og mindst lige s heldig, hvis man
skal slippe godt fra dette arbejde. Man
kan derimod uden sterre vanskelighed dreje
lidt af knastens grundeirkel, og det mél,
der tages af grundcirklen, lzgges til lafte-
hejden — tager man f.eks. 1 mm af grund-
cirklen, foresges ventilens leftehejde med
1 mm, hvilket vil give en vmsentlig for-
ogelse af gennmestrsmningsarealet ved ven-
tilen. Det er vel ievrigt indlysende, at der
er ret snievre graenser for, hvor meget man
kan tage af grundcirklen uden at deformere
knasten, da man m3 slibe den nye grundeir-
kel jmvnt over i knastkurven unden at &n-
dre ventilens dbne- og lukketid. Erfarings-
massigt kan man slibe ca, 0,6 mm af grund-
cirklen og dog hevare de oprindelige sti-
der¢ pa knasten, medens sterre mdil for-
uden den foregede laftehojde ogsd vil give
tidligere dabning og senere lukning pa grund
af knastens stejlere leftckurve, medmindre
man sliber en overgangskurve. Tager man

ntispidterum

Fig. 3. Den maksimale loftehojde kan hun wmndres ved
at  forandre forkoldet mellem knastens grundcirkel og
knasttden. Tages stykket A af grundcirklen, vil dette styk-
ke blive lagt iil leftchejden. Fed en mindre afslibning
af grundcirklen kan de oprindelige dbne- og lukketider
bibeholdes, men tager man et forholdsvis stort stykke af
crundcirkien, bliver det nedvendigt at e@ndre ventiltider-
ne. I det her viste elsempel ®ndres den effektive dab-
ningsvinkel fra a til ay. Vinklerne b og b, angiver de
dade™ vinkler,
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Fig. 4. De her viste kurver giver udteyk for gennemstramnin,

esarcalet ved en given indsugningsventil, Kurven a svarer

til knasifelgeren pd fig, 1, og kurve b svarer il den foregede knastfelgerdiameter pd fig. 2. Det skraverede areal mellen
de to kurver viser den forbedring, der er opndet i gennemstromningsmulighed.

mere end eca. 0,6 mm af knastens grundeir-
kel, ma man foretage en ophardning af
knasten.

Som det ses, kan leftehgjden betragtes som
¢t selvstendigt fenomen, der kan give en
motor friere vejrtrzkning, uden at dette
fir nogen indfyldelse pd motorens harmoni
— det vil give noget bedre trzkkraft ved
alle omdrejningstal over 1/3 af motorens
maksimale omdrejningstal. Helt anderledes
stiller det sig, hvis man skal @ndre pa ven-
tilernes abne- og lukketider, da dette giver
en sa radikal @ndring, at den kan spores til
siivel karburator som udblzsningssystem.

Ved tuning af en almindelig standardma-
skine, der kun skal benyutes til almindelig
transport pd landevej og i by, skal man ab.
solut ikke tenke pi at endre ventiltiderne
radikalt, og kun i de tilfelde, hvor man har
givet motoren vamsentligt hejere kompres-
sionstryk gennem: forsget kompressionsfor-
hold og forbedrede indsugningsforhold, kan
man med fordel bearbejde indsugningskna-
sten lidt pa lukkesiden siledes, at indsug-
ningsventilen lukker lidt tidligere. Hvis der
pi en sidan maskine er en felsom indstil-
lingsmulighed af indsugningsknasten alene,
kan man ogsé stille den lidt frem. Knaster-
ne er nu ikke noget, man sidan bearbejder
lige ud i luften, og inden man forelager sig
noget som helst, bor man dels undersege, om
man kan skafle andre, mere hensigtsmassige
dels hvordan

knaster, ventildiagrammet
s £

egentlig ser ud. Man kan siledes meget ofte
ia en foraget loftehejde ved at anvende kna-
sler til en sterre maskine af samme fabri-
kat, og til mange engelske maskiner leveres
der forskellige knaster — dette gaelder f. cks.
for BSA og Triumph.

Et knastdiagram tegner man op pa den
méde, at man deler en vandret grundlinie
op i krumtapgrader og en lodret linie op i
millimeter leftehajde. Ved hjzlp af en gra-
deskive og en viser pa krumtapakslen samlt
et mileur med felertappen pd ventilen af-
amtter man ventilens leftehajde i forhold
til krumtapvinklen ved forskellige stillinger
af krumtapakslen (med eca. 10° mellem-
rum), og en kurve tegnes gennem mélepunk-
terne. Dette gores med begge ventiler, men
man ma satte indsugningsventilen ud af
funktion, medens man miler udblaesnings-
ventilen, og omvendt, da fjedertrykket fra
den ikke malte ventil ellers vil udligne
knastakseldrevets spillerum til den gale side.
Pa den made {ar man i virkeligheden opteg-
net det effektive indsugnings- og udbles-
ningsareal samt ventilernes overlap. Nir
man optegner ventildiagrammet for og efter
en @ndring pid ventilmekanismen og sam-
menholder disse diagrammer med forbed-
ringer i accelerationsevne og tophastighed,
fir man et godt overblik over de foretagne
wndringer og det opndede resultat.

Ved oplegning af ventildiagrammet ma
man tillige noterc det indstillede ventilspil-

439



Lad ikke kulbelaegningerne i
cylindrene stjsele accelerationen
i Deres vogn ..!

Lees disse vigtige kendsgerninger om de skadelige

kulbeleegninger, der dannes i cylindrene i Deres motor.

1 enhver bilmotor — ogsa i Deres —
dannes kulbelegninger pi cylin-
drenes sider og overflader forirsa-
get af ufuldsteendig forbrandt ben-
zin. Det er en ulempe, der ikke kan
undgds, selv med Shell benzin —
de reneste af alle benziner. Kulbe-
legningerne viser sig selv i nye
vogne, der kun har kgrt fi tusin-
de kilometer,

Virkningen af de skadelige kulbe-
legninger opstar, nir motoren bli-
ver varm, kullet glgder og anten-
der benzindampene i cylindrene pi
forkerte tidspunkter — den ukon:
trollerede tending opstir.

Ukontrolleret teending
betyder tab i motorkraft
Nér benzindampene antandes, for
stemplet er i topstilling (se ill. A)
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betyder det, at eksplosionen brem-
ser stemplets opadgdende bevaegel-
se. I stedet for at udnytte hele eks-
plosionens effekt til fremdrift, ned-
settes motorkralten og vognen

For tidlig tending.
Kulbelzgningerne

glgder og antender
benzindampene, fer
stemplet er i top.
derved bremses
stemplet og eksplo-
sionens kraft ud-
nyttes ikke.

Korreki tending. -
Benzinadditivet
LC.A, neutraliserer
kulbeliegningerne,
sa de ikke gldder,
Gnisten springer i
rette gjeblik, og al
kraft udnyttes til
vognens fremdrift.

"
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reagerer langsomt, nir bilisten
treder speederen ned. Motorens
fulde accelerationsevne udnyttes
kun, nér gnisten i cylindrene sprin-
ger i det rette gjeblik (se ill. B).

Det er gnisten, der gor det
Med I.C.A. har Shells laboratorier
opfundet det tilseetningsmiddel i
benzinen, der neutraliserer kulbe-
legningerne, si de ikke kan glgde
— selv under hgje temperaturer.,
Nir en motor arbejder med Super-
Shell med I.C.A., er der skabt sik-
kerhed for, at gnisten giver perfekt
teznding — alle motorens hestekraef-
ter udnyttes til fremdrift.

De hvide teendrer er det synlige
bevis pa, at I.C.A. har neutrali-
seret kulbeleegningerne
Tag et teendrgr fra en vogn, der har
k¢rt pad Super-Shell med L.C.A. de
sidste 3—400 kilometer. Belzgnin-
gerne pa txndrgrene og dermed
ogsd i cylindrene er nu meget lysere
end kulbelzgningerne i en vogn,

der har kgrt pd benzin uden tilsaet-
ning af I.C.A., de er mgrke eller
hele sorte.

I.C.A. er patenteret og fas
kun hos Shell

Fprst i 1954 blev denne opfindelse
frigivet til civile formil — siden
da har alle bilister kunnet kgbe
Shell tilsat 1.C.A.

Som skabere af dette enestdende ad-
ditiv udtog Shell patent pi L.C.A.,
derfor kan De kun kgbe benzin til-
sat I.C.A. hos Shell. Skift 1 dag ¢l
Super-Shell med I.C.A. og mxrk en
fantastisk acceleration.

Jden 1.C.A. i ben-  De hvide belagnin-
zinen bliver tend- ger pd tendrgrene
rgret m@rke og ofte  er det synlige hevis
sort pd grund at pi virkningen at

kulbelzgninger. — I.C.A. Kun Shell
Arsag til ukontrol-  benzin er tilsat
leret tending. 1C.A.

SUPER-SHELL
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Fig. 5. I praksis cndres knasifel-

gerens cffektive diameter ved en af-
\ slibning, efter hvilken det cr nod-
\

vendigt at indsatshezrde trykfladen.

lerum, da man ved sammenlignende dia-
grammer naturligvis md benytte samme
spillerum. Hvis man vil sammenligne ven-
tilernes abne- og lukketider med fabrikkens
opgivelser, ma man ligeledes kende det spil-
lerum, fabrikken henytter under milingerne,
da man — som tidligere omtalt — dels af
Lensyn til srunde« tal ved de opgivne vink-
ler pd krumtapakslen dels af hensyn til den
nzsten umarkelige lpflebeviegelse ved kna-
ster med bled leftekurve som overgang fra
grundeirkel til egentlig laftckurve ofte be.

‘nytter langt sterre ventilspillerum under ind-

stillingen end det foreskrevne driftspillermn
— eksempelvis opgiver BMW dbne- og luk
ketider ved ikke mindre end 2,0 mm ven-
tilspillerum.

Hvis en motor skal tunes til f.eks. 1000
meter banelgb, vil man nazppe valge mega-
fonudblesning, da megafonen ferst fir be-
tydning ved hastigheder over ca. 120 km/t,
men skal man kere med fri udblesning, kan
man valge et ret stort overlap pd ventilernc.

Skal den samme maskine kere pd en bane,
hvor man kraver lyddemper pid maskiner-
ne, mi man velge et mindre overlap.
Man kan f§ et ganske godt billede af ven-
tilernes tider og overlap til forskellige for-
mil, hvis man f. eks. betragter en BSA Gold
Star, til hvilken der leveres forskellige s=t
knastaksler. Slir vi ned pd touring model-
len med et kompressionsforhold pa 7.5:1,
er ventilernes dbne- og lukketider med et
ventilspillerum pid 0,018" felgende: Indsug-
ning dbner 43° for top og lukker 73° efter
bund. Udblesning &bner 64° fer bund og
lukker 34° efter top. Alisd et ventiloverlap
pd 77°. Den samme motor har i motlo-cross
udgave et kompressionsforhold pd [ eks.
8:1 og skal i dette tilfeelde have fplgende
tider med samme spillerum: Indsugning
abner 50° for top og lukker 80° efter bund.
Udblesning dbner 70° for bund og lukker
15° efter top — altsd et overlap pd 95°. Gar
vi nu ever til banerace med alkohelbrend-
sel, settes kompressionsforholdet op til 13:1,

e

o

\! Fig. 6. Ved wndring af knn.\tf»lgr.h
| rens grundcirkel kan man samtidig
flytte ventilens dbnme- og lukketider,
idet man flytter cemtrer for dens

grundcirkel seykhet x. Forbindelses-

i i +
linien mellem centrum i knasten og

centrum i knastfelgerens  grundeir-

| s

I
#4
i

kel vil danne vinklen z med den op-
rindelige, lodrette forbindelseslinie.
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Knrasten vil nu give maksimal lofre-
‘ hajde ved punktet p mod tidligere
t (ved den oprindelige grundcirkel) i
punkter g. Huvis knastens omdrej-
ningstal er som angivet af pilen (og
det vil den altid, ndr knastfelgeren
er heengslet pa denne made), vil
ventilen dbne og lukke tidligere.
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Fig. 7. Dette er ventildiagrammet for begge ventiler for og efter en @ndring af knasterne. Kurverne 2 og 4 viser beve-

gelserne for henholdsvis udblwsnings- og indsugningsventil med ,original” knast, der giver 8 mm loftehojde. De tilsva-

rende Lurver 1 cg 3 fremkommer efter en endring af knasterne — loftehojden er nu 9 mm, og tiderne for dbning og

lukning er ligeledes blever eendret i over emmelse med k& fig. 3. Det skraverede areal wviser der oprindelige
overlup, hvilket vil sige det antal grader pd krumtappen, i hvilke begge ventiler stdr dben.

og vi benytter indsugningstiderne fra tou-
ringmodellen, men udblasningstiderne fra
moto-cross modellen og far altsa et overlap
pa 88°. Skal den samme maskine kere et re-
gulert landevejslab som f.eks. Clubmann
TT, ma vi af hensyn til brendstoffet gd ned
i kompressionsforhold til 8:1, men af hen-
syn til det stigende omdrejningstal mi ven-
tiltiderne ®ndres pd felgende mdde: Ind-
sugning dbner 60° fer top og lukker 85°
cfter bund. Udbl®sningsventil abner 80° for
bund og lukker 55° efter top. Her fir wi
med andre ord et overlap pa 115°

Det fremgir sclvilegelig tydeligt, at der
her ikke blot er tale om forskellige indstil-
linger af de samme knaster, da man ikke
med en og samme knast kan opnd en tidli-
gere ibning og en senere lukning. Af disse
tider kan man opgsd se sammenhangen mel-
lem fyldning og omdrejningstal. Ser man
f. eks. pa ventitliderne for spritmotoren, vil
man bemerke, at indsugningen svarer til
touringmodellen med forholdsvis tidlig luk-
ning af indsugningsventilen trods metorens
ret haje omdrejningstal, og dette skyldes
den stejle trykstigningskurve pd grund af
det store kompressionsforhold. Pa Clubman
udgaven har vi mindre kompressionsforhold
og endnu hajere omdrejningstal, af hvilken
grund vi ma have senere lukning af ind-
sugningsventilen.

