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Valget af scooter er lettere, end De tror — Lambretta har tre
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BLAUPUNKT

AUTO-RADIO 1960/61

P& vej til arbejde om morgenen og hjem om aftenen, pa
forretningsrejse, pa bilferie med familien, overalt sztter en
BLAUPUNKT autoradio Dem i kontakt med omverdenen.
De kan altid orientere Dem om dognets begivenheder, De
kan hore foredrag og forkorte tiden med musik — kort
sagt, De kan have det hyggeligt, ogsa nar De kerer bil.

Fazlles for alle BLAUPUNKT modeller er deres store falsom-
hed, deres fine selektivitet og den enestdende smukke tone-
gengivelse — egenskaber der vil imponere Dem.

Der er 6 pragtiulde ror- og transistormodeller ogsi med
automatisk stationsseger.

BLAUPUNKT leveres med forplade, der pracist passer til
instrumentbraettet i Deres bil.

Tilbehor passende til ethvert vognmarke fra kr. 78,-.

Den populzreste
af BLAUPUNKT
familien

model BREMEN

Autosuper med mellem-
og langbolge.
Den honorerer selv vidt-
gdende krav til smuk
tone og modtagelsesev-
ne. 8 rerfunktioner, 3-
trins fadingkontrol, ca. 3
W udgangseffekt

kr. 414,-,
Med transistor kr. 510,-.

DEN STORE NYHED

WESTERLAND, kombineret autoradio
og transportabel rejseradio.

Mellem- og langbolger. 10 transistorer,
13 rerfunktioner. Udgangseffekt som
transportabel ca. 200 mW, som auto-
radio i kasette ca. 4 W. 4 transistor-
celler, 1,5 V, kr. 830,-.




”” kan DE udnytte erfaringerne fra

naesten 5 millioner km Mobil Okonomileb

MOPBIL OKONOMI-SERVICE
bestar af 3 dele:

Den vzldige sum af erfaringer, som gennem
arene er samlet fra de verdensomspandende
Mobil @konomileb, stir nu ogsa til radig-
hed for ‘de danske bilejere. - Qkonomi-
vinderne har i den lille Mobil-bog »15 rid
om pkonomisk korsel« samlet deres viden
om hvorledes bilisten selv pad afgerende
made kan indvirke pa benzinforbruget. -
Pi Mobil-servicestationerne kan De fa
denne bog - og prev si samtidig Mobil’s
QKONOMI-SERVICE, som er lige sa
vigtig for kerselsgkonomien.

- forlang
den gratis bog
om
okonomisk kersel
hos Deres

1

2
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MOBIL SERVICE - et fuldstendigt
vedligeholdelsesprogram, baseret
pa erfaringerne fra naesten 5 mill.
km gkonomileb.

MOBIL BENZIN - breendstoffet, som
gang pa gang har bevist sin over-
legenhed i gkonomilgbene.

MOBILOIL SPECIAL - den gkono-
miske helarsolie, som anbefales af
alle forende automobilfabrikker.

Drag fordel af denne helt ny form for auto-
service og bespg den narmeste Mobil-for-
handler. - Han venter pd at give DEM
Deres andel af 25 drs erfaring i korsels-
okonomi!

Mobil-forhandler




NYT, BEDRE UDSTYR

Nyt indtrek pi derenes indven-
dige sider — Nyt indtrzk i de
store bagagelommer ved bagszdet
samt pa pakkehylden bag bags=-
det og under instrumentbrzttet —
samt i de luxe-modellerne desuden
nyt, lzkkert velourtzppe over hele
gulvet.

NY, BILLIGERE PRIS

13.910,-
13.520,-

Super de luxe

De luxe

Standardmodel :

12.935,

excl. lev.omk.

Simpelthen idealet af en bil: Stor indvendig — lille udvendig — og i kraft af

forhjulstrzkket, den kraftige 37 HK motor og den geniale gummipudeaffjedring

med helt enestiende vejbeliggenhed og kereegenskaber. Kun en provetur med

Austin-forhandleren giver Dem det helt rigtige indtryk af denne geniale fami-

lievogn.

Generalrepr. for Danmark: De forenede Automobilfabriker A/S Odense
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Redaktionelle strotanker

N ar man tilbringer omkring de 40.000 km. pa landevejene
om Aaret, si skal der meget vegtige grunde til at berere en
tendingsnegle om sendagen. Det hender dog, at man i em-
beds medfer ma af sted, eller man nir méiske forst hjem fra
en lengere ekspedition sendag aften. Oh redsel, at skulle
kore pa vore veje om sendagen. Bortset fra Indianapolis 500
findes der ikke et motorleb i hele verden, jeg ikke ville fole
mig bedre til mode i end pd en kebenhavnsk indfaldsvej ved
skomme-hjem-tid«.

Det er helt utroligt, hvad der prasteres pa vore veje, og
jeg begriber ikke, at der i grunden ikke sker meget mere,
som kan pdvirke ulykkesstatistikken. Jeg sidder pa storebealts-
fergen og studerer de mange bilister, der er ved at entre
deres vogne — tilsyneladende pzne og fornuftige mennesker
med storre eller mindre familie om bord. Stilfeerdige men-
nesker, som bide kan lazse udenad uden at blive trette i
pegefingeren og som kan den lille tabel uden sterre fejl.
Nar de sa bliver sluppet ud pa vejen, s forvandles en del af
dem til afsindige tiber, der tilsyneladende hverken kan tazlle
eller legge sammen. :

Medens jeg tankefuldt sutter p& min kolde pibe, entrer tre
soldater vognen, formentlig fordi de gerne vil kere med. Selv-
folgelig er det ganske urimeligt, at man kerer med tre tomme
pladser, ndr de kan besattes af fattige soldater, men egentlig
burde man tegne en passagerforsikring, for kommer man ud
for et alvorligt uheld med erstatningsansvar overfor passa-
gererne, s& kan man jo ruinere sin familie eller efterladte.

Vi kommer igang ind mod Slagelse, og denne del af turen
kan i nogen grad betegnes som et udskillelsesleb. Vi be-
merker, at der er bilister, som absolut ikke ter overhale en
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af politiets let kendelige patruljevogne, og i
lobet af meget kort tid kan sidan en pa-
truljevogn opsamle en lang ke af biler, me-
dens den i det mest sindige tempo beveaeger
sig af sted. Blot disse patruljevogne enten
kunne holde tempoet eller ogsd vinke disse
politisky vasner frem. Mellem Slagelse og
Sors gér de fleste bilister amok, men vi ke-
rer ellers i en meget pzn ko, der bevaeger
sig med god og konstant hastighed. Sa bliver
jeg overhalet af en varevogn, men da der er
modgéende trafil, kan han ikke fuldfere
overhalingen — fjolset er rigtig godt pa den,
s& jeg giver plads for ham. Pa strzkningen
til Sors lagde jeg merke til, at han lengere
fremme i rekken gentog spegen to gange.

