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Dej]ige fridage ligger foran Dem . ..
og hvad er vel bedre end at komme ud at
rejse — indsuge nye indtryk — se og opleve —
og vende hjem med frisk luft i lungerne.
Med den nye ANGLIA, som De gir og
dremmer om, stir hele landet,
ja hele verden Dem d&ben. Enten De
drejer til hsjre mod Mariager
eller til venstre mod Rom, bliver turen en
oplevelse med ANGLIA som den altid
veloplagte rejsckammerat.
Der er mange grunde til, at folk med sans
for biler veelger ANGLIA : accelerationen,
vejbeliggenheden, de smukke linier og
den fine gkonomi. Man vzlger den kort
sagt, fordi den pi alle punkter er
topvognen i sin klasse.




KONNE LINIER

- e e S

Derfor er salget af

RENAULT -DATPHINE

fordoblet. Se den, prev den og bedom den fra alle synsvinkler.

En kritisk sammenligning viser, at den er uden konkurrence.
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Redaktionelle strotanker

Tryklc standardbreve kaldes populmrt svapgelusbreves,
fordi en rejsende engang skrev om et eller andet til et af de
store, amerikanske jernbaneselskaber, og han modtog som
svar et standardbrev, i hvilket selskabet meget beklagede, at
deres passager havde fdet veeggelus i en sovevogn.

Det er imidlertid ikke alene standardbrede, der ofte alsen-
des uden omtanke eller ved direkt fejltagelse, ogsd pad andre
punkter kan den sleve rutine give ikke alene komiske ud-
slag, men ogsd have en direkte uheldig virkning. Nir post-
veesenet i sidste mined ikke fik afmeldt ndlabne abonnemen-
ter pid SMJ rettidigt, s8 virker det kun komisk, at abonnen-
ten fra os far et brev, der gor opmarksom p3, at det er kede-
ligt, SMJ ikke kommer o.s. v., og med samme post ligger bla-
det fra postviesenet.

Mindre komisk er det, nar en lov gennem en lang drrekke
slovt bliver stiende i uendret skilckelse, hvilket var tilfweldet
med den gamle motorlov. Denne »veggeluslove lider vi under
endnu, fordi ingen tog den hejtideligt. Det forlangtes den
gang, at man inden hver keretur leftede vognen pd dunkraft
og undersogte hjulene — lige op til 1955! Af samme grund
er der mange motorkerende, der stadig tager sig vedligehol-
delsen let, hvilket fremgar af de mange defekte bremser, ned-
slidte deek og mangelfulde lygtefering. Det er ikke spor for
ofte at underssge lygteforingen en gang om ugen, dmkkenc
en gang om méncden og bremsernes mekaniske og hydrau-
liske indretning hvert halve dr — blot der var kvalificerct
mandskab pd servicestationerne, ville det vere passende, om
bremseslanger, ror og forskruninger bhlev omhyggeligt un-
dersegt ved hver smering. Lad ikke slav rutine gore os til
sveggeluskerere«, men lad os indfere et fornuftigt og regel-
messigt eftersyn af vore kerctejer, for det drejer sig trods alt
stadig om liv og lemmer.
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Vi pravekarer

TRIUMPH TIGER 110

AF MOGENS H. DAMKIER

Nar dagen melder sin ankomst med en
lys sol fra en bla himmel med en svag vind
under en enkelt morgensky, og ledertajet
bliver taget frem for at blande duft med
morgenkallen — sii er det en god dag. Lan-
devejsstov er pa en besynderlig mdade en
mere renlig vare end kontorstev, og olie-
duften fra en afkelende motorcykle virker
slet ikke gencrende i vejgroften, ndr man
under et fredfyldt hvil gennemgir mile-
resultater og ger smi nolater om lkoreegen-
gkaber, bremser og mange andre iagttagel-
ser. Nar man sidan sidder og ryster vind-
stwjen ud af hovedet ved en god pibe tobak,
kan det virke aldeles forunderligt, at den
dér bunke metallurgi og teknik pd to hjul
har bragt en ud 1l dette sommerlige land-
ckab midt mellem skarntyder og lerkesong,
men det er jo netop en af motorcyklens
munge fordele, at den giver sin ejer en feo-
lelse af uafhengighed, s& man kan nyde na-
taren, uden at togtider og perrontr@ngscl
falger med som friste, humernedbrydende
ledsagere. Og turen il og fra kan i tilgift
give denne uforklarlige kereglzde. Nir jeg
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betragter den skinnende Tiger 110 ved vej-
kanten og et broderi af knuste insekter péd
leederdragten, ma jeg selvielgelig indrem-
me, at mindre kunne gere det, men man er
alligevel pé en vis mide betaget af denne
maskine, og —— det skal indrammes — man
er ganske godt tilfreds med stadig at have
krammet pa en sterk ting<.

Selviplgelig er 40 hk i et keretoj pa 177
kg en temmelig overlegen historie sammen-
lignet med de mere almindelige motoreyk-
ler, men ser man opefter i ranglisten mod
nutidens fabriksracere, skulle man ligge
indenfor en rimelig silkerhedsmargin i be-
tragtning af disse giganters 70 hk til en
egenviegt pa ca. 125 kg, ser vi derimod ned
mod den nybagte motoreyklist, der har mu-
lighed for at tumle af sted med disse 40 hk,
s& ma man tende et stille hab om en gennem-
tenkt sclvbeherskelse hos begynderen, for
det er trods alt ikke legelaj, nir speedome-
ternalen kan bringes op pa de 160 km/t.

Triumph herer til i BSA koncernen, som
nu ledes af Triumph's konstrukter, Edward
Turner. Til denne familie herer ogsd Ariel,




og maskinerne af disse tre marker har et
umiskendeligt slegiskabspreg, men Triumph
har dog bevaret visse konstruktive smeregen-
heder. Motoren er udviklet direkte fra Tiger
100 og Thunderbird, og disse motorer er
som bekendt udviklet gennem en meget lang
drrwkke, der star som garanti for konstruk-
tiv modenhed.

Krumtaphuset er pi sedvanlig mide dele-
ligt cfter en lodret midtlinie, og de to cy-
lindre er stebt sammen i en blok, der mon-

Denne kompakte og lette motor afleverer
40 hL pd sin krumtapaksel, hrilket rundt
regnet svarer til den samlede effekt fra to
Renault 4 CV motorer. Man udnytter dog
kun sjeldent mere end den halve effelit un-
der den duglige karsel, og der er derfor ikke
noget i vejen med holdbarheden.

teres til krumtaphuset med otte tapbolte og
metrikker, og det fzlles topstykke er bol-
tet til cylinderblokken. Krumtapakslen er
af en noget serpreget konstruktion, fordi
den bestdr af et centralt svinghjul, til hvil-
ket de to krumtapslag er boltet. Krumtap-
slaget bestdr af hovedaksel, kontravagt,
krumtapselc og bespzndingspladen, der bol-
tes til svinghjulet. Plejlstengerne har to-
delt plejlstangsleje med udskiftelige Vander-
wel glidelejer. Krumtapakslen er lejret i to
kraftige kuglelejer, og det lille takthjul pa
krumtapakslen driver over et mellemhjul
de to hajtliggende knastaksler, der gor det
muligt at benytte korte stedstmnger sdledes,
at man ikke fir problemer fra den kant,
nir omdrejningstallet kommer op i nmr-
heden af de 7000 omdr/min. Knastakslerne
er lejret i glidelejer udformet som hesnin-
ger, og pi indsugningsknastakslens lisemp-
trik for takthjulet er der en ekscentertap,
som driver den dobbeltvirkende oliepumpe
af stempeltypen, Indsugningsknastakslens
takthjul driver magnetens tandhjul.

De korte, kraftige plejlstznger har en ud-
skiftelig plejlstangshasning, og stemplerne
er monteret med to kompressionsringe og

en olieskraberring, og den everste stempel-
ring er hérdforkromet.

De to knaster pd hver knastaksel sidder
tet sammen, og gennem styrede knastfsl-
gere aktiveres de korte stadstznger gennem
et kugleled — stodstengerne ligger i hver
sit ror mellem de to cylindre pd motorens
for- og bagside.

Motoren er monteret med e¢n hindregule-
ret magnet og en Amal Monobloc karbura-
tor, og den traekker koblingen gennem en
enkelt rullekzde. T koblingsnavet er der
indbygget en stedd@mper bestiende af otte
gummipuder indskudt mellem det egentlige
koblingsnavn og navets fzlg. En fire-trins
gearkasse er af konventionel opbygning, men
pid de nye modeller er der halvautomatisk
kobling, som under gearskiftningen mel-
lem andet, tredie og fjerde gear udleser kob-
lingen gennem gearpedalens bevegelse —
skiftebeviegelserne ligger ievrigt omvendt
af almindelig engelsk praksis med forste

‘
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gear i bunden og de tre andre gear ved lafl-
ning af pedalen. Fra gearkassen overfares
momentet til baghjulet gennem en dben bag-
kade.

Det solide og vridningsstabile rorstel ba-
rer fortil en teleskopgalfel, hvis sverste
gaffelrer er bygget sammen med lygtehu-
set, i hvilket speedometer, amperemeter, lys-
Lontakt og kortslutningsknap for magneien
er indbygget. Forhjulsbremsen har genner-
gaende nav, men medens man ph tidligere
modeller havde luftkelingstragte som péd en
racer, ¢r man nu giet over til at anvende
en almindelig bremsekonstruktion, fordi den
indvendige Iuftkeling gav for mange besvzer-
ligheder i en maskine, der skal gore tje-
neste hver dag pa alle slags veje og i alt
fore.

Baghjulet er ophangt i en svinggaffel med
hydrauliske dzmpere i fjederapgregaterne.
Olietank, verktejskasse og luftfilter er byg-
get sammen til en sbloke, og pi bagstellet
er der anbragt et lufthindtag til regulering
af indsugningsluften ved keold start. Et al-
deles fortreffeligt midterstativ er indrettet
pi den méde, at maskinen ikke alene rul-
ler op pa slativet, men der er tillige en
arm, man trieder pd, og pi den mide treder
man maskinen op pi stativet uden at skulle
foretage den fjerneste lofining — det kan
enhver gore.

BENZINFORBRUG

60 km/t 2,5 1/100 km.
(40 km pr, liter)

80 . 3,37 /100 km.
(29,6 km pr. liter)

100 . 4,4 1/100 km.
(22,7 km pr. liter)

120 6,2 1/100 km.

(16,1 km pr. liter)
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Knapt s& let gir det at starte motoren,
for selv om den i sig selv er startvillig, sé&
ckal der lmgges veegt i kickstarterens beve-
gelse, hvilket virker absolut overraskende,
da der trods alt kun er en cylinder péd ca.
325 cem under kompression ad gangen. Nar
man mi lade sin hajst personlige egenvegt
pa godt 85 kg falde tungt ned pa kickstarte-
ren for at dreje motoren igennem, sa er der
i sandhed tale om kompression.

Uden nogen meerkbar opvarmningsperiode
er motoren klar til at tage far, og den lyder
nsten {rygtindgydende veloplagt. Et ser-
kende ved Triumph'en er den stajende en-
gagering af forste gear, hvilket lyder som en
reguler tandberstning, men den eneste, der
tilsyneladende ikke tager notits af denne
ureglementerede oplersel, er gearkassen selv.
Det lyder imidlertid mindre voldsomt, ndr
man fra frigear gr i andet gear, hvilket gi-
ver et lydeligt smeld, og derfra gir lydlest
i forste gear, inden man slipper koblingen
og saller maskinen i gang. Nar det virker
stajende at sztte maskinen i ferste gear,
skyldes det, at gearkassehjulene leber med
rundt trods udlest kobling, og nar det er
mindre stejende at s=tte i andet gear under
stilstand, er det kun fordi gearhjulene bli-
ver bremset pi en mindre brutal mide.

Det turde vel vzre overfladigt at sige, at
accelerationen feles temmelig god, men ind-
til jeg har vennet mig lidt il maskinen, ta-
ger vi forsigtigt pd tingene. Korestillingen
er udmarket med god plads il fodderne og
let adgang til pedalerne — styret er som be-
kendt indstilleligt, og maskinens ejer havde
meget forstandigt indstillet styret séledes,
at man indtog en ret foroverbajet stilling
for at mindske vindpresset.

Inden jeg tager fat pd de cgentlige pro-
ver, kan det lkonstateres, at accelerations-
evnen cr fremragende, affjedringen og kere-
cgenskaberne tilsyneladende fortreficlige
og bremserne mildest talt meget dérlige,
d.v.s. at baghjulshremsen virker normalt
og godt, men da den iklke kan bestille noget
videre ved de haje hastigheder, er det for-
hjulshremsen, man som swdvanlig mi for-

lade sig pd, og med mindre man optrader i
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et cirkus, hvor man river telefonbeger over
med de bare hender, kan man ikke prestere
et akriveringstryk, der giver en effektiv op-
bremsning. Den slags er jo verd at notere
gig, nar man sleal kere en maskine, der ef-
ter almindelig malestok kan kare meget

hurtigt.

Tovrigt feltes det, maskinen

korte temmelig hurtigl sammenlignet med

gom  om
speedometervisningen. Jez har en miéleen:
hed, der nemsten er lige 54 komisk som de
klaprende forlorne tgender ved 60 km/t i
en Ford T — det viser sig nemlig, at ens
kinder begynder at blafre
metervisning pa 140 km/t,

ved en specdo-
men i dette til-
fielde mistede jeg herredemmet over mine
allerede da speedometer
120 km/t. Ved den efter
folgende korrektion af speedometervisnin-

markante trak,

visningen var

gen kunne det noteres, at det gik helt pra-
vist hele skalaen igennem, hvilket er noget
af en sjmldenhed — eksempelvis kan man
vist ikke komme sagen nermere end 30,1
sekund pa 1000 meter med najaglig og kon-
stant 120 km/t i speedometervisning.

Ved milingen af benzinforbruget vista
det sig, at maskinen var overraskende sko-
nomisk ved hastigheder under 100 km/t,
nir man tager det forholdsvis store vg kom-
plicerede maskineri i betragtning, men sely
16,1 km pr. liter ved 120 km/t er et pznt re:
sultat — det bruger min egen 350°er glade-
ligt ved 100 km/t.

Det skal indremmes, at jeg var teminelig
spendt pa de nejagige tal for accelera-
tionsevnen, selvom jeg nok vidste, i hvilket
omrade de skulle ssges. Ved hird accele-
ration fra en stiende start handicappes man
som sedvanligt af den handregulerede ten:
ding — stiller man den pa lav uending
gar maskinen ikke frem, og stiller man den
pé hej tending, kan man nesten ikke undga
tendingshanken, og motoren cr jsvrigt til-
bejelig til at sstalles. Den korrekte frem-
gangsmide er naturligvis at stille teendin-
gen midt imellem og fplge cfter med finge-
kommer op pd fuld
tending ved maksimalt omdrejningstal -—

ren saledes, al man
hvilket man aldrig ger 1 praksis under en

almindelig acceleration. Disse »begynder-




vanskeligheders fremgdr da ogsd al accele-
rationstiderne, der noteredes til 2,5 sekun-
der fra stiende til 40 km/t og 3,9 sekunder
til 60 km/t — begge hastigheder opndet i
forste gear. I'ra en stiende start til 80 knut
pi 6,3 sekunder med fuld optankning og
en rytter pa 85 kg er ogsd ganske smukt, og
medens vi endnu befinder os i andet gear,
nar vi de 100 km/t fra en stiende start pa
8.9 sekunder, medens vi mi bruge de tre
farste gear til at notere de 120 km/t pa 14,2
sekunder.

Med den benyttede hoveddyse 1a top-
hastigheden lidt under 150 km/t, men ma-
skinen heoldt tydeligt igen pd den sidste del
af héindtaget, hvilket er almindelig engelsic
praksis. Nédr en sterre dyse monteres, henter
man den fulde tophastighed pd godt og vel
165 km/t hjem, men sa gir det ogsi ud over
forbruget ved hastigheder omkring 100 km/t
og opefter. I standardudrustmingen ber man
derfor aldrig kere med helt abent gashind-
tag, da det giver for mager blanding og
dermed risiko for overophedning. Hastighe-
der af den her nevnte sterrelsesorden er da
ogsi ganske uden praktisk betydning uden-
for en motorbane, for hvis der er nogen,
der forestiller sig, at det er en nydelse at
kere pi motlorcykle med hastigheder om-
kring 150 km/t, sd tager de sd inderligt fejl.
Hvor lidt disse hastigheder betyder i praksis,
fik jeg et tydeligt bevis for, da jeg i sagens
natur var interesseret i benzinforbruget ved
140 km/t, men jeg mdtte simpelthen opgive
det, da jeg ikke kunne opnd at fi to gange
2 km Iri bane til min rddighed. Hver gang,
jeg tilsyneladende havde hele vejen for mig
selv, dukkede andre trafikanter op pd en
yderst uhensigtsmeassig made, og hver gang
mitte jeg lukke for gassen, sd malingen blev
pdelagt — efter gentagne forseg opgav jeg
det.

Keoreegenskaberne er ganske fortreffe.
lige, og navnlig m& man have respekt for
affjedringen, der er bled og behagelig, men
helt fri for unoder pd en ujevn vej. 1 et
ujevnt sving med bdde bslgeformationer
og smi, uregelmessige knolde tog jeg mig
den friled at kere 120 km/t, og maskinen
la lige s4 stot ved denne hastighed som ved

-

Her ser man gummipuderne, der virker som effektive
staddempere i koblingsnaver,

80 km/t. Netop pé detle punkt marker
man pammel motoreykletradition og for-
sticlse af sagens inderste kerne.

Pa grund af det hajtliggende tyngdepunkt
er maskinen udpreget retningsstabil, og der-
for skal man vogte sig lidt for at kerc for
hurtigt pd en stzrkt snoet vej, for man kan
simpelthen ikke nd at legge maskinen hur-
tigt nok fra side til side uden at brede sig
over hele vejen.

Det store kraftoverskud betragter jeg som
en sikkerhedsfaktor ved overhalinger og lig-
nende situationer i trafikken, og at der sa
falger en stor tophastighed med i kebet,
ma man tage med uden at betragte de store
hastigheder som det primzre i den sag. Nar
man kan foretage en overhaling i et spring
fremefter og atter kan komme pé plads ude
i hojre side af sin vognbane, i er det en
afgprende sikkerhedsfuktor sammenlignet
med den langsommere overhaling, hvor man
pd en lengere strekning skal ligge midt pd
vejen.

Mod forventning var maskinen uhyre
héndterlig i hyens trafik. For mange kraf-
tige sportsmaskiner gzlder det, at det hur-
tigtvirkende gashéindtag i forbindelse med
det store kraftoverskud ger det meget van-
skeligt at kere jewvnt og bledt i de lave
gear. Bremsningen af gashindtagets beva-
gelse sker ved hjzlp af en fingerskrue si-
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ledes, at man hurtigt kan indstille handtaget
til at blive stiende i en hvilken som helst
stilling. Det er et plus for siivel sikkerhed
som komfort, for det virker som en darlig
vittighed, nar gashindtaget pludselig klap-
per i, medens man er ved at vise af med
hejre hind, hvilket ofte sker under karsel
i et lavere gear, og pa en kraftig maskine
kan denne lukning for gassen have en kraf-
tig og nogel umotivet bremsevirkning.
Mit indtryk af bremserne holdt stik —
de var langt fra elfektive nok til de hastighe-
der, der kan opnias med maskinen, og de
levede ikke engang op til det forsvarlige
ved 100 km/t. Maske forhjulsbremsen pa
den provekerte maskine kan blive lidt mere
effektiv ved en bedre tilslidning, men det
kan ikke blive meget, og hvorfor gkulle
en bremse i det hele taget krave tilslidning
nu om stunder. Vi har set, hvordan en for-
hjulshremse kan udfermes, s den er bade
sikker og effektiv, og det er arrogant sju-
skeri at fremstille noget mindre godt pd
dette omrade. Forhibentlig tager Mr. Tur-
ner ikke ved lwere af den halvt geniale
halvt tiheclige Bugatti, der forkyndte, at
hans vogne skulle kunne kore, ikke bremse.
Da jeg med godt 100 km/t pa hovedvej
skulle foretage en effckliv opbremsning pé
grund af en wldre knallertkarer, der i sin-
digt tempo krydsede hovedvejen uden at

se hverken til hejre eller venstre, uden at
gore holdt og uden at nedsztte eller for-
pge hastigheden, var jeg glad for at kunne
min sKer Bedret, for skent jeg med effek-
live bremser burde kunne have klaret op-
bremeningen, si métte jeg pé det sidste
stykke lade bremser vmre bremser og i
stedet sli et slag uden om selvimordskandi-
daten. Til gengeld var maskinen vendt og
nede ad sidevejen hurtigt som Iynet, sd jeg
kunne huske alt, hvad jeg i ferste sjeblik
fik inspiration til at meddele knallertkore-
ren. Da jeg fortalte ham, at han faktisk
havde veeret i lige si stor livsfare, som hvis
han havde tridt pid en giltslange, var han
lun i stand til at presterc et dumt grin. Og
dette sagt i ramme alvor uden pjank og
jargon af negen art: Om det var forkalk-
ning, eller om manden var en sakaldt evne-
svag, ved jeg ikke, men han var dbenhart
indssvag, og han vidste ikke. at der var
noget, der hed cn hovedvej. Derimod fik
han mindst ti gange sagl, at »man skal
holde tilbage for det, der kommer fra haejre,
som om det var en leresetning, han med
stor omhu havde faet banket ind i hovedet.
Er det @rlig talt ikke forferdeligt, at vi
har den slags trafikanter pid vore veje?
Men det bortforklarer ikke, at bremserne
ikke er effektive pd en Tiger 110 — kan
det virkelig veere rigtigt, at Mr. Turner

SPECIFIKATIONER

Motor: To-cylindret, fire-takt, boring: 71
mm, elaglengde: 82 mm, slagvolumen
649 cem, topventilet. Kompressions-
forhold: 8:1, maksimal motoreffekt:
40 hk ved 6500 omdr/min. Smeresy-
stem: Tersump.