Da der af hensyn til knastens slagagtige
sidetryk pa ventillaftermekanismen nasten
altid er indskudt en eller anden form for
knastfslger til oplagelse af disse sidekref-
ter, mi knastfelgerens facon ogsd betragtes
med en vis opmerksomhed. Slid p& knast-
folgeren kan ikke give @ndring i leftehaj-
den, da sliddet udlignes i ventilmekanis-
mens justering, men slid pa knastfalgeren
kan give helt andre abne- og lukketider. En
meget almindelig form for knastleftere be-
star af en hvelvet flade, der buer ned mod
knasten, og denne knastfalger kan vere mon-
teret pa en arm eller en eylindrisk ventil-
lofter, der glider i en boring i motorblok-
ken. I dette tillielde er knastens facon ikke
lengere cneridende for ventildiagrammet,
fordi den egentlige loftebevagelse afhanger
af sammenspillet mellem kuastens og knast-
folgerens kurver. Af praktiske grunde ud-
fores knastfelgeren altid i et bladere mate-
riale end knasten saledes, at det bliver den
prishillige knastielger, der slides mest. Med
tiden vil knastfslgerens buede flade blive
slidt plan, og det bevirker, at den pagel-
dende ventil bliver dbnet tidligere og lukket
senere. De markbare folger af denne an-
dring i ventiltiderne bliver en tophastighed,
der ofte gir langt ud over det, fabrikken
foreskriver, medens accelerationsevnen ved
lavere omdrejningstal er sd som sa, og ben-

(blad venligst frem til side 450)
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. DET BETYDER
NOGET FOR DEM....

Nér eksperterne ikke valger men kreever daek til

.
bade biler og motorcykler, er det fordi «. ﬁc’(‘ ax‘éxz/ %/

giver bade den storste sikkerhed og det bedste »greb« i vejbanen.

Nr. 1, 2, og 3 i Isle of Man Senior, Junior
og begge letvegtsklasserne kerte pa Avon.
Samtlige soloklasser i det hollandske G.P. og
1000 km sportsvognslebet pa Niirburg Ring
blev vundet pa
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som ogsa giver Deres vogn eller motorcykle den storste sikkerhed.
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Folvo Amazon er en hdbles vogn at fotografere — den er altid peenere i virkeligheden,

i e

Vi provekarer

VOLVO AMAZON

AF MOGENS H. DAMKIER'

Der er en del Kledelig beskedenhed i
navnet Volvo. Oversat fra latin betyder det
Jeg ruller, men de Volvo'er, jeg har haft
nzrmere kontakt med, har gjort en hel del
mere end netop at rulle,

Som allerede nevnt i dette blad gir man
aldrig galt i byen med en svensk vogn, fordi
den af hensyn til hjemmemarkedet ma vare
solid, have gode kerecgenskaber oz et godt
udstyr indbefattet effekiivt varmeanleg, og
da markedet er frit og bhegunstiget af lave
priser sammenlignet med de afsindigheder,
det danske marked kan opvisc, mi en svensk
vogn vere konkurrencedygtig, hvis den skal
klare sig i kaplebet om kebernes gunst.
Amazonen er plumpet lige midt ned i mar-
kedets gennemsnit — mellemstarrelse, mel-
lempris, godt kraftoverskud, iklke for stort
benzinforbrug o.s. v.

Man kan ikke uden videre sammenligne
Amazonen med PV 444, for det er to helt
forskellige vogne, men det virker alligevel
overraskende, at Amazonen er 10 em kor-
tere end sin forgenger, medens det er ind-
lysende, at den er bredere — alt i alt vir-
ker den betydelig storre end 444. Vognens
linier er yderst vellykkede, men til dato har
vi ikke fundet et fotografi, der yder form-

givningen fuld retfardighed. I’a de aller-
forste billeder lignede den en forvokset
Vauxhall, pd andre mindede den om en
Simea eller en reklametegning af en Fiat
1400, men nir man betragter Amazonen, vil
man blive klar over, at den i linieferingen
er helt sig selv.

I hovedtrzkkene er den meget ortodoks
med et selvbarende, solidt karosseri, for-
hjulene ophengt i triangelarme affjedret
ved hjelp af skruefjedre og baghjulene mon-
tere pd en stiv bagaksel ophengt i skrue-
fjedre og reaktionsarme.

Den er udformet som en fire-ders sedan
med nedrullelige vniduer samt ventilations-
ruder ved alle fire dere. Vindspejlet er
buet, og den store bagrunde er sd stzerkt buet,
at vognen tangerer en siakaldt hardtop-model.

Interioret er lige sd vellykket som ex-
terisret, Der er lo separate forstole med
gode indstillingsmuligheder, og i bagsadets
ryglen er der et nedfzldbart armlen, hvil-
ket forsger komforten, nir der kun er to
personer pé bagsiedet. Et sddant armlen kan
viere en uhyre praktisk foranstaltning, nar
man kerer med to mindredrige bern bag i
vognen, for sd kan de vanskeligt komme i
skenderi om, hvem der optager den sterste
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ACCELERATIONSEVNE
O0— 40 km/t 3,6 sek.
0— 60 « 6,8 «
0- BO « 12,8 «

0-100 « 195 =
0-120 =« 36,2 «

plads, og erfaringsmassigt varer det et styk-
ke tid, fer de finder ud af at skendes om
armlanel.

Fra ferersadet har man god udsigt tl in-
strumenterne, der omfatter et speedometer
med en red, vandret streg til angivelse af
hastigheden, kilometertller, tripteller, ka-
levandstermometer samt benzinmiler, me-
dens der er kontrollamper for ladestrem,
langt kerelys, blinklys samt olietryk. Til
venstre for ratstammen har vi kontrolgreb
for frisk luft og dennes temperatur, blaeser
med to hastigheder og choker, og til hejre
for ratstammen er der lyskontakt med tre
stillinger, medens en drejende bevaegelse
regulerer lysstyrken i instrumenterne, kom-
bineret tendings- og startkontakt, elektrisk
cigartender, askebzger og et clektrisk ur.
Kontakten til viskermotoren sidder under
instrumentbordet, og foruden neutralstillin-
gen, der automatisk parkerer viskerbladene
i yderstilling, er der to stillinger, som til-
svarende giver to forskellige hastigheder pa
viskerbladenes beviegelser. Til venstre un-
der rattet sidder blinklyskontakten, der ved
opretning automatisk gar i hvilestilling.
Endvidere er der en kade til kalergardin,
trekhandtag til kelerhjelmens lids og en
god, gammeldags hindbremse placeret til
venstre for ferersedet. Fodbremse og kob-
lingspedal er hmngslet foroven siledes, at
man undgir gennemforing i gulvet. og dette
optender en berettiget mistanke om, at kob-
lingen aktiveres hydraulisk. Ved et nermere

BENZINFORBRUG
60 km/t 6,4 1/100 km
80 « 7.8 «

100 « 9.4 «

studium af dette omfattende udstyr ma man
undres over, at der ikke er en vindspejls-
vasker som standardudstyr, nir der til gen-
geld er noget sd forholdsvis overfladigt
som et ur.

Instrumentbordet og instrumenthuset er
polstret med et eftergivende materiale, og
der er ikke blot tale om en lille gummiliste
oven pa pladen — den her benyttede ud-
formning kan virkelig komme til at betyde
noget ved et mindre fardselsuheld, me-
dens det er helt andre faktorer, der spiller
ind ved de store katastrofer. Polstringen
fortsetter rundt om de forreste hjerner og
afsluttes pd forderene, og solskermene er
af bledt materiale, Beslag til sikkerheds-
seler er ogsd standardudstyr, og der er til-
syneladende gjort, hvad der i sjeblikket kan
gores for sikkerheden. Disse foranstaltnin-
ger undersrieges afl det gode udsyn til alle
sider og de velplacerede viskere, der holder
det effektive synsfelt klart — og s mangler
man blot vindspejlsvaskeren for al veere
helt pa den sikre side. Sidesprodserne er
ret bastante, men pd grund af den huede
frontrude og vognens bredde virker de ikke
generende, og under hele prevekerslen var
det ikke en eneste gang nedvendigt at lene
sig frem for at have sideveje eller trafikken
under behworig observation.

Af vognens indvendige mal fremgar det,
at svenskerne ikke herer til de mindste i
korporlig henseende, og der er rigelig ben-
plads ved forsederne, og bakspejlet er an-
bragt sd hajt, at det ikke generer udsigten
frem og til siderne, medens det deklker hele
bagruden og giver tilstrekkeligt udsyn langt
tilbage pa vejen, hvilket er al stor betyd-
ning pi motorvejene — et ndvendigt spejl
ved venstre der virkede inderligt overfla-
digt.

En velvoksen person kan se begge for-
skreemene, men det er med Volve’en som
med si mange andre moderne vogne: Man
aner ikke, hvor bagenden holder op eller
begynder, og det er ganske rart at vide, nar
man ckal bakke vognen ind pad en kneben
parkeringsplads mellem to andre vogne ved
kantstenen. Vi prevede at indstille det ud-
vendige spejl for at afhjelpe denne vanske-
lighed, men perspektivet bedrager for megel.



Ogsi bagenden er harmonisk og velfermet, man kan bare ikle se noget til den fra ferersccdet,

Dette er ingenlunde en Volvo-specialitet, og
pa de fleste vogne bakker man behersket og
forsigtigt, indtil man rerer den bagved hol-
dende vogns kofanger.

Pi hagsedet er der god plads i bredden,
og en velvoksen mand kan sidde med hove-
det i normal stilling, men sid er der ikke
stor »frigange til taget, og ved lidt voldsom
kersel pd en ujmvn vej mi det anbefales
heje mend at beje sig fremover — en sé-
dan advarsel er ikke nedvendig ved min
egen og mange andre mindre vogne, da heje
mand i disse altid mi beje hovedet [rem-
over. Tavrigt er der askebzgre ved begge de
bageste pladser, lyset tmnder automatisk
ved derdbning, nfiv den varme luft dirige-
res ned til fadderne, sd§ kommer den virke-
lig ud ved fadderne hos bide kereren
og passagercn pa forsmdet, medens man er
vant til, al den varme luft slippes ud midt
i vognen, hyvor ikke en levende sjzl har
fornajelse af den, og er man pa langtur i
mange frostgrader, ma man i sa tilfelde
smtte hejre fod op ved varmeapparatet og
betjene gaspedalen med venstre fod, me-
dens man har valget mellem at fryse kro-
nisk pa den venstre fod eller at kore med
benene overkors — ingen af de nzvnte mu-

ligheder virker fremmende pa fwrdselssik-
kerheden, og Volvo-aggregatet er derfor
dobbelt tiltalende i sin udfermning.

Bagagerummet er relativt stort og velfor-
met, og reservehjulet er anbragt lodret i
venstre side. Kelerhjelmen er monteret med
en kontrafjeder, og der er god adgang til
motorrummet, i hvilket man pd forbilledlig
god mide kan komme til alle vegne. Selv-
starter, dynamo, stremfordeler, benzinpum-
pe o.5.v. kan afmonteres pé ct sjeblik, og
selv. motorens manifold lader sig hurligt
fijerne med en almindelig topnegle. Sik-
ringshoks og vaskebeholderne til de hy-
drauliske anleg er ligeledes lette at komme
til. Dette er af stor praktisk betydning for
den bilist, der selv pusler med sin vogn,
men mindst lige sia vigtigt er det for hr.-
jeg-har-ikke-forstand-p&-mekanik, for han ma
betale for varkstedstimerne, og et sammen-
pakket motorrum rever ikke si lide tid i
drenes leb.