Ss var der naturligvis ogsd damen i den
store Chevrolet. Hun kerte foran mig i et
meget godt tempo, men hun ville overhale
en anden vogn, og hun ville ikke overhale
den — hver gang hun kom op pé siden af
den anden vogn eller endda lidt foran den,
sa knaldede hun bremsen i, fordi hun for-
tred sin hensigt.

Manden der pludselig bryder ud i overha-
lingshanen medte jeg selvislgelig ogsd, me-
dens jeg selv var for fremadgaende i samme
overhalingsbane. Kan folk dog ikke lere
noget si enkelt, at de skal orientere sig om
bagfra kommende trafik, inden de gar ud i
overhalingsbanen Der er vitterligt folk, som
tror, at den der er lengst fremme i rekken,
har forste ret til at benytte overhalingsbanen,
men reglen er den, at kommer der bagfra en
vogn frem i overhalingsbanen, si ma man
vente, til den er kommet forbi — ferst da
kan man selv trazzkke ud i overhalingsbanen,
hvis der vel at merke ikke kommer flere
koretsjer op bagfra.

Trafikken er dog overskuelig, indtil vi
kommer ind pa Holbzkvejen, for den er tet
pakket med keretojer for hjemadgiende fra
de nordlige herreder. Selv den nye motor-
vej udenom Hedehusene er fyldt til briste-
punktet i begge vognbaner mod Kebenhavn.
Jeg er havnet i den egentlige overhalingsba-
ne efter at have taget hastigheden af pa
grund af forankerende vogne. Der keres om-
trent med samme hastighed i begge baner,
og det er ganske indlysende, at her ma man
blot felge med strommen i det tempo, som
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pa en eller anden made fastsettes forude,
og s& far vejen alligevel afviklet ikke s& fa
koretojer i timen. Et par motorcyklister er
de eneste, der har chancc for at overhale,
men jeg ville nu alligevel betenke mig, nar
der kun er en meter mellem vognrakken og
midterrabattens kantsten, men nogle tager
lettere pé tingene end andre. Og sd kom den
helt store premieind bag mig i en Volvo.
Pen famliefar kommer med kone og bern
og blinker med fjernlyset for at tilkendegi-
ve, at han gerne vil frem. Han var tilsyne-
ladende lidt lang tid om at orientere sig om
tingenes tilstand, for han blinkede gentag-
ne gange. Han har sikkert folt det helt ri-
meligt, at ottehundrede vogne i overhalings-
banen alle med stort rabalder var sprunget
til siden ud i den hejre bane, medens de
vogne, der befandt sig der, simpelthen blev
smidt ud af vejen, blot han kunne komme
hurtigt hjem. Da der lidt senere blev et hul
i den hejre bane, foretrak jeg at vige ind i
den, da det forekom mig, at der blev kert
med lovlig ringe sikkerhedsafstand i over-
halingsbanen. Volvo’en overtog min plads,
og lidt senere kom jeg til at ligge bag ham,
medens han blinkede med lyset for at fa en
motorcyklist ind til siden, skent der var
vogne i den hejre vognbane. Motorcyklisten
vendte irriteret hovedet og blev ganske na-
turligt pa sin plads. Da der blev total stil-
stand i kerslen, fik Volvo’en og motorcyk-
listen optaget et mindre skenderi. Da hele
koen stoppede firehundrede meter fra lys-
signalet i Glostrup, ramte motorcyklisten
den forankerende vogn ganske let, men
med det samme var Volvo-manden ude af
vognen og pege og gestikulere, skent der
ikke var sket det fjerneste.

Jeg havde stadig en af soldaterne tilbage
i vognen — ikke fordi jeg havde tabt de
andre, men de skulle til Holbzk — og jeg
tenkte, at soldater vil der nok vere til
verdens ende, for hvor er menneskene dog
ufredelige, men det er synd for de menne-
sker, der nedvendigvis ma kere ad lande-
vejene for at komme ud i naturen, at de-
res tur og deres sendagsfred skal spoleres
af nogle f& ubeherskede og ukultiverede
mennesker.




Alperne
bliver Deres...

¥ d,;;uﬂ{gduuwh

Kr. 9.699 cxc/. fev.

I 4r kommer De let omkring med Deres Fiat 500. Om turen gir til
Norge eller Sverige . . . til sydens sol... eller blot til familien herhjemme
- De kan kgre si langt De vil i Deres Fiat 500 for 4 kr. og 5 gre
pr. 100 km. Fiat 500 er en r/gtig bil med god plads til hele familien.

De fir meget mere for ferre penge i Fiat 500. Sig ja til Alperne og
alt det, der venter Dem og Deres familie
i Deres ny Fiat 500.

Reservedelene til Fiat er ekstra billige, prov selv at
sammenligne - og hvor De end kommer frem, sikrer
den  verdensomspaendende Fiat-organisation Dem
perfekt Fiat-service.
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Corvair betegner en heldig
kombination af amerikanske
og italienske linier.

Vi provekarer

CHEVROLET CORVAIR

AF MOGENS H. DAMKIER

Det kan ikke negtes, at Chevrolet Cor-
vair er overraskelsernes vogn. En del lese
rygter knyttedes til denne vogn, medens
den endnu befandt sig pa prototypens sta-
dium. Nogle pastod, at den havde en seks-
cylindret boksermotor, andre at den havde
luftkelet motor, og endelig var der nogle,
som var sd frimodige at pdstd, at den havde
en maskine pa ca. 80 hk anbragt som hzk-
motor — og de fik ret allesammen. Dertil
kom sa et utal af rygter, som siden viste sig
at veere det rene opspind. Ud fra beremin-
gerne om luftkelet boksermotor anbragt bag
i vognen — cylinderantal og effekt ude af
betragtning — regnede man s smét med, at
G.M. ville tage kampen op med VW og Dau-
phine pa det amerikanske hjemmemarked
ved at fremkomme med en vogn af lignen-
de storrelse, hvilket til en vis grad blev be-
kraftet af oplyningerne om »en lille Chev-
rolet«. De amerikanske begreber om en lille
vogn er imidlertid ikke helt overensstem-
mende med de europziske begreber pa det-
te omréde, og da betegnelsen »lille« ikke er
noget godt salgsargument ved et bilsalg, be-
nyttede man betegnelsen skompakt« 1 ste-
det for. Vi er imidlertid sd frimodige, at vi
optager ordet vkompakt« som fornuftig i
denne forbindelse, for det betegner slet og
ret en amerikansk vogn, der er blevet befri-
et for al den overfledige plade, som blev
resultatet af de nye modellers pralende slo-
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gans »sterre, leengere, bredere« r for ar —
en udvikling der tilsidst gik amerikanerne
noget pa nerverne, da parkeringsforhol.ene
blev endnu mere besverlige, efterhdnden
som vognenes totallengde sneg sig op pa
omkring de fem meter og bredden til to me-
ter.