Transmission: Motor til kobling: kede
157%.305”. Kobling: Halvautomatisk,
flerplade i oliehad. Antal gear: 4. Skif-
temekanisme: Fodpedal i hejre side.
Udvekslingsforhold mellem motor og
baghjul: 1. gear 11,2:1, 2. gear 7,75:1,
3. gear 5.45:1, 4. gear 4,57:1. Gear-
kasse til baghjul: Kede 5/87<3/8".
Dakstorrelse for: 3,257>¢197, bag:
3.507%19™.

Stelkonstruktion: Slagloddet resrramme.

Hjulophengning: forhjul: teleskopgai-
fel, baghjul: svinggaffel.

Stativ: »Easylifte.

Benzintank rummer 18 liter.

Olietank rummer 2.8 liter.

Bremser: Tromlediameter forhjul 87,
baghjul 7.

Elektrisk anleg. Fabrikat: Lucas. Am-
peretimer pi akkumulator: 12. Dyna-
mo: 60 watt. Tending: Magnet. Lade-
kontrol: Ampercmeter.

Udstyr: Twinsadel, speedometer, vark-
tej, pumpe, bagagebaerer.

Dimensioner: Akselafstand: 1416 mm.
Sadelhsjde: 775 mm. Fri hejde fra
jorden: 127 mm, styrets bredde: 720
mm. Fgenvegt: 177 kg.

Pris: Kr. 8280.— incl. omsaining.
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kan konstruere en fremragende motoreykle,
men ikke bygge en bremse?

Det tror vi ikke pid, og bremsedimensio- §
nerne ser da ogsd meget normale ud, blot W

ville det vaere rimeligt at benytte to selv-
forsterkende sko pa forhjulsbremsen. Fej-
len ligger snarere i fabrikationsmetoder og
svigtende kontrol. Medens man pa fabrik-
kerne afprever motorerne pé en ofte meget
omhyggelizg made, har jeg ikke set ¢n ene-
ste virkelig effelktiv kontrol af bremsesyste-
met. P den farste korte afprevningstur el-
ter samlebandet preves bremserne ganske
vist, men det er blot for snormal funktion«,
og der er forskel pdi, om bremserne virker,
og om de virker tilfredsstillende. En til-
slidningsperiode for bremser burde vare
overlledig pdé en maskine, der selv under
indkeringsperioden kan kere meget hur-
tigt.

Maskinen er dejlig ufelsom for sidevind,
og indenfor de normale kerchastigheder er
den fri for vibrationcr, men dissec begynder
at vise sig ved ca. 110 km/t, og de kulmine-
rer ved 120 km/t, hvor de er felelige i sty-
ret, men sd altager de igen med stigende
omdrejningstal.

At motoren er sund i sin konsiruktion
fremgir af dens lave forbrug og dens pre-
stationscvne, og at den tillige er sund i sin
mekaniske opbygning, kan man se pa den
made, at den er tet for olie selv efter hird
korsel. Det er ikke helt uszdvanligt, at god-
set vrider sig lidt under de skiftende ter-
miske betingelser, og derfor ser man ofte
olie trenge ud ved topstykke, ventildaks-
ler, stedstangsrer o.s.v., men her var mo-
toren ter og rem.

Man kan sige, at en Tiger 110 er ret over-
fladig i al sin magt og valde, for man kan
klare sig storartet for en mindre anskaffel-
sespris og med farre hestekrefter, men skal

man anlegge denne konsekvente betragl- |

ning, cr alle biler pd mere end 1000 ccm

eller en egenviegt over 900 kg ogsd overfla- § \

dig, og det er vel altid beiryggende, at

denne verden ikke alene kan give os det, |\

der er nedvendigt, men ogsd det, vi kan
lide — sa leenge den kan blive ved med det,
har vi det jo godt.

L .
'Herlige toner
i bilen

de kommer fra

BLAUPUNKT autoradio
- her den - gengivelsen er pragt-
fuld - De vil blive begejstret.
Blaupunkt fds med speciel for-
plade til de allerfleste vogn-

meerker. - Leveres ogsd med
transistaorer,

og god tone
i trafikken.

er netop det, De far med’
BOSCH fanfarehorn
en harmonisk, men kraftig dob-
belttone, der advarer uden at
skreemme, og sé er det et smukt
tilbehar, monteret udvendigt.




Enropas veje venter Dem. ..

100 km for
4 kr.og 5 ore

Fire gear fremad og ekstra lavt omdrej-
ningsantal giver Dem mere glidende og
hurtigere accelleration, lengere levetid
og uovertruffen benzingkonomi: 22 k.
pr. liter benzin.

Styretgj som de fornemste Sportsvogne,
genial affjedring og selvcentrerende brem-
ser giver fantastisk mangvredygtighed og
ekstra stor sikkerhed.

Karroseri ¢
FIAT's kendte
tdeal-linter.

IMPORT: NORDISK FIAT A/S

_ fra kontinentets storste bilfabrik
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De fir meget mere for ferre penge i den
nye FIAT 500. En vogn, skabt pd grund-
lag af FIAT’s erfaringer iat bygge vogne
i denne klasse gennem mere end en
menneskealder. En vogn uden bornesyg-
domme . .. .. og med billige reserve-
dele!

Maodeller fra 9.474.- excl, levering.

- og 14 har
den sultag

—




JERNPULVER SOM BELAGNING

i1 bemeerkelsesverdig ny elekirisk kobling

»SELECTROSHIFT« OG »AUTOSELECTRIC«

Lige fra de ferste biler med forbren
dingsmotor si dagens lys, har tcknikerne
vaeret levende beskaftiget med at finde ct
velegnet transmissionssystem, der pd lem-
pelig made kan rdde bod pd forbrandings-
motorens krav om et omdrejningstal af en
vis sterrelse, fer den gider hbestille noget.
Al samme grund har man gennem tiderne
oplevet mange forskellige sindrige konstruk-
tioner af det trinlese, variable gear, rene
Storm-P.-konstruktioner af  selvskiftende
gearkasser og velgennemtankte, men kost
bare konstruktioner, der for si vidt leste
prohlemet.

En histerisk oversigt pi dette omride vil-
le blive et bindsterkt verk, medens en sta-
tus over de nuvarende konstruktioner for
holdsvis let og med nogen sterre beretti-
gelse lader sig nedfzlde. Det kan fastslas,
at motoreyklisterne er udmezarket tilfredse
med det nuverende almindelige system be-
stdende af manuelt betjent kobling og fod-
gearpedal, og alvorligere forseg har ikke
vizret forctaget for at @ndre pid denne stan-
dardkonstruktion. For en ordens skyld skal
her nievnes det elektromagnetiske gear-
skifte, som blev benyttet pid Victoria Swing
i denne models korte levetid — et system der
senere dukkede op pd Goggomobil. Dernaest
er der grund til at nzvne det kontinuerligt
variable gear i DKW Hobby, hvilket i
praksis viste sig at vere knapt sd kontinuer-
ligt som oprindeligt formodet, og endelig
har italienerne rent forssgsvis fremstillet et
hydrostatisk transmissionssystem, som tid-
ligere er beskrevet her i bladet.

Noget mere kompliceret stiller sagen sig
med det righoldige udvalg af forskellig-
artede transmissionssystemer indenfor per-
sonbilernes omrdde. De fleste af os er godt
tilfredse med den smdvanlige enkeltplade-
kobling og en manuelt betjent gearkasse

med tre eller flere udvekslingsforhold, men
at denne konstruktion ikke betegner noget
hojdepunkt i teknisk henseende skal ikke
fordunkles af den almindelige udbredelse
— cksempelvizs skal det fremhaves, at ca.
20 pet. af alle maskinhaverier pd Europas
landevejc skyldes defekte koblinger. I’a den
anden side ma man ofte undre sig over, hvor
meget en almindelig friktionskobling kan
st for, og det er et ubesvaret spergsmail,
om alle disse koblingsskader ikke simpelt-
hen skyldes, at bilisterne kerer med kob-
lingen, indtil den hryder sammen, i stedet
for at vedligcholde og udskifte den i tide.

En shematisk fremstilling af princippet i Smith's Selec-

troshift kobling. 1. Feltviklingen. 2. Statoren der i den

originale udformning er boltet (il motorblokken. 3. Luft-

rum mellem stator og rotor. 4. Drivende rotor anbragt pd

krumtapakslen. 5. Jernpulver, 6. Dreven rotor enbragt pd
den indgaende gearkasseaksel.
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En skematisk [remstilling af elementernes anbringelse i
pralsis, 1, Statoremn. 2. Felwiklingen. 3. Den drecne ro-
tor. 4., Den drivende rotor. Pilene markerer magnetfeltet.

Den simpleste form for koblingsautoma-
tik har vi i centrifugalkoblingen, der sclv
kobler til og fra afhengigt af motorens pje-
blikkelige omdrejningstal, og en sidan kob-
ling finder vi sammen med den almindelige
kobling i Citroén 2 CV. Cenlrifugalkoblin-
gen indgir ligeledes som et nedvendigt ele-
ment i automatkoblingssystemerne, hvor en
berering af gearstangen udleser en alminde-
liz kobling under searskiftning, medens
centrifugalkoblingen traeder i funktion ved
starten og lkobler ud, inden vognen holder
helt stille. Disse systemer er ogsd blevet ind-
siiende beskrevet her i bladet med Manuma-
tic og Hobhs som eksempler.

Den elekiromagnetiske kobling finder vi
i Ferlee systemet, i hvilket man bruger den
elektromagnetiske kraft som béde koblings-
fjedre og koblingsbelegning, og dette sy-
stem adskiller sig fra Hobb’s og Manumatic
pa den mide, at centrifugallobling er over-
fladig, fordi man kan benytte den stigende
dynamoecfiekt fra tomgang og opefter som
tilkobling, medens en afbrydelse af strem-
men under gearskifining giver total udkob-
ling. Det svage punkt i Ferlee systemet er
en ret brutal virkning under tilkobling.

De helautomatiske systemer bygger i de
fleste tilfmlde pd det hydrodynamiske sy-
stem som en vidercudvikling af vaskekob-
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lingen, som vi i den rene udfprelse fandt i
Fiat 1900, i hvilken en veskekobling ind-
gik i transmissionssyslemet sammen med en
almindelig tor enkelipladekobling. Vaske-
koblingen er navnlig i amerikanske vogne
udbygget tl en momentomformer, der pé
samme tid tjcner som kobling og gearkasse.
Systemet arbejder pa den mide, at et pum-
pehijul med skovlblade setier oliebeholdnin-
gen i en roterende beviegelse, der driver et
turhinehjul, og pid den made overfares kral-
ten uden noget fast mellemleg. Nar vaske-
koblingen er udbygget il en momentomfor-
mer, er der tillige et s®t ledeskovle mon-
teret pa et frilsbh, og man benytter sig af
den kendsgerning, at olicn ikke alene kom-
mer i en rolerende beviegelse, der fnlger
pumpehjulet i dets rotation, men tillige i en
skrueformet bevagelse, der er desto kraf-
tigere, jo sterre forskel der er pd pumpe- og
turbinehjuls rotationshastighed, og gennem

ledeskovlene og turbinchjulet sendes olie-

I den franske Jaeger kobling, der fremstilles pd licens, er
feltviklingen bysget ind i den drivende rotor, som udger
motorens spinghjul. Sd vidt mar kan se pd skitsen, er
der en slags labyrintpalning for at holde jernpulveret pd
plads, og det fores wd ril magnetfeltet af centrifugal-
Eraften,




Systemet i Autocentric automatgearkassen. A — Foblingen til direkte gear. B — Fkoblingen til indirekie gear. 1. Motorens

Irumtapaksel wmed den drivende rotor., 2, Hul aksel med dreven rotor. 3, Gearhjul, 4, Klokobling. 5. Bakgear. 6. Hoved-

aksel med dreven rotor oz forbindelse til Lardanaksel, 7, Frilob med forste-gear. 8. Forlugsaksel. Forste gears frilab tree-
der i funktion ved andet-, tredie- og bakgear. Klokoblingen 4 skiftes auwlomatisk.

strommen tilbage til pumpehjulets bagside,
hvor det »skubber bag pi< og altsd hjaxl-
per motoren under start og acceleration —
systemet er indgiende beskrevet i »Min Bil
og jeg«. Svagheden ved det hydrodynamiske
system er den mekaniske virkningsgrad, der
tillader en del af motoreffekten at ga til
spilde i sclve momentomformeren, i hvil-
ken olien opvarmes, og systemet er derfor
bedst egnet i kraftige vogne, der samtidig
tiler den lille procentvise forsgelse af ben-
zinforbruget,

Af disse automatsystemer giver den simple
centrifugalkobling og det hydrodynamiske
system kontante fordele, fordi man i begge
tilfzlde slipper for ustandselig koblings-
hetjening i t@t bytrafk, og i den hydrodyna-
miske udformning slipper man tillige for
at tenke pd gearskiftning siledes, at man
kan koncentrere sig om kerslen alenc — til
gengeld foler den koreglade bilist sig i no-
gen grad sat ud af spillet gennem denne
umyndiggerelse.

Endnu et system har set dagens Iys, og det
betegner en forunderlig kombination mel.
lem den clckiromagnetiske Ferlec kobling

oz vaskckoblingen. Amerikaneren Jacob
Rabinow fandt ud af, at man kunne over-
fore et ganske betydeligt drejningsmoment
gennem magnetiseret jernstav, og hos Eaton
Manufacturing Co. blev der bygget en kob-
ling bestdende af et statorhus med en ind-
byggzet elektromagnet boltet il motorens
krumtaphus, en drivende rotor anbragt pa
krumtapakslen og en dreven rotor anbragt
pd den indgiende gearkasseaksel. I praksis
er de to rotorer anbragt koncenirisk altsa
den ene inden i den anden, og imellem de
to rotorer er jernstevet anbragt, Mellem
statoren og den drivende rotor er der et
ganske lille spillerum, og nir der swetles
strem til vindingerne i statoren, dannes der
et magnetfelt gennem statoren, den driven-
de rotor, jernstevet og den drevne rotor.
Jernstevet samler sig 1 n@eslen massive
blokke, og ved fuld akuivering af koblin-
gen finder der intet slip sted mellem den
drivende og den drevne rotor. Det moment,
koblingen er i stand til at overfore, er nz-
sten direkie proportionalt med den strem,
der tilfpres spolen i statoren, og derfor la-
der dynamostremmen sig anvende indirek-
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te, fordi den kan geres afhengig af dyna-
moens omdrejningstal. Da man fra tomgang
hurtigt setler metorens omdrejningstal i
vejret, vil koblingen blive alt for pludseligt
aktiveret, hvis man ikke indskyder en maod-
stand pd dynamoens feltvikling. Denne mod-
stand swettes automatisk ud af funktion, nér
vognens hastighed er oppe pa omkring 15
km/t. Yderligere gores
progressiv. og proportional med omdrej-
ningstallet ved en stromtilforsel fra akku-

dynamostremmen

mulator til dynamoens feclispole over en
anden modstand. Medens en almindelig dy-
name stiger brat il sin maksimalspending
omkring 1400 omdr/min pid motoren, og de
fleste motorer har deres maksimale drej-
ningsmoment omkring 2000 omdr/min, er
der ved dette specielle arrangement opndet
en dynamoecflekl, der er proportional med
motorens omdrejningstal, indtil det maksi-
male drejningsmoment er opndet, og forst
da slipper man dynamoen fri.

Fordelen ved denne kobling er ganske
indlysende, da den giver lige s bled en
igangswining som vaskelkoblingen, den bli-
ver ikke slidt i sbelegningen< og kraver
ingen justering. Under accelerationen over-
forer den ved alle omdrejningstal det maksi-
malt hvilket
selv en meget dreven kerer ikke med sik-

mulige i drejningsmoment,
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F: snit gennem Autoselectric gearkassen med de to kob-
linger leengst til venstre. Nederse ses det elekiriske skiftes
aggregat til klokoblingen for andet gear,

kerhed kan prazstere ved en almindelig frik-
tionskobling. Den mekaniske virkningsgrad
hevdes at vere fuldt pa hejde med verdicn
for en almindelig friktionskobling.

Ved en umiddelbar betragtning skulle
man mene, at der krazves et ret stort elek-
trisk forbrug for at overfere det drejnings-
moment, der er tale om i forbindelse med
personvogne, og detle forbrug vil gennem
foreget dynamoarbejde give sig til kende
gennem storre motorbelastning med deraf
foreget benzinforbrug, og sd er man jo ikke
bedre stillet end ved vaskekoblingen. Man
kan imidlertid opna at overfore ganske be-
tydelige krafter ad elektromagnetisk ve]j
med et ganske ubetydeligt stremforbrug. 1
det forelipgende tilfzlde klarer man sig
for en sterre personvogn med 60 watt, hvil-
ket svarer til 0,08 hk.

Rettighederne for Europa tilherer det
engelske firma Smith, og Selectroshift kob-
lingen fremstilles pa licens i Frankrig af
Jaeger, der allerede leverer denne kobling
til Peupeot 403. Vi har tidligere omtalt
Smith’s elektromagnetiske frilsbskobling til
ventilatorer, og man sparer mere ved at
have en sidan kobling i forbindelse med
ventilatoren, end Selectroshift lkoblingen
bruger.

Blad venligst frem til side 417
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DEN BEDSTE AF ALLE . ..

bade t kvalitet og koreegenskaber

I hver eneste detalje er BMW bedre end
nogen anden motorcykle — det kommer
til udtryk gennem den lydlese gang, de
helt fantastiske kereegenskaber, de frem-
ragende bremser og den utrolige holdbarhed.

Begge svinggafler er lejret 1 koniske rulle-
lejer, det lydlese kardantreek kreever ingen
justering eller kostbare udskiftninger, og
motoren lader sig simpelthen ikke over-
belaste.

~ . Kl'- 5579,'

\ incl. omswtning

MNaermeste forhandler anvises

st for Storebelt: Vest for Storebait:
NELLEMANN & DREWSEN A/S VILH. NELLEMANN A/S
Frederikssundsvej 78, Kebenhavn NV Vestergade 55-67, Aarhus
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Jam

brella

LAMBRETTA er den F@RENDE scooter ...

med de fleste fordele:

® 4 gear og kickstart ® Motor placeret i det korrekte
tyngdepunkt ® Helt indkapslede transmissionskabler @
Ualmindelig effektive bremser @ Effektiv affjedring med
stoddcemper @ Fin stabilitet ® 10" hjul ® Leveres
med almindeligt bagseede eller twinscede.

MODEL 125 Il med 125 ccm motor kr. 3155.- incl. oms,
MODEL 150 li med 150 ccm motor kr. 3525.- incl. oms.
MODEL 175 tv med 175 tem molor kr. 4025.- incl. oms.

NELLEMANN & DREWSEN A/S Motorafdelingen Kéh‘enhavn NV

LART | SPIDSEN




For farstc gang sd@ marn ]apunuru pa !sle of Man. Her ses G, Suzuki pd sin 125 ccm Honda i letveegiskiassen. Hans
merkekammeral Tariguchi blev nummer seks,

ALLE TIDERS HARDESTE SENIOR T. T.

Af Benny Dickson

Der vil sikkert sd mange &r, for sivel
ryttere som tilskuere vil glemme Senior T.T.
1959. Kun en gang tidligere — i 1935 —
er det sket, at man matte udskyde Isbet til
den felgende dag pd grund af déarligt vejr,
men i &r var det en absolut nadvendighed,
da sigtbarheden pd bjergstrzkningen var sd
elendig, at det hersmte landevejsleb ville
blive forvandlet til en vanskelig orienterings-
opgave.