Tnden vi sxtter os ul rattet, skal vi
lige konstatere, at den topventilede, fire-
cvlindrede kvadratmotor udvikler 60 hk
(DIN) ved 4500 omdr/min, iransmissions-
systemet omfatter en fuldsyncroniserct fire-
trins gearkasse, og vognens egenvagt er
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1060 kg — sd er man ligesom lidt mere
orienteret om, hvad det er, man har med
at gore.

Indstigningen er let og bekvem, og alle
manevreorganer ligger naturligt for betje-
ningen. Den ret lange gearstang er anbragt
i gulvet, og den har fjederforspending til
begge sider for frigearets midterstilling, og
en ekstra fjeder skal overvindes, ndr man skal
i bakgear. Det varer et ajeblik, for man bli-
ver klar over denne fjedermodstand, som
man nermalt kun finder ved bakgear, og
derfor lykkes det os at fd vognen startet i
tredie gear. Man bliver dog temmelig hur-

tigt klar over fejliagelsen, og har man farst

skiftet et par gange, er man fuldt fortrolig
med gearkassen. Accelerationen feles god,
men ingenlunde sd overveldende, som ryg-
tet har villet fortelle. Umiddelbart foles
motorgangen lidt hird, og det er muligt, at
man kunne vinde noget ved et blsdere mo-
toropheng, men det er nu mzrkeligt med
disse ferstehindsindiryk, for de lader sig
kun vanskeligt genopfriske ecfter blot nogle
fA timers keorsel, og ved preveksrslens af-
slutning kunne jeg ikke finde nogen hird
motorgang eller motorvibrationer. Lidt an-
derledes er det med motorstejen, der lig-
ger noget over middel, og hvis mit ere ikke
bedrager mig, er det vibrationer fra krum-

tapakslen, der ger sig geldende, ndr man
under en kraftig acceleration lader moto-
ren komme op péd omdrejningstal, der un-
der normal kersel kun sjzldent bringes til
anvendelse. Nogen egentlip mekanisk stpj
kan man ikke tale om.

Allerede inden man er kommet ud pa
landevejen, er man fortroliz med vognen,
og navnlig den meget lette styring uden stort
udvekslingsforhold i styretejet virker tilta-
lende. Pa landevejen kan man konstatere en
svag understyring, der pd grund af vognens
ringe krengning i sving kun kommer til
udtryk ved stor hastighed og ved skarpe
sving, medens man i det store og hele for-
nemmer styringen som neutral, men umdde-
lig precis. Med legende lethed ferer man
vognen gennem kurver og sving, og den ke-
rer npjagligt, hvor man vil have den, nanset
omstendighederne — mere er der ikke at
sige om den ting.

Affjedringen er halvhird og bchagelig
uden et ajeblik at vise tendens til gyngende
bevaegelser, og man har hele tiden en tyde-
lig fornemmelse af den vejbane, man i sje-
blikket bevieger sig pd — ogsd det er, som
det skal vere. T forbindelse med kearcegen-
gkaberne kan man ikke udsmite noget pa
vognens tekniske clementer, men det ville
vaere en afgerende forbedring, hvis i det

Fire-ders sedan, selvharende karosseri.

Motor: fire-cyl,, topventilet, vandkslet.
Boring 79,37 mm, celaglengde 80 mm,
slagvolumen 1580 ccm, kompressions-
forhold 7,4:1, maksimaleffekt 60 hk
(DIN) ved 4300 omdr/min, maksimalt
drejningsmoment 11,3 kgm ved 2500
omdr/min.

Transmissionssystem: Toer enkeltplade-
lkobling, fire-trins gearkasse med syn-
kromesh mellem alle gear. Udveks-
lingsforhold i1 gearkasse: 3,45:1, 2,18:
1, 1,31:1, 1:1. Udveksling: Bagaksel:
spiralfortanding, udveksling 4,56:1.
Dzksterrelse: 5,90-15.

Hijulophengning: Forhjul i triangelarme,
skruefjedre, teleskopdiempere, baghjul
i skruefjedre, reaktionsarme, panhard-
stang, teleskopd@empere.

Bremser: Bremsetromlediameter 228
min, lotalt bremseareal 930 em2, fabri-

SPECIFIKATIONER

kat Lockheed, type: hydraulisk med to
selvforsterkende sko pr. forhjul.

Elektrisk anleg: 6 v, dynamo, 250 wall,
akkumulater 85 amp.timer.

Mil, veegt: Tolal lengde 4390 mm, total
bredde 1610 mm, total hejde 1505 mm,
akselafstand 2600 mm, sporvidde for
1310 mm, bag 1310 mm, fri hejde fra
vej 200 mm, benzintank rummer 35
liter, oliesump rummer 3 liter, keole-
system 8.5 liter. Egenvaegt 1060 kg (op-
tanket). Tophastighed 138 km/t.

Pris: Kr. 25.965,— incl. oms@tning.

Karburator: Zenith .34 VH. Tandrer:
KLG M 30, elektrodcafstand 0,7—0,8
mm, kontaktafstand 0.4 0,5 mm, for-
tending 4° (ved superbenzin), ventil-
spillerum 0,4 mm indsugning, (.45 mm
udblaesning ved varm motor.

Deaktryk forhjul 20—23 lhs/sqi., baghjul
24—27 lbs/sqi.
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mindste kererens stol fik et mere krumt ryg
stod, der gav bedre stette i sideretningen,
nir man kerer gennem sving, for det er al-
lid en dum fornemmelse, nir man skal holde
sig fast i ratlet, da det fakiisk er skabt til
helt andre formal.

Motoren er ikke helt si smidig som den
langslagede motortype, men nir man har
skort sig sammen medg vognen og har fdet
motorens karakteristik pa [ornemmelsen,
behersker man alle hastighedsomrader op til
138 km/t pd suvermn og overlegen maide,
og sely en urutineret bilist vil hurtigl Lere
at bedemme, hvornir det kan betale sig at
gd ned i trediegearet ved en hurtig overha-
ling. Den fuldsyncronisercde gearkasse mi
ipvrigl veere en snskedrem for alle nye bi-
lister (o en del gamle med for den sugs
skyld). Inden for de passende hastigheds-
omrider kan man benytte gearstangen om-
trent som man vil, og anvender man sine
gear rigtigt, har man hele tiden et glimren-
de kraftoverskud i reserve op til de 100
km/t, og i bykersel behersker man enhver
gituation pa den mest overlegne made.

Bremserne er kraftige uden tendens til
fading, men udvekslingslorholdet er tillige
holdt séledes, at der skal et stort pedaltryk
til, for man kan fremkalde blokering pa ter
vej. Dette er naturligvis gjort af hensyn til
de svenske klimaforhold, og det passer stor-
artet for de danske veje. Uden storre kunst-
greb kunne udvekslingen geres sterrc si-
ledes, at man ville f& en meget stor bremse-
virkning ved et lavt pedaltryk, men det kan
vare en farlig kombination for helt uevede
bilister, hvis de under en katastrofeopbrems-
ning pa glat vej drener foden ned pa brem-
sepedalen. For den evede bilist vil jeg pa-
std, at forholdet er stik omvendt, fordi man
ved et felsomt bremsesystem — d.v.s. stor
bremseevne ved lavt pedaltryk — uvager-
ligt tilpasser sin bremseaktivering pa en si-
dan méade, at man altid holder lidt igen pa
foden og forst forsterker pedaltrykket, nar
bremserne er aktiveret — men del er nu en
helt anden historie, som vi skal tale om en
anden gang.

Alt imens jeg hvirvler Sjelland rundt pa
alle slags veje, kan jeg konstatere, dels at
styring. affjedring, dempning, bremser, mo-

Instrumentborder er tiltalende i al sin enkelhed, og in-
teriaret virker helt izenmem tiltalende, blot skulle for-
seedernes ryglemm have sterre krumming.

lor og transmission saml begrebet koreegen-
skaber er i orden, dels at jeg s smit har
siddet og set mig gal pd vognen. Den er i
mine sjne smuk, pladsforholdene er tilta-
lende, den er nydelig »indeni¢... hvad er
der 83 i vejen, for noget er der i vejen i
det sjeblikkelige og specielle forhold mel-
lem den og mig. Jeg sperger erligt mig
selv, om jeg gerne vil have en siddan vogn,
men ikke har rad tl at kebe den, for det
var dog et kendt menneskeligt [enomen.
Jeg konstatercr omvendt, at jeg ikke er spor
intercsseret i al skifte vogn, men hvis jeg
havde lyst til Amazonen, si har jeg ogsa rid
til at kebe den. Hvad sa?

Endelig gir det op for mig: Den mangler
det, man kalder esprit, og det vil igen sige,
at den burde vere fslsom eller hysterisk pa
bare et enkclt lille punkt sdledes, at man
folte, det var en personlighed, der stillede
krav til sin ejer. Den er en stor, heflig,
bundhaderlig og solid svensker, men jeg
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Det nye isolationsmaseriale New Corundite

er drsagen til K. L. G.5 store succes.

K L G. teendror

anvendes, hvor
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belastningen
er hardest!

K. L. G. anvendes overalt, hvor
teendrorsbelastningen er s=rlig
hid, f. eks. i motorcykler og
knallerter. — 94%/, af samtlige
dansk fremstillede autocykler er
forstemonteret med K. L. G. —
det bedste bevis pd deres fan-
tastiske holdbarhed. — K.L.G.
med det enestiende nye isola-
tionsmateriale NEW CORUN-
DITE betyder storre holdbarhed
- blodere korsel - bedre start.
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kan ikke rigtigt »lzzege bort titlernes med
den. Det er ligegyldigt, hvad man gar ved
den, sd parerer den ordre, sd laznge man op-
forer sig anstendigl, og bliver man skedes-
los eller ligefrem uanstzndig i sin kersel,
54 bliver den min salighed med med at vare
nobel og anstendig, og ligefrem rulle den
rundt pd taget for at fi den til at tabe til-
modigheden vil jez nu heller ikke. Her sid-
der man altsd i en ti-lop vogn og ensker, at
den var tdbelig — bare en lille bitte smule —
pé et enkeli punkt. Bare en lille bagvogns-
udskridning under szrlige omstendigheder,
si man da kunne marke, at den pi en eller
anden mide havde sine egne ideer. Ivor
mé konstrukterer og automobilforhandlere
dog vare taknemmelige for, at der ikke
findes ret mange af min slags, men for mig
er ejerglieden ikke blot det at have en hil,
men derimod et intimt kendskalb ul sivel
svage som sterke sider. Jeg ved, at flere
bilister har det pi den made, og maske er
det en slags forfazngelighed, nir man ikke
snsker, at alle og enhver kan kere ens
personlige vogn nejaglig lige sa godl, som
man selv kan.

TUNING

( fortsat fra side 413)

zinforbruget stiger. Der kan tillige komme
merkelize symptomer, der kan fore pa vild-
spor — f. eks, kan motoren ved lave omdrej-
ningstal sld ud i karburateren, hvilket med-
forer, at man fejlagligt ®ndrer karburerin-
gen eller tendingen, og til sidst er man
kommet ud i et sidant mekanisk ufare, at
det bliver vanskeligt at bjerge sig 1 land.
Monteres der nye knastfplgere med den
originale kontur, vil tophastigheden (alt an-
det lige) gé ned, men til gengald vil acce-
lerationscvne, smidighed og ekonomi blive
forbedret.

I de fleste tilfzelde kan man ty til knast-
folgerne, nir mindre mndringer pd ventil-
diagrammet skal foretages, og pa skitserne
vises nogle eksempler pa sddanne forandrin-
Zer.

| =



Kiehn Berthelsen klar til sin tredie start som F-III kerer. Ian har sclv bygget vegnen, der ser imeget tilralende ud —

R e

som et lille kuriosum skal det nevnes, a2 den har mekaniske bremser.

FORSTE DANSKE 12-TIMERS L@B

N/AER DET STORE UHELD | F-lll - MANGE MASKINSKADER

Lardag den 21. juni kl. 15,30 gik starten
pid Roskilde Ring til det forste danske 12
timers lob, der blev kert i to afdelinger a
seks timer, idet lobet blev neutraliseret lor-
dag aften kl. 21,30, og de sidste seks timer
blev kort sendag den 22, juni fra kL. 9,30
1il 15,30. Efter 12 timers labets afslutning
blev der kert leb i savel midgetklasserne
som leb for solomotoreykler.