Da Corvair blev presenteret, matte man
indremme, at det var en ken vogn med et
fornuftigt tilsnit, men man undrede sig no-
get over de lidt us@dvanlige specifikationer,
for en luftkelet, sekscylindret hakmotor pa
81 SAEhk er ikke nogen dagligdags begi-
venhed. Uvilkarligt sperger man, hvad der
er opniet ved benyttelsen af dette szrpra-
gede motoraggregats anbringelse bag i vog-
nen. En seks-cylindret boksermotor kan vi
absolut godkende, fordi denne motortype
ikke afgiver vibrationer, og den er vasent-
ligt kortere end en rakkemotor. Luftkeling
kan ligeledes accepteres, blot man kan und-
gd stej og devrigt lese opvarmningsproble-
met, da man givet sparer en del vegt og
undgér de besvarligheder, som et vandke-
lingsanleg kan byde pd, ndr det ikke ved-
ligeholdes med omtanke. Motorens anbrin-
gelse bag i vognen kan man ikke indvende
noget imod, da man pd den mide undgar
kardanakslen med tilherende kardantunnel
midt gennem vognen samt den pladsreven-
de gearkasse i gulvet ved forszdet. Betin-
gelsen for at placere motoren bag i vognen




ma imidlertid vere den, at keretojet ikke
bliver for overstyrende og for fslsomt over-
for sidevind.

Hovedopgaverne ved en prevekorsel vil
derfor blive en konstatering af stsjniveau,
styringstendenser og sidevindsfelsomhed,
medens man pad forhdnd ved, at opvarm-
ningsproblemet er blevet lest pd en effektiv
omend noget ekstravagant méde.

Fordelene ved konstruktionen afslores
miske bedst ved en sammenligning med en
anden vogn indenfor G.M. familien. En
Opel Kaptajn betegnes som en 5/6 personers
vogn, medens Corvair uomitvisteligt er en
fuld sekspersoners, skent den er ca. 100 mm
smallere og 250 mm kortere. Et vasentligt
plus i Corvair’s faver er en egenvagt, der
ligger 150 kg under Kaptajnen. De samme
pladsmassige og vagtbesparende fordele vil-
le man naturligvis kunne opna ved frontmo-
tor og forhjulstrek, men denne konstruktion
ville vere lige i overkanten af det, man kan
tillade sig — man kan drage en direkte
sammenligning med Citroén DS 19, der vej-
er det samme, men har en motoreffekt, der
ligger 17 pct. under Corvair. Et salgsargu-
ment for kommende modeller bestdende i at
byde pé en kraftigere motor ville i hvert
tilfelde vere udelukket.

Corvair er opbygget som en fire-ders se-
dan med selvbzrende karosseri. Vognbun-
den er glat bortset fra de nedvendige ribbe-
profiler, og da der ikke er noget bzrende
centralrer midt gennem vognbunden, er der
meget kraftige og dybe kassevanger i si-
derne.

Den seks-cylindrede boksermotor er byg-
get af letmetal med stebejerncylindre om-
trent efter samme princip, som benyties i
mange motorcykelmotorer, hvilket vil sige,
at de enkelte cylindre monteres separat over
stagbolte og spendes mod krumtaphuset af
et falles topstykke for hver cylinderrzkke.
Topstykket er stobt i letmetal med ind-
stobte ventilszder, og ventilerne aktiveres
af hydrauliske ventillgftere og stedstznger
fra en centraliliggende knastaksel. Krumtap-
akslen hviler i fire hovedlejer siledes, at
akslen er delt op i tre sektioner med to
krumtapslag i hver sektion.

Bleseren er anbragt vandret midt over

Instrumentbordet og forpanel er sobert i udferelsen uden

overfledigt pynteudstyr. Forpanelet er beklzdt med markt

kunstlzder, men trods det kan der komme lidt reflekser

i vindspejlet. Tilsyneladende er kun helt mat, sort farve
i stand til at udelukke reflekser.

motorblokken, og den drives af en kilerem
fra krumtapakslen, hvilket vil sige, at rem-
men bide ma vende 90° i sin leberetning
og vrides 90°, og det sker pa ganske normal
madade over to remskiver, af hvilke den ene
er anbragt pd dynamoen — ladekontrollam-
pen er pd den méade ogsd kontrollampe for
bleseren. Knastakslen driver stremfordele-
ren samt benzinpumpen, og sidstnzvnte fo-
der to Rochester karburatorer.

En blaserkappe omslutter hele motor-
blokken, men alle vitale dele som benzin-
pumpe, karburatorer, stremfordeler, dyna-
mo og sidestremsfilter er let tilgengelige
udenfor kelekappen. Tendkablerne fores
gennem en gummiprop ind under kelekap-
pen til tendrerene, som monteres med en
forlenget topnegle.

Med tanke pd en sterre motorreparation
virker motoren lidt utilgengelig, men to
mand kan tage den ud pd en time, idet de
drivende bagaksler trzkkes bort fra diffe-
rentialet, og man far sdledes bdde motor og

423



transmission ud i det fri, hvilket ikke alene
letter, men sikkert ogsd forbedrer arbejdet.

Corvair kan leveres med transmission be-
stiende af en ter enkeltpladekobling og tre-
trins gearkasse med synkromesh mellem an-
det og tredie gear eller med Powerglide —
den prevekorte vogn var med
sidstnevnie system. Powerglide svarer gan-

monteret

ske neje til det transmissionssystem, vi be-
ckrev indgdende i forbindelse med prove-
kerslen af Wolseley 300, blot er det en del
simplere, fordi der kun er to udvekslings-
Der
sidder altsd bag momentomformeren et pla-
netgear med to bremseband til lavt gear og
bakgear, og skiftningen sker ved hjelp af
hydraulik dirigeret af en centrifugalregula-

forhold foruden momentomformeren.

tor og gaspedalens stilling. Under instru-
mentbordet er der en valger, som man set-
ter pa D (drive), ndr man skal kere frem,
og pa R, nar man skal bakke. Motoren kan
kun startes, nar velgeren stdr pa N (neu-
tral = frigcar), og desuden kan man lase vog-
nen i lavi gear ved at smtte velgeren pa L
(low).