Lerdag den 6. juni startede »Senior« —
netop pa det tidspunkt, der gjorde det umu-
ligt at fi referatet med i SMIs juninum-
mer. Vejret var pmnt, men med udsigt til
hade storm og regn. Ryllerne hlev startet pa
den made, at de hurtigste korere kom forst
af sted, men for de fem hurtigste skete start-
ordenen ved lodtrzkning, der fik det udfald,
at MecIntyre startede ferst pi den samme
Norton, som han vandt Formel I-lsbet med,

dernmst kom Hartle (MV), Brown (Nor-
ton), Surtees (MV), Bob Anderson (Nor-
ton) og Dickie Dale (BMW). Med disse
hurtige ryttere i spidsen blev lshet langt
mere overskueligt.

Englendernes hib knyttede sig til MclIn-
tyre for igen en gang at se en engelsk ma-
skine gi over millinien som vinder, men
allerede pa den forste halve baneomgang 1i
Hartle foran McIntyre, og Surtees var ved
at indhente dem begge. En kraftig blaest be-
gyndte allerede at gere livet surt for rytter-
nec, men de fire-cylindrede italienske maski-
ner klarede sig tilsyneladende ret npavirket,
og navnlig pd strekningen over bjergene
havde de en stor fordel med deres fem-trins
gearkasser frem for Mclniyre’s Norton med
fire-trins gearkasse.

Surtees overtog hurtigt feringen pid ba-
nen, og dermed var han klart i spidsen i et
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tempo, man ikke tidligere har set pd den
bersmmelige bane. Nir man ved, hvor mod-
bydeligt det kan vare at kere en standard-
maskine med civiliserede hastigheder i
sterkt blasevejr, er det nasten ufatteligt,
hvordan de tre ferste ryttere kunne holde
s4 morderizk en hastighed under en blest,
som selv en dansk motoreyklist ville kalde
storm. Da tidtagerne efter den ferste om-
gang kunne oplyse, at Surtees havde sat ny
omgangsrekord med 101,18 miles i timen
(162,79 lkm/t) endda fra stiende start, var
sivel den menige tilskuer som Englands
gamle, erfarne T.T.-kerere cnige om, at
her var en rytter af et format, man aldrig
tidligere har set.

Efter forste omgang ligger de to MV i
spidsen forfulgt af et massivt felt Norton-
kerere 'med McIntyre i spidsen fulgt af
King, Anderson og Brown. Hartle gir dog
i depot for at skifte briller, men han har
snart indhentet Melntyre igen. Og regnen
I en vandret stormflod {fejede den

ind over sen, medens Surtees var pd slut-

kom!

ningen af sin anden omgang, men gennem-
snitshasticheden 14 for hans vedkommende
endnu over de 100 miles i timen. Derefter
gik det slag i slag. Harlle styriede og Me-
Intyre mitie gi i depot for at reparere sin
kobling, der ikke ville udlsse — mere end
12 minutter tilbragte han med denne repa-
ration, inden han alter var p& banen i en
tilsyneladende hébles placering. Nasten hver
gang rytterne kom forbi depoterne, gjorde
de holdt for at skifte briller, men efterhin-
den opgav de det, for et par minutter efter,
at de atter var i gang, var de friske briller

PUT DET HELE | EN SAK &0 prer
06 GA TIL BECH!

Dem med udskit-
diy]

ning af wentil-
styr og lejer, op-
rivaing af bas-
ninger o.5.v. —
De skal ikke
viere bange for
at komme med
*slumpernes
il os.

Tagensve] 101 . Taga 9926

lige s4 hablest umulige som de gamle. Ha-
stighedernc faldt stet, men alligevel er det
ubegribeligt, at enkelte kunne holde en
gennemsnitshastighed p& omkring de 130
km/t pd den snoede hane under disse for-

hold.

McIntyre tog tilsyneladende ikke sterre
notite af vejret, og han var sd afgjort den
hurtigste mand p& banen med cn omgangs-
tid pd lidt under 26 minutter. Han fik da
ogsid kempet sig op til 12. plads pd fjerde
omgang, og allerede efter 6. omgang 13 han
som nummer fem. Den ene rytter efter den
anden gik ud — en del mekaniske defekter
optradte som s=mdvanligt, men ogsi flere
styrt kunne ferecs direkie tilbage til regn-
vejret — i de hurtige kurver var nogle fi
ryttere ikke tilstreekkeligt forsigtize, og de
blev ligefrem fejet ud af banen, da maski-
nerne red pi regnvandet uden den fjerneste
kontakt med kerebanen, Andre ryttere op-
gav simpelthen af udmattelse — gennem-
bladte til skindet og gennemfrospe ind til
marven havde de ikke den [jerneste lyst til
at fortsmtte blot en meter til. En lille part
blev holdt igang udelukkende ved trusler
fra deres depoter,

Da Surtees gik over madllinien som vin-
der, havde han kun 19 mand af de 58 star-
tende elter sig. Det var en sejr, han kunne
viere stolt af, men han si ikke spor stolt
ud ~— lignede nzrmest en grispurveunge,
der er faldet i tagrenden. Andre ryttere
havde ikke selvy krafter til at tage styrt-
hjelmen af, og kun McIntyre havde et smil
til overs for sin bemwrkelsesverdige fem-
teplads, som han besatte 12 minutter efter
Surtees, eller netop den tid han tilbragte
med sin koblingsreparation. Dertil skal si-
ges, at Surtees tog s& lempeligt pd tingene
som muligt, da han ikke var truet pd de sid-
ste omgange. Resultatet blev:

1. J. Surtees, MV Agusta, 3.00.13,4
(148,61 km/t)

. King, Norton, 3.05.21,0

. N. Brown, Norton, 3.1056,4

. T. Powell, Matchless, 3.11.14.2

. MeIntyre, Norton 3.12.27.8

. G. Driver, Norton, 3.14.55,4.
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KONI stoddaempere var os til
uvurderlig hjzlp ved gennem-
forelsen af

Monte Carlo lobet

siger Prins Jacques de Bourbon de Parme,
der i dette 4rs Monte Carlo lab kerte Lioyd
Alexander 600 TS.

«Vi havde, nér jeg selv skal sige det, en
hard tur ved dette ars Monte Carlo lob.
Vejene var glatte og isbelagte. | bjer-
gene |3 lese sten,som man skulle passe p4,
og hele turen her bestod for sterstede-
lens vedkommende af konstant bratte
sving med harde opbremsninger.

Jeg kan oplyse at KONI steddemperne,
som vi havde f&et monteret pa vognen,
under disse forhold fungerede perfekt og
medvirkede til, at vognens beliggenhed
pa vejen var vasentlig bedre.

Ogsa De vil opna en behageligere
og mere sikker kersel med KONI
steddampere.

KONI giver forbedret vejstabilitet

og krangningsfri kersel i kurver og
de skaner karosseri og styretsj.

UGl veiiiiisin

STODDAEMPERE

GENERALREPRAESENTANT A/S MAGNETO . JAGTVEJ 155 . KBBENHAVN N . £G 4401

B




HISTORIEN OM HISPANO-SUILIZA

%

Det ville vere fristende at blade lenge
i den franske afdeling af familiealbummet.
Mange store, henfarne navne stir efterhén-
den si blegt i den almindelige bevidsthed,
at de atter burde fremdrages for at give
udviklingen det rette perspektiv. Pa den an-
den side gar det jo ikke an at gere SMJ til
et rent mindeskrift over bortgangne franske
biler, 54 i denne omgang vil jeg slutte det
franske kapitel med Hispano-Suiza.

Herved opnds to ting. For det farste bli-
ver et af de virkeligt fremragende, men
desveerre forsvundne merker draget frem
af glemslen. For det andet slér disse blade ira
det gamle album en bro over Pyren=zerne,
sii gennembladningen fir et maturligt geo-
grafisk forleb og drager Spanien med ind
i udviklingen.

Tanken er sa at fortsette til Italien og
gh videre derfra. Blot mé det lige indsky-
des, at gennembladningen ikke bliver kom-
plet i denne serie. Dertil findes der for
mange hedenfarne merker.

Men det var Hispano-Suiza, vi kom fra.

Nawvnet alene var nok til at sikre udedelig-
hed. Det lyder betagende pd alle sprog og
har dog en ganske prosaisk og logisk bag
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grund. T 1899 begav den nybagte schweizi-
ske elektroingenior Marc Birkigt sig fra Ge-
néve til Barcelona for at arbejde med elek-
triske lokomotiver. I labet af fi dr blev han
dog mere interesseret i forbrzndingsmoto-
rer og biler, hvorfor han opgav sin ind-
bringende stilling og startede en hilfabrik
sammen med en gruppe spanske finans- og
industrifolk. Kombinationen af spansk ka-
pital og schweizisk tcknik fandt udtryk i
det valgte firmanavn — og de to ord, Spa-
nien-Schweiz, kleder hinanden i spansk ud-
gave.

Fabrikken blev etableret i 1904. Den for-
ste bil blev konstrueret kort efter, og i 1906
var H-S reprzsenteret pd Salonen i Paris
med to firecylindrede modeller af forholds-
vis heskeden sterrclse: 3758 cem og 7433
cem. Begge typer var smulkt konstruercde
med en klart disponeret T-motor, d.v.s.
sideventiler med en knastaksel pd hver side
af shlokkens, som bestod al to adskilte




Seeale) TN

stabninger, hver med to cylindre. —
Aret efter lancerede Birkigt to nyde-
lige sekseylindrede modeller (1153
115 mm, 6213 cecm, og 130130, 10.353
ecem), der begge virkede yderst over-

bevisende i deres gennemferte for-
arbejdning.

Med disse fire typer var fabrikken
velplaceret i den europiske industri,
men endnu ret ukendt al den tone-
angivende keberkreds, der gik efter
vieddelshsresultater. Til denne kreds
herte den spanske konge, Alfonso
XIII, som i sin hilbegejstring udsatte

en prazmie for et leb i
Spanien. Majesteten var
sa velorienteret, at lpbet
blev udskrevet for lette vog-
ne, og for at kunne deltage
i lebet mitte H-S frembrin- .
ge en ny type. Reglemen-
tet for lebet om den kon-
gelige Catalan-pokal var
kalkeret over de franske

Sadan annencerede
Hispano-Suiza sine
vogne — oOg man over-
drey ikke mere end
nutidens reklamefolk i
bilbrancken.

Coupe de I'Auto regler,
der favoriserede snwmver
boring og lang slagleng-
de, 38 den nye H-S mo-
tor blev pd 65140
mm, d.v.s. 1852 cem
for den firecylindrede
maskine.

Resultatet  var  ikke
direkte epmuntrende. Kun en af meer-
kets 3 vogne gennemferte, og den
kom ind som nummer sjok.

Derimod gjorde .5 rent hord i
det tilsvarende franske leh 1910 med
forste-, anden- og sjettepladsen. Dis-
se vogne var ligeledes firecylindrede




(653200 mm), og den 2646 cem motor ud-
viklede 60 hlk.

Sejren i dette lob havde to umiddelbare
resultater: en seivile sportsmodel blev sat

pi fabrikationsprogrammet, og en filial-
fabrile blev anlagt i Paris 1911.

Den nye sporisvogn blev kaldt »Alfonso
X111« efter den spanske monark, som béde
havde givet anledning til dens bygning og
sely benyttede en vogn af denne type. Offi.
cielt hed den type 15T og blev fremstillet
hade i Barcelona og Paris. Den 4-cyl, side-
ventilede motor var stadig i den klassiske
T-facon og med 1o szrskilte cylinderpar.
Dimensionerne var 803180 mm (3604 ccm),
og den udviklede 64 hk ved 2300 omdr/min.
Udformningen af sivel motor som chassis
var forbilledligt enkel, og vognen blev
iklzdt elegante karosserier, der stod til den
noble keler med det cksotiske marke. Mel-
lem bronzevinger var det hvide schweier-
kors pi red bund forenet med Spaniens
gult og redt. Navnet var ikke angivet, men
lob s meget hurtigere fra mund til mund.

Op til krigen 191418 bragte Pariser-
fabrikken ikke andre typer pd markedet
end 15 T. Fra Barcelona kom derimod ad-
skillige modeller, alle 4-cylindrede, side-

ventilede og i sterrelser mellem 2,2 og 4,7

liter. Ved krigsudbruddet var Birkigt imid-
lertid optaget af at forbedre den storste af
Barcelona-modellerne ved at @ndre dimen-
sionerne fra 1003150 mm til 1003140 mm
og opgive den hidiidige T-konstruktion til
fordel for topventiler og ecn overliggende
knastaksel. Denne udformming ferte direkte

408 -

En 1925 model Hispano-Suiza med
overliggende knastaksel. Motordimen-
sioner 100X 140 mm.

til den bersmte V-8 115 hk aeroplanmetor,
som blev bygget i 50.000 eksemplarer til det
allierede luftvaben. Det lykkedes ogsd at
sette en lignende bilmotor (4 cylindre, 85
%130 mm) i produktion 1915 i Barcelona,
og den aflpstes forst 1 1925 af en 6-cylindret,
tilsvarende model (83110 mm) dog med
stebejernshlok. De 4-cylindrede var i let-
metal med indskruede jernforinger. Den
sidste Barcelona-model kom eca. 1934 og var
en sckseylindret model med stedstenger
(80100 mm, 3016 cem). I 1939 ophsrte
produktionen.

Birkigls interesse for topventiler og en
overliggende knastaksel havde en hejst in-
teressant oprindelse. I 1912 anmeldte Paris-
afdelingen tre Hispano-Suiza vogne til drets
Coupe de T'Auto, der kertes for 3.liters
vogne. Birkigt lagde megen vagt pa at gen-
tage sukcessen fra 1910 og havde ladet hele
sin tekniske fantasi spille ved konstruktio-
nen af de nye motorer. Der verserede szl-
semme rygter om en G-cylindret maskine
med 4 varbejdscylindre« og 2 »pumpeeylin:
dre«, som skulle hevirke, at motoren algav
100 Lk. Dimensionerne blev omtalt som 803
132 mm, men var antagelig 80130 mm, og
de mystiske spumpecylindre« var genstand
for vilde spekulationer. Desverre startede
de tre vogne ikke, og hvad verre er: ingen
af de hemmelighedsfulde motorer cr bevaret,
men senere oplysninger har klarlagt, at
Birkigt foregreb kommende tiders kompres-
sormolorer.

Udformningen var uhyre sindrig. Selve
motoren var det velkendte fireeylindrede




Det er neesten en labyrintopgave ar finde ud af arbejdsgangen i Rirkigi's Jkompressor”, Lengst til venstre ser man de to

pumpecylindre, der gennem et kanalsystem sender komprimeret gas frem il de fire arbejdseylindre. Skitsen i midten viser

ventilsystemet i en arbejdscylinder — foruden de normale sideventiler er der en topventil, der blot skal beskytte dreje-
ventilen mod furtirendingsvarmen, Leengst til hojre ses en pumpecylinder med drejecentil.

15 T-motiv med to laviliggende knastaksler
og to sideventiler pr. cylinder. Foran de to
cylinderpar var der anbragt et tredie par
mindre cylindre, hvis stempler blev heve.
get op og ned med plejlstenger fra en for
lengelse afl Lkrumtappen. Denne dobbelt-
stemplede pumpe sugede brazndselshlanding
fra karburatoren gennem et rer, hvis for-
lengelse roteredes i de to pumpecylindres
topstykke. Denne roterende ventil blev drejet
af et rem- eller kedetrek fra krumtappen
med krumtappens hastighed og var forsynet
med dbninger, der tillod de to stempelpum-
per at modtage hrendselsblandingen, pres-
s¢ dem sammen og afgive dem i komprimeret
stand gennem nok et rer, som ferte til en
anden roterende rerventil.

Denne ventil, som drejede med den halve
krumtaphastighed, 14 p& langs hen over de
fire arbejdscylindre. Den var forsynet med
dbninger, som tillod den komprimerede
blanding at slippe ud, néir hver enkelt stem-
pel var lige ved at afslutte sit indsugnings-
slag. Men brandstofblandingen afleveredes
ikke direkte i cylinderen. Birkight havde
ingen fidus til roterende ventiler, som ud-
settes for forbrendingsvarme. Hans rer-
ventil snurrede fredeligt i et aflukke omgi-
vet af topstykkets kolevand, og den kompri-
merede blanding segte gennem udskaringer
i den roterende ventil ad fire kanaler ud til

en ved hver cylinder anbragt ckstra top-
ventil, lige over den almindclige indsug-
ningsventil. Disse topventiler dirigeredes af
ekstra knaster pd indsugningsknastakslen
gennem lange stedstznger og vippearme.

Ideen var, at motoren sugede normalt fra
en karburator, og at pumpen sugede fra
samme karburator. Ferst i det sjeblik, den
enkelte cylinders indsugning havde givet
maksimal, men ikke fuldstendig fyldning,
blev en ckstra dosis brendstof pustet ind
gennem den szrlige topventil.

Den tekniske snilde i konstruktionen er
betagende. Den praktiske anvendelighed i
Izngere tid tvivlsom — men Birkigt var
en idérig mand. Hans fantasifulde kompres-
sor motor ferte ham direkte til den topven-
tilede flymotor, den topventilede Barcelona-
motor, og da krigen harte op, til den vogn,
der grundmurede Hispano-Suiza legenden.

Pa elterkrigssalonen i Paris 1919 udstil-
lede den franske afdeling af fabrikken en
sensationel ny vogn, type H6 B, populert
kaldet type 32 CV. Den uszdvanligt smukke
6-cylindrede motor (1003¢140 mm, 6597
cem) var faktisk den ene cylinderblok fra
en 12-cylindret flymotor, som Birkigt projek-
terede for krigens afslutning, Chassizet stod
ganske mal med motoren. Affjedringen var
klassisk med halvelliptiske fjedre, men fire-
hjulsbremser var verd at notere for 40 ar
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siden, iser da pedaltrykket forsterkedes
med en mekanisk servoanordning. Dimen-
gionerne pd vognen var majestetiske. Prag-
tige specialkarosserier kunne monteres, og
foran den lange motorhjelm stod den haje,
elegante koler, som bar en raflineret skulp-
tur af en stork i flugt.

Denne stork, La Cigogne Folante, blev
Hispanos bommrke i mellemkrigsperioden
og har sin smrlige historie. En af Frank-
rigs beromteste krigsflyvere, Georges Guy-
nemer, flgj maskiner med Hispane-motorer.
Eskadrillen ferte oprindeligt et sort bazlte
p& vingerne som merke, men en kamou-
flagemaler forcslog et mere individuelt
mazrke og malede en stork pd Guynemers
Spa-dobbeltdzkker. Storken symboliserer
Loirraine-distriktet, der var et af de franske
krigsmal. Eskadrillen forte storken til kri-
gens afslutning, og til minde om de tapre
flyvere valgte Hispano-Suiza eskadrillemier-
ket som maskot pa sine vogne.

Og de bar den stolte fugl med rette. H6 B
motoren, der havde en overliggende knast-
aksel til sine topventiler, gav 135 hk ved
3500 omdr/min. Vognen var med et sveert
luksuskarosseri god for knapt 125 km/t,
og de eksemplariske bremser kunne til en-
hver tid standse de to tons sikkert. Alle de-
taljer, iser det elektriske anleg, vidnede
om Birkigts sikre hind.

Vognen var ingen sporisvogn, men cn
overdadig luksusmodel, der overgik samt-
lige sportsvognes prastationer med sikker
overlegenhed. En enkelt fabriks-vogn blev
dog rigget til for at kere et par lab, og den
vandt Beillotlebet pad Boulogne-hbanen i 1923.
Denne specialmodel forte til en lille serie
gportsvogne, kendt som »Monza«-modellen,
men den har vist aldrig deltaget i noget lsh
pa denne hane. Monza-lypen var boret 2 mm
op i forheld til standardudgaven. Det er
vanskeligt at finde nogen mere imponerende
vogn end en Monza-Hispano med é&bent to-
personers karosseri, Og dog — Birkigt frem-
bragte en ny overdadighed, da han i 1924
lancerede type I16C, hvis boring var 110
mm. Slaglengden var uforandret 140 mm,
sa volumen blev 7983 cem. Ievrigt var kon-
struktionen nzndret fra H6 B motoren, men
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Hispano-Suiza leverede nu en vogn, der
kunne kore over 160 km/t i sikkerhed og
uden ste].