Allerede en time efter lebets start lordag
indtraf det forste motoruheld, idet Jul
Voigt-Nielsens YW brazndie nasten sam-
men, og forst cfter en sterre reparation pa
godt to timer kunne han igen starte. Simca-
kereren Jorgen Andersen miitle ogsi en tid
lang i depot. To vogne mistede omtrent
samtidig et hjul hver, men var efter kort
tids forleb igen med i lebet. Under larda-
gens lob regnede det det meste af tiden,
si de opndede tider var ikke overvieldende.
I sendagens forskellige leb var der nogle al-
vorlige uheld, der heldigvis kun omfattede
materiel skade, men som meget let kunne

have fact langt alvorligere felger. Det for-
ste uheld skete efter en times korsel 1 12 ti-
mers labets anden afdeling, hvor den sven-
ske DKW kort af Per Hakon Freiding tabte
et hjul ved udgangen af Pirelli-svinget og
gik to gange rundt. Derene sprang op, el
ter at vognen havde verct rundt [erste
gang, =4 den sikkerhedssele, som kererne
i de lukkede vogne skal vare forsynet med,
viste sig at pere fyldest, idet Freiding slap
med nogle knubs. Ved Ish af denne art er
det ikke let for tilskuerne at folge stillin-
gen i de forskellige klasser, idet der hele
tiden sker overhalinger, en eller flere vogne
skal i depot etc., men takket viere en god
speaker og dygtigt teknisk mandskab gik
det. T lobets sidste halvanden time blev
omgangshastighederne sat lidt i vejret, og
der blev erobret nogle omgange, men kun
i klassen for 1000—1300 cem skete der en
afgerende forskydning, idet Jens Nielsen i
VW Ghia (han havde selv siddet ved rattet
under hele lsbet) matte gd i depot kl. 14,42
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Poul Perersen kerer intetanende med motorhjelmen lige i vejret, Billedet blev taget pd Reskilde Ring, der havde slet
ilkke sa lidt dramatik at byde pd.

med det resultat, at Kristian Lundsten/Viggo
Pedersen, ligeledes VW Ghia, nu kom foran
med en omgang, og det var mere, end Jens
Nielsen kunne kere ind igen.

Resultatet af 12 timers lpbet blev:

Klassen 1300—1600 cem: Nr. 1 Jorgen
Nielsen-Gunnar Henriksen, Volve, 737 omg.,
nr. 2 H. Juel-Nielsen-Arne Ditlevsen, Volvo,
727 omg., nr. 3 Ellemann Jacohsen-Erik Ber-
ger, Sverige, Volve, 720 omg., nr. 4 Pelle
Trock-Jansen-Yagn Dam, Volve, 705 omg.

1000—1300 ecni: Nr. 1 Kr. Lundsteen-
Viggo Petersen, Ghia, 701 omg., nr. 2 Jens
Nielsen, Ghia, 700 omg., nr. 3 Fritz Voss-
Bernhard Linnet, VW, 651 omg., nr. 4 Jer-
zen Andersen-Joerges Bagger, Simca, 505
omg.

Under 1000 ccm: Nr. 1 Robert og Erik
Fischer, Saab, 692 omg., nr. 2 Gista Karls-
son, Sverige, Saab, 690 omg., nr. 3 Yngve
Posquist-Anders  Sigurdsson, Sverige, Saab,
74 omg.

Indeks: Nr. 1 Carl Syberg, Volvo, + 150,
nr. 2 Jergen Nielsen-Gunnar Henriksen,
Volvo, - 038, nr. 3 Kr. Lundsteen-Viggo
Petersen, Chia, 4+ 0.09, nr. 4 H. Juel Niel-
sen-Arne Ditlevsen, Volvo, — 0.25, nr. 5
Ellemann Jacobsen-Erik Berger, Volvo, -+
1.26.
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Efter afslutning af 12 timers lebet kerte
solomotorcyklerne et treningsheat, hvoref.
ter starten til F'3 klassen gik. I forste heat
blev Poul Rasmussen nr. 1 med finnen Jon-
ko Nordell pi andenpladsen 5.2 sek. cfter.
I andet heat mitte Poul Rasmussen udgi, og
her farte Gunnar Henriksen indtil ca. 75
m fer mal, idet han midt i Pirelli-svinget
blev pikert bagira af Sven Anderson. Un-
der alle omgangene havde Gunnar Henrik-
sen fort med ca. 20—30 m pd langsiderne,
medens afstanden i ferste halvdel af svin-
gene blev reduceret til ca. 2—3 m, og det
var en fornejelse at se Gunnar Henriksen
gi igennem Pirelli-svinget i perfekt sfire-
hjuls drift« pa graensen til den store udskrid-
ning.

I sidste omgang af andet heat gik Ander-
son ind i Pirelli-svinget med stor fart, og
trods det, at der pd hegge sider af Henrik-
sen var mange meter til radighed, korte han
ind i samme bane som Henriksen og ramte
hans venstre baghjul med et kedeligt resul-
tat. Gunnar Henriksens midget veltede hals-
anden gang rundt og endte med hjulene i
vejret. Den stilbed, der sjeblikkelig 14 over
hele banen, kan ikke beskrives, og der var
sikkert ikke mange, som havde troet, at
koreren var sluppet levende fra dette styrt,
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men da vognen blev vendt og Gunnar Hen-
riksen hjulpet ud, kunne han vinke til pu-
blikum. Han blev kert pd hospitalet til un-
dersegelse, men var tilbage igen inden lse-
bets afslutning.

Et uheld som dette synes helt uforstie-
ligt alene af den grund, at det var den er-
farne Anderson, der var drsag hertil. Da lo-
bet hlev stoppet elter dette uheld, beslut-
tede lebsledelsen, at stillingen over malstre-
gen for 7. omgang skulle vere det afgeren-
de for dette heat.

Tredie heat forlsb heller ikke uden dra-
matik, men denne gang ma der skydes pa
en svingdommer. I sidste omgang af dette
heat snurrede Poul Petersen rundt ved ud-
gangen af Tom-svinget og korte baglens op
i volden. Svingdommeren, der struks burde
have vinket med det gule flag, foretrak at
anbringe dette i grasset, viftede med ar-
mene over hovedet til en anden svingdem-
mer og lsb derefter hen til Poul Petersen.
Et njeblik senere kom to midgets ud af svin-
get side om side, og den inderste matte sl
et slag for at komme fri af den strandede
vogn med det resultat, at den yderste vogn
korte op i volden til tilskuerne. At der ikke
skete en alvorligere ulykke i1 disse sekunder
skyldes ikke svingdommeren, der hvirvlede
rundt som en myg. I sidste heat var der om-
start, da Viggo Petersen startede lidt for
tidligt.

Det samlede resultat blev:

Nr. 1 Sven Andersson, Sverige, Cooper-
Norton, 76 points, nr. 2 Jouko Nordell, Fin-
land, Cooper-Norton, 76 points, nr. 3 Do-
nald Wagner, England, Cooper-Norton, 61
points. Bedste deltager i Jap-klassen var
Viggo Petersen med 47 points.

Efter Gunnar Henriksens styrt meddelte
speakeren bl.a., at de danske F-III vogne
skal vere forsynet med en solid skulder-
bajle, og det er ganske givet denne bestem:-
melse, der var skyld i, at Gunnar Henriksen
glap med en edelagt vogn. Det er et sporgs-
mél, om ikke lsbsledelsen burde forlange
denne sikkerhed for alle F.ITI vogne, der
starter pd Roskilde Ring.

Kiehn Berthelsen, der her startede i sit
tredie leb som midgetkarer, viste en meget
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fin kersel, som sikkert vil bringe ham frem
i ferste riekke.

Man undrer sig isvrigt over, hvad drsa-
gen til de mange maskinelle fejl i de dan-
cke F-III vogne skyldes.

Den 22. juni var der stillet ialt 19 vogne
op til start, og kun cirka halvdelen kom til
start i sidste heat. Bliver motorerne over-
tunet, er det maskinelle fejl, eller kan mo-
torerne ikke holde? Den dag, da alle til-
meldte vogne er med i alle heat, vil vere
en stor dag for dansk motersport.

Solomotorcykler indtil 500 cem skulle for
forste gang starte pd den store bane, og
her var Erhardt Fisker si optimistisk, at
han startede pd en 175 cem DKW og reg-
nede vel med at kunne holde de store maski-
ner stangen, men dette gik kun i handicap-
heatet, hvor han havde et ret stort startfor-
spring.

Alle starter foregik som TT start — alt-
54 stiende start med standset motor og han-
dicap med tidsstart.

Motereykler: Nr. 1 Niels E. Nielsen, nr.
2 Poul Kristensen.

Motoreykler (handicap): Nr. 1 Erhardt
Fisker, nr. 2 Bent Goth, nr. 3 Bo Ericsson,
Sverige.

GENTOFTE
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Austin Healey Sprite er en glimrende lille sportsvogn for unge mennesker, der ensker at stifte narmere bekendiskab

med den vanskelige korekunst.

NYE VOGNE OG NYE MODELLER

Det er da e afgjort en fornufltig tanke at
hygge en lille prishillig sportsvogn for det
publikum, der ensker at trenge lidt lengere
frem 1 den vanskelige kerckunst. Hvem vil
ikke gerne have en sportsvogn, men hvor
mange har rad til anskaffelse, drift og ved-
ligeholdelse af en kostbar specialvogn? For
den almindelige bilist kan det ogsi blive
en lidt voldsom overgang at skifte fra en
skikkelig husholdningsbil til en let, men
kraftig sportsvogn, som kraver erfaring og
dygtighed af sin ejer, hvis han skal have
noget som helst udbytte af at kere en sports-
betonet vogn. Der er naturligvis mange, der
stirrer blindt péd tophastigheden og begej-
stres ved tanken om at kunne kere 150—
180 km/t pd en motorvej, men det er der
nu ikke mange ben i, og det er ikke det,
man forstir ved ksrekunst — det er der-
imod de przcise og korrekte manavrer, som
slet ikke altid dikteres af den store ha-
stighed, men pd dette punkt er den lette og
relativt kraftige vogn langt mere alslorende
og dermed ogsd opdragende.

Austin Healey er et af Englands kendteste
sportsvognsmarker, men dog holdt som en
mere skikkelig familiebil end de evrige

englendere med ry {ra Le Mans og Spa. Med
Sprite modellen har man skabt en lille
sportsvogn, der ikke er meget dyrere i
anskaffelse end en almindelig husholdnings-
bil og i hvert tilfzlde ikke dyrere i drift,
sa selv begyndere i faget vil kunne anskaffe
den med fordel, blot de har nok i to plad-
ser.

Nir det har varct muligt at skabe denne
vogn for beherskede udgifter, skyldes det
bl. a., at man har haft en anvendelig motor
med tilherende transmissionssystemn ved
handen. Vi genkender BMC motoren af »A«
typen monteret med to karburatorer, og
gearkassen samt differentialet er hentet di-
rektet fra Austin A/35. Disse aggregater
produceres i meget stort styktal, fordi de
anvendes béde 1 Austin A 35 og i Morris
1000, og man har derfor ikke haft andet at
gore end at montere to SU karburatorer,
anvende pansrede udblzsningsventiler og
benytte strammere fjedre ved ventiler og
kobling, Med en motor pa 48 hk (SAE), en
egenvagt pd 600 kg og et mindre frontareal
fair man en forbedret accelerationscevne,
storre lophastighed, men ikke sterre hen-
zinforbrug end i de almindelige BMC
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Man Funne nwmsten vente, at den nye Kaptajn kom til ar se sddan ud, da Record og Koptajn i de sidste ar har fulgt
den samme linieforing, og pa afstand kan det veere vanshelige at kende forskel pd de to Opel modeller.

vogne. Nogen sterre total opgearing er der
ikke tale om, da man pé differentialets ud-
veksling er gaet fra 4,55:1 til 4,22:1, me-
dens man samtidig er glet lidt ned i hjul-
starrelse i forhold til f. eks, Morris 1000, der
har monteret deksterrelsen 5,00-147, me-
dens Sprite har 5,20-13”. Ved dette arran-
gement har man opndct at gere hjulene pi
sportsvognen lidt lettere, og man har for-
mindsket den ecifektive diameter, medens
man har bibeholdt de hremsetromler, som
anvendes til Austin A 35. Tophastigheden
opgives il 140 km/t, men engelske proveks.
rere er indtil videre ikke kommet lengere
end til 130 km/t, og den noget storre top-
hastighed i forbindelse med den mindre
hjuldiameter ckulle kunne forsvarc anven-
delsen af de oprindelize bremser fra den
almindelige personvognsserie, si lenge man
vel at merke benytter Sprite til almindelig
kersel, men i det sjeblik der bliver tale
om konkurrcnceksrsel, er bremserne ab-
solut for sma, og alt iali er ct clfektivt
bremseareal pa 432 em? afgjort i under-
kanten.

Forhjulsoph@&ngningen er ganske almin-
delig med korte og lange triangelarme samt
skruefjedre, men haghjulsoph®ngningen
bestar af kvartelliptiske bladfjedre og reak-
tionsarme. Styretpjet er udformet som tand-
stangstyring, og alt i alt er det en meget
vellykket lille vogn. Forbruget ligger mel-
lem en liter pr. 11 og 15 km efter korslens
art. Speciaflikationerne er isvrigt:
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Motor: 948 cem topventilet, 4-eylindret,
48 hk (SAE) ved 5000 omdr/min. Kom-
pressionsforhold: 8,3:1. Dabhelte SU kar-
buratorer. Dobbelte, olievadede luftfil-
tre. Ekstra sterke ventilfjedre. Velafba-
lanceret krumtap. Hoved- og plejlstangs-
lejer af bly-indium. Oliefilter med fuld
gennemstreomning. Tryk-kelesystem. Ter-
mostat-regnlering. Centrifugal pumpe-cir-
kulation.