Trods vognens lave totalhejde er indstig-
ningsforholdene gode, selv om det kan kni-
be lidt med at fa hovedet med for heje,
stivnakkede personer. Kerestillingen er ud-
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Gearvalgerarmen er anbragt nogle

{3 centimeter foran korerens hojre
knm. Som en sikkerhedsforanstalt-
ning bor man absolul fore velgerar-
men lengere til hojre, hvilket uhy-
re let lader sig gere.

merket, oz ryglznet giver god stotte for
ryggen. Instrumenter og kontrolgreb er med
en enkelt undtagelse anbragt yderst hen-
sigtsmessigt. Vi ma hellere f& det med und-
tagelsen overstdet ferst: Gearvalgerarmen
er anbragt lige foran kererens hejre kne,
nar benet er anbragt i en naturlig stilling
pé gaspedalen og valgeren star pa D. Dette
vil sige, at man ved en mindre kollision har
store chancer for at f& sit kna lederet gan-
ske alvorligt. Denne sag lader sig imidlertid
meget let @ndre, idet gearvelgerarmen blot
skal forlznges saledes, at den i en dobbelt-
krumning kan fores lengere til hejre.
standardudstyr, og
den szttes i gang med en trykknap midt i
drejekontakten for de selvparkerende viske-
re. P4 forpanelet er der desuden en lyskon-
takt og en kombineret tendingslas og start-
kontakt. Nedblending sker ved hjzlp af en
fodkontakt, og blinklysene sattes i funktion
af en selvparkerende kontaktarm til venstre
under rattet. Instrumenterne omfatter speed-
ometer, kilometertzller samt kontrollamper
for olietryk, ladestrom og blinklys.

Vindspejlsvasker er

Varmeanlaegget er ret serpraeget, da man
har opgivet at benytte den opvarmede kele-
luft til opvarmning af vognens indre. Man
har i stedet et lille »oliefyr«, der fodes med




Dette .rontgenbillede® viser det kompakte motoraggregats anbringelse og de gode pladsforhold takket vere den helt
flade bund.

benzin fra motorens benzinpumpe, som gi-
ver et tryk pa 6 p.s.i., medens varmeappara-
tet kun modtager et tryk pd 4 p.si. Der er
derfor indskudt en reduktionsventil, og den
overskydende benzin leber tilbage i benzin-
tanken.

Midt under forpanelet sidder tre kontrol-
héndtag til regulering af ventilation og var-
me. Nar man trykker héndtaget for varme
ned, dbnes der for benzinen til varmelege-
met, og der tendes automatisk. Der er der-
for god varmetilforsel allerede fa sekunder
efter en kold start af motoren. Foruden det
normale ventilationsanleg er der to store
regulerbare luftindtag — et i hver side un-
der forpanelet.

Udsynet er i det store og hele godt, blot
dzkker bakspejlet en meget stor ded vin-
kel, der har betydning under bykersel, me-

Bagageplads Benzinpafyldning

dens den ligger s& langt til siden, at den
ikke har betydning ved hurtig landevejs-
korsel. Netop i dette tilfeelde ville det vere
rimeligt, om man gav bakspejlet en hangs-
ling siledes, at man kunne vippe det bort
fra synsfeltet, medens man kerte i byens
trafik, hvor man klarer sig nok s& godt med
sidespejlet.

Vi har kun gas- og bremsepedal at betje-
ne under korslen, og desuden er der en
kraftig parkeringsbremse. Den ferste over-
raskelse far man, nar motoren startes, for
den er lige s lydles som en almindelig
vandkelet motor. Lige efter starten kan man
notere lidt ventilstoj, fordi olien er tilbgje-
lig til at lebe bort fra de vandretliggende
ventillaftere, men sa snart trykket er opbyg-
get, er ventilerne ogsa lydlese.

Velgeren szttes pa D, og det giver et lille

Bagageplads

Benzintank

Reservehjul

Transmission Motor




ACCELERATIONSEVNE

0-40 km/t 4,7 sek.
0-60 km/t 8,0 sek.
0-80 km/t 13,1 sek.
0-100 km/t 20,1 sek.
0-120 km/t 32,4 sek.
0-400 m 21,6 sek.

(udgangshastighed 105 km/t)
Maksimalhastighed 136 km/t

sted i vognen, fordi der med det samme
kommer moment pd transmissionssystemet,
og i samme gjeblik parkeringsbremsen lgs-
nes, bevaeger vognen sig frem. Vi giver let
gas, og allerede ved 40 km/t herer vi moto-
ren gi ned i omdrejningstal som tegn pa, at
skiftningen til andet gear finder sted.

Nar man kerer i trafikken, bliver trans-
missionen nazsten hele tiden i topgear, me-
dens det overlades til momentomformeren
at levere et passende drejningsmoment til
baghjulene. Kun nér man kommer ned om-
kring 25 km/t og giver gas, skifter transmis-
sionen ned til lavt gear. Hvis man efter en
start onsker den hardest mulige acceleration
og traeder speederen godt ned, skifter trans-
missionen forst til topgear omkring 75 km/t,
men skiftetidspunktet er ievrigt betinget af,
hvor meget man trzder ned pé gaspedalen.

Hvis man kerer med ca. 60 km/t og en-
sker nedskiftning fer en maksimal accelera-
tion f. eks. ved hurtig overhaling, ma man
trede gaspedalen helt i bund for at opna
den snskede nedskiftning. Systemet fungerer
tilfredsstillende, og det er i hvert tilfelde
en lettelse under bykersel, medens jeg for
mit vedkommende foretrzkker at vere lidt
mere i herre i vognen pd den abne landevej.