Med disse vogne stod merket pd sit hoj-
depunkt. Da den gkonomiske krise ramte
I'rankrig nogle ar senere, svandt markedet
for vogne af s& kostbart tilsnit. Hispane
holdt dog stillingen og overtog Ballot-fir-
maet, da det krakkede omkring 1931. Re-
sultatet heraf blev type HS26, d.v.s. en
6-cylindret Hispanomotor (903120 mm) i
et Ballot chassis, Stadig en smuk vogn, men
lidt af en bastard.

Derimod var den 12-eylindrede Tispano-
Suiza (1003100 mm, 9124 cem) en fuld-
blods Birkigt-konstruktion. Den enorme mo-
tor, der udviklede 220 hk, var sd soigneret
som nogen af sine glorverdige forgengere.
De to eylindereblokke i V var lekkert email-
leret i sort. Een knastaksel dirigerede top-
ventilerne med korte stpdstenger. Vognen
havde ethvert raffinement, og trods en vagt
pa godt to tons var lophastigheden hinsides
de 160 kmn/t, og den accellererede fra stien-
de til 80 km/t pa 9,4 sekunder. Selv de enor-
me dimensioner og vognens tyngde formde-
de ikke at skemme dens kereegenskaber,
og den var forbavsende handterlig.

T 1934 supplerede fabrikken den 12-cylin-
drede model med en slillec 6-cylindret (100
%110 mm, 4900 cem), som faktisk brugte
den ene blok fra V-12 motoren.

Begge disse modeller var i produktion
indtil 1939, men vognene med storken pi
koleren blev sjmldnere og fmrre. Birkigt,
der hele tiden ogsd havde arbejdet med an-
det end hiler, var i 1938 flyttet tilbage til
Genéve, hvor han indrettede en fabrik for
verktojsmaskiner og lette viben. Den fik
talrige afleggere i andre lande, og Hispano-
Suiza blev en storindustri.

Men bilerne forsvandt med sidste krig og
kommer neppe tilbage. Der er dirlig plads
nu om stunder til vogne af den art. Hispano-
Suiza vogne horer hjemme i en svunden
epoke, og da Birkigt dede i 1953, glippe-
de det sidste hib om en ny Hispano-Suiza
bil, der kunne fortsette traditionerne. De
biler var nemlig skabt af cen mand. De blev
aldrig til fabriksarbejde.
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det kommer an pa
i Deres 2-takter
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ESSO 2-T blander sig 100°/, med ben- &
zinen, og dette fellesskab giver det 3
bedste resultat, sivel mekanisk som
gkonomisk. - ESSO 2-T er godkendt
og anbefalet af farende europziske 2-
takt fabrikanter, fordi langtidsprever
har bevist oliens fremragende egen-
skaber.

Bedre smaring - ingen koks
ingen korrosion
ingen rust med den

NY selv-
Ny
blandende '

- MOTOR OIL
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Hvis De vil

have noget
virkelig godt

sa betaler det sig at kebe
engelsk kvalitet, navnlig nar det

gaelder Englands fornemste
maerke, BSA. Hver enkelt
detalje er udformet og forbedret
gennem artier, og fra

et teknisk synspunkt er alle
maskinelementer og hvert stykke
stebegods en fryd

for ajet. Man har endelos
gleede af en

BSA, for hver eneste model

er topkvalitet.

Bestilling pa
C 15 moto-cross,
kan leveres med kort varsel — en
absolut overlegen moto-cross maskine.

Bremserne er | overensstemmelse
med hastigheden, og afljedringen
har stdet sin preve i moto-cross.

Generalrepresentant for Danmark

BSA MOTORS & CYCLES ﬂiL\{)—AHfBN«f(.)EN . GL. KONGEVEJ 127-131 . KBHVN. V.
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BMW 700 Coupe er slet ikke sd Iille en vogn, som det kunne fremgd af billederre,

BMW 700 COUPE STAR FULDT

pa hojde med den

S clvfolgelig matle BMW komme med en
sporisvogn hyggel over samme tema som
BMW 600 — det har vi jo forlengst forud-
sagt. Vi foregreb endda begivenhedernes
gang ved at gere visse betragtninger over
de muligheder, som det meget indbydende
chassis kunne opvise. Resultatet blev en
lille, hurtig topersoners sportsvogn, der som
profeti om det kommende BMW-produkt
ramte omtrent si mcget ved siden af malet,
som overhovedet tenkes kan.

Da vi i sin tid legede med tanken om en
BMW 600 sportsvogn, var det som nmvnt
chassiset, der tiltalte os sa overmdde, og
problemet med at fremskalfe de tilstrekke-
lige hestekrafter var hurtigt overset, da man
blot kunne tune op til de 35 hk, som mo-
toreyklemotoren pa 600 cem afgiver i sports-
udgaven — npjagtiz de samme tanker gjor-
de man sig i Miinchen p& samme tidspunkt,
som BMW 600 blev holdt over dében., Hos
os var der tale om legelsj pit papiret, me-
dens man hos BMW maétte tenke meget
neje over den kommercielle side af sagen,
af hvilken grund man med det samme
mitte opgive en lo-personers vogn. Man
arbejdede derfor med fire pladser som

sagnagtige »327«

grundtanke, da man allerede i 1950 maétte
opgive en to-personers sportsvogn med 600
cem boksermotor, som stod fuldt ferdig i
prototype.

Man foregede som forste skridt akselal.
standen fra 1700 til 1900 mm pa chassiset til
model 600 og opndede pa den made, at man
ubesveret kunne stige ind i vognen uden at
blive generct af hjulkasserne, men det viste
sig, at pladsen bag i vognen var temmelig
begranset og krevede en yderligere for
ogelse af akselalstanden, hvilket ville give
en temmelig mawrkbar vegoregelse pa
grund af det forlengede chassis. Derfor
sagde man farvel til den egentlige chassis-
ramme for at gd over til den sikaldt selv-
berende konstruktion, der blev henyttet pa
BMW 326 i 1936. P4 den made sparcde man
30 kg i vegl, og man fik mulighed for at
bygge 60—70 mm dybere sdledes, at de ind-
vendige pladsforhold blev betydeligt for-

 bedrede.

Formgivningen overlod man til italienske
specialister, der fremtryllede en smuk og
rummelig vogn citer de mest moderne li-
nier, blot var det egentlige karosseris kon-
siruktion lidt besverlig at have med at gore
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i en masseproduktion, og i fallesskab fik
man fremstillet en smuk coupé med den
oprindelige, italiencke linieforing i en kon-
struktion, der tillod en fornultig produk-
tionsmetode. Dette arbejde blev allerede
pibegyndt i sluningen af 1957, inden mo-
del 600 gik i serieproduktion.

Nogen helt lille vogn er der ikke tale om,
da akselafstanden er kommet op pd 2120

Ogsd BMWF 700 er bygget cfter den nye italicnske itrapezlinie®.

mm og sporvidden pa 1270 mm foran. To-
tallengden er 3340 mm, men ikke destomin-
dre har det vaeret muligt at holde egenvaeg-
ten nede pi 590 kg uden brzndstef og olie.

For- oz baghjulsophengning har man
overtaget dirckie fra model 600, blot er de
enkelte elementer blevet forsterket. Styre-
tajet er derimod blevet mndret il tand-
stangstyring, der som bekendt giver en mere

Ikke mindst de gamle motor-
eyklister vil forstd at verd-
sette dette motoraggregat, der
som grundkonstruktion stammer
fra de lydlose, overlegne BMW
motorcykler med to-cylindret
boksermotor.
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1 derte snit gennem vognen genkender vi hjulophengringerne fra BMW 600.

pracis virkning. Ifelge forseg pd fabrik-
ken i Miinchen kunne man notere, at det
almindelige enekkestyretsj ved en pévirk-
ning af et drejningsmoment pd 2 kgm ved
rattet opviser en clasticitet pd 15—25°, me-
dens tandstangstyringen ved samme drej-
ningsmoment pid ratlet giver en elasticitet
pa 1—-3°.

Motoren er i sin grundkonstruktion ogsd
overtaget fra model 600, men sivel boring
som slaglengde er hlevet forsget til hen-
holdsvis 78 og 73 mm, bvilket giver et slag-
volumen pd 696 cem. Med detle motoraggre-
gat kunne man fa fingre i en forskriekkelig
bunke hestekrefter, men mnogen egentlig
sportsvogn 1 dette ords stirengeste forstand
har man ikke tilsigtet, og model 700 mé si-
ges at vare en touringvogn med udpraeget
sportslige kereegenskaber. Med 30 hk DIN
ved 5000 omdr/min (35 hk SAE ved 5200
omdr/min) har man en bide slidsterk og me-
get smidig motor, der 1 forbindelse med den
ret lave cgenvegt giver en udmerket acce-
lerationsevne. For blot at nmvne nogle tal
klarer BMW 700 »den stdende kilometers
pd 43 sekunder med aceeleration gennem gea-
rene, hvilket giver den panske pane gen-
nemsnitshastighed af 83,8 km/t for 1 km
med stdende start — efter dissec 1000 meter
er hastigheden oppe pd 117 km/t. Fra stden-
de start til 80 km/t accelereres gennem gea-
rene pd 15 sekunder og til 105 km/t pd 30
sckunder. At motoren er smidig fremgar af

den kendsgerning, at man i fjerde gear kan
accelerere fra 30 lem/t til 100 km/t pd 36
sekunder. I tredie gear kan man fra 20 km/t
accelerere til 80 km/t pa 16,6 sekunder. Iov-
rigt er tophastigheden ca, 125 km/t, og man
kkan gi helt ned til 25 km/t i fjerde gear.
Vognens stigeevne har stor betydning for
alle andre lande end Holland og Danmarlk,
og BMW 700 klarer over 32 pet. med fuldt
lies, hvilket vil sige, at Europas stejleste
pasvej, Turracher Iléhe i Kirnten, kan kla-
res med fuldt les (ikke sa fa turister har i
tidens lsb mattet opgive denne strekning).
Og nu lidt om selve vognen. Den er smuk
og elegant i liniefaringen, og dog er der ud-
market plads — navnlig overraskende god
loftshajde ved forsmderne, Kuffertrummet
foran i vognen er meget rummeligt og bereg-
net til 2 standardkufferter pd 70 em i leng-
den samt mindre hindtasker m.m.. Benzin-
tank og reservehjul er ogsd anbragt foran
i vognen, og ved benzinpdfyldningen er der
et lille raffinement: DPafyldningsreret bli-
ver forst tilgengeligt, nir hjelmen abnes,
men det er anbragt foran kuffertrummets
forreste plade sdledes, at overlsbende ben-
zin ikke kommer ind over bagagen.
Koreegenskaberne er fortreffelige, og den
smidige motor i forbindelse med den fuld-
syncroniserede fire-trins gearkasse vil gore
vognen legende let at kere selv for en be-
gynder. Styringen er hurtigere og mere pre-
cis end i model 600 og bremserne feles ef-
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fektive. Udsynet er ganske fortreffeligt, men
man har ogsi meget naje nndersogt de for-
skellige muligheder for ndfermning af vind-
gpeijlet. Den buede forrude giver nesten
samme udsyn som en =gte panoramarude,
men hele vindspejlet holdes rent af vi-
skerne, hvilket mi vare det primzre krav
til sikkerhed, Fra fererszdet kan man iev-
rigt se alle vognens fire hjerner, hvilket i
forbindelse med en venderadius pd under
4,5 meter gor vognen meget let at parkere.
Affjedringen er udmerket afstemt, og for
at holde den unaffjedrede vagt si langt nede
som muligt, har man valgt dekstorrelzen
5,20-127, hvilket tillige giver mulighed for
bremser af forstandig dimension. Bremse-
tromlerne har en diameter pa 200 mm, og be-
lzgningsbredden er 40 mm — totalt brem-
seareal 584 em? eller 0,75 em? pr. kg vogn-
vagt.

I forhold til model 600 er varmeanlegget
blevet viesentligt forbedret, og man opgiver
en forbedring pd 30 pet, hvilket dog er et
noget svemmende hegreb. Motorens kole-
syslem er termostatreguleret, og der cr op-
varmning af indsugningsluften, hvilket na-
turligvis ikke giver den bedste fyldnings-
grad, men til gengeld jzwn motorgang
umiddelbart efter en kold start. Si Lienge der
ikke er tale om at hente en absolut maksi-
maleffekt ud af en motor, er fyldningsgra-
den ogsi af lkomplet underordnet betyd-
ning.

Der opgives isvrigt nogle ret interessante
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Af mélskitsen fremgdr det, at der er gode pladsforhold i den nye BMW,

tal for motorens opvarmning: 40 sekunder
efter starten med kold motor i en tempe-
ratur pa 0° C har indsugningsluften fiet en
temperatur pi 10° C, hvilket nedseatter cho-
kerperioden. T samme tidsrum er det kol-
deste sted pa cylinderens glideflade kom-
met op pa 50° C. Medens vi taler om tal og
verdier, fik vi under besaget og prevekers.
len ved Starnbergsee revideret visse tal for
luftmodstandskocificienter. Den nye BMW
700 har en luftmodstandskoefficient pa 0,40,
medens en Porsche har 0,36 — sidstmavnle
har veret nevnt i forbindelse med sd lave
vaerdier som 0,20.

At motoren er en sund konstruktion frem-
gir af det gode drejningsmoment, der lig-
ger pa 5,15 kgm ved 3200 omdr/min, og dect
spicifike forbrug andrager mindre end 240
gram pr. hestekrafttime i hele omdrejnings-
omridet mellem 2800 omdr/min og 5500
omdr/min — det mindste forbrug er 210 g/
hkt ved 4000 omdr/min. Ved 60 km/t korer
man 25 km pr. liter og ved 100 kmt 17,4
km/l.

Vi er en hel del gamle bilister, der kan
blive milde i sindet ved tanken pa den
gode, gamle BMW 327, der var den mest
temperamentfulde touringsportsvogn, Tysk-
land frembragte for krigen, og denne hzder.
kronede vogn giver sammen med den nye
model 700 et ganske godt billede af den
tekniske udvikling: BMW 700 Coupe har
med sine knapt 700 cem og 30 hk den sam-
me tophastighed, samme accelerationsevne og




samme pladsforhold, som model 327 kunne
opvise med sin 2-liter motor med to karbu.
ratorer. Dertil kommer, at 700 Coupc har
bedre kereegenskaber og derigennem sterre
gennemsnitshastighed, og den har bedre
bremser — men den er ikke fuldt =& lydlss.
Prisen er i Tyskland DM 5300,— (det
skulle blive omkring kr. 18.000 med om-
setningsafgift pd det danske marked.

JERNPULVER
SOM BELAGNING

Fortsat fra side 4010

Systemet er anvendt i Autoselectric auto-
matgearkassen, der ligeledes fremstilles af
Smith i England. Som vist pad skitsen over
dette system anvendes der to elektromagne-
tiske koblinger til hvert sit udvekslingsfor-
hold i gearkassen, medens det tredie ud-
vekslingsforhold opnas gennem en automa-
tisk klokobling, og bakgearet skiftes ma-
nuelt. Alle tandhjul for de fremadgdende
gear er i konstant indgreb, og da der kun
er en ldsende klokohling til andet gear, er
hovedakselens forstegearhjul anbragt pd et
frileb.

Gearskifmingen foretages af en kombine-
ret (og kompliceret) folerkontakt, der pd-
virkes af gasspj=zldets dbning og kerchastig-
heden, og en nermere beskrivelse skal felge,
hvis sagen for alvor bliver aktuel. Gearstan-
gen erstattes i dette system af en velger,
der kan stilles i frigear eller kersel. Des-
uden kan vielgeren smttes i en stilling, der
fastholder andet gear uden hensyn til gas-
spjeldets stilling og den ejeblikkelige ko-
rchastighed beregnet til motorbremsning
ned ad stejle bjergveje. Velgeren fungerer
tillige som gearstang for bakgearet.

Vi har endnu ikke prevet at kere en vogn
med dette Autoseleciric-system, men det
havdes, at der er tale om noget ret ene-
stdende i siivel funklion som komfort.

K. L. G. tzndrer med det sensationelle
isoleringsmateriale NEW CORUNDITE an-

vendes i flyvemaskinemolorer ag i racer

vogne, hvar belastningen er starst!

Den kendsgerning, at K. L. G. t=nd-
tor ogsd anvendes som fatstemontering
i over 94"/, afsamtlige danskfremstillede
knallerter kommer ogsd Dem som bilist
og motorcyklist til gode,

Forlang detfor K. L. G. tendror —
de holder meget lengere!

Import: Yilh. Nellemann A/S
Kebenhavn ~— Randers
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- den stabile

og slidsteerke

+ DOBBELT.
STEMPLET
MOTOR

% SEPARAT

, OLIETANK
OG TRYK-
SMERING

»— den kerer helt usesdvanligt godt«

Svinggatfelaffijedring af begge hj;al, store hjul (12%) Med

selvstarter eller kickstarter. Flere farver. Lydlas meotor.

Kr, 3692,-
INCL. OMSATNING

BEROMT for sin slidstyrke!
BEKENDT for sit kraftoverskud!
BEUNDRET for sine kereegenskaber!

Skriv efter brochure!
IMPORT@R: O. E. Andersen, Kronprinsensgade 14 Kbh. K.




Kan man bevare beveegelsesenergien?

NOGLE BETRAGTNINGER OVER MULIGHEDERNE FOR AT
FORHINDRE ENERGITABET VED OPBREMSNING

AF PRIMUS MOTOR

I tidligere artikler har vi flere gange
varet inde pd den omstendighed, at ethvert
legeme, som er i bevagelse, alene pa grund
af denne beviegelse har et vist indhold af
energi. For at {3 legemet op pa en eller an-
den hastighed ma vi tilferc det en tilsvarende
mangde bevegelsesencrgi, og snsker vi at
reducere hastigheden, mi vi pa en eller an-
den méde serge for, at legemet kan slippe
afl med sin bevegelsesenergi. For bilernes og
motoreyklernes vedkommende praktiserer vi
til stadighed sidanne energiomszininger, nir
vi kerer gennem traflikken med vekslende
hastighed — under acceleration »sstter vi
energi i banken¢, og ved hastighedsreduk-
tion, evt. bremsning, strekker vi det opspa-
rede ud igen«.

Hvis det nu var det samme »energibelabe,
vi hele tiden psatte ind« og »trak ude, ville
sagen ikke give anledning til sterre overvej-
clser, men det, der kan give ethvert normalt
sparsommeligt menneske gésehud, er det fak-
tum, at motorkeretsjerne endnu er siledes
indrettet, at det hele tiden er ny »energikapi-
talg, vi »setter i banken« for et sjcblik se-
nere at »trzkke« den ud igen og med det
samme solde det hele op. Det Iyder som ond-
artede levemandsmanerer, og det er det i
virkeligheden ogsi — spergsmilet er s& blot,
om det er teknisk muligt at opdrage bilen
og motorcyklen, disse vanartede knegte, til
en mere fornuftig omgang med verdierne. Vi
skal her — i vollen som det bekymrede
familierdd — prove at filosofere lidt over,
hvad der kan geres.

Beregning af bevmgelsesenergi.

Nir man vil danne sig et indiryk af, hvor
store ecnergimengder det drejer sig om,
kan man gi frem pa felgende mide: Vog-

nens totalviegt i kg ganges med kvadratet
pa hastigheden (d.v.s. hastigheden i meter
pr. sekund, skrives m/sek, ganget med sig
selv), og det udkomne divideres med 20.

Lad os tage ct eksempel: Koretsjet med
indhold vejer 1000 kg, og hastigheden er 90
km/t, hvilket er det samme som 25 m/sek.
Den hertil svarende bevagelsesenergi bliver
altsé

100032525
20

= 31250 kgm

Hvis nogle skulle have glemt det, s& er
energienheden kgm (kilogrammeter) be-
stemt som det arbejde, man mi udfsre for
at lafte en vagt pa 1 kg 1 meter til vejrs.

Man far med det samme et indiryk af, at
det er betydelige energimengder, der er op-
summeret selv i en lille bil ved normale ke-
rehastigheder, og tenker vi os nu, at vi
bremser vognen helt af, sd vil den beregnede
energimengde med det samme blive omdan-
net til varme i bremserne. Den varmemzng-
de, som herved frigeres, kan man regne sig
til, ndr man ved, at 1 kalorie svarer til 427
kgm — i det nevnte tilfelde far vi altsd

31250
427

— 173 kalorier.

I lebet af fa sekunder frigeres der altsd i
bremserne ¢n varmemengde, som kunne
varme en liter vand op fra f eks. nul til
73° C. Det giver os en forstielse af solderiet
i en neddeskal.