Kobling: Ter enkeltpladekobling Borg &
Beck. Hydraulisk forbindelse fra ophengt
koblingspedal 1il udrykkerarm.

Gearkasse: 4 fremadgiende og 1 bak. Syn-
cromesh pa 2., 3. og 4. gear. Udveksling:
3.628:1, 2,374:1, 1,412:1, 1:1. Udveksling
i 3. gear ekstraordiner hej i forhold til
topgear. Kort gearstang anbragt centralt
i gulvet. Kardanakslens glidenotler gar
direkte ind i gearkassen og er saledes be-
skyttet mod snavs og altid tilstreekkeligt
smurt.

Bagaksel: THypoidfortanding. Udvekslings-
forhold 4,22:1.

Styring: Tandstangsstyring. To-eger rat, 167
diameter. Vendediameter 9,5 m. Fra yder-

stilling til yderstilling 2'/s ratomdrejning.

Hjul og deek: 5,20¢13 slangelase dak. Pres-
sede stalpladehjul med ventilationshuller.

Karosseri-konstruktion: Karosseriet er hel-
stdl og sammensvejset med kort, robust
kasseprofil, som udger den barende del.
Forskerme og motorhjelm er i ét stykke
og hangslet foran forruden. Hele lorpar-




Ern ny Peerless har set dagens lys. Vogren mi vel nermest kaldes en Gran Torismo eller en sportsvogn, da dens top-
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hastighed ligger ombring 190 km/t. Chassiset bestdr af en svejset rerkonstruktion, og karosseriet er fremstillet af glas-
fiberarmeret plastik, Som motor benyttes den velkendte Triumph TR 3.

tiet vippes sdledes op og giver fri adgang
for reparation af motor, styretsj etc.

Instrumenter: Specdometer, kilometertzller
og omdrejningsteller. Olietryksmaler og
termometer. Benzinmadler.

Interior: 2-sedet sport. Plasticovertrek pa
szder. Kaleche, som hurtigt kan fjernes
og stuves ned bag smderne. Buet forrude
af sejherdet eller lamineret glas. Indtrak-
ket: PVC-plastic. De 2 separat justerbare
forsmder er polstret med skumgommi pa
selve swdet og hairlock i ryglenet. Ad-
gang til bagagerum og reservehjul, nar
forsazder tippes forover. Gulvet dekkes af
gummimdtier. PVC.bekledt instrument-
brat for at undgd reflekser i forruden.
De fortil hengslede dere ébnes fra inder-
siden og er forsynet med lommer til kort
og lignende. Aftagelige sidestykker frem-
stillet i plastic. Totalliengde 3,49 m, bred-
de 1,35 m. Vagt: 597 kg.

*
En sportsvogn af mere alvorlig karakter
er den nye MG, der prmsenteres for of-

fentligheden den 15, juli. I store trzk er
det den gamle MGA med en ny motor og
skivebremser, og dermed har den heder-
kronede MG genvundet sit individuelle sar-
prag. Den tidligere model af MGA, der iov-
rigt fortswetter umndret i produktionen, er
slam en fortreffelig vogn, men for sports-
vognskerere kan det virke lidt trattende,
nar »deres¢ motor dukker op i alle mulige
andre vogne i nedtunet udgave. Blot nogle
endringer pd de evrige BMC motorer vil
jo give en MG motor. Den egentlige bevas-
grund til den nye model har dog sikkert
vaeret den tidligere vogns handicap i det
nugeldende sportsreglement for touringvog-
ne, der dbner de fleste muligheder for sports-
karerne, samt den kendsgerning, at den tid-
ligere model ikke kunne gere sig g=ldende
i sportsvognslebene. Noget kunne tyde pd,
at fremtiden vil vise noget helt andet.
Der er tale om en helt ny motorkonstruk-
tion pid 1588 ccm og med to overliggende
knastaksler. Maksimaleffekten er 107 hk ved
6500 omdr/min., hvilket er en god liter-
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Len nye motor til MG kan godr fi teenderne til at lobe
i vand hes entusiasterne — der har nu altid verer nogat
fascinerende ved to overliggende knastaksler,

effekt pa Tidt over 67 hk, men det mest be-
mearkelsesverdige er hestekraftkurvens fla-
de forleb mellem 5000 og 7000 omdr/min.
Motoren anses for absolut sikker op til de
7000 omdr/min., og detle omdrejningstal vil
i forbindelse med det originale udvekslings-
forhold i bagakslen pa 4,3:1 og read-speed
dek pa 59015” give en tophastighed pi
omkring 195 km/t. Denne hastighed er sik-
kert fuldt tilstreekkelig for de almindelige
bilister, der smtter pris pid at kere sports-
vogn, og i touringklassen op til de 1600
cem bliver MGlen temmelig overlegen, me-
dens den naturligvis ikke kan falge med i
den skumle affwere, der udspilles af de store
sportsvogne, som i virkeligheden kun er ca-
mouflerede racervogne.

Accelerationsevnen i den nye MG er lidt
ud over det smdvanlige. Hvis man skifter
sine gear ved 6300 omdr/min., vil man kuu-
ne accelerere fra en stiende start til 160
km/t pa 30 sekunder, og ved den hastighed
er der endda pod accelerationsevne tilbage.

De nu frigivne

MARK 9E/197 cc

udskiftningsmotorer

Hovedforhandler i Jylland: Vilh. Nellemann #/s, Aarhus

Leveres i felgende modeller,
alle 2-takis:

98 cc - to gear hand- eller fodskifte.
150 cc - tre eller fire gear fodskifte.
175 cc - tre eller fire gear fodskifte.
197 cc - tre eller fire gear fodskifte,

Sport og Trial modeller.
250 cc - fire gear, eencylindret eller
Twin.

»J; BRD. P. & M. KLEE

KRYSTALGADE 3 - KOBENHAVN K,
TELEFON MINERVA 5242
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si fortsatter man op 1l 176 km/t, bliver
den samlede accelerationstid fra den stiende
start 38 sekunder — bilister, der har prevet
det seje tovtrakkeri mellem speedometernil
og stopur ved disse hastigheder, vil kunne
vurdere denne prestation efter fortjeneste.

Disse hastigheder er det slet ikke enhver
beskirel at beherske, og de har ingen prak-
tisk betydning uden for banerne og motor-
vejene, men en god accelerationsevne er en
sikkerhedsfaktor, der ikke et sjeblik ma
undervurderes. Naturligvis mi bremserne
leve op til den foragede tophastighed, og
den nye MG er monteret med Dunlop ski-
vebremser pd alle fire hjul. Ligesom det er
tilfeldet med grand prix vognene, har man
forladt tradhjulene til fordel for et let
pladehjul, der er mere robust og lettere at
holde rent, men man har beholdt den cen-
tralt placerede vingemptrik som montering.
Vel vidende, at cejere af den tidligerc
MGA kunne tmnke sig at montere den
nye motor i vognen, mcn overse en baga-
tel som bremserne, har man indrettet det sd
snedigt, at den nye motor overhovedet ikke
kan monteres i de tidligere modeller — i
Iwert tilfelde ikke uden meget store be-
kastninger, 5

Den fire-cylindrede motor har boring
75,406 mm og slaglengde 88,9 mm samt

MG’en ligner stadig sig selv, men den nye type er en sporisvogn af betydning,

kompressionsforhold 9,9:1. De to overlig-
gende knastaksler er monteret i udskifte
lige hvidmetallejer, og de drives af en dob-
belt rullekede. Krumtapakslen er naturlig-
vis meget fint afbalanceret, og den ligger i
tre hovedlejer bestdende af bly-indium fo-
rede stilpander. To SU karburatorer type
H 6 er monteret. Prisen bliver her i landet
kr. 36.335—.
*

Citroén har sendt en ny udgave af
2 CV pia markedet under modelbetegnelsen
Bruxelles, I den tckniske udformning sva-
rer den nye vogn ganske neje til den al-
mindelige 2CV, men man har forsegt at
imodegd publikums ensker gennem et for-
bedret udstyr, der bestir af eksira sideru-
der i bagvognen, kofangere af poleret alu-
minium, pynteplader pd for- og bagskierm,
lukket bagagerum med specielt rom for
reservehjul, hylde bag bagsade, lomme i
fordercne, nyt instrumentbord med regu-
leringshandtag for varmeinstallation, defro-
ster samt vinduesvasker, blinkerkontakt an-
bragt under rattet, forkromet askebzger,
lys i vognen, rustproof under skerme og
motorhjelm, indvendige derhindtag og
vognen lakeret i smukke farver.

Prisen er inclusive omsaztningsafgift kr.
12.945.—.

S.M.J.s redaktion og ekspedition er lukker om lordagen.
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Spergsmal til
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Jeg har et problem, som jeg hiber, De
kan give mig svar pi. Da jeg er i fierd med
at kobe en WV arg. 52, som jo ikke er
synkroniseret, har jeg spekuleret pid, om
man ikke kan udskifte gearhjulene eller
evt. hele gearkassen, da det jo ville vare
en behagelizhed med synkromesh. Hvis det
er muligt, kan De maske ogsd sige mig,
hvad det cirka vil koste.

J. A., Rise, Rode Kro.

Man kan ikke gennem ombytningsseet
skifte fra den ene type gearkasse til den an-
den, og vil De have syncromesh, md De kobe
en ny gearkasse med tilhorende bagaksler.
Prisen bliver kr. 1600,—, forudsat at den
omtalte model har hydiauliske bremser, i
modsat fald vil der komme et ekstra belob
til omforandring af bremsesystemet, da den
syncroniserede geurkasses bagaksler har hy-
drauliske bremser. De vil derfor kunne
klare denne sag lidt billigere, hvis De in-
vesterer kr. 13,50 i MIN BIL OG JEG, for
s@ kan De leere den dobbelte udkobling rig-
tigt, og foruden at spare penge vil De ogsd

— Mangler De reservedele —

KRUMTAPPE & TOPSTYKKER rep. pa spec.
vaerksted fra dag til dag.

GEARKASSEDELE er pa lager til 5t. Archer
Burman-Albion.

RESERVEDELE til BMW - Zandapp - DKW
o.m. a. fra 1934.1957.

SIDEVOGNE til alle motorcykler.

PAHANGSYOGNE til personbiler fra egen
fabrik. Opglv meerke. Indhent tilbud.

Indsend de gamle dele for motarcykler og
gearkasser for hurtig expedition.

AlIS CYKLEBORSEN, HORSENS
Tell. 23444
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REVKA

»Teknisk Brevkasse« besvares I KUN, I nir der medsendes svarporto.
—

fi fornajelse af de bedre valgte udvekslings-
forhold i den usynkroniserede gearkasse.
*

De bedes venligst hesvare felgende spargs-
mal angiende en Opel Kadet drgang 39:
Twendingsindstilling, endrerstype, ventiltole-
rance, olie i motor og gearkasse (sommer og

vinter), normalt olietryk, dektryk.
D.]J., Alborg.

Type K 38 har fortending nul, altsd lige
i top med lukkede svingklodser. Tendrors-
typen er Bosch W 145/0 eller lignende med
elektrodeafstand 0,7—0.8 mm. Ventilspille-
rummet er for de topventilede motorer
(varm) 0,2 mmn for indsugning og 0,3 mm for
udblesning — de sideventilede motorer skal
ved kold motor have 0,2 mm for indsugning
og 0,25 mm for udblesning, Olien skal i mo-
toren vere SAE 40 om sommeren ag SAE
2(} om vinteren. Gearkassen skal sommer og
vinter have gearolie SAE 90. Olietrykket md
ved omdrejningstal over tomgang ikke falde
under 1 kg/em®. Dektrykket skal pd for-
hjulene veere 23 lbs. og pd baghjulene 28—
29 Ibs.

*

Jeg sender Dem hermed et stempel, det
stammer {ra en Goliath 1953 med direkte
benzinindsprajming, 2-takt. Vognen havde
kort 88.000 km med sodrensninger med for-
skellige mellemrum. S& vidt vi kan se, skyl-
des afbrzkningen pd stemplet, at en stem-
pelring er knikket og efterhinden har de-
formeret stemplet, men vi vil gerne vide ar-
sagen til, at ringen er knmkket. Kan det
tenkes, at ringen ikke har kunnet arbejde i
rillen, fordi motoren ikke er blevet renset
tit nok? Da det defekte stempel [gprst vi-



Ja. vi har jo set smukkere stempler! Sodrensning of ring-

noterne og en omhyggeliz montering af stempelringene er

af den sterste vigtighed, ndr det drejer sig om to-takt
motorer.

ste sig, efter at motoren havde gaet 20.000
kkm siden sidste rensning. En anden ejen-
dommelighed var, at i eylinderen ved siden
af viste det sig, at udbl®zsningskanalen var
halvt lukket af sod, medens eylinderen med
det defekie stempel viste en helt ren kanal.