Det skal indremmes, at vi havde tippet
Corvair til at vere markbart overstyrende

BENZINFORBRUG

60 km/t 7,5
8050 «2= 9,856 «
1005« 11515 E 8« «

1/100 km (13,3 km pr. I)
« (10,15 km pr.1)
(9,0 km pr. 1)
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og ret sidevindsfelsom, men vi havde over-
drevne forestillinger pa disse punkter. Nar
man kommer direkte fra en understyrende
vogn, kan styringen godt feles som oversty-
ring, men nir man koncentrerer opmzrk-
somheden om spergsmaélet pd den made, at
man neje folger rattets bevaegelse under et
sving, ma man fastsla, at styringen er neu-
tral. Dette er selvfelgelig for bittert, og der-
for kerer vi med samme koncentration om
emnet hardt ind i et sving, og forst pd den
sidste del af dette viser overstyringstenden-
sen sig. Den kommer ikke pludseligt, men
foles nermest p& den made, at man retter
vognen op en anelse for, end man ville gore
ved en understyrende vogn. Hvis man ikke
har hele sin opmarksomhed rettet mod
spergsmalet, kan man kun konstatere, at en
Corvair kerer, som en vogn skal kere, og
om den er over- eller understyrende foles
som noget, der er sagen aldeles uvedkom-
mende.

Baghjulene er selvislgelig uafhengigt af-
fjedret, men de er ophzngt i langsgdende
skrat hangslede svingarme med reaktions-
arme, og derfor har man ikke de mere eller
mindre rene pendulakslers tilbsjelighed til
at give kantende eller hoppende bevagelser
i svingene. Hvis man kerer en Corvair lidt
hérdt — eller for den sags skyld meget héardt
— kan man fremkalde en aldeles jevn bag-
vognsudskridning, og i de hurtige kurver
kan man endda prastere den nydeligste
four-wheel-drift.

Corvair er knapt sd retmingsstabil som de
fleste andre vogne i denne klasse, og den er
lidt mere sidevindsfelsom, men det er dog
for intet at regne mod de mindre vognes
tilbajeligheder i si henseende. Styrefolsom-
heden er derimod ret overraskende, og der-
for er det legende let at manevrere vognen
i trafikken og pd en snoet vej, ligesom man
kommer rundt om et gadehjorne aldeles
uden dramatik bortset fra, at man som ved
andre amerikanske vogne skal dreje som en
afsindig pa rattet, fordi sekstendrige ameri-
kanske skolepiger ikke ma finde deres fzd-
res vogne tunge og uhandterlige.

Det skal &bent erkendes, at havde jeg
overhovedet ikke kendt noget til vognen,
men blot var sat ind i den for at kere, s




ville jeg aldrig have tenkt over, at motoren
14 bag mig, eller at den var luftkelet. Da jeg
nu var bedre informeret, ville jeg for en sik-
kerheds skyld kaste et blik pA motoren, da
jeg pa en ujevn vej herte nogle merkelige
raslelyde omme fra motorrummet. Forkla-
ringen fik jeg allerede, da jeg dbnede mo-
torhjelmen, for i denne er der to rakker
luftgzller, og for at forhindre sne og regn i
at falde direkte ned pid motoren, er der un-
der luftdbningerne to lukkede kanaler, som
udmunder foran motoren. I disse kanaler 14
der lidt grus og smasten, og det var dem,
der raslede. Kanalerne ber altsd @ndres sa-
ledes, at den slags lose effekter automatisk
falder ud, nir motorhjelmen abnes.

Affjedringen er ikke s& bled, som man
ellers er vant til i amerikanske vogne, og
der er ingen niksvingninger, medens den
duver en smule mere pd tvers, end man
ville vente af en kontinental vogn. Derimod
er krengningen i sving yderst behersket. Pa
ujzvn vej kniber det lidt for baghjulene at
holde kontakten med kerebanen, sd& dem-
perne kunne med god motivering geres lidt
mere effektive ved baghjulene.

Bremserne kraver et ret hejt pedaltryk,
og selvom de kan levere en effektiv op-
bremsning, s& har de udprzget tilbejelighed
til faiding, men et effektivt bremseareal pa

Hvis man ensker ekstra stor bagageplads, eller hvis man

ligefrem skal besorge cn varctransport, kan bagsedets
ryglan lzgges ned, som det vises her. Bagsiden af ryg-
lznet bliver si gulv i et nyt bagagerum.

779 em? til en egenvaegt pad 1130 kg mé og-
sd siges at vere sparsommeligt indtil det

skotske.

Motor: Seks-cyl., fire-takt, topventilet,
luftkelet boksermotor, boring 85,72 mm
slaglzngde 66,04 mm, slagvolumen 2295
ccm, kompressionsforhold 8:1, maksi-
maleffekt 81 hk (SAE) ved 4400 omdr./
min, maksimalt drejningsmoment 17,3
kgm wved 2400 omdr/min. Litereffekt
35,4 hk/1.

Transmissionssystem: Automatisk power-
glide. Bagaksel: hypoidfortanding, ud-
veksling 3,55:1. D=ksterrelse: 6,50-13.

Hjulophengning: Forhjul i triangelarme,
skruefjedre, teleskopdzmpere. Bag-
hjul i skratliggende triangelarme, skrue
fjedre, teleskopd@mpere.

Bremser: Bremsetromlediameter 228
mm, totalt bremseareal 779 cm?.

Elektrisk anleg: 12 v, dynamo 425 watt,
akkumulator 35 amp.timer.

SPECIFIKATIONER

Mil, veegt: Total lengde 4572 mm, total
bredde 1699 mm, total hejde 1303 mm,
akselafstand 2743 mm, sporvidde for
1372 mm, bag 1372 mm, fri hejde fra
vej 152 mm, benzintank rummer 42
liter, oliesump rummer 3,8 liter.
Egenvagt 1130 kg. Tophastighed 136
km/t.

Pris: Kr. 37.063,—. (Med tre-trins gear-
kasse: kr. 34.901,—).