Ved den foretagne beregning af bevegel-
sesencrgien mangler der i realiteten et lille
bidrag, idet vi ikke har taget hensyn til de
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roterende masser i koretsjet — forst og frem-
mest svinghjulet og bjulene med Iuftgummi-
ringe, bremsetromler og nav. Nér vi accele-
rerer, skal vi jo ikke alene smite vognen i
fart pa kerebanen, men vi skal samtidig
selle fart pd de roterende dele (og pd moto-
rens frem- og tilbagegiende dele med for
den sags skyld), og nir vi bremser, skal
ogsd den hertil svarende beviegelsesenergi
omsettes til varme. Hvis vi kobler ud, idet
vi bremser, md hjulbremserne tage sig af
energien i alle roterende dele fra koblingen
til hjulene, medens hastichedsformindskel-
sen af motorens bevegelize dele klares af
motorens egen indre bevagelsesmodstand
(friktion). Man kan i almindelighed for bi-
lernes vedkommende regne med, at de be-
veegelige dele inde i vognen forsger den sam-
lede sum af bevegelsesenergi med mellem
5 og 10 pet.

Forskellige energiformer.

Den kemisk bundne energi i det anvend-
te motorbrendsel frigeres ved forbrandin-
gen i motoren i form af varmeenergi, hvoraf

sterstedelen gér tabt som spildvarme, me-
dens resten tilfores de drivende hjul som
mekanisk energi, der dog med det samme
atter omszltes til varmeenergi — forst og
fremmest i dekkene og i den luft, der un-
der korslen strommer forbi keretsjet: altsd
atter en varmemwngde, der uigenkaldeligt
fordufter til omgivelserne, men her har vi
dog den trost, at vi forinden har fiet over-
vundet bevagelsesmodstandene over en vis
vejstrekning svarende til et bestemt brand-
selsforbrug. Nar vi accelererer, vil en del
af den mekaniske energi, som tilfares de
drivende hjul, imidlertid blive bevaret et
stykke tid som mekanisk energi, fordi den
tilfores vognen som hevegelsesenergi —
forst nér vi atter stter hastigheden ned, vil
ogsa denne energimzngde forsvinde til om-
givelserne som spildvarme,

Den fikse idé, vi forfelger, er naturligvis,
om man ikke kan f3 fat i beviegelsescner-
gien og pd en eller anden mide opbevare den
i karetsjet, sd vi atter kan bruge den som
bevagelsesenergi under en folgende accele-
ration.

Ved

hvad der sker
med olien i
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Her ma man med det samme gore sig klart,
at nar bevegelsesenergien ferst er blevet til
varme i bremserne, har vi kun chance for
at genvinde en meget lille del af den, og
det vil kreve en komplicerel mekanisme.
Det henger sammen med, at der ogsd in-
denfor energiens verden er >forskel pd
folk«. Varmeenergien er blandt andet karak-
teriseret ved, at den er den »lavest stdendex
al de forskellige cnergiformer, ndr vi tan-
ker pi den praktiske, tekniske anvendelse
— et af grundprinecipperne i al sund teknik
er, at man si vidt muligt holder sammen
pa de hsejere energiformer og leder dem ad
de kanaler, der passer til vort formil. Van-
skelighederne herved beror i ferste rekke
pi, at shejtstiendes energiformer som f. eks.
elektrisk og mekanisk energi har en naturlig
tilhajelighed til at degenerere til varme, og
nér ferst det er sket, har varmen i sig selv
en tilbejelighed til at brede sig over alle
grenser — den sager af sig selv mod de
lavest mulige, for os mindst nyttige tempe-
raturer.

Nir vi i bremserne omdanner mekanisk

energi 1il varme cller med dyppekoger var-
mer vand i en kande, fir vi varme »for alle
pengene¢, men har vi en varmemangde op-
samlet et eller andet sted, kan vi ikke fa
processen til at labe den anden vej uden
meget store lab. Man kunne jo [ eks. tenke
sig, at man udstyrede vognen med veeske-
kolede bremser og ligefrem lod keleve-
sken koge, hvorefter man ledede dampene til
en dampmaskine, der sammen med vognens
motor kunne hjzlpe med ved neste accele-
ration, men man behover ikke at regne ret
meget for at kunne indse, at udbyttet af et
siddant anlazg ville viere serdeles ringe —
gkal vi skyde pd, at man miske kunne gen-
vinde 10 pet. af hevagelsesenergicn, hvis
man var meget heldig.

Andre ideer.

Men selvialgelig er der ogsd mulighed for
andre energiomdannelser. Vi er jo ikke
tvunget til at bremse keretajet ved hjzlp af
almindelige friklionsbremser — eller ved
friktion overhovedet. Man kunne f.eks.
tenke sig, at man i vognens lransmission

...00000....
® @

® @

o Bed om denne brochure '.

nzste gang Deres vej falder forbi ®

: e
en Shell servicestation g

Txnk pi, at der er 50 % chance for,
at olien 1 Deres motor treenger til ud-
skiftning nu!

Ved De, at udgiften til korrekt smoring
kun udger 1 % af Deres samlede drifts-
udgifter?

De kan fi alle oplysninger om korrekt
smoring i Shell's nye brochure »Hvor-
for det betaler sig at skifte olien i
rette tide.

gt 7l

HELL ZIIX

MULTIGRADE

effektiv smering og let start under alle

temperaturforhold.
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indbyggede en trykluftkompresser, der nor-
malt var frakoblet eller leb tomgang, men
som under opbremsning pludselig blev sat
til at pumpe luft ind i en trykluftbeholder.
Herved ville vi jo fa opmagasineret beve-
gelsesenergien i wykluften, og under pi-
folgende hastighedsforegelse kunne vi lade
den sammenpressede Inft stremme tilbage
1il kompressoren, der nu arbejdede som
motor. P denne méide kunne vi i hvert
fald fa genvundet en betydelig del af det
normale energitab i bremserne.

Prover man at regne og konstruere lidt
pi et sidant anlweg, viser det sig imidlertid,
dels at det bliver dyrt og kompliceret, og
dels at den nodvendige trykluftbeholder
bliver ganske uhéndterlig stor (100—200 li-
ter eller mere), fordi det er begrenset, hvor
heje tryk vi kan arbejde med (nazppe over
10—12 at). Langt snedigere ville det vare,
om man direkle opbevarede bevagelses-
energien som mekanisk energi, og det kunne
man jo lenke sig at gere i en hydraulisk
trykakkumulator bestdende af en eylinder,
et stempel og over stemplet en kraftig fje-
der. Her skulle vi sd i transmissionen have
indskudt en trykoliepumpe, der under brems-
ningen sendte olie ind i den store cylin-
der, hvorved stemplet blev presset opefter
og fjederen trykket sammen — under acce-
lerationen lod man sa olien stramme tilbage
igen og lod pumpen virke som hydraulisk
motor. Et anleg af denne art kan silkert
bringes til at virke med ret smi indre tab
(stremningstab, friktion i maskineriet), men
ogsd her viser det sip, at vanskeligheden
rent praktisk beror pd trykakkumulatorens
sterrelse. Vi kan ganske vist gd op til heje
tryk pid vmesken, men der er trods alt
snevre grenser for, hvor stor materialpavirk-
ning vi kan byde sclv det bedste fjederstal.

En helt tredie lgsning melder sig nasten
af sig selv. Kunne man ikke et eller andet
sted i vognen indbygge et stort svinghjul,
som -blev sat op i omdrejninger, nir vog-
nen skulle bremses af, hvorved bevegelses-
energien i vognen blev fert direkie over
som bevmgelsesenergi i det store svinghjul
og med smf, mekaniske tab atter tilbage
igen, nir vi havde brug for det? Tanken er
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miske ikke helt tosset, for med sterke s1al-
sorter kan man godt lave et svinghjul, der
kan tile meget heje omdrejningstal og der-
ved med en rimelig egenvagt opsummere
hele bevegelsesenergien i koretsjet. Van-
skeligheden kommer ind i billedet, ndr man
begynder at spekulere pi den kraftoverfs-
rende forbindelse mellem de drivende hjul
og det store svinghjul. For det ferste skal
de to elementer kobles sammen ved brems-
ning — d.v.s. nir de drivende hjul roterer
hurtigt op svinghjulet stir stille eller rote-
rer langsomt — og dernest skal vi kunne
regulere bremsevirkningen ved hjzlp af ud-
vekslingsforholdet; vi md altsd i hvert fald
have en trinles transmission. Denne trans-
mission skal imidlertid vere ganske over-
ordentlig kraftigt dimensioncret, for det er
meget store effekter, vi arbejder med un-
der en kraftig bremsning — man kan meget
nemt lkkomme ud for, at der udvikles omkring
10 gange sd8 mange hk under bremsningen
som motorens maksimale effekt, Det vil i
hvert fald sige, at kileremstransmissioner i
kendt form ikke leser problemet.

Nu har vi miske efterhdnden sat de her-
rer opfindere pd sporet? Kunne man sa ikke
tenke sig, at man indrettede en elekirisk
transmission — den er til at indrette med
finregulering og arbejder trods alt med en
temmelig god virkningsgrad. Ja, man behe-
ver opsd hcr kun at henvise til de meget
store cffekter under bremsningen — har De
nogen sine set to elektromoterer (dynamoer)
pa et par hundrede hk hver? Si behover vi
ikke at tale mere om det.

Her har vi atter grunden til, at man ikke
kan ophevare bevmgelsesenergien i en eclek-
trisk akkumulator — vel har man i dag
indlert lynladning pd de fleste tankstatio-
ner, men det ladechok, vi her ville fa un-
der bremsningen, kan ikke tages al noget
batteri, som overhovedet lader sig trans:
portere af et motorkerctsj.

Vi er altzd efter megen snak kommet til-
bage til vort udgangspunkt — der synes iklke
at vaere nogen mulighed for at undga de store
tab af varme, hver gang vi bremser — vi ke-
rer videre med det gamle solderi. Eller er
der en mulighed, vi har overset?




ikke bare en motorcykle

Super Max

- m e n e n 250 cem, 18 BHK, indstillelige,
udvendige hydrauliske dam-

pere. Fuldnavsbremser. Over-

liggende knastaksel, Med twin-
eller bagsede . 4935, —

Special Max
Samme tekniske specifikation
som Super Max men med indv.
affjedring af bagatel. Med twin-
eller bagswde ,,, 4473.—

Super Lux
200 cem, 11 BHK. Svinggaffel-
bagstel m. hydraulisk d=mp-
ning. 4-trins gear med fodskilte.
M. twin-eller bags. 3696.—

Super Fox
125 cem, 8,8 BHK. Overliggen-
de knastaksel. Profilstyr. Med
twin- eller bags.. 2868.—

Over hele Europa er talrige service-

stationer til Deres radighed — alene

i Danmark over 100 med special-

uddannet personale og komplette

reservedelslagre. — En service, som SERVICE
kun NSU kan give Dem . . . OVER ALLE

Importor: FRED. RASMUSSEN — ODENSE GRANSER
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Sidste ars artikelserie om de moderne
Grand Prix-vogne gav et overblik over del-
tagerne i den internationale hilsports for-
nemste klasse, Samtidigt rummede serien
beskrivelser af hovedkonkurrenterne i F II-
klassen (1500 cem uden kompressor), idet
sivel Ferrari som Cooper og Lotus stort set
henytter samme vogne i begge klasser, blot
med mindre motorer til lsbene under for-
mel 1[I, Faktisk er alle tre merkers I'I-
modeller bygget efter F Il-erfaringer. Por-
sches enlige I Il-vogn, som ved to lejlighe-
der, Reims og ‘Avus, besejrede den kompakte
Cooper-Climax-brigade, var en let modifi-
ceret RS, d.v.s. Renn Sport model, altsd en
sportsvogn, men unzgteligt med fremragen-
de egenskaber.

Alle Cooper-vognene i 1958 F Illebene
brugte Coventry Climax 1500 ccm motoren,
der gav 142,2 hk ved 7350 omdr/min. Selv-
om denne effekt antageligt er géet en kende
i vejret til indeverende smson, ville det
dog vere umagen verd at fi fingre i en
endnu kraftigere 1500 cem motor, som uden
storre falbelader kunne monteres i det geng-
se Cooper F IT-chassis, men den slags mo-
torer hmnger ikke pa trazerne.

Rent bortset fra montagevanskelighederne
fremstiller de fleste fabrikanter af motorer,

42%

Fra disse Borgward sportsvogne stam-
mer den mator, der bliver benyrret
til Cooper-Borgward.

Hotor jra
Borgward til
Cooper

COOPER-BORGWARD

der giver 100 hk eller mere pr. liter, ogsd
deres cgne veeddelobsvogne og har aldeles
ingen interesse i at smlge lase motorer til
konkurrenterne.

Undtagelsen fra denne regel er Coventry-
fahrikken, der fabrikerer motorer til enhver
og til ethvert formal. Desuden kan Mase-
rati formedelst gode ord og god betaling
levere en sportsmotor i rette storrelse, men
ikke nogen egentlig vieddelobsmotor. Alli-
gevel er der endnu en mulighed, som Rob.
Walker fik sje pi og omsatte i handling, da
han traf aftale med Borgward-firmaet om at
bruge deres RS-1300 motor i et Cooper-
chassis. Senere er Cooper selv fulgt i Wal-
kers fodspor.

Borgward-Goliath-Hansa-Lloyd Lkoncernen,
der har til huse sst for Bremen, er hedst
kendt for mere fredsommelige biler af de
nevnte navne, men i 1952 udstilledes en ret
opsigtsvekkende,  stromliniet  Borgward
sportsvogn i Frankfurt. Den kom aldrig i
produktion — dertil solgte fabrikkernes se-
rievogne for godt — men nogle f& Borgward
sportsvogne har siden gjort en s@rdeles god
figur i sportsvogns- og bjerglab og sam.
tidigt tjent som mobile laboratorier for kon.
cernens forssgsafdeling.

Frankiurt-vognens

firecylindrede motor




Stirling Moss i Cooper-Borgward — bemwrk luftindtaget pd siden af vognen,

havde samme dimensioner som seriemodel-
lerne (723¢92 mm). Den lignede isvrigt Ma-
seratis heederkronede 4CLT med 16 ventiler
og lo overliggende knastaksler. Nogen ube-
tinget sukces var den dog ikke, bl.a. fordi
den af flere sektioner samlede krumtap var
af tvivlsom holdharhed. Projcktet blev op-
givet, og [orst da en ny mand, Karl Ludwig
Brandt, som tidligere havde veret hos BMW,
overlog posten som chefingenisr i motor-
afdelingen, kom der atter liv i Borgwards
sportsprojekter.

Efter et vellykket topstykke i letmetal til
den normale Borgward Isabella motor, som
blev bragt op pa 116 hk trods stedstengerne,
tog Brandt sin forgengers 1500 cem motor
op til revision og udkastede en kendeligl
forandret ndgave. Den nye RE15300 motor
er stadig en udpraget sporismaskine, men
bwerer i mange enkeltheder prag af pro-
duktionshetinget omtanke, sa det kan jo
viere ... N, det er spekulation. Lad kends-
gerningerne vare nok i denne runde.

Hovedsignalementet for dette fornemme
drivverk er fslgende: vandkelet 4-eylindret,
16-ventilet motor {803<74 mm) pa 1488 cem.
To overliggende knastaksler, dobbelttending
og direkte benzinindsprejining. Ved et kom-
pressionsforhold pd 10,2:1 udvikler den 165
hk ved 7500—8000 omdr/min. Vagten er
128 kg.

Opbygningen er egentlig forbavsende hus-
holdningsagtig, nir den heje litereffekt ta-
ges 1 betragiming, og der er taget vidigiende
hensyn il fremstilling op service.

Blokken er stsht i aluminium og udger

et meget stift fundament for hele maskinen,
idet den gir et godt stykke neden for krum-
tappens hovedlejer, Forneden er krumtap-
huset lukket med et ret fladt bundkar, der
blot fungerer som dwksel og opsamlingskar
for smereolien, da motoren har »tersumps.
To tandhjulseliepumper, drevet fra krum-
tappen, henholdsvis sender smereolien gen-
nem et hovedstramsfilter og tryksmeresyste-
met og samler olien i bundkarret for at sende
den gennem et kalelegeme til en olichehol-
der pad 9—10 liters kapacitet. Smoringen fo-
regir med en ecirkulationshastighed af ca.
50 liter i minuttet.

Krumtappen, som er omhyggeligt balan-
ceret, roterer i fem hovedlejer af bly-bronze-
indium. De er 28 mm brede, og selerne er
60 mm i diameter. Plejlsiengerne, som er
smedet i stil, har ligeledes bly-bronze-indium
belegning i lejerne, der méler 50 mm i bred-
den og ligger som seler pd 50 mm i diameter.
Stempelpindene er 22 mm i diameter, og dc
gverste plejlstangslejer er af bronze.

Letmetalstempler af Mahle-fabrikatet er
forsynet med to kompressions- og en olie-
skraberring. Stempelkronerne er bygget op
som et tag for at svare til ferbrendingskam-
renes facon, men stagrygningen er skiret
ul, si der fremkommer en smal, plan mid-
terflade.

Cylindrene har centrifugalstebte vide fo-
ringer med monteringskrave foroven og dob-
belte gummipakninger forneden.

Topstykket er stebt i letmetal med ind-
sugningsibningerne pd venstre side (set fra
forersazdet, nir motoren er monteret foran
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i vognen). Udblzsningsibningerne cr pa
den modsatte side. Da der er to ventiler pé

hver side pr. cylinder, er disse Abninger
ovale i snit.

Forbrendingskamrene er formede som
prismer med runde grundflader. De 232
ventiler pr. eylinder har smde i prisme-
fladerne, og i topstykkets midterlinie er der
for hver cylinder monteret to tendrer med
en indsprejtningsdyse imellem. Dysen er
rettet lige mod den flade »rygning« pa slem-
pelkronen, hvilket bl.a. fremmer sprednin-
gen af brendstoffet i forbrendingskamme-
rel.

De to ventilrekker er placeret i en vin-
kel pa 64 grader i forhold til hinanden. Ud-
blaesningsventilerne er natriumkslede. Beg-
ge rekker lukket af to koncentriske skrue-
fijedre pr. ventil. Abningen foretages af to
overliggende knastuksler, der roterer i fem
lejer hver. Knastakslerne drives med et to-
delt kedetrzk fra krumtappen. Kiederne be-
finder sig pa motorens forside (modsat kob-
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Her ses motoren indbygget { en Borg-
ward, Leg meerke til forbrendings-
luftens indsugningsledning, der ligger
ved siden af radiatoren, Pumperne il
benzinindsprejiningen ligger hagest pd
topstykket.

lingen) under et daksel og er let tilgenge-
lige, ligesom de kan strammes uden at fjer-
ne dakslet. Vandpumpen trekkes af primer-
kaden, Knastaksclkadehjulene kan wuden
storre demontage lesnes og atter fwmstes til
knastakslerne, si det er muligt at @ndre ven-
tildiagrammet med meget kort varsel.
‘Mellem knaster og ventilstammer er ind-
gkudt knastfolgere, som glider i cylindriske
udskzringer i knastakselhusene. Disse to
huse er forsynet hver med fire deksler ind
mod motorens midte, og dakslerne kan af-
monteres ved at lesne to metrikker. Derved
blottes ventilstammerne, ventilfjedrene og
knastfolgerne. Tver knastfelger er forsynet
med en les tap, som stredepudes til ventil-
stammen. Omkring shalsens pd denne tap
er der anbragt tynde, ringformede paknin-
ger, som bestemmer afstanden mellem tap-
pens hoved og ventillofteren. Ved at variere
antallet og/eller tykkelsen al disse paknin-
ger kan ventilspillerummet justeres. Forst
males spillerummet. S presses ventilen ned,




Det cne knastukselhus placeres pd topstykhet, Justeringen af de 16 ventiler er pracis of effekiiv samt forholdsvis let for
en motor med to overliggende knastaksler — systemet beskrives { teksten.

s& tappen bliver fri, og derefter lwgges der
pakninger pa i retle tykkelse.

Tendingen er med 12 velt batteri og to
tendspoler. En fordeler med dobbelt afbry-
der triekkes af udstedningsknastakslen.

Benzinindsprejiningspumpen  drives  af
indsugningsknastakslen, eg den anvendte
Boschpumpe har vist sig yderst driftsikker.
Indsprajiningssystemet har bidraget til den
bemaerkelsesveerdigt heje effekt, men den
meget omhyggelige dimensionering og foring
af indsugnings- og udstedningskanalerne har
veret af meget stor betydning, og det er tan-
ken, at RS 1500 motoren skal monteres med
karburatorer, hvis den skulle s®ttes i serie-
produktion.

I Cooper-vognene monteres motoren bag
farercn, og den eneste isjefaldende ydre
forskel er en stor udvendig indsugnings-
skasse«. Endnu har kombinationen Cooper-
Borgward kun én sejr at opvise: Stirling
Moss i Syrakus FII Grand Prix, men det
var til gengmld sid overbevisende en prmsta-
tion, at fremtiden ser lovende ud.