Jeg vil vere taknemmelig for en mulig
forklaring og sender hermed stemplet som
el skrammebillede pi, at man skal huske
at rense sin totakt motor, ikke blot topstyk-
ket, men ogsd stempelringsrillerne (hvis
denne forklaring er rigtig).

Samtidig bedes De give mig forklaring
pa, hvorfor min Opel Record 1953 ved til-
kobling (pludselig tilkobling, hvis jeg firer
pd koblingen, er der intet i vejen) giver el
hardt smeld, det lyder, som om lyden kom-
mer fra differcntialet, men er svaert at sige
med sikkerhed, samtidig begynder der ved
80— 90 km fart at komme en dyh mumlen
bagfra, kan De fortzlle mig &rsagen til
disse to fejl, og har de nogen forbindelse
med hinanden? Vognen har kert 135.000
km. 1. ].P., Broenshe].

Sd vidt vi kan bedomme, har De ret i
Deres formodning om, at i hvert tilfelde den
overste stempelring er knekket, fordi den
har veret klemt fast i sod — de to andre
ringe er breendi og sldet over, medens de
ikke viser tegn pd almindeligt brud. Hvis

en ring bliver klistret fast i kulaflejringer
i hele sin omkreds, sker der i reglen ikke
andet, end at motoren bliver utet, og rin-
gen slides skevt, og i swerliz ondartede til-
felde kan stempelkronen blive brendt. [
deite tilfeelde er den overste stempelring
sikkert "blevet list af kul pd ca. den halve
ombkreds, medens den anden halvdel har
veeret fri, og resultatet bliver, at ringens
fiedrende beuvewgelse koncentreres indenfor
en lille del af ringen, der breekker pd grund
af undmaitelsesbrud pd samme mide, som
ndr et stvkke stalirdd breekkes ved geniagne
bejninger pd samme sted. Slagmerker og
gennembreaending er blevet falgen, Den slags
kan kun undgds, ndr man renser ringnoterne
omhyggeligt ved hver sodrensning.

Det hdrde smeld ved pludselig tilkobling
pi Deres Opel Rekord kan man here pd
mange andre vogne — eksempelvis ogsd
pi SMI’s flagskib. Vi kan ikke bestemt sige,
hvad det er, men der er to muligheder.
1) Hvis spidshjulet i tilkoblingsejeblikket
ikke stir for trek, hvilket vil sige, at der
er spillerum mellem spidshjulets trekken-
de tender og kronhjulets trukne (eller
skubbede) tender, vil den slagagtige ud-
ligning af dette spillerum kunne medfere
en wis torsionsfjedring i kardanaksel eller
hardyskiver sdledes, at spidshjulet slds lidt
bak. 2) Den kraftige acceleration kan pd-
virke fjedre og reaktionsarme, der pd et
eller andet punkt giver den slagagtige Iyd.
Fenomenet er under alle omstendigheder
nden betydning. Den brummende Iyvd skyl-
des sikkert — da den er bestemt af omdrej-
ningstallet — ubalance i kardanakslen, fordi
denne er kommet ud af centrering gennem
slidte kardanled eller nedslidie centrerings-
Tejer (til disse md spidshjulslejerne ogsd
regnes).

KVALITETS MARKET
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ANNONCE

Kort vejledning i

Jawa-Scooterens vedligeholdelse

Med hver Jawa-Scooter folger en Bysk eller engelsk instruktionsbog, i hvilken der gives ejeren alle nadvendige oplys-
ninger. Da tekniske fagudiryk pa iremmede sprog erfaringsmassigt kan volde en del kvaler, bringer vi nedenstiende
kortfatiede vejledning, der i forbindelse med Motorcyklehandbogen (udgivet af Skandinavisk Motor Journal)
ag instruklionsbogens stramskema, vil give Jawa ejeren en fuldstendig redegerelse for maskinens vedligeholdelse m.m.

Indkoring.

Man mé regne med en indksringsperiode
pi ca. 3000 km, fer motoren kan udnyttes
fuldt ud. De ferste 1000 km skal blandings-
forholdet mellem olie og benzin vaere 1:18,
og efter den tid blander man i forholdet
1:20, indtil de 3000 km er kert. Derefter
gar man over til det normale blandingsfor-
hold 1:25 (med selvblandende olier 1:20).
Efter de ferste 500 km udskiftes olien i
gearkassen, og elter 1500 km udskiftes olien
igen, hvorefter man skifter for hver 5000
kkm. De forste 1500 km mi fslgende maksi-
malhastigheder ikke overskrides:

i forste gear ......... 15 km/t
i andet gear ......... 35 km/t
1 tredie gear ......... 45 km/t
1 ljerde gear ..o 55 km/t

Efter de forste 1500 km sweties hastighe-
den gradvist i vejret som beskrevet i Mo-
toreyklehdndbogen.

Rengering.

Jawa-scooteren er let at holde ren. og det
gores bedst pad felgende made: Lakerede
og forkromede dele vaskes i rent vand med
en svamp. Olie eller fedt afvaskes med pe-
troleum. Man mé erindre, at benzin, olie
og petroleum angriber gummi. Efter af-
vaskningen poleres de lakerede og forkro-
mede dele i en god polervoks. Man mi ikke
torre stov af lakken med en ter klud, da
stovpartiklerne i si fald vil virke slibende
og ridse lakken. I regnperioder og om vin-
teren kan man med fordel give de forkro-
mede dele et let overtraek med rustbeskyt-
tende olie.

Smoring-

Maskinen smeres regelmassigt efter om-
stiende smereplan. Bagkzden smeres som
beskrevet i Motorcyklehindbogen, og det

462

samme gelder rensningen af luftfilteret.
Steddzmperne er konstrueret pid en sidan
maéde, at de ikke skal efterfyldes med olie,
men olien ber udskiftes for hver 15.000 km.

Indstilling af bremserne,

Forhjulsbremsen indstilles ved at dreje
flejmeotrikken ved forhjulets bremsearm.
Baghjulshremsen indstilles ved at lesne
kontramatrikken pd kabelholderen, der er
anbragt pd motorblokken til hejre for kar-
buratoren, spende kabelholderen i den rig-
tige stilling og lise kontrametrikken igen.
Efter justeringen skal hjulene labe fuld-
stendig frit. Samtidig med indstilling af
baghjulshremsen ma stoplygtekontakten ind-
stilles.

Skiftning af dek og slanger.

Enhver kan lappe en slange eller ombytte
dek pid Jawa-scooteren, fordi falgene er
todelte, Forhjulet er monteret pa en stik-
aksel, der fjernes ved at almontere metrik-
ken. Hjulet kan derefter tages ud, og fal-
gen lages af navet ved at fjerne de seks ma-
trikker fra egernes tapbolte. Ringmetrikken
pid slangens ventil lesnes, og de seks ma-
trikker og holte, der samler felgens halv-
dele, afmonteres. Nar den ene halvdel af
faelgen er fjernet, kan slangen udiages. Ved
montering pumpes slangen si meget op, at
den fir sin normale facon, og derefter layg-
ges den i dakket. Slangens ventil stikkes
gennem hullet i falgen, og ventilens ring-
metrik skrues (ikke stramt) pid. Felgen
samles ved hj=zlp af de seks smd bolte, oz
man skal huske, at liseskiverne skal ligge
under motrikkerne. — Hjulet monteres til
slut pd egerne ved hjzlp al de seks metrik-
ker. Baghjulet er ensidigt ophangt, og det
er derfor ikke neadvendigt at tage fmlgen af
navet — her skiller man blot fwlgen.




Justering of bagkeden.

Bagkzden ligger beskyttet i den stebrte
kedekasse, der tillige tjener som svingarm
i baghjulsaffjedringen. En [jederforspendt
kedestrammer forhindrer kiedestsj og hol-
der automatisk kadespendingen korrekt
gennem lang tid. En ekscentrisk knast tje-
ner som slopklods for kedestrammeren sa-
ledes, at keden ved overgang fra trakken-
de til trukken motor ikke kan komme til at
sld sd stort et slag, at den falder ai. Med
tiden strzkker k=eden sig, og selvom

spiendingen automatisk holdes af lkaede-
strammeren, ma man justere den ekscentri-
slke knast ved hjzlp af den arm, der er an-
bragt pd k=zdekassen. Motrikken lesnes, og
armen drejes i urvisernes retning, indtil man
mierker, at knasten bersrer kedestramme-
ren. Fra denne stilling drejes armen 90°,
d.v.s. fire delestreger tilbage, og i denne
stilling ldses den fast med motrikken.
“Hvis kaden bliver si slidt, at kedestram-
merens fjederspanding ikke lzngere er til-
streekkelig, eller hvis kaden skal udskifies,
gar man frem pid felgende made: Kade-
strammercns knast drejes ved hjzlp af
knastarmen fire delestreger i urvisernes
retning fra grundindstillingen, der er angi-
vet pa k=zdekassens hajre side. Derefter
losnes svingakslens to monteringsholte og
den ene bolt, der liser konsollen til motor-
blokken. Efter at have afmonteret de tn
flajmatrikker fjernes varktejskassen, og de

to monteringsholte, der holder baghjulsaf-
fjedringens blok til kuarosseriet, losnes. Der
efter lesnes kedestrammernes forreste me-
trikker (ved bagakslen), og de to indstil-
lingsbolte skrues lige meget indefter. Man
spender kaeden, indiil kedestrammeren (i
kedekassen) hererer ekscentrikken. Ind-
stillingsboltene og metrikkerne ma ikke
drejes for hirdt, da en overspznding kan
sadeliegge gevindene, Kweedestrammerens ind-
stillingsarm drejes tilbage til grundstillin-
gen, og inden den l&ses fast her, md man
kontrollere, at den uden at
made modstand kan drejes
tre delestreger frem i wur-
visernes retning. Kan dette
ikke lade sig gore, er
kaedens grundstilling for
stram, og den ma derfor
lpsnes lidt (ved bagaks-
len). Efter indstillingen
montercs og spendes alle

losnede bolte og moetrik-

ker, og verktejskassen sei-
tes pa plads. — Man mi
kontrollere, at baghjulet sporer med forhju-
let, og efter kedejusteringen ma baghjuls-
bremsen og stoplygltekontakten indstilles.

Justering af koblingen.

Efterhinden som koblingshelzgningen sli-
des, kan det blive nadvendigt at give koh-
lingsindstillingen lidt mere frigang, da kob-
lingspladerne i modsat fald vil komme til
at std under konstant forspending med det
resultat, at koblingen »glider<, Gennem &h-
ningen i det hejre motordeksel fir man ad-
gang til indstillingsskruen, der drejes 1/6—
2/6 til venstre. Kt sterre eftersyn af auto-
mat koblingen ber man overlade til et Jawa-
specialvierksted, der ordner dette pi et oje-
blik. .

Kulrensning og karburatorjustering
er udfarligt beskrevet i Motoreyklehind-
bogen.

Jawa-scooteren koster kun kr. 3168,- Inclusive omsz=tningsafgift. Kan leveres med
Bender personsidevogn monteret med originalt hjul til scooteren (omskifteligt med

de to andre hjul) for kr. 1400,- ebkstra.

Jawa-scooteren er godkendt til bagage foran og bagpa.
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Smeremiddel

Keort distance Nr. pa Antal
i km Smaisiad illustration | smeresteder 5
Sommer l Vinter
500 Svingarm 1 1 Castrol grease CL
Svinggaffel 10 2 Castrol grease CL
Koblingsgreb og handbremse 2 2 Castrol SAE 50
1000 Coarbie (siarividasy 1 Castrol SAE 5o| SAE 20
3000 Tappen til afbryderkontaktens
bevaegelige arm 5 1 Castrol SAE 50| SAE 20
Afbryderkontaktens smorefilt 5 1 Castrol heavy]
Gashandtag 3 1 Castrol Grease CL
Speedometerdrev 4 1 Castral SAE 50
5000 Gearkasse (Olieskifte) b 1 Castrol SAE 50| SAE 20
Bagkzede 7 1 Castral graphited
Bremsenagler 8 2 Castrol SAE 50| SAE 20
Bowdenkabler 9 4 Castrol brake cable grease
Hjullejer 13 2 Castrolease heavy
8000 Kronhovedlejer 11 2 Castrolease heavy
Nar det er pakravet Svinggaflens steddeempere 12 1 Castrol shockoil

Importor: ERIK ORTH, Vester Farimagsgade 19, Kbh. V.
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AF "OBSERVER"

T sidste nummer kunne vi bringe resulta-
terne fra Junior TT pa Isle of Man, og selv
om de svrige lob i mellemtiden er blevet
cn noget mosgroet affere, er de ikke ble-
vet mindre interessante af den grund.