Karburator: To Rochester. Tzndrer:
AC 44-FF, elektrodeafstand 0,8-0,9 mm,
kontaktafstand 0,4-0,5 mm, fortending
4°, ventilspillerum: automatisk ju-
stering, hydr. ventillpftere. Dakiryk
forhjul 15 lbs/sqi., baghjul 26 lbs/sqi.
Momentomformer rummer 2,8 liter

(TYPE A). Differentiale rummer 1.5
liter. G.M. 3758791.
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menivogne er der ifolge fabrikkens

Tovrigt md jeg sige at vognen opferte sig
perfekt under proevekerslen. Ikke en eneste
gang lavede den utyskestreger, og den la
hele tiden netop der pa vejen, hvor jeg vil-
le have den. Bevares, den har ikke denne
inspirerende kontakt med kerebanen, som
man venter sig af en fuldblodsvogn, men
den prasterer langt mere, end man med ri-
melighed kan have brug for under alminde-
lig kersel, og der er vel n@ppe nogen, der
anskaffer en Corvair i den tro, at de keber
en racervogn. Jeg befandt mig grumme godt
i vognen, og jeg synes, at der er megen sund
fornuft i det keretej. I ro og mag sad jeg
og dreftede et mzrkeligt regnestykke med
mig selv, da det undertiden er sundt med

udsagn tenkt i serlig grad pa sik-
kerheden, der er ingen reflekser i
vindspejlet, bakspejlet er Dblevet
flyttet bort fra synsfeltet fremef-
ter ved at blive udformet efter
periskopprincippet, og der fores en
serlig strom af koleluft frem til
bremserne. Man kunne jo fa lyst
til at sende de sloganglade ame-
rikanere et af de sma skrivebords-
skilte med indskriften ,,Do it now*.

lidt elementzr hovedregning. Resultatet af
mine manipulationer blev det, at en ameri-
kansk arbejder skal arbejde lige sa mange
timer i USA for at anskaffe en Chevrolet
Corvair, som en dansk arbejder skal arbej-
de her i velfzzrdsstaten for at kebe en NSU
Max, og sa slipper amerikaneren endda bil-
ligere med udgiften til benzin pr. 100 km
med sin sekspersoners, end danskeren ger,
nar han vil gennemkeore samme distance
med sin to-hjuler. Da jeg med min bedste
vilje ikke kan indse, at der er noget i vejen
med lenningerne her i landet, s@ ma det
skeve i regnestykket jo ligge et andet sted.
De ma gette tre gange, og hvis De getter
rigtigt, s8 ma De gaeite en gang til gratis.

Las »KQR BEDRE«

og fa alle de sma, men betydningsfulde fejl ud af Deres kersel. De seks kroner og
femoghalvijerds ere kan-vel ikke stille sig hindrende i vejen for erhvervelsen af sa
vigtig en viden for enhver bilist og motorcyklist, andelig dovenskab er pa dette
punkt en han mod Deres familie og medmennesker og bevidstheden om, at De kan
det hele i forvejen, er kun arrogant selvbedrag.

Bestil den hos Deres boghandler i dag eller send bestilling til
SKANDINAVISK MOTOR JOURNAL . Kongelysvej 14 . Gentofte
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N i ASKEFR] LAS HER, HYORFOR OG HVORDAN
DERES MOTOR VIL DRAGE NYTTE

e 2 AF DEN NYE ASKE FRI SHELL X-100
R R L ORADE

Shcll X 100 Multlgradc BT R

noget af smgreolien helt eller delvis
i forbrendingskammeret. Disse aflej-
ringer bevirker krafttab, forgger mo-
torens krav til benzinens oktantal

ar c Vcr motor og medvirker til unormal forbren-
ding. Nedenstiende laboratorieprgve

illustrerer dette.

tll at knrc bcdrc

Nedscetter krafttabet i De- Til venstre: Et par driber normal
res motor med op til 50 %.

olie dryppet ned pi et opvarmet
stempel efterlader tydelige askeaf-
lejringer.

Til hgjre: Samme prgve udfgrt med
NY SHELL X-100 Multigrade viser,
at denne olie ikke efterlader skade-
lige askeaflejringer i Deres motor.

Derfor kerer biler
bedre med ny
SHELL X-100 Multigrade.

-skitt tif

NVSHELLATO0
Multigrade

74
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Sadan tungerer

det magnetiske

speedometer

Vor artikel i sidste nummer om speedo-
meterkorrektion har affgdt en del spsrgsmal
om, hvordan man selv kan justere et spee-
dometer samt hvordan speedometeret i det
hele taget virker.

Der er forskellige former for speedometre,
men den mest almindelige er nu det elek-
triske eller magnetiske speedometer — i
daglig tale omtales det som det elektriske
speedometer, medens det cr nok sd korrekt
at kalde det for et magnetisk speedometer.

Da man i sin tid fandt det enskeligt at
have en hastighedsmaéler, var det en ret na-
turlig tanke at benytte sig af centrifugal-
kraften og udforme et instrument, der i prin-
cippet byggede pa det system, man kender
fra en centrifugalregulator — altsdé et szt
svingklodser, der ved sterre eller mindre ud-
slag registrerede hastigheden pa en skala.
Disse instrumenter stillede dog betydelige
krav til udformningen og dimensionerne, og
pa en ujevn vej kunne visningen tillige
blive ret svingende. Senere har man forsegt
sig med olietryk, idet en lille oliepumpe gav

Sterste specialfabrik for

motorcykle-, scooter- og knallert-
cylinderudboring

Fineste kvalitetsstempler anvendes

Alle krumtapreparationer udfgres

K@BENHAVNS
CYLINDER-SERVICE

NGRREBROGADE 209-211
ZGIR 2403 ZGIR 4803
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stigende tryk ved stigende hastighed, og pa
den made slap man for det sdrbare speedo-
meterkabel, men det kneb lidt med prz-
cisionen. Der blev ogsd vitterligt benyttet
rene elekiriske insirumenter, der bestod af
en lille dynamo, som leverede sirom til et
folsomt amperemeter, men disse instrumenter
var komplicerede, fslsomme og kostbare at
fremstille.

Den nuverende speedometertype er meget
robust, enkel og billig at fremstille. Spee-
dometerkablet er i reglen koblet til den ud-
gdende gearkasseaksel ved hjzlp af en snek-
ke og snekkehjul, af hvilken grund kablet ro-
terer langsomt i forhold til gearkasseakslen.
Kablet driver en permanene magnet, der lg-
ber frit og uafh®ngigt i speedometeruret.
Princippet er det, at en roterende magnet
inducerer elektriske stremninger i en le-
der, der ligger i dens magnetfelt, og i spee-
dometeret lader man magneten rotere i en
letmetalkapsel, og pad den anden side af kap-
slen anbringer man en stator af jern saledes,
at man far et magnetfelt gennem kapslen.

Jo hurtigere magneten roterer, des kraf-
tigere vil stremningerne i lederen blive, og
disse hvirvelstremme i aluminiumskapslen
vil bevirke, at kapslen forseger at felge den
roterende magnet. Kapslen er anbragt pa en
aksel, og den h@mmes i en roterende be-
vagelse af en spiralfjeder. Fastgjort til
akslen sidder speedometernélen. Da hvirvel-
strommen i kapslen er direkte proportional
med den permanente magnets omdrejnings-
tal, vil viseren registrere kerehastigheden
pa skalaen.