Mon ikke fabrikken fir lidt mere at gore
med fremstilling af disse motorer, selvom
de koster ca. 20.000 kroner at bygge pr.
stle. Sidste 4r var »produkiionent fem RS
1500 motorer til eget brug, I dr gér der nok
flere i arbejde, men ikke til egne forseg.
Borgward-koncernen deliager ikke aktivt i
sisonens lab. Om det sd betyder, at der for-
beredes et fremsted i F Iklassen, nir den 1
1961 hliver for 1500 cem vogne, ma indtil
videre forblive gmiteverk.

Sterste specialfabrik for

motorcykle-, scooter- og knallert-
cylinderudboring

Fineste kvalitetsstempler anvendes
Alle krumtapreparationer udferes

K@BENHAVNS
CYLINDER-SERVICE

NO@RREBROGADE 209-211
ZGIR 2403 AZGIR 4803
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Austin 4-40 er ikke en almindeliy personvogn og ikke en stationcar, men ot yders! fornuftigt brugskaretej.

Vi provekerer AUSTIN A-40 »FUTURA« AF MOGENS H. DAMKIER

Der ligger ganske afgjort en fornuftig
idé bag konstruktionen af den nye A 40,
som Pinin Farina har udformet over kendte
BMC elementer — det er en vogn, der taler
til den wmrlige og sunde fornuft frem for at
spille pd snobberiets forkromede strenge.
Karosseriet er udformet som en mellemting
mellem den almindelige personvognstype og
en stationcar, og meningen er ganske tyde-
ligt den, at man skaber de bedst mulige
pladsforhold indenfor begrensede ydre mil
og under en formgivning, der til en vis grad
virker velkendt og derfor ikke afskrak-
kende.

Med denne udformning har man allercde
opndet at skabe en rummelig personvogn,
og man har yderligere forsegt at fremdrage
en forpget brugsverdi gennem den szrprie-
gede udformming, der kendelegner en sta-
tioncar. Bagsedets ryglen kan legges frem-
over og give forsget bagageplads, og hele
bagsmdet kan fjernes ved at almontere en
enkelt bolt, hvilket omdanner den hageste
del af vognen til et meget stort bagage-
rum anvendeligt for varetransport, preve-
kufferter, verkisj og alt, hvad der kan
kraeve plads i det daglige arbejde.

Nir vognen benyttes som almindelig per-
sonvogn til fire personer, er der bag bag
swdets ryglen et bagagerum af lidt mindre
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dimension end det nulidige gennemsnit.
Adgangen til dette bagagerum sker gennem
en klap, der lukkes ned siledes, at man
kan sztte tunge genstande fra sig pd klappen,
inden de swettes pi plads i bagagerummet,
men er der tale om mindre tunge genstande
som almindelige kufferter, forckommer det,
at denne klap er mere i vejen end egentlig
til gavn, og det er derfor tenkeligt, at en
reguler der i bagvognen ville vare den
bedste lssning. Reservehjulet er anbragt
midt pa gulvet i bagagerummet, hvilket kan
gore pladsen lidt vanskelig at udnytte pi
en praktisk og tilfredsstillende mide, og en
endnu storre brugsverdi ville kunne opnés
ved en mere omhyggelig gennemarbejdning
af disse detaljer.

A 40 er isvrigt opbygget som en selv-
barende konstruktion, og motor samt trans-
missionssystem og hjuloph®ngning er over-
taget direkte fra model A 35. Det vil sige,
at motoren er BMC’s B-motor pa 948 ccm,
der med et kompressionsforhold pd 83:1
udvikler 34,5 hk ved 4750 omdr/min (39
hk SAE ved 3000 omdr/min) — den samme
motor vi finder i Morris 1000 og i lidt tu-
net udgave i »Spriles. Koblingen betjenes
hydraulisk, og en kort gearstang anbragt i
bunden betjencr en fire-trins gearkasse med
syncromesh mellem de tre hejeste gear.




Udstyret er enkelt og til en vis grad sar-
prazget. Man har f.cks. helt udeladt de
sedvanlige irisser og trosser samt hejse-
mekanisme til vinduerne, og i stedet trak-
ker man dem ganske simpelt ned eller skub-
ber dem op ved at tage fat i den glasklods,
der er indstsbt everst pd hver rude. Vin-
duerne bliver stdende i alle snskelige stl-
linger, og ved afldsning af vognen bliver der
samtidig spwrret for vinduerne i lukket stil-
ling siledes, at man ikke med en sugekop
kan &bne dem udefra — enkelt og sire hen-
sigtsmassigl.

Instrumenteringen er sammenfattet 1 ct
enkelt instrumenthus anbragt lige foran rat-
stammen, og den omfatter speedometer med
kilometerteller, benzinstandsméler og lkon-
trollamper for fjernlys, olietryk, ladestrsm
og blinklys. Midt pi forpanelet har vi kon-
takterne for instrumentlys, vindspejlsvisker
og blinklys — sidstnevnte med indbygget
urverk, der indenfor et bestemt tidsrum

" setter kontakten i hvilestilling. Kontrol-
grebene til et fortreffeligt varme- og venti-

lationsanleg er anbragt midt under forpa-
nelet, og i hele vognens bredde er der un-
der panelet en hylde til handsker, pakker
og det utal af markvardige ting, man ned-
vendigvis md have liggende i en vogn for
at fele sig hjemme. Pi ratstammen er der
pé forhilledlig god méde anbragt en kon-
taktarm til lygternes betjening, og man
kan skifte mellem positionslys, fjern- og ner-
lys uden at tage hinden fra rattet.

I samme sjeblik man har sat sig til rette
pd forersmdet, hemzrker man noget usad-
vanligt — man indtager nemlig den helt
korrekte keorestilling med albuerne ind til
siden af kroppen samtidig med, at man har
fat i den everste del af rattet. Yognen er
altsd formgivet af en mand, der kan kere bil,
hvilket virker lovende.

Trods det ret lave forste gear kommer
man godt frem under den ferste del af ac-
celerationen. Man ma umiddelbart begejstres
over styretojet, der arbejder let og praecist
med en passende udveksling. Man kerer i
begyndelsen pa den nydeligste méde i sving
og kurver, men da den pd alle mider vir-
ker meget overlegen, prever man med lidt

ACCELERATION
0-40 kmj/t 4,7 sek.
0-60 km/t 9,3 sek.

0-80 km/t 18,0 sek.
0—-100 km/t 33,5 sek.

hird kost, og da mi man forbleffes over
den méde, pd hvilken den bider sig fast i
vejen. Det var tilsyneladende umuligt at
bringe den til udskridning pd ter vejbane,
og niir man kerte meget hirdt i et sving eller
om et hjerne, kom man ud for en meget sjzl-
den kombination nemlig en megtig kreng-
ning, ingen udskridning eller andre narre-
streger og en legende let styring. Hyis man
monterer en krengningsstabilisator, ma man
samtidig harde sin sjzl med selvheherskel-
se, hvis man ikke skal udvikle sig til en mo-
torbolle, for den er utrolig morsom at kare
pa hardeste méde.

Affjedringen virker i grunden ret bled,
men man feler under normale omstendig-
heder en fortrinlig kontakt med vejbanen.
Nér man kommer ud pd rigtig dirlig vej,
kniber det imidlertid med dzmpningen, og
morsomt nok havde jeg indenfor et kort tids-
rum lejlighed til at kere lire forskellige
vogne over den samme striekning med frost-
skadet brolmgning ved Hillered — ievrigt
med samme belastning og samme hastighed.
Reaktionerne var i nogen grad forskellige,
og hvis biler kunne tale, ville de have sagt
noget i retning af det felgende. Gamle Al-
berto: »Tror du, du kan narre mig, gamle
dreng? Ilvis det morer dig, s generer det
ikke mig.« A 40: »Nej hov stop, min herre,
det her kan ahsolut ikke vere meningen —
alt andet, men ikke det her.« Morris Ox-

BENZINFORBRUG
60 km/t 5,1 1/100 km.
(19,6 km pr. liter)
80 km/t 6,4 1/100 km.
(16,6 km pr. liter)
100 km/t 8,2 /100 km.
(12,2 km pr. liter)
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ITtaliensk temperament og engelsk flegma i Drockbank’s streg.

ford: »Jeg trocde dog, det var et kristent
menneske, jeg var kommet i henderne pa,
men her fralwgger jeg mig ansvaret.« Fiat
1800: »Var der noget?¢ Som sagt kunne
dempningen i A 10 vere bedre, og det er tro-
ligt, at effekiive teleskopdempere ville vaere
en afgjort forbedring.

At vognen virkelig Iever op til sit udseen-
de fir man et sikkert indtryk af, ndr man
¢kal hakke og derfor vender sig om i vog-
nen, for sk opdager man, at det i grunden
er en stor vogn, man sidder i. 54 mangler
den altsid bagenden, og derfor er de ud-
vendige mil yderst beherskede, hvilket bl. a:
er en enorm fordel, nar man skal finde en
parkeringsplads. Tovrigt har man storartet
plads p& béde for- og bagsade.

Bremserne er tdlelige, men de krever et

{Fra Over The Line, Temple Press Ltd., London.)

ret kraftigt aktiveringstryk, og et samlet
bremseareal pa 492 em® til en egenvagl pa
725 kg er lige i underkanten.

Stejniveauct er megel behersket op til ha-
stigheder omkring 90 km/t, men derefter
stiger det, selvom det ligger indenfor det
tileliges rammer lige til tophastigheden, der
méltes til 109 km/t.

Alt i alt ma det siges, at det er en uhyre
charmerende vogn, der gennem sin kon-
struktion byder pad en stor brugsverdi, og
som med sine fortreficlige korecgenskaber
giver megen koreglede i det daglige og en
stor fond af sikkerhed, hvis en prekar si-
tuation en dag skulle dukke op. Trods rige-
lige pladsforhold har den en gkonomisk mo-
tor, der med sin smidighed gor vognen meget
let at kere i byens trafik.

SPECIFIKATIONER

Motor: Fire-cyl, {ire-takt, topventilet,
vandkelet. Boring 62,9 mm, slaglengde
76.2 mm, slagvolumen 948 ccm, kom-
pressionsforhold 8.3:1, malksimaleffekt
34,5 hk ved 5000 omdr/min, maksimalt
drejningsmoment 7,44 kgm ved 2000
omdr/min. Litereffekt 36.4 hk/L.

Transmissionssystem: Toer enkeltplade-
kobling, firetrins gearkasse med syn-
kromesh mellem 2., 3. og 4. gear. Ud-
vekslingsforhold i gearkasse: 3,63:1,
2,37:1, 1,41:1, 1:1. Bagaksel: hypoid-
fortanding, udveksling 4,55:1. Dakstor-
relse: 5,20-13.

Hjulophengning: Forhjul i korte og lan-
ge triangelarme, skruefjedre. Baghjul
i langsgdende bladfjedre — stempel-
stoddiempere for og bag.

Bremser; Bremsctromlediameter 87 for-
hjul, 77 baghjul. Totalt hremseareal
492 em?2. Fabrikat: Lockheed, type:

Hydr. med to selviorsterkende sko pr.
forhjul.

Elekirisk anleg: 12 v, dynamo 230 watt,
akkumulator 38 amp.timer.

Mil, veegt: Total lengde 3710 mm, total
bredde 1510 mm, total hejde 1440 mm,
akselafstand 2120 mm, sporvidde for
1210 mm, hag 1190 mm, fri hejde fra
vej 160 mm, benzintank rummer 7.3
liter, oliesnmp rummer 3,9 liter, kele-
system 4,8 liter. Egenveegt 725 kg Ef-
fektviegt 21 lg/hlk, Tophastighed 109
km/t.

Karburator: Zenith 26 VME, Tendrer:
Champion N5, elektrodeafstand 0,65
mm, kontaktafstand 0,35—0,40 mm, for-
tending 5° for top (superbenzin), ven-
tilspillerum 0,012” ved varm motor.

Dakiryk forhjul 22 lbsfsqi., baghjul 24
1bs/sqi.

Geunrkasse rummer 1,33 liter SAE 30.

Differentiale rummer 1,0 liter SAE 90/EP.
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Fiat 1200 var den forste italienshe vogn med de nye italienske linier.

— og FIAT 1200

Lad mig med det samme sige, at dennc
provekersel mi regnes som et supplcment
til prevekerslen med Fiat 1100, da de to
vogne er sd lig hinanden, at det kun vil vere
at optage den kostbare plads og spilde leser-
nes tid, hvis en fuldkommen rapport efter
det sedvanlige menster skulle udfardiges.
De to vogne er ganske ens, nidr man und-
tager motoren, den todelte kardanaksel i
model 1200 (taget direkte fra 1100 TV, der
ikke lengere er i produktion) samt en starre
bagrude med »tagskzg¢ pa 1200. Derenc i
1200 er alle hmngelet fortil, men enkelte
vogne al type 1100 har ogsd haft denne ud-
formning. For en ordens skyld skal det nev-
nes, at provekorslen med model 1100 findes
i SMJ nr. 8-1958.

Nir man skal vurdere en vogn, vil man
altid preve at finde ud af, hvor meget bil,
der er i den, og dernast ma man bedemme
den som transportmiddel. I reglen gir det
sddan, at man kan podkende vognen som
transportmiddel, medens det kan diskuteres,
om der er sid meget ®delt blod i konstruk-
tion og udformning, at man kan sa=tte kerc-
tajet i klasse med de gode biler, der er noget
helt andet end en vegn — hvis De forstér,
hvad jeg mener.

Med Fiat 1200 er det stik omvendt. Det

er hm:vet over enhver tvivl, at det ikke
alene er en god, men ogsd en fornem bil,
medens verdien som transportmiddel kan
diskuteres. Man skulle forvente, at plads-
forholdene og dermed transportmuligheder
og komfort er som i model 1100, men der
tager man fejl. Det har ejensynligt veret
hensigten at skabe et lille luksuskeretsj,
hvilket forevrigt ogsi understreges af det
gennemforte udstyr, og derfor har man
gjort en forfwrdelig masse ud af szdernes
polstring og udformning med det resultat,
at de opfylder en ganske overfledig mangde
plads. Ondartede tunger pastir, at dette blad
redigeres af 1 rummeter mand, men er det
da si galt, at man méiler omkring 1,85 m,
nar vi blandt medarbejderne kan fremvise
et par cksemplarer, der er hejere. Denne
hojde medferer imidlertid det fromme
anske, at Kraks Vejviser eller lignende
folianter ville blive indfert i Italien saledes,
at de sméi sydlendinge kunne fi noget at
sidde pd, ndr de kerer bil, nejagtig som
mindredrige her i landet haves i niveaun
med det forpinte klaver ved hjzlp af tele-
fonbegerne. Sederne i Fiat 1200 er som 1
andre italienske wvogne haje, og for mit
vedkommende kan det diskuteres, om det
ville vere muligt for mig at sidde pd for-
sezdet, hvis jeg blev monteret med en alpe-
hue. Jeg afstir gerne fra henyttelsen af denne
pryvdelize bekledningsgenstand, men  jeg
bryder mig ikke om at sl hovedet mod lof-
tet, fordi der tilimldigvis er en knold pi
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ACCELERATION

0-40 kmjt 3.1 sek.
0—-60 kmjt 9.5 sek.
0-80 kmjt 16,6 sek.
0—100 km/t 26,0 sek.

vejen. Kort sagt: Der er for meget mobhle-
ment og for lidt plads for folk over gar-
derhsjde, der her i landet er af en meget
beskeden norm. Men dermed er kritikken
ogsa udtemt.

Det er blevet noget af en sport, at for-
soge at finde ud af en motors egenskaber
gennem specifikationerne og den tekniske
opbygning, og man vokser yderligere en
tomme i sin egen bevidsthed, nar forud-
sigelscrne passer til punkt og prikke. Miske
var det, fordi pladsforholdene i vognen for-
bed det — jeg tog i hvert tilfzlde grundigt
fejl, og nu kan De jo preve, om De kan
gore det bedre, nir jeg giver Dem de for-
nedne oplysninger. Motoren er en videre-
udvikling af 1100 motoren, blot er borin-
gen foreget nogle millimeter, og kompres-
sionsforholdet er sat op til 8,8:1. Der be-
nyttes den samme knastaksel, men indsug-
ningen er bl. a. forbedret gennem en dob-
beltkarburator. Hvad ville De nu pd for-
hind sige om denne motor i forhold til
en almindelig 1100 motor, der ikke er ser-
lig bemzrkelsesvierdig i sin karakter? Jeg
kom til det resultat, at hestekraftkurven pi
grund af det foragede slagvolumen, den
bedre fyldning og det sterre kompressions-
forhold var reget vmsentligt i vejret, men
at omdrejningstallet kun var blevet en
smule storre ved maksimaleffekten. Drej-
ningsmomentet skulle vare forbedret — det

BENZINFORBRUG

60 km/t 5,5 1/100 km
(18,2 km pr. liler)

80 km/t 6,9 1/100 km
(14,5 km pr. liter)

100 km/t 8,9 1/100 km
(11,35 km/pr. liter)
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folger nu engang hestckraftkurven — men
da knastakslen og dermed ventiltiderne er
de samme som for den lille motor, fslte
jeg mig i min gode ret til at forvente en
vis svaghed ved de lavere omdrejningstal.
Erfaringen viser nemlig, al tuner man en
motor efter den ovennavnte opskrift, vil man
forst merke drejningsmomentet — altsd
treekkraften — sld igennem med en vis
pludselighed ved et forholdsvis stort om-
drejningstal. Forsget kompreasionsfnrhold
og forbedret fyldning skulle efter alle
kendte regler stille krav om en tidligere luk-
ning af indsugningsventilen.

Men jes tog som sagt grundigt fejl, for
jeg har ikke tidligere veret ude for sa smi-
dig en motor af dette tilsnit, og tilmed gér
den uhyre bladt og jmvnt ved de lavesie
omdrejningstal. MG-motoren har noget af
det samme, men den virker alligevel ilkke
helt s& sindsligeveegtig, og den er indbhygget
i en langt lettere vogn. Med en 1200 kan
man i fierde gear kere jevnt og fint inden-
for det hastighedsomrade, der begrenses af
40 km/t og 130 km/t. Accelerationsevnen er
naturligvis ndmarket, men da 1200 har taget
godt 100 kg pd i forhold til den oprindelige
model 1100, er forskellen ikke si stor endda,

Naturligvis kan man forvente sig en frem-
ragende skonomi gennem det slore kom-
pressionsforhold, da den langt lavere kom-
primerende 1100 motor ikke er elestravagant
pi dette omride. Et forbrug gvarende til
18 km pr. liter ved 60 km/t og mere end
10 km pr. liter ved 105 km/t méd siges at
vare fint.

Koreegenskaberne i 1200 svarer ganske
neje til det, der kan siges om 1100, blot har
man i model 1200 ikke den ringeste statte
for ryggen i svingene, og hastigheden be-
greenses ikke af vognens kereegenskaber,
men af korerens »lesec placering, og det

kan virke trettende pd lzngere ture ad |

snocde veje. Endnu en gang har salgsafdelin-
gen krav til sidan-vil-folk-ha’-det dryppet
malurt i bzgeret — nar bilerne ad éve bli-
ver annonceret med vopskdret mecca¢, eller
hvad det nu hedder, som fornemste attrak-
tion, er det pi tide at vende tilbage til
eyklen.

L
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TO-TAKT TUNING (11)

JAWA 250

Et af de motoreyklemerker, der efter
krigen har fiet et godt ry pi sig, er den tjek-
kiske Jawa-CZ, og den vesentlige drsag her-
til er sa ganske givet, at der her er tale om
en velgennemtznkt og robust konstruktion.
Fabrikken har da ogsd forstiet at udnytle
disse maskiner og fdet deres skjulte mu-
ligheder frem i lyset, op resultaterne, der
kan opnds med Jawa-CZ, har man gentagne
gange haft lejlighed til at lese om. Sével
enkeltsejre som holdsejre 1 store, interna-
tionale motorcykleleb er vundet pd Jawa-CZ
maskiner, sd vi stir altsd her over for en
maskine, der kan bringes til at yde meget
mere, end den ved ferste sjekast giver ud-
tryk for.

Den mildeste form for »tuning« man har,
er en finjustering af t@ndingssystem og kar-
burator. Gar man et skridt videre i en to-
taktmotor, s kommer man til polering af
de forskellige kanaler, og til slut ender man
i den helt store ombygning af motoren si-
ledes, at den kan afgive en eflekt, der lig-
ger ner det maksimalt opndelige, men sta-
dig under skyldigt hensyn til sdvel den ter-
miske som den mekaniske belastning. En-
hver forbedring, der giver en cffektforsgel-
ge, er jo en »tuning«, og derfor er det me-

Fig. 1
Mélene for kanalerne i
Erumiaphuset.