I Senior TT gentog Surtees arrangementet
fra Junior ved at fare lebet fra start til mél
pa s5in MV Agusta, og bide han og merke-
kammeraten, Hartle, opniede omgangshastig-
heder pd de magiske 100 miles i timen —
godt 160 km/t — medens Melntyre, Norton,
var 114 sekund Ira at overskride denne
omgangshastighed som den ferste rytter pi
en en-cylindret maskine.- MeIntyre sked sig
ind pd andenpladsen mellem de to fabriks-
tilmeldte MV, men pi tredic omgang maétte

han udgd. De to italienske maskiner Ii der-
efter i spidsen med en hale af Norton efter
sig. King Id pd trediepladsen, og han ryk-
kede op som nummer to, da Hartsle’s MV
brendte totalt op péd den fjerde omganeg.
Brown li pd tredicpladsen, og efter femte
omgang var Anderson nummer fire. P3 sid-
ste omgang mdtte King udgd, og Anderson
gik op som nummer to. Surtees vandt over-
legent de syv omgange i tiden 2.40.39.8
(158,8 km/1), nummer to blev R, . F. An-
derson, Norton, og nummer tre K. N. Brown,
Norton, Lebet blev ievrigt domineret af
Norton, og i England gir man sterkt ind
for en FormulaT klasse for masseproducere-
de racermaskiner, da den eneste deltagende
fabrik ganske sjensynligt virker generende
med sine specialmaskiner. I vore sjne kan
det veere s3 ganske ligegyldigt, om det er
den ene eller anden kategori af racermaski-
ner, medens en sportsklasse for de hurtigste
touringmodeller ville vare nok sd interes-
sant i teknisk henscende.

Duke udgik pd et tidligt tidspunkt med
noget for en BMW sd sjeldent forekommen-
de som en defekt forhjulshremse, og Dale

2 Ccv
bruxelles

Se den og prov den hos
Deres Citroén-forhandler

AUTOMOBILES CITROEN A/S, KOBENHAVN

Smukke moderne farver, di-
skret elegance og endnu flere
fikse finesser — luksus? —
Ja, men NYTTIG LUKSUS.

Pris kr. 12.945,-

excl. lev, omk. — incl. omszetn.
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bred ind i Norton-monopolet ved at beseite
tiendepladsen p& en anden BMW.

Tyskerne fik lidt oprejsning ved at vinde
den sikaldte sidevognsklasse (specialbygge-
de, trehjulede keretajer, der ikke har meget
med sidevogne at gere), da Schneider gik
over mallinien efterfulgt af Camathias —
hezge BMW.

MYV Agusta rykkede ud igen i de to smé
klasser, og i 250 cem klassen vandt Provini
foran Ubbiali — begge MV — medens sidst-
nwevnte vandt 125 cem klassen foran Ferri
pé Ducati. MV Agusta blev siledes det for-
ste marke, der vandt alle soloklasser pa
Isle of Man.

Truxton 500 miles leb for standardmaski-
ner var i grunden nok sd inleressant. Her
vandt M. B. Hailwood og D. Shorey péd en
Tiger 110 foran McIntyre og D. T. Powel
pd en 692 cem Royal Enfield.

*

Det massive britiske fremstsd i den in-
ternationale bilsport har efterhanden givet
overbevisende resultater i grand prix le-
bene. Ogsd i sportsvognsklasserne star de
britiske vogne sterkt, dog uden at wue Fer-
raris nmsten sikrede mesterskab for i ar.
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R. N. Brown med sin Norton ved
Governor's Corner pia Isle of Man.
Stramliniebeklcedningen, der er i
overensstemmelse med del nye rez-
tement, minder meget om den be-
kleedning, man benyttede for nogle
Gr tilbage bl. a. pa NSU.

Tyskland.

Det fjerde lob i verdensmesterserien for

sportsvogne kertes den 31. maj pa Niirburg
Ring og over den vanlige distance af 1000
km. Traningstiderne viste klart, at kampen
ville std mellem Ferrari, der stillede med
et stzrkt hold, og Aston Martin, som satte
meget ind pd at gentage sidste drs sejr i
dette lob. Jaguar var reprzsenteret af Ecurie
Ecosse’s enlige 3 liters model, men Nirburg
Ring har aldrig ligget for Jaguars stemme.
De er faktisk bygget alene med le Mans for
aje.

Ferrari’s 12-cylindrede 3 liters »Testa
Rossag vogne har rumgitterchassiz og de
Dion hagaksel. Tveergiende bladfjedre bru-
ges for og bag. Aston Martins nye DBRI/300
er en videre udvikling af den DB3S, som
vandt sidste ar. Motoren er radikalt endret
med 7 i stedet for 4 hovedlejer, topstykketl
er nyt, og blokken er nu i letmetal. Den
sekseylindrede motor algiver 265 hk mod
forgwngerens 242. Chassiset er en rumgitter-
konstruktion, og torsionsstznger bruges som
fjederelement for og hag. Gearkassen (5 ha-
stigheder) ligger bagtil, og en de Dion aksel
forbinder baghjulene. I modszming til Fer-




rarien har Aston Martin skivebremser pa
alle fire hjul.

Lobet var ganske spendende, men Moss,
der karte den nye Aston Martin sammen
med Brabham, var kendeligt overlegen.

Resultater (1000 km, 44 omgange):

1) Moss/Brabham, Aston Martin, 7.23,33

135,6 km/t

2) Hawthorn/Collins, Ferrari, 7.27,17

3) Trips/Gendebien, Ferrari, 7.33,15

4) Musso/Hill, Ferrari, 1 omg. bagved

5) Frankenberg/Beaufort/Barth,

1 omg. bagved.

Porsche,

Den pd femiepladsen placerede Porsche
vandt 1500 cem klassen. Moss satte ny om-
gangsrekord for sportsvogne med 140,9 km/t.

Trods den manglende fersteplads gjorde
Ferrariholdet et meget overbevisende ind-
iryk og bragte alle fire vogne intakt i mal.

Belgien,

1 ir havde Belgiens Grand Prix fiet titlen
al Europas Grand Prix (hvilket egentlig
ikke betyder noget swrligt) og kertes den
15. juni p& Spa-Francorchampsbanen som
fjerde leb i FI verdensmesterskabet, Ferrari
stillede med fire $Dino 246« vogne (V-6
motorer), Vanwall med tre vogne, BRM med
to, Cooper med to (begge fabriksvogne) og
Lotus med to. Desuden var fem private Ma-
serati-vogne 1 startfeltet.

Starten var eksempellsst slet arrangeret,
og vognene blev holdt sd lenge tilbage, at
flere overhedede og »kogte over«, Da leltet
endelig blev sluppet les, lagde Moss sig i
spidsen, men begik et af sine meget sjzldne
fejlgreb med gearstangen, fik motoren jaget
op pid et astronomisk omdrejningstal og
bejede ventilerne, si han maite udga pa
forste runde. Brooks lagde sig derpi frem i
forerpositionen og kerte et sikkert, taktisk
fint Iebh. Ferrarikererne, bortset fra Haw-
thorn, havde ikke nogen lvkkelig dag, idet
bhide Musso og Collins udgik. Gendebicn
klarede sig trods et kerselsuheld igennem til
mélet. BRM havde maskinskade (Behra),
og koreegenskaberne var ikke de sikreste.
Cooper og Lotus var fint kerende.

I lohets sidste fase gik Hawthorn ener-
gisk til angreb mod Brooks, men kunne ikke
ni op trods en ny omgangsrekord med ikke

FEM ARS AKTIV DELTAGELSE GAV
"SEKS DANMARKSMESTERSKABER
JORDBANELGE

1950 Jchs. Hansen,
1951 H. Wosny.

1953 Kiehn Berthelsen,
1956 Arne Pander.
1957 Arne Pander.

MOTO-CROSS
1957 Mogens Dyhr.

Generalreprzesentant: O. E. ANDERSEN,
Kronprinsensgade 14, Kbh. K, Mi 4512

Arne Pander,
danmarksmester
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pé Puch.
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Et uscedvanligt billede af John Draper i det italiensie
moto-cross Grand Prix, der blec vunder af Sven Lundin,
Sverige.

mindre end 213 km/t. Denne kraftanstren-
gelse havde ner kostet Ferrari andenplad-
sen, for Hawthorns motor si at sige eksplo-
derede pi méllinien. Brooks var ogsi i van-
skeligheder med sin Vanwall, hvis gearkas-
s¢ ikke kunne mere. Den anden Vanwall
var ogsd noget traet, bl.a. var forhjulsaffjed-
ringen ved at bryde sammen, og havde la-
het varet en omgang til, ville Allison have
vundet med den 2.2 liters Lotus, som han
til alles forbavselse bragte ind pd en for-
nem 4. plads.

Resultater (338 km, 24 omgange):

1) Brooks, Vanwall, 1.37.6,3; 209,1 km/t

2) Hawthorn, Ferrari, 1.37.27

3) Lewis-Evans, Vanwall, 1.40.7,2

4) Allison, Lotus, 1.41.21,8

5) Schell, BRM, 1 omg. bagved

6) Gendebien, Ferrari, 1 omg. bagved

Frankrig.

Et sportsvognsleb i Rouen den 8. juni var
pricget af sd les organisation under trenin-
gen, at kun et under forskiinede to kerere
for de alvorligste konsekvenser af deres

468

uheld. Ashdown og Flockhart var de uhel-
dige, der kom galt af sted. Det omtales blat,
fordi det fik indflydelse pd le Mans delta-
gerlisten.

Til det klassiske 24-timers lab ved Le
Mans var der som vanligt et stort ophud of
britiske vogne. Englendernc betragter cf-
terhinden lsbet som dercs specielle tumle-
plads og med en vis ret. Hidtil har britiske
vogne sejret 11 gange (5 Bentley, 5 Jaguar,
1 Lagonda). Franske merker tegner sig for
7 sejre (2 Bugawi, 2 Lorraine og 1 hver
til Chenard-Walcker, Delahaye og Talbot).
Ttalienerne havde vundet 6 gange (4 gange
Alfa Romeo, 2 gange Ferrari). Tyskerne
har kun opndet en enkelt sejr (Mercedes-
Benz). Disse sejre er alle i distancelabet.
P# handicap fordeler vinderlisten siden kri-
gen sig med 5 franske, 1 engelsk, 1 tysk og
1 italiensk sejr. Desuden métte englenderne
og franskmendene et dr dele denne forste-
plads.

De ret velbegrundede britiske hab om nok
en sejr i dette drs le Mans holdt ikke stik.
Hverken i distancelabet eller pd handicap
opniedes en forsteplads, end ikke en klasse-
sejr, si der herskede en noget nedtrykt
stemning i den britiske lejr. Mange mum-
lede merkt hen for sig, at nu métte Jaguar
vende frygleligt tilbage og havne nederla-
get. For to &r siden trak fabrikken sig ud,
og de deltagende, private Jaguarer er en
kende gamle til si hird konkurrence.

Ferrari vandt en ikke alt for overbevisen-
de sejr, men Porsche havde en meget stor
dag. Aston Martin skuffede, idet den vogn,
der kom pa andenpladsen, var forrige ars
model i privat eje. Lotus gik det ilde, og i
det hele taget var lebet en trist affere i1
osende, pladrende regn, der holdt hastighe-
dernc nede. Af 55 startende vogne gennem-
forte kun de 20.

Resultater (24 timer):

Distancelgbet (dben klasse)

1) Gendebien/Hill, Ferrari 3000 cem,
170,9 km/t; 4101,9 km

2) P. og G. Whitehead, -Aston Martin,
164,0 lam/t; 39408 kmn

3) Berha/Ilerrmann, Porsche RS 1600,
3909,6 km

T




Inden ,,Monza 500" blev der fore-
tager omfartende prevekarsler. 1or
foretages et par justeringer pa den
nye 4,2 liters Ferrari, der stikker
sine toly indsugningstragte lige i@
vejret. Den kendte italienske prave-
karer Severi (med styrthjelm) var vn-
der preverne oppe pd 237 kmjt med
denne vogn. Amerikanerne loh igen
af med sejren, da Jim Rathmann
vand: med sin Zink Leader Card
Special (258 kmft), medens Jimmy
Hryan blev nummer to i en Belond
A.P. Special. Stirling Moss var
ude for et dramatisk wheld, da
hans stvretaj svigtede, men pd mi-
rakulos mdde fik han landet sin
vogn pa inderbanen uden at kom-
me noget il — men han var syn-
ligt  rystet over denne oplevelse.
En mere dedeliz ville sikkert veere
bleret sa forskreekket, at han ikle
kunne sige et ord i fjorten duage.

4) Barth/Frére, Porsche RS 1500,
162.3 km/t; 3896,1 km

2000 cem klassen:

1) Behra/Herrmann, Porsche RS 1600

2} Balton/Stoop, A. C./Bristel
3) Pathey/Berger, A. (./Bristol

1500 cem klassen:
1) Barth/Frére, Porsche RS 1500

2) Beaufort/Liuge, Porsche RS 1500
3) Colas/Kergoen, Porsche RS 1500

1100 cem klassen:
Ingen fuldferte.