Temperaturforandringer kan zndre mod-
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BROSTYKKE

Her ser vi delene i det magnetiske speedometer. Nir forst instrumentet er korrekt justeret, er der ikke store muligheder
for fejl, og skulle speedometeret endelig svigte, ligger fejlen nzsten altid i det bgjede kabel, der ikke ma have for
store knak.

standen i aluminiumskapslen, og derfor
finder vi pd den permanente magnet nogle
indskudte brostykker af speciel legering,
der kompenserer for kapslens temperatur-
bestemte tilbgjeligheder. Systemet er ganske
simpelt det, at bliver aluminiumskapslen
mere uvillig til at felge magneten, sa stiger
magnetstyrken og omvendt.

Da der krzves specielle malebznke og
specialvaerktej til justering af et magnetisk
speedometer, er det absolut ikke noget man
selv kan foretage. I enkelte tilfzlde er der
tale om urmagerarbejde, hvilket vil sige, at
justeningen foretages ved spiralfjederen pa
samme made, som man regulerer et urs ha-
stighed, men i langt de fleste tilfzlde er det
magnetens styrke, der er udslagsgivende.

Det har gennem mange ar varet alminde-
ligt, at speedometeret i en ny vogn viste en
del for meget ud fra den betragining, at
man ville forhindre for hurtig kersel med
den helt nye motor, og desuden regnede man
med, at visningen ville blive pracis, nar
magneten svekkedes lidt, og dzkkene blev
slidt lidt ned. De fleste fabrikanter kerer
merkeligt nok efter denne opskrift endnu,
men der er dog enkelte, der er kommet i

tanker om, at magneten ikke svakkes i en
overskuelig tid i det moderne speedometer,
at et set dek trods de stigende korehastig-
heder nu holder dobbelt s lenge eller tre
gange sd lang tid som fer, og at for lav
hastighed med sejtrek er en sterre fare for
nutidens forbrendingsmotorer end lidt for
stor hastighed. Desuden er de 40 km/t i ind-
koringsperioden en saga blot, og det volder
ikke vanskeligheder at overholde de yderst
humane indkeringsforskrifter. Navnlig pé
de engelske vogne er man tilsyneladende
gdet over til mere pracis speedometervis-
ning, medens mange kontinentale vogne og
nesten alle motorcykler har speedometer
med for stor visning. P4 mange kontinen-
tale motorcykler finder man et speedometer,
der viser 20% for meget — om det er af
salgsmassige eller af padagogiske grunde
mé st& hen i det uvisse.

Man har set mange udmarkede udferelser
af andre speedometertyper, og det er navnlig
det folsomme speedometerkabel, som op-
finderne gerne vil udenom, men man steder
sd pa den vanskelighed, at kilometertelleren
pludselig bliver meget kostbar at fremstille,
eller ogsd bliver den for upalidelig.

431



Denne Ballot var uszdvanlig for sin tid, fordi den var monteret med forhjulsbremser.

ERNEST HENRY'S VIRKE

efter de banebrydende Peugeotvogne

Ved gennemgangen af Peugeots vadde-
lsbsmodeller (SMJ Dec. 59 og jan. 60) blev
den schweiziske ingenior Ernest Henry’s
banebrydende konstruktioner indgaende om-
talt. I et ubevogtet gjeblik var jeg tilmed
sa uforsigtig at stille historiens fortsattelse
i udsigt.

Redakteren har med jernhand (skjult i
en lidt slidt flejlshandske) holdt mig fast
ved dette lofte, og for at undgd alvorligere
konsekvenser skal jeg da fere beretningen
om Henry’s senere virke frem til dens bitre
afslutning. Det er nemlig ikke nogen mor-
som historie, men en trist fortelling om en
fremragende begavelse, hvis tekniske fantasi
brendte ud, inden sygdom endte hans liv
i fattigdom og invaliditet — glemt og en-
som.

Da krigen bred ud i 1914, blev Peugeot-
fabrikens veddelebs- og forsegsafdeling luk-
ket. Mere alvorlige opgaver forestod, og
for en mand med Henry’s tekniske erfarin-
ger og omdemme var fremstillingen af

432

o

aeroplanmotorer det naturlige arbejdsfelt.
Han blev teknisk direkter hos firmaet Bara,
der byggede flymotorer.

Massefremstilling af motorer pa rent in-
dustriel basis er ikke det mest inciterende
arbejde for en fantasirig tekniker, og Henry’s
tanker ma ofte have vendt tilbage til de
stralende ar for krigsudbruddet. Ikke mindst,
fordi Peugeotvogne af hans konstruktion
endnu vandt leb efter lob i USA, indtil ogsa
dette land kom med i krigen, og sporten gik
helt i sta.

Nederlaget til Mercedes i det franske
Grand Prix 1914 blev havnet gang pd gang
hinsides Atlanten. Desuden kunne Henry
¢lzde sig over at se sine ideer kopieret mere




Set lige forfra ligner den franske Bal-
lot fra 1922 nwrmest en dykkerklokke
pa hjul.

eller mindre abenlyst — og efterligning er jo
en serligt oprigtig smiger. Humber’'s 1914
TT model var sidledes en nzrgiende kopi
af Henry’s 1913 3 liters Peugeot, og Sunbeam
gik det skridt videre at kopiere samme
Peugeot model skrue for skrue til sin 1914
TT model. Bortset fra cylinderdimensio-
nerne, som var @zndrede til 81 >} 160 mm
for at opnd den tilladte motorsterrelse, var
disse Sunbeam vogne en fotografisk gen-
givelse af den franske konstruktion. Det ma
have gledet Henry at vinde ogsa T.T. lsbet
1914 — uden at nogen vogn fra hans tegne-
bret startede officielt.

Ogsa i USA blev Henry’s konstruktioner
trofast efterlignet. De Premier vogne, som
deltog i Indianapolislebet 1916, lignede til
forveksling Henry’s 4.5 liters Peugeot. Kun
detailmilene var lidt forskellige pad grund
af omsetningen fra metersystemet til fod og
tommer — men det drejede sig om milli-
meter.

Hvor smigrende end disse kopier maitte
vere, kunne de ikke viderefere Henry’s
ideer. Den blotite gentagelse skaber ingen
teknisk fremgang, og Henry var allerede
under krigen blevet inspireret til at udkaste
endnu bedre vogne end ferkrigsmodellerne.
Inspirationen hertil kom ad omveje.