AF ING. A. JAPP M. A. T,

get vanskeligt at rubricere de forskellige
tuningsgrader, men tuningen af den fore-
ligrende Jawa-CZ har vi delt op i to afsnit.
Det cne afsnit omhandler en slettere« tu-
ning, medens det andet afsnit beskriver en
mere gennemegribende tuning af motoren.

Kun de fzrreste Jawa-CZ kerere rader
over et veludstyret veerksted, men mdé nejes
med et hjerne af kekkenbordet (som regel
til stor fortrydelse for huseis frue). En mil-
dere tuning, som vi her skal beskrive, kan
imidlertid udmaeerket foretages »pd et hjerne
af kekkenbordets, nir vi lige ser bort fra
bearbejdning af topstykket. Det farste, man
skal foretage sig, er at adskille motoren og
rense alle delene meget omhyggeligt. Det
skal vere siledes, at man kan tage pa en
hvilken som helst del uden at blive snav-
set, og man ma hele tiden pdse, at delene
er rene.

Det forste, der skal under hehandling, er
krumtaphuset. Her skal man foretage en
gennecemgribende blankpolering af alle fla-
der, alle hjarner og kanter, der vil kunne
danne hvirvler, rundes, men der mé ikke
tages mere gods af end allerhsjst nedven-
digt, idet man derved forsger det »skadelige«
rum i krumtaphuset og dermed forringer
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kompressionstrykket i krumtaphuset. En for-
sgelse af skyllekanalernes bredde skal dog
foretages, idet bredden skal settes op til 29
mm. Godset, man fjerner, skal tages fra
den side, der vender fremad, altsé mod ud-
blesningsporten. Samtidig foretager man
en udjevning af overgangen fra krumtap-
huset til skyllckanalen, se fig. 1.

Ved tilfiling og polering af skyllekanaler-
ne i krumtaphuset skal man pése, at kana-
lernes beliggenhed pa pakfladen mellem
krumtaphus og cylinder bliver symetrisk
om krumtaphusets lengdeakse, samt at kana-
lerne fir nojagliz samme tversnitsareal.
Foruden allerede nmvnte dele af krumtap-
huset skal man ogsd foretage en fuldstendig
glatpolering af indsugningskanalen.

Dernest ser vi pa cylinderen, og her gal-
der det forst og fremmest om, at begge skyl-
lekanalers tversnit og facon er ganske til-
svarende de tveersnit, vi lige har fremstillet
i krumtaphuset. Man kan derfor fremstille
en skabelon i tynd plade, [.eks. 0.5—1,0
mm messingfolie, og skabelonens opmerk-
ning o udklipning her ske pi basis af pak-
fladen pa krumtaphuset. Ogsd cylinderens
skyllekanaler skal blankpoleres, men man
mAa samtidig havde opmarksomheden hen-
ledt pdi, at skyllekanalcrnes sverste kant ved
udmundingen i cylinderen ikke bliver af-
rundet, men stir skarpkantet. Skyllekana-
lernes nederste skillevagge fjernes, og kan-
terne rundes godt, si der ikke opstir ska-
delige hvirveldannelser.

Ved indsugningsporten har man te mu-
ligheder, enten kan man fjerne den ribbe,
der deler denne i to dele, se [lig. 2, eller
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Fig. 2

Shabelon af eylinderveggen i ,ud-
ruller gilstand. Skyllekanalerne ud-
vides til 29 mm i pilcnes retning og
tilpasses il Frumtaphuset.

man kan nejes med at forctage en afrunding
af ribben i den side, der vender bort fra
stemplet.

Vi skal nu til at se pa topstykket, idet vi
kunne onske os et hasjere kompressionsfor-
hold, og dette kan kun lade sig gere, silremt
vi tager lidt af topstykket. Ved at tage 3 mm
af topstykkets palilade, se fig. 3, forager vi
kompressionsforholdet til ca. 8. Fjernelsen
af disse 3 mm gods kan kun ske i en dreje-
bink eller pi en fresemaskine, da pakfla-
den skal vare fuldstendig plan.

Nar vi har fiiet delene hearbejdet og po-
leret (topstvkkets indvendige flade skal
ogsd poleres) og motoren samlet, skal ten-
dingssystemet have et grundigt eftersyn, og
tendingstidspunktet skal nu seties il 4.5
mm fer top. Samtidig skal man anvende et
koldere tendrer, f. ks. KLG F 70.

Det sidste, vi skal se pd, er karburato-
ren og luftfilteret. Standardlufifilteret kan
bibeholdes, blot bar man fjerne luftregule-
ringsdazkslet siledes, at luftfilteret nu bliver
helt dbent. Den originale JIKOV.karburator
med 24 mm boring skal forsynes med en
dyse nr. 110 eller 115, hvilken mid man pre-
ve sig frem til ved korsel pi landevej. Et
bedre resultat vil man dog kunne opnd, der-
som man anvender en JIKOV-karburater
med en lidt sterre boring, men i sd fald
skal tversnittet i  indsugningskanalen i
krumtaphuset dog geres tilsvarende sterre,
si inden man pibegyndér tuningen, skal
man altsd vere klar over, hvilken karbura-
tor man vil anvende.

Nu mé man ikke forvente, at motoren er
blevet en ren hurtigleber efter denne lette




Fig. 3

Affreesningen af topstykket, Der
ariginale topstylke wvist skraveret.

tuning, men man kan forvente en effektfor-
pgelse pd mellem fem og ti procent, hvil-
ket man kan kalde ret pent i betragining
af, hvor lidt der cgentlig skal ofres.

Den ovenfor beskrevne tuning gor god
fyldest til daglig brug, men gnsker man en
maskine, der skal kunne gere sig geelden-
de i konkurrencer, si skal der foretages
helt anderledes alvorlige indgreb. Inden
man giver sig i lag hermed, mi man forst
undersege, om man har det nadvendige
verktej, sivel bearbejdningsverkisj som
maleveerktoj, eller har mulighed for at line
sig frem. Det kan udmarket lade sig gore
at tune en motor med en skydelzre som ene-
ste milevierktsj, men da det er den motor,
der har den sidste halve hestekraft mere end
alle konkurrenterne, der har sterst chance
i en konkurrence, og da denne sidste halve
hestekraft kun kan fremtrylles ved minu-
tiss bearbejdning og opretning, sd siger det
sig selv, at prima mélevaerkisj er vigtigere
end noget andet.

Har man imidlertid det nsdvendige vierk-
tej, afhenger resten kun af ens egen fin-
gerferdighed. Den Isrste del under be-
handling er izen krumtaphuset. Ligesom ved
den lettere tuning skal alle krumtaphusets
indvendige flader blankpoleres og skylle-
kanalernes bredde settes op til 29 mm, se
fig. 1. Skyllekanalernes udmunding i pak-
fladen skal bearbejdes meget omhyggeligt,
og deres mil er angivet pd fig. 5. Ved sam-
ling af motoren m& man meget nsje pase,
at pakningen, der skal teme mellem cylin-
der or krumtaphus, passer ganske neje til
de udskeringer, der er ved skyllekanalerne
— i modsat fald fir man jo ikke den fulde
udnytielse af kanalernes tilretning.

Indsugningskanalens tversnit forsges med
ca. 27 pel. ved at fornge diameteren til 27
mm passende for en Amal-karburator af
Monobloc-type, eller man kan ege diamete-
ren til 28 mm og anvende en JIKOV-kar-
burator 2928 I. Indsugningskanalen poleres
i hele sin lengde samtidig med, at tver-

Fig. 4

Snit gennem  cylinderen gennem
skyllekanalens midilinie, Punkter A
ligger pid den lige linie, punkt B
ligger i radius,




Fig. 5

Skabelon il skyllekanalerne.

snittet forsges til de pi tegningen viste mél,
Til montering af henholdsvis Amal- eller
skal der
passende mellemstykker.

Da en god skylningsgrad krever et mini-
malt volumen i krumtaphuset, md alle hul-

Jikov-karburatorerne fremstilles

rum fyldes s moeget ud som muligt. Mel-
lemrummet mellem de to krumtaphalvparter
giver et ret stort rum, og dette formindskes
ved at montere en udfyldningsring (opska-
i krumtaphuset. For
vderligere det »skadelige
rum¢ skal balancehullerne i krumtappen
ogsa fyldes ud. Er man ikke i besiddelse

ret aluminiumsring)

at formindske

4

af det nedvendige hjzlpeverktej tl ad-
skillelse af krumtappen, kan man klare sig
med at udfylde hullerne med kork. Den
anvendte kork skal vmre god og t@t med
en diameter pd 50—60 mm. For at gere
propperne smidige skal de koges i vand i
ca, 10 min, fer monteringen. Efter ipres-
ning tilskeres siderne med en skarp kniv,
og nar korken er godt gennemter, lakeres
overfladerne gentagne. gange med shellak.

Er man imidlertid i stand til at adskille,
samle og rette krumtappen, kan man opni
en endnu sterre formindskelse af det ska-
delige rum. Er krumtappen adskilt, foreges

—

Fig. 6

Arbejdet pd krumtapaksler, A: Spil-

lerummet mellem svinghjulene og

00%

+

kuglelejerne reguleres med underlags-
skiver.
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dybden af udsparingen — for plejlstangens
nederste leje — i svinghjulet med 0,5 mm.
En 1,5 mm tyk aluminiumsplade tilpasses nu
svinghjulets udvendige diameter og pénit-
tes svinghjulet. De nedvendige udskzrin-
ger i pladen for plejlstangssele og hoved-
sale er vist pd tegningen. Fwstningen kan
ske ved at stemme svinghjulsmateriale ned
over aluminiumspladen. Lukningen af let-
ningshullernes indvendige side sker pa den
mdade, at man ipresser 1,5 mm rundt alu-
miniumrondeller og faststemmer disse.

Begge krumtaphalvparterne skal nu sam-
les siledes, at spillerummet mellem plejl-
stangen og krumtaphalvparterne er mellem
0,15 og 0,20 mm. Inden motoren samles, mé
man med et sparmal kontrollere, at afstan-
den fra krumtaphusets lodrette pakflade til
savel hovedlejerne som til krumtaphusets
indvendige sider er sterre end krumtappens
samlede bredde efier montering af udfyld-
ningspladerne. Krumtappen mé under ingen
omstendigheder slzbe pid krumtaphuset.

Inden man samler krumtappen og plejl-
stangen, ber man afrunde alle skarpe kan-
ter pd plejlstangen, polere den omhyggeligt
og derpd serge for en grundig rensning, da
glibepulver eller filspiner ikke er godt for
lejerne.

I cylinderen skal skylleportene files, po-
leres og rettes ind efter pakfladen pa krum-
taphuset, og ligesom ved den lettere tuning
ber man fremstille en skabelon (fig. 5), s8
kanalerne fir nejaglig ens tvarsnit. Skylle-
kanalernes nederste skilleviegge skal fjor-
nes og kanalernes bredde sges til 29 mm,
idet godset fjernes i siden mod udblesnings-
porten. Skyllckanalernes sverste tversnit er
vist pd fig. 4. Ved indsugningsporten fjerner
man ribben, der deler denne i to dele (ved
nyere modeller er ribben fjernet), og ud-

]
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Afdwkningen af det enkelte svinghjul. En plade of 1,5

mm  tykkelse nittes pd svinghjulets udvendige side. Fn

alumininmsplade B stemmes fast med svinghjulets gods

{A). €: Hovedaksel. D: Ved plejlstangsolen skal der vere

en fordybning i pladen pa 0,75 mm med en diameoter pd
23 mm.

blesningsportenes bredde kan settes op til
29 mm, men her skal godset fjernes ved por-
tenes sider, og ribben ma ikke reres.

Topstvkket wndres som beskrevet under
den mildere tuning, idet der tages 3 mm af
pakfladen, se fig. 3. Da denne tuning er
beregnet for konkurrencekersel, kan der til-
lades en @ndring af lyddemperen. Begge
skilleviegge, se fig. 8, fjernes fra demper-
indsatsen, men denne forbliver stadig i selve
demperen,

T@ndingen skal ved denne tuning ogsi
stilles til 4,5 mm for top, men her bor der

'Skillcva'ggene I og 2 i Iyddwmperen presses wd og fjernes den vej, pilenc angiver.
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Kor narsomhelst, hvorsom-
helst og med hela familien.

Der er DOMI forhandlere overalt

V

Vely MORRIS 1000-....... - 0 spar 5000 r
Pris pa sort/gule plader excl. leveringsomkostninger kr. 13.790,
pa gule plader kr. 9.725. MORRIS 1000 varevogn fra kr. 8.4000.

KUPON TIL DOMI A/S, Glostrup
Send mig uden forbindende brochura for

MORRIS 1000 Combi [] MORRIS 1000 Varevogn []

anvendes et KLG F 80 uendrer eller tilsva-
rende.

Anvender man cn Amal-karburator med
en lysning pi 27 mm, skal dyssestorrelsen
ligge mellem 130 og 150, medens dysester-
relsen skal vere 110—120, safremt man an-
vender en Jikov-karburator med 28 mm
lysning. Den najagtige bestemmelse af dyse-
storrelsen kan kun ske ved afprsvning.

Uafthwengig af karburatortype ber man
kunne montere et luftfilter af den &bne
stiluldstype, der dog let skal kunne demon-
teres, dersom maskinen skal anvendes til
hastighedsleb. *

Forbedret ekonomi pa Goggomobil T 700
Ved en @ndring af karburator og lufifil-
ter er skonomicn pd Goggomobil T 700
blevet forbedret. Det er uendret ved 60
km/t, men ved 80 km/t er det glet ned fra
7,58 /100 km til 7,1 1/100 km og ved 100
km/t fra 11,47 1/100 km il 7,6 1/100 km —
noget kunne tyde pd, at de ferste vogne,
der forlod fabrikken, ikke har vwmret helt
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i orden. Samtidig er accelerationsevnen géet
en ubetydelighed ned. Nogen forvirring mi
i hvert tilfzelde have hersket pd fabrikken,
da den vogn, vi prevekerte, var en hindgjort
prototype, af hvilken grund der kunne vare
lidt karosscristej, men den mekaniske side
af sagen blev garanteret i orden. Efter si-
zende har en tysk tekniker senere fundet
sfabrikationsfejle pid motoren, hvilket er
lidt usedvanligt ved en prototype.

s LOBSKALENDER

26. Fyens Motor Sport, Odense speed-way — 5
Aabenraa og Sonderborg Amters Molorklub, Rend-
bjerg — MC

August:

1. Randers Motor Sport, Fladbro — 8

2, Frederiksborg Amts Motorklub, Selskov — S
Frederikshavn Motor Sport, Ornedalen — B

9. Samvirkende Motorklubber, Charlottenlund — SB
Guldbarreluhet (1000 m)

Thy Motor Sport, Skjoldborg — MC
(M 59)

16. Sports Motorklubben ,,0din*, Fangel — B
Aarhus Motor Klub, Jysk Vaddelabsbane — 5B
(1000 m)

Midtsjzllands Sports Motorklub, Kongskilde — MC

23, Holstebra Motor Sport, Nrdvestjysk Veddelubsbane,
Skive — SB (DM 59)




Mike Anthony i Elva Roskilde Junior.

COPENHAGEN CUP

Selvom det er godt en méned siden, at
det internationale »Copenhagen Cup« blev
kert pid Roskilde Ring — det var den 7.
juni — synes vi alligevel, at laserne skal
holdes underrettet om det skete.

Under F-3 lohene (midget) skete det ikke
mindre e¢nd tre gange, at vogne tabte det
vensire baghjul. I to tilizlde skete det ved
udgangen al Pirelli-svinget, medens den tre-
die vogn mistede sit baghjul kort efter at
have passeret det farligste sted pd banen
efter Lucas-hroen. Nar der skrives det far-
lizste sted, sd er det, fordi tilskuerpen delk-
ler for udsynet ind i Everton-svinget —
man kan ikke se mere end ca. 50—75 m
frem. Nu skete der i intet tilfzlde noget al-
vorligt, men det kunne meget let vere sket,
idet to af hjulene tog sig »flyveture« op over
hegnet og helt uden for banens begrens-
ning. For at forhindre gentagelser pétenker
baneledelsen at sztte beskyttelseshegn op,
men det vil vere ulige vigtigere, om korerne
undersegte deres vogne for brud eller lig-
nende, for de medte til start. 1 alle tre til-
felde vil vi skenne, at der er tale om keaerv-
virkningshrud, brud som en magnoflux un-
dersegelse kunne have konstateret.

I standardvogne under 1600 cem stillede
der ikke mindre end 11 Volvo-vogne til
start. Kampen kom her il at st mellem de
tre danske keorere Jorgen Nielsen, Juel-
Nielsen og Ellemann-Jakobsen, men sven-
skeren Erik Berger pressede hardt pa.

I klassen for racersportsvogne si man et

Det er stadig galt
med maskinkontrollen p#
Roskilde Ring

virkelig fint felt, hvor fabrikskererne Peter
Gammon startede i 3Lolax og Michael An-
thony i Elva. Arne Ditlevsen stillede op med
sin nye Lotus 17 og J. Voigt-Nielsen med
sin hvide Lotus le Mans tunet med nyeste
tilbeher. Der blev kert sterkt og vist ual.
mindelig fin og hensynsfuld kersel, men
Voigt-Nielsen kunne ikke klare Peter Gam-
mon, hvad der intet er at sige til, ndr man
ved, at Lotus’en vejer ca. 60 kg mere end
Lola’en. Lola’en var fuldstendig suveren,
medens Arne Ditlevsens Lotus 17 skuffede
sterkt, fordi han ikke kunne finde sig til
rette med den nye forhjulsaffjedring, der er
indfert p& denne vogn. Ogsi Elva'en skuf-
fede, men ved en treningsaften fi dage se-
nere viste . Yoigt-Nielsen, hvordan den kan
keres pd Roskilde Ring, nir der seties min-
dre forhjul pa. Han ikke alene tangerede
Peter Gammon’'s banerekord, som denne
satte under lebenec (47,1 sek. for en bane-
omgang pd 1400 m), men satte uofficiel re-
kord pd 47,0 sek. Han har da ogsi fiet det
tilbud fra Elva at {d stillet en vogn til ra-
dighed og kere for fabrikken ved lehene
den 4. august i England.

For forste gang i Skandinavien blev der
kort lob i formel Juniorklassen. Det var
Iykkedes at fa samlet et fint felt bestdende
af en Stanguellini og en Simeca-Gordini beg-
ge fort af tyskere, medens en anmeldt Auto-
Union 1000 Juniorracer desvaerre ikke var
nidet frem, fordi kereren ikke havde kert
tilstrekkeligt i Tyskland til, at han kunne
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— oz endnu en Elva

f4 internationalt licens. Det ville ellers have
verot serdeles inleressant at se en forhjuls-
trukket juniorracer i kamp med dec mere
konventionelle. Elva stillede med to fabriks-
vogne, og Uno Jensen startede med sin
»Alfa Dana Junior« — endnu en dansk vogn
stillede til start.

Denne anden danske vogn var bygget af to
unge mennesker, der havde anvendt dele
ira en Fit 508 C og tunet motoren med et
Nardi-anlzg. Mekanick set var vognen i or-
den, men det teorctiske grundlag for kon-
struktionen ma det have skortet en del pa,
ligesom kervefzrdigheden ikke var helt i
orden. Nu slap kereren med en brakket
arm, nogle hudafskrabninger og et chok,
men det kunne meget let viere glet galt.
Man méi habe., at de mennesker, der gir i
gang med hygning af juniorracere, vil soge
den fornedne bistand, inden de p&begynder
bygningen, samt at maskinkontrollen er

udstyret med andet end et armbind.

fra Elva Racing Team,

Slutopgeret kom til at std mellem Alfa
Dana’en, den ene FElva og Stangucllini’en,
da de svrige vogne var udgéet pd grand af
forskellige maskinskader.

Resultaterne blev:

Formel 3:

1. Borge Nielsen, Alfa Dana JAP
2. Poul Rasmussen, Cooper Norton

Rucersportsvogne under 1600 cem:

1. Peter Gammon, Lola
2. J. Voigt-Nielsen, Lotus le Mans

Formel J racervogne:

1. E. Lautenschlager, Stanguellini
2. Poul Rasmussen, Elva Junior

Standardvogne under 1600 cem:

1. Jorgen Nielsen, Volvo PV 444
9. Ellemann-Jakobsen, Volve PV 444

Tyskur:;n Sepp Liebl i Simca Gordini Farmel 1 - han matte udgé pd grund af vanskeligheder med bremserne.
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Spergsmal til
wTeknisk Brevkasse« besvares kun, nir der medsendes svarporto.

Mon jeg kan fi felgende data til en
Norton Dominator 1954, motor 54992, det
drejer sig om karburatorens mal og indstil-
ling. Der er fornylig monteret en Monobloc
pa cyklen. Kan man ogsd f4 wventiltiderne
til eyklen.