750 cem klassen:

1) Tomaso/Davis, Osca, 141,0 km/t
3383,7 km

2) Laureau/Cornet, DB

3) Adda/Bonnet, DB

Handicap:
1) Tomaso/Davis, Osca, 1270 points

2) Laureau/Cornet, DB, 1265 points
3) Adda/Bonnet, DB, 1225 points

Inden lsbet korte en rekke gamle vogne
banen rundt i en time. Det var meningen
at genkalde svundne drs le Mans leb, og
merkerne var da ogsd de tidligere konkur-
renters, men kun i fa tilfielde var det de

originale vogne,

Mesterskaberne.
I Fl-serien er stillingen felgende
Spa:
Stirling Moss, Cooper og Vanwall,
17 points
Mike Hawthorn, Ferrari, 14 points
Luigi Musso, Ferrari, 12 points

efter

Harry Schell, Maserati og BRM, 11 points
For f[abrikkernes sportsvognsmesterskab
ser pointstillingen siddan ud efter le Mang,

som var det 6. leb 1 serien:

Ferrari 38, Porsche 19, Aston Martin 14,

Lotus 3 og Osca 2.
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-italiensk fuldblod i topkvalitet

Endelig er de beremte Moto-Guzzi
motorcykler kommet til landet, og
de danske motorcyklister kan nu fa
en italiensk fuldblodsmaskine til en
yderst rimelig pris, »Guzzi« Zigolo
er en letvaegter med et fantastisk
kraftoverskud og Lodola er en motor-
eykle med stort M. Man maerker
straks, at denne maskine bygger pa
Grand Prix erfaringer, for den er i
mindste enkelthed afstemt til rigtig
kersel — maskinen der ger begyn-
deren til ekspert og eksperten tilfreds.

Importer AXEL w- HANSEN

Mordre Fasanvej 133, Kbh., GO 2009-2922

Motorcykle-Verksted
Speclalvaerksted for
INDIAN-RUDGE
RESERVEDELE OG UDSTYR
Aut. Indlan-forhandler

Tagensvej 101 . Taga 9926

Sterste specialtabrik for

motorcykle-, scooter- og knallert-
cylinderudboring

Fineste kvalitetsstempler anvendes

Alle krumtapreparationer udiores

K@BENHAVNS
CYLINDER-SERVICE

NORREBROGADE 209-211
AZGIR 2403 ZGIR 4803
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Hvis serien gennemferes med 8 leb, be-
regnes det bedste pointantal for hver fabrik
fra 5 leh. Keres der kun 7 eller 6 lab, da
fra de 4 deral.

Sverige.

Midnatssol Rallyet var en veritabel Volvo-
triumf i ar, og foruden ferstepladsen i det
Sbne klassement (Andersson/Elleman-Jakob-
sen, I>444) besatte Volvo-kerere de faerste
fem pladser i standardklassen 1300—1600
cem og vandt holdkonkurrencen.

De to BS4 kerere Arne Nielsen og Thyu. @bro i et spring
side om side.

Anden afdeling af DM i moto-cross

Flinalen i 500 com senior formede sig
som et fantastisk opger mellem Mogens Ras-
mussen, Nestved (Matchless) og Eivind
Hansen, Odense (AJS). Allerede efter 4 om-
gange var de to [remragende kerere langt

foran det svrige felt. Efter 7
se] styrtede Mogens Rasmussen med sin ma-

omganges ker-

skine, men var si hurtigt pad cyklen igen,
at Eivind Hangen kun havde fdet et for-
spring pa ca. 20 meter, og han hlev hurtigt
indhentet igen. Efter 18 omgange styrtede
imidlertid Eivind Hansen og mitte sunde
sig et par minutter, for han atter gled ind
i labet, men efter et par omganges korszel
indsd han det héblese i situationen og ud-
gik. De godt 6000 tilskuere blev vidne til
fremragende korsel af béde vinderen Mo-
gens Rasmussen og en del af de svrige
kercre, bl.a. Eivind Hansen (AJS), Arne
Nielsen (BSA), Palle H. Andersen (BSA)




og vinderen af forste afdeling af danmarks-
mesterskaberne, Svend Aage Hansen (BSA).
Finalen var over 25 omgange pi den 1100
meter lange bane, og der blev opniet fal-
gende placeringer i 500 cem klassen: Nr, 1
Mogens Rasmussen (Matchless) 42.24.0, nr.
2 Arne Nielsen (BSA) 43.585, nr. 3 Palle
Hest Andersen (BSA), der var en omgang
efter vinderen.

Finalen for solomaskiner indtil 250 cem
gik over 15 omgange. I de 11 f{orstc omgange
la Harry Christensen, Randers (NSU) og
Mogens Dyhr, Neastved (Puch) sikkerl i
spidsen, men pludselig brod begges maski-
ner sammen, og lebets hidtidige nr. 3 og 4
besatte si de to ferste pladser, vinder hlev
Seren Dons, Frederiksvierk (Maico) med
Gert Nielsen, Randers (Puch) pa anden-
pladsen. Resultatet blev altsi: Nr, 1 Seren
Dons (Maico) 28.23.3, nr. 2 Gert Nielsen
(Puch) 28.56.6, nr. 3 Torben Dahl (IIVA)
29.10.6.

X

HOLLANDS GRAND PRIX

Y an Drenthe er en af de bhaner, der virke-
lig kan fortzlle noget om tophastighed, ac-
celerationsevne og keorernes dygtighed. Den
lige strekning, der begynder lidt fer mal-
stregen og slutter ved det skarpe Bedelick
sving, betyder meget for maskinerne med
den store tophastighed, men nok sfi store
krav stilles til accelerationsevnen gennem de
otte skarpe sving, og rytternes evner skal
sta deres preve gennem utallige blede kur-
ver, Men MV kunne det hele, og labet ved
Assen blev derfor kun en gentagelse af re-
sultaterne fra Isle; of Man.

Dagens ferste lob var 250 cem klassen med
Provini og Ubbiali i spidsen pad MV, og de
to italienere gik over millinien i nzvnie
rzkkefolge med et mellemrum pi 4/10 se-
kund, medens tredie mand hjemme, D. Fulk
pa Adler, passerede milstregen 1 minut og
20 sekunder efter Ubbiali. Man havde ellers
ventet sig en del af Ernst Degner pa den ost-
tyske M7 (to-cylindret to-takt), fordi han
havde den trediebedste treningstid, men han
métte i depot med det samme, og han kom
forst i gang to omgange senere. Tilsynela-

SVENSK KVALITET

Sikkerhedskarrosseri,
1,1 mm stéalplade
Hele vognen
gummihudbehandlet
Imponerende sikker kersel i
al slags vejr
Forhjulstreek med frileb
Enestaende klimaanle:g
Soveplads til 2-3 personer
Motor med lavt benzinforbrug
og lang levetid
Billige reservedele.
FAMILIEVOGN ELL. SPORTSVOGN
— DE FAR BEGGE | EN SAAB

ICI MOTERS 4/
Industrivej 7 . Glostrup . 961900

opgiver Deres nasrmeste forhandler.




dende var der dhent leb mellem de to MV,
for da Ubbiali forte pi ottende omgang, lod
Provini sin maskine streklke helt ud, og om-
gang for omgang sgede han sit forspring, ind-
til det blev for meget for Ubbiali, der i et
ganske forrygende tempo kerte sig ind pi
sin landsmand, indtil der kun var en halv
snes meter imellem de to maskiner, sd pa
femtende omgang forte Ubbiali igen, og da
de to ryttere narmede sig mallinien for fuldt
handrag, sa det ikke ud til, at der kunne
@ndres noget ved razkkefelgen, men i det
hurtige venstresving ved Ramshoek midtte
Ubbiali holde igen pa grund af to langsom-
mere ryliere, der 13 et par omgange bagude,
og her sd Provini sit snit til at slippe igen-
nem for fuld gas, og han passerede mallinien
med Ubbiali som en skygge efter sig. Dette
var uden tvivl en meget hard prove for de
to fabriksmaskiner, men det tjener tillige
den menneskelige fysik til zre, at ingen per-
soner i MV’s depot sprang i luften eller om-
kom pd grund af umenneskeligt hejt blod-
tryk.

1 350 cem klassen var Surtces og Hartle
favoriter pd MV, men maske ville Duke

GILERA —
ET MESTERVARK 1
METAL

Gilera Gran Turismo er nu ogsa
indenfor de danske motorcyklisters
raekkevidde, og bedre maskine findes
ikke. Denne fremragende 175 cem
model har en tophastighed pa 115
km/t, og den er smidig i bytralik.
Pris 4125, —.

incl. omsastning kr.

Importer: Axel W. Hansen
Nordre Fasanvej 133, Kbh., GO 2009 — 2922
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kunne gore sig zzldende pa sin Norton med
fem-trins gearkasse i dette specielle lob, skant
treningstiderne 1 s henseende ikke var alt
for optimistiske. Da lsbet var startet, var de
to MV korere nzsten ude af det meget hur-
tige S-sving, der er lagt ind lige efter start-
linien, inden de andre ryttere rigtigt var i
gang. Duke’s maskine manglede totalt accele-
ration, og efter at have ligget langt nede i
feltet matte han udgi. Surtees vandt lsbet
meget overlegent i 1.10.33,2 foran Hartle, der
fik noteret 1.11.50,7. Interessen samlede sig
hovedsageligt om trediepladsen, der blev be-
sat af Keith Camphell, Norton, i tiden
1.12.04.1, hvilket var 14,4 sekunder hurtigere
end 1. Minter, der som de fleste andre ryt-
tere korte Norton.

1125 cem-klassen kunne der blive tale om
lidt konkurrence mellem de to MV (med to
overliggende knastaksler) og de fem Ducati
(med desmodromiske ventiler). Der blev vie.
kelig ogsd koert pd livet lss med maskinerne
i en tet klump. Ducati forte, men det min-
dede cn del om skarp forfelgelse, og pa
fjerde omgang masede Ubbiali sig frem i
spidsen, og der blev han til méillinien var
passeret i tiden 51.52,2, men nogen overlegen
sejr var det ikke, da Tavari fik noteret
51.52,4 for sin Ducali, og Provini kom »hele«
2,3 sckunder efter Taveri pd den anden MV.

Sidevognslahet blev den sedvanlige BMW
opvisning, men med en ret overlegen sejr
for Camathias foran Schneider og Fath. Den
store klasse for maskiner op til 500 cem
plejer at vaere hovedlebet, men man kunne
i Holland konstatere noget si markeligt, at
tilskuerne begyndte at udvandre, medens
der endnu var ti omgange tlilbage af lebet.
Dette var nemlig blevet komplet interesse-
last genncm de to MV'ers absolutte overle-
genhed. Surtees kunne end ikke trues af sin
merkekammerat, og kun med meget god
vilje kan man tale om Lkonkurrence mel-
lem Hartle og D. Minter, der kerte Norton.
Afstanden fra Minter til Hiller’s BMW var
dog endnu sterre. Surtees vandt i tiden
1.32.29,1, medens Iartle fik noteret 1.34.15,1.
Minter kom 15 sekunder senere, men 27 sc-
kunder for Hiller. MV kunne notere cndnu
fire solo-sejre, alle andre kunne notere: Nul
interesse.



Motorcykl/e-

handbogen

Motorcykler, scootere og knallerter

Format som SMJ, 246 sider, gennemillustreret og kartoneret. Den koster
kr. 12,50 — en brekdel af det beleb enhver motorcyklist, scooter-
eller knallertkerer vil spare gennem den erhvervede viden.

Fas hos boghandlerne og SMJ, Nikaolaj Plads 5, Kebenhavn K.
| NORGE: Bestilling til Postbox 2817, OSLO K.
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. extra %PEPﬁ

A Lucas oliekelede tendspele giver enhver molor sikker

o tending, ekstra liv, pep og vitalitet! Selv med en
! molor, der er ny eller i sin bedste alder, kan De ikke
undgd al marke forskel. En meget hej voliydelse kom-
bineret med oliekelingen og effekiiv elektrisk isolation
tillader anvendelsen af en starre elektrodeafstand, som
direkte medfarer hedre udnyttelse af benzinen, letlere
start (De kan starle pa et namsten afladet batteri) og
en i alle henseender mere levende motor,
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Hajere volt
Lettere start
Bedre acceleration
Levende motor
Starre skonomi
Hejere tophastighed

PASSER TIL ALLE VOGNMERKER KR 56
MODEL $A TIL 6- 0G 12-vOLT .

OLIEKOLEDE SPORTS-TANDSPOLE

For riglig spaending og sikker tending!
Fis nu hos alle velassorterede forhandlere og veerksteder
REPRAESENTANT FOR DANMARK: AXEL KETNER, KGBENHAVN-HOLSTEBRO