Den fejler det, at den fir en hul lyd, nar
man giver den fuld gas — den kan heller
ikke ni sin tophastighed med den nye kar-

burator.
E.S., Frederikssund.

Pé nogle maskiner kan man uden videre
udskifte den gamle type Amal karburator
med en ny Monobloc ud fra specifikationer-
ne for en nyere drgang pd samme motor-
eyklemerke, men denne fremgangsmdde kan
i andre tilfelde give meget skuffende re-
sultater. En Norton Dominator fra 1954 er
oprindelig monteret med en Amal type 76
AK/TAT, med 17 chokerboring, dyse 170,
spieeld 6/3Y, strdleror .107 og nalen i 2. hak.
I 1955 blev Dominator monteret med top-
stykke i letrnetal og en Monobloc karbura-
tor af type 376/66, ligeledes med 17 i cho-
kerboring, dyse 240, tomgangsdyse 30, spjeld
376/3%, ndlen i 2. hak og strilerer _106.
Der er blot den forskel, at den gamle kar-
burator havde 1Y/s” diameter i kanalen ved
topstykket, medens Monobloc karburatoren
Jun har 1°. Det vil blive rel vanskeligt at
tilpasse en Monobloc, da man ikke har ga-

i3}

ranti for, at de opgivne justeringsmdl vil

passe til en karburator med I1Ys” diameter.
Det letteste og sikreste er derfor at montere

den @ldre type med de foreskrevne data.

Indsugningen dbner 1/s” for top, udbles-
ning lukker 1/s” efter top. Spillerum under
mdlingen 0,010”. I grader er tallene 57,5 og
22 for begge ventiler.

*

Jeg har et problem med en Ariel Colt
drg. 54. Nar jeg justerer bagkweden, har jeg
hemarket, at kadens spending ikke er
ens. Nar jeg drejer baghjulet, er kiden
somme steder helt stram, og somme steder
kan den bevages ca. 1147 op og ned. Af
denne grund satte jeg 1 1958, kort efter at
jeg havde kobt maskinen, en ny bagkade
pi. Det hjalp ikke ret meget, selvom le-
den isvrigt treengte til en aflaser. Samtidig
opdagede jeg, at forkzdens spending fulgte
bagkwdens. Jeg har spurgt min mekaniker,
hvad han mener om det, og han siger, at
koblingen ikke centrercr hell, men at det
isvrigt ikke betyder noget swmrligt, og at
gearkassen kan kere i 50 dr uden at tage
skade af det. Kaderne laver jo nogen staj,
og nir jeg kerer langsomt i hejt gear, skur-
rer det falt i koblingen. Den lyder emtrent
som en rutchil i optrek. Samtidig er k-
derne selvsagt vanskelige at justere. Jeg vil

KVALITETS MARKET

4%1




Vind- og vandtaet

2-delt, lange lynl. .... 128,00
RUSKINDSJAKKER
Laekker svensk kval. .. 198,00
OVERTRAKST®G)
Benklseder ,....... fra 12,50

Jakker,

tylder intet . ....... tra 14,50
GRENLANDSDRAGT

med haette og

Teddy-Bear foer. ..... 228,00

PARCO COAT

med attagelig heette og
Teddy-Bear foer...... 159,50

Laderveste - jakker - stortrajer - fantastiske kvaliteter

STYRTHJELME
Johi, Danfa, A.B.C., org, eng. T.T. fra 29,50

HANDSKER - HUER - BRILLER

MOTOR-DRESS

Bligirdsgade 24 - Nora 2536

— enhover
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zerne here brevkassens mening, om det er
fornedent at reparere det.

Jeg vil vere glad, hvis brevkassen ogsi
kunne oplyse mig om karburatorindstillin-
gen samt oplyse mig om, hvad den mener
er en passende marchhastighed med 100 kg
levende belasming pd langtur. Vi kerer
med sirdlespidt 90 og ndlen i det midter-
ste hak. Gearkassen er Burman type GB 30,
har aldrig veeret vert. Kilometertal 33.000.

I.J1., Odense.

En kede spender nesten aldrig ensartet
i hele sin omkreds, men forskellen pd den
mdlte spending forekommer i dette tilfeel-
de at vere ret stor. Ndr forkeden folger
bagkedens spending, kan det naturligvis
veere et tilfelde, men meget tyder pd slor i
det udgdende halshjuls leje, hvilket ogsid
kan bevirke den mangelfulde centrering af
Loblingen, Sagen er lidt vanskelig at af-
gore pr. korrespondance, men vi vil tilride
en omhyggeliz undersogelse hos en virkelig
fagmand. Karburatoren skal have dyse 75,
og nilen skal std i tredie hak fra oven.
Marchhastighed 75 km/t,

x

Jeg har en Vespa Gran Turismo 1957.
Mit problem er, at motoren synger temme-
lig meget, hvilket er meget gencrende. Den
blev hovedreparerct efter 25.500 km lkor-
sel, hvor jeg fik helt nye dele i krumtap-
huset samt nye koblingsplader. Kort tid
efter hovedreparationen begyndte den at
synge kraftigt igen, og meckanikeren opda-
gede, at koblingspladerne ikke havde faet
olie som felge af, at chokkoblingshjulet
skulle vaere vendt forkert under samling af
motoren. Jeg fik nye koblingsplader i og
korte et stykke tid, til jeg ikke kunne ud-
holde stejen fra motoren lengere. Det vi-
ste sig s, at krumtaplejet var glet, samt at
stemplet sad lsst pd stempelpinden. Der
blev sd sat nye dele i igen, og motoren
sknlle teoretisk veere helt-i orden, men den
synger stadigvaek en hel del.

Jeg kunne tmnke mig, at der muligvis er
en eller anden defekt ting i motoren, som
fordrsager, at de andre dele nedbrydes.

i



Trakkraft og acceleration er i orden, men
motoren har en tendens til at hyle krafti-
gere, hvis jeg har kert med en hej hastig-
hed og nedswmtter farten ved at bremse med
fodbremsen.

Meckanikeren har set pa gearene og mener,
at disse skulle vere i orden.

Kan det eventuelt vare gearlejerne, der
er noget i vejen med, selv om der ikke er
det mindste sler i dem? R.J., Hvidovre.

Nir motoren »synger<, kan det kun skyl-
des stej fra tandhjulstransmissionen. Huvis
der opirweder det mindste slor ved krumtap-
akslen pd en maskine med tandhjulstrans-
mission, kan dette bevirke deformation af
tandhjulenes tandprofiler, og hyletonen wvil
derfor vedblive selv efter en reparation af
det slase« leje. Iovrigt kender vi ikke andre
maskiner med lydles tandhjulstransmission
end IHusquarna, fordi det drivende tand-
hjul pd krumtapakslen er monteret pd en
gummikobling pd denne maskine, Vi wil
steerkt betvivle, at man kan gore andet end
at skifte satlige tandhjul ud. Inden man
foretager sig si alvorligt et skridt, bor det
underseges, om der ikke er tale om almin-
dlig stej, der transmitteres i usedvanlig
grad pd grund af defekt ved motoraggrega-
tets ophwengning og lejring.

»*

For kort tid siden keble jeg en brugt Ve-
Tocette LE 200 cem. Da jeg overtog den,
var den i temmelig elendig forfatning, men
efter 14 dages hérdt afbejde er den ved at
blive til maskine igen.

Blandt de ting, jeg endnu ikke har over-
ladt til verkstedet, er et mindre hul i hajre
cylinders vandkammer, til alt held ikke
ind mod cylinderen men pd den udvendige
side. Lzkken er ikke swerlig betydelig, van-
det siver eller naermest »sveders stille ud
i meget smi mengder. Alligevel er det et
irritationsmoment for mig, rent bortset fra
at det giver blokken et kedeligt rustent
udseende.

Jeg har forsegt med et sikaldt kelerpul-
ver, 100 gram pris kr. 0,75, det har ganske
vist stoppet lzkken, men hver lznge hol-
der det? Brugsanvisningen siger ca. 1 dr —

Pi markedet findes forskellige andre mid-
ler: sRadwelde, »Wonderweld« ete.,, der ef-
ter reklamen skulle v@re mere permanente.
Tindeliz kommer jeg frem til mit spergs-
mél: kan man risikere at bruge et af disse
midler, har man nogen som helst chance
for et brugeligt resuliat, og sidst — er der
evt. andre midler?

Af de midler, der er i handelen, kan
man have absolut tillid il Holt's Gold Seal,
som dels forhindrer rustangreb, dels stop-
per lekager.

En nok sié reguler mdde at ordne en
sddan sug pd bestdr i en udbedring gennem
svejsning pd en specialvirksomhed, men da
der tilsyneladende ikke er noget synligt
brud, kan opgaven uvere lidt vanskelig.
Der er sikkert tale om reguler tering, fordi
kolesystemet ikke har vwret beskyttet med
tilseetningsmiddel. I Deres sted ville vi kore
med maskinen, indtil Iekagen optreder
igen, og s ville vi undersoge, hvad en ny
eylinder koster, samt hvad en reguler re-
paration pd et veerksted koster,

En elver og en tolver

1 sidste nummer havde vi en meget hu-
moristisk typografisk »elver«. 1 sommer-
varmen greb man forkert i annoncerne, og
i annoncen for Avon dak blev vore lese.
re opfordret til at skifte til de sikre Avon-
vinterdek nuw — De har sivel Avon’s som
vor tilladelse til at vente lidt endnu.

Amagerbladet har trykt en lille special-
udgave, der hedder sFerieavisens, og der
har man klaret en stolver« af ikke mindre
morsom karakter. T en lille historie om fla-
skegas il camping hedder det: Nu kan
campingfolkene ogsd tage brusebad med pé
lejr — bide det kolde og det varme — og
det sidste fir de let ved at anskaffe en fla-
skegasdreven ekspresvandvarmer, som kom-
bineret med en lille antomat leverer varmt
brusebad i en vis tid for en 25 sre. Fiks og
nem — og De kan se den pd billedet oven-
for.

Og pa det nmvnte billede ser man s
Ford’s nye turbinemotor, som vi omtalte i
sidste nummer.
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AF "OBSERVER"

Desvarre tager de hoje herrer i FIA
ikke meget hensyn til SMJ, nér lehskalen-
deren udarbejdes. De tager heller ikke tryk-
keriets og medarbejdernes sommerferier i
betragining, si nogle resultater bliver lidt
gamle og andre lidt ukomplette, nir disse
gpalter skal i trykken.

Spionkorpset er heller ikke altid sd flit-
tigt, som det ber vere. Tkke mindst nir de-
res horrible honorarer betenkes. Lederen
af SMTs celle i Holland, en skummel herre
ved navn G, I. Never, er siledes blevet af-
sat, fordi han rapportercde for sent om
Grand Prix’et pd Zandvoort-banen og ikke
gav de komplette resultater,

Holland.

For at der kan vare orden i tingene, har
De her resultatlisten fra &rets tredie me-
sterskabsleb i T Lserien:

(75 omgange, 3145 km)

1) Bonnier, BRM, 25268 (150,4 km/t)

2) Brabham, Cooper-Climax, 2.5.41,0

3) M. Gregory, Cooper-Climax, 2.6.49.8

4) Treland, Lotus, 1 omg. bagved

5) Behra, Ferrari, 2 omg. bagved.

Hurtigste omgang: Moss (Cooper-Climax)
1.36,6, hvilket er ny rekord.

USA.

Ogsd SMJY's betroede spion i USA, den
gammelkendte Mr. D. R. Y. Martini, har fiet
sig en grov reffel, fordi han indberettede
for sent om Indiamapolis 500 miles lebet.
Det blev kert dagen for Hollands G.P. og
er siledes officielt at notere som drets an-
dets F I-verdensmesterleb. Noget andet er
dog, at reglementet falder uden for F I, men
ikke destomindre taller lobet, og det var
vderst spendende med meget tet kamp om

444

sejren, morderisk tempo, ingen alvorlige
uheld og ny rekordhastighed.

Resultater (200 omgange, 500 miles, d. v.s.
804,5 km):

1) Ward, Leader Roadster, 3.40.49.21
(2186 km/t)

2) Ratham, Hopkins Special, 3.41.12,47
(218,2 km/t)

3) Thompson Racing Accessories Sp.

3.41.39,85
Hurtigste omgang: Ward {(Leader Road-
ster) 2334 km/t.

Tyskland.

1000 km p& Niirburg Ring var tredie run-
de i Sportsvognsmesterskabet. Porsche stod
sterkt efter Sebring og Targa Florio. Fer-
rari var givetvis meget ivrig efter at havne
det forsmedelige nederlag pd Sicilien. Aston
Martin var ude pd at vise begge de andre
marker, at pd der Ring er AM den bedste.
De to forrige sejre i dette leb skulle gerne
befmstes med en tredie og give meerket den
trium{ at sejre tre ar i trak.

I de mindre klasser li navnlig Lotus, Por-
sche og Osca i totterne pd hinanden, og i
den mindste Gran Turismo klasse (under
1300 cem) ventedes hdrd konkurrence mel-
lem Alfa Romeo og Lotus Elite.

Treningen lod formede, at Ferrari havde
gode chancer med den 12-cylindrede »Testa
Rossa¢, som fabriksheldet stillede med. Den
enlige Aston Martin kertes af Moss og Fair-
mun, og det s aldeles tilforladeligt ud, at
Moss kun var i stand til at opn& fjerde-
bedste traningstid med den svagere, 6-cylin-
drede vogn. Men allerede i starten blev det
klart, at Moss havde pudset sine modstan-
dere. Hvad Aston Martin’en manglede i he-
stekrefter, besad den i kereegenskaber, og
hertil fojede Moss en yderst veloplagt ker-
sel, der pi 16 runder bragte ham mere end
5 minutter foran nummer 2.

Fairman tog s& over, men i begyndende
kraftigt regnvejr, og pa 23. runde »tabteg
han vognen. Det lykkedes med noget be-
svier at fa den grenne bil pd vejen igen.
Moss tog over piny og 13 nu pa 3. pladsen.
Efter 10 omgange var han atter i spidsen og
overgav vognen til Fairman, som faldt til-
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bage. To omgange senere satte Moss sig igen
ved rattet, og pd 39. runde ferte han atter
og bevarede derefter feringen.

Resultater (44 omgange 1.003,3 km):

1) Moss/Fairman, Aston Martin, 7.33.18
(132,8 km/1)

2) Gendebien/Hill, Ferrari, 7.33.59

3) Brooks/Behra, Ferrari, 7.36.45

4) Herrmann/Maglioli, Porsche, 7.40.57.

Klasseresultater:

Sportsvogne 3000 cem:

Moss/Fairman, Aston Martin

Sportsvogne 2000 cem:

Herrmann/Maglioli, Porsche

Sportsvogne 1500 cem:

Walter/Heuherger, Porsche

Sportsvogne 1100 cem:

Campbell/Horridge, Lotus

Sportsvogne 750 cem.

Laurcau/Armagnac, DB.

Gran Turismo 3000 cem:

Beurlys/Blary, Ferrari

Gran Turismo 1600 cem:

Walther/Strihle, Porsche

Gran Turismo 1300 cem:

Lumsden/Riley, Lotus.

Hurtigste omgang: Moss, Aston Marlin,
9.32, d. v.s. 143,5 km/t, hvilket er ny sporis-
vognsrekord.

Mesterskaberne.

Efter Hollands G.DP., med andre ord de
tre forste leb i serien, cr stillingen: Brah-
ham 15, Ward 9, Bonnier 8, Brooks 6 og
Ratham 6 points. Stirling Moss har endnu
kun eet point fra sin rekordrunde i Hol-
land. Naste lob er det franske G.P. pid
Reims-banen den 5. juli — for sent til at
{4 med i dette nummer.

I sportsvognsmesterskabet er stillingen in-
den le Mans fslgende: Porsche 15, Ferrari
14, Aston Martin 8 points.

Hvis nogen har glemt beregningsmetoder-
ne, kan de kigge efter i SMJ’s januarnum-
mer.

Italien.

Maseratifabrikkens vaklende finanser har
i den senere tid udlest forskellige meddelel-
ser, men nu er siluationen afklaret, Si vidt

vides er der nu ndet til enighed med en
schweizisk-italiensk finansgruppe om over-
tagelse af maskinfabrikken, mens Adolfo
og Omar Orsi bevarer automobilfabrikken.
En ny toliters sportsvogn med firecylindret
motor er ved at vere parat, og det udtales,
at Officine Alfieri Maserati fortsat vil frem-
stille Gran Turismo, sports- og Grand Prix-
vogne. Forhdbentlig lykkes det at ride stor-
men af.

Rally-fronten.

Det grieske Akropolis-rally blev vundet af
Levy (DKW 1000) foran Walter (Porsche).
Mille Migliarally 1 Ttalien af Abate/Balza-
rini (Ferrari) med Guichet/Pecorini pd an-
denpladsen.

Fireogtyvetimerslabet pi Le Mans fik et
usedvanligt forleb. Fabriksvognene fra Por-
sche og Ferrari mitte udgd med maskinska-
der, og Aston Martin fik endelig den efter-
tragtede sejr endda med en vogn pid anden-
pladsen ogsd — den slags virker overbevi-
sende, navnlig i betragining af de 25 om-
gange, der skilte anden- og trediepladsen.
Shelby/Salvadori vandt med 322 omgange,
og Trintignant’s vogn havde samme antal
omgange pd andenpladsen. Handicaplebet
blev vundet af Panhard med fabrikskere-
ren Cornet som kaptajn pd vognen.

Bemaerkelsesvaerdigt var tillige resultatet
opndet al en ensom SAAB med Nottorp ved
rattet — den blev nummer 12 i distancelo-
bet. Motoren var ganske vist stmrkt tunet,
men den holdt, hvorimod 39 af de 55 star-
tende vogne mdtte udgi.

—det ser tomt ud uden clichéer.
Saet liv over Deres tryksager og
brevpapir med clichéer fra
Druedahls clichéanstalt, Scl-
krogen 3, Brenshej, Bella 2408
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Uanset sterrelse og manster — den

bedste konstruktion og den fornemste
kvalitet finder De i

O

Avon India Rubber Ca., Ld. Vester Falledvej 6-8 Kbh. V'
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En af de sterste motorsportbegivenheder
i Danmark bliver igen i &r det store »Grand
International¢ pa Roskilde Ring, der keres
den 15. og 16. august. Baneledelscn forsager
at i Stirling Moss herover (Moss sagde sid-
ste fr, at han gerne ville komme igen), og
det bliver interessant at se, hvilken vogn han
vil stille med. Der vil viere chance for en
Cooper Monaco med den nye Coventry-Cli-
max 2,5 1 Grand Prix motor. Far baneledcl-
sen tilsagn fra Moss, bliver det ikke min-
dre spaendende at se, hvem de vil stille op
mod ham. Finnen Kurt Lincoln har en Coo-
per Monaco, og da han vandt dette irs Djur-
gardsleh, vil han formentlig blive inviterel.
Fra England vil man sandsynligvis invitere
flere fabrikskerere f.eks. Jack Brabham,
<& man kan fi et felt af stjernekprere, som
ikke tidligere er set i Danmark, Hvilke klas-
ser der yderligere starles i, er endnu ikke
fastlagt, men en klasse for racersportsvogne
ma vel betragtes som en selvielge, sd hele
det danske hold igen kan komme i ilden.
Formel Junior ma vi ogsd hiibe kommer pa
programmet, og denne gang med si gennem-
pravede vogne, at de alle kan gennemfore.

x

VETERAN RALLY

1 dagene 30. juli til 2. augnst afholdes
Skandinavislke Veteran Rally. Det er et rally
med indlagte specialpraver, og lobet er kan
hent for personbiler argang 1925 eller tid-
ligere. Lobet er inddelt i to etaper, den ene
keores i Danmark i dagene 30.—31. juli, den
anden i Sverige i1 dagene 1.—2. august. Leo-
bet er arrangeret og KDAK og Politiken
fra dansk side, medens MAK og Kvills-
posten medvirker fra Sverige. Lobet i Dan-
mark vil omfatte et pélidelighedsleb over
ca. 100 km med et tvunget ophold under-
vejs samt manavreprever. Lobet er abent for
sivel skandinaviske som udenlandske del-
tagere, og medens disse linier skrives, er
der allerede fra England indlebet ca. 25 an-
meldelser. Den engelske kvota cr 40 per-
sonvogne, medens deltagerantallet ialt er
begrenset til 80 vogne.
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Motorcyk/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 motoreyklist, scooter-
eller knallertkerer vil spare gennem den erhvervede viden.

Fas hos boghandlerne og SMJ, Kongelysvej 14, Gentolte.

| NORGE: Bestilling til Postbox 2817, OSLO K.