Krigsbegivenhederne  havde fordrevet
Ettore Bugatti fra sin nyligt etablerede
virksomhed i Molsheim. Han fordrev krigs-
drene i Paris som konstrukter af bl. a. fly-
motorer. Den ferste var en ottecylindret

rekkemotor, der faktisk var en gennem-
arbejdet ud af de to sammenkoblede, fire-

cylindrede type 13 motorer, som blev brugt
i en specialvogn (type 15). Denne motor blev
produceret af Delaunay-Belleville i Frankrig
og Diatto i Italien. Den har givetvis varet
kendt af Bara, der var sd stmrkt engageret
i netop denne sektor af krigsindustrien.
Bugattis n@ste flymotor, den 16 cylindrede,
der bestod af to parallelle 8-cylindrede
blokke pa et felles krumtaphus, skulle have
veret i produktion hos Bara, men i stedet
blev den overladt til Duesenberg Motors Co-
poration, som dog kun fik bygget et beske-
dent antal inden vabenstilstanden i 1918.
Ernest Henry havde sdledes god lejlighed
til at geore sig bekendt med Bugattis ideer,
og allerede inden krigen var ophert, havde
han udarbejdet planer for en ny vaddelsbs-
vogn med en ottecylindret rekkemotor. Pro-
jektet blev fulgt med levende interesse af
René Thomas, som orienterede Peugeot
og foreslog fabriken at genoprette sin vad-
delobsafdeling. Peugeot tevede lidt med
svaret, men det blev et afslag. Den umid-
delbare efterkrigsperiodes industriforhold
tegnede sig sd usikkert, at Peugeot nedigt
ville engagere sig i s& dristigt et projekt.
Andre franske bilfabriker indtog samme
holdning, men Thomas var ikke til sinds
at give op. Han opsegte slutteligt Ernest
Ballot, hvis maskinfabrik havde det bedste
ry for fremstilling af forskellige motortyper
til bade og fly samt til stationar brug. Blot
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havde firmaet aldrig nogensinde bygget en
bil.

Ikke destomindre var monsieur Ballot
levende interesseret og slog til. Han akcep-
terede oven i kebet den noget hasarderede
idé at bygge vognene til Indianapolis lebet
den 30. maj 1919. Arbejdet blev derfor straks
sat i gang og gennemfert i dybeste hemme-
lighed pa rekordtid. Det tog kun 15 uger —
ganske vist med 120 arbejdstimer pr. uge —
at konstruere de fire vaddelshsbiler helt
fra grunden. Tegningerne var end ikke fer-
dige, da denne koncentrerede arbejdsprz-
station indledtes. Henry og Thomas slavede
dag og nat over planlegningen og arbejds-
tegningerne, som blev fldet fra dem og om-
sat 1 metal hos Ballot, og nejagtigt 105 dage
efter, at der var opndet enighed om at reali-
sere Henry’s projekt, rullede den ferste af
vognene ud pd sin jomfrutur.

Den elegante, lange vogn rebede sit ophav
i alle enkeltheder. Chassiset var en forbedret
udgave af Peugeotracerne fra 1912-14. Fire-
hjulsbremserne var ganske vist slgjfede, da
vognene kun skulle kore i Indianapolis, men
affjedring m.v. var en typisk Henry kon-
struktion. Det samme gjaldt den 8-cylindre-
de 4,9 liters motor (74 X 140 mm), der var
monteret i en serlig ramme. Bortset fra
cylinderantallet var motoren udformet gan-
ske som de tidligere Peugeotmotorer, men
der var anvendi letmetalstempler. Krum-
tappen, der var opbygget i fire sektioner og
drejede i fem rullelejre, viste isvrigt, at
Henry nzrmest sd sin nye motor som to
sammenkoblede firecylindrede motorer, for-
mentlig en arv fra Bugatti. To Claudel-kar-
buratorer besorgede brandstofblandingen,
og en Bosch-magnet tog sig af elektricitets-
forsyningen.

Vognen vejede ca. 1.400 kg, og motoren
udviklede ca. 140 hk ved 3.0000 o/m. Top-
hastigheden ma have varet noget over 180
km/t.

Allerede ved Lkvalifikationspreverne til
Indianapolis lebet viste Ballot-vognene sig
overlegne. Thomas satte ny banerekord med
175 km/t, og alt tegnede lovende. Blot mente
korerne, at gearingen var for hej. Der gik
et telegram til Ballot og Henry for at opna
deres indforstdelse med at skifte til mindre
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hjul og dertil svarende amerikanske dak.
Det telegram blev forsinket, og svaret kom
ligeledes for sent frem. Resultatet blev, at
de firc vogne startede med hjul og dek,
som hverken Henry eller Ballot kunne god-
kende, og dzkkene afgjorde lebet. Efter
ulidelige hjulbytninger néede Albert Guyot
i mal pa fjerdepladsen, knapt 5 minutter
efter vinderen »Howdy« Wilcox, som kerte
en 4.5 liters Peugeot fra 1914!

De tre andre Ballot-vogne havde en krank
skebne. Louis Wagner kerte sin mod muren
og knuste et hjul, s& han udgik pa 45. om-
gang. Jean Chassagne, som havde aflgst Paul
Bablot i vogn no. 33, vzltede 15 runder
senere og matte give op, skent han var slup-
pet uskadt fra sit styrt, og vognen heller ikke
var hardt medtaget. Thomas sluttede som
10.

Nogen udprzget sukces var saledes ikke
beskaret Henrys forste efterkrigsvogn, men
Ballot gav ikke op. En af vognene startede
i arets Targa Florio, men blev som tidligere
berettet slaet af en 1914 Peugeot. For Henry
var @ren siledes reddet. Hans forkrigsmo-
deller kunne udrette, hvad de nye ikke for-
maéede.

I 1920 var reglementet blevet @ndret til
3 liters motorer. Trods de noget nedsldende
resultater med 5 liters vognene besluttede
Ballot atter at vaere med, og Henry udkastede
en formindsket udgave af den 8-cylindrede
model. Cylinderdimensionerne, 65 > 112 mm,
viste den karakteristiske, lange slaglengde,
men iovrigt rummede konstruktionen ingen
nyheder, bortset fra mekaniske firehjuls-
bremser med en transmissionsdrevet servo-
mekanisme. Karosseriet blev forsynet med
en lang spids hzk. Bremsesystemet var ikke
Henry’s, men Hispano-Suiza ingenisren,
Marc Birkigt’s, og blev benyttet pa licens.

Vognene korte uden forhjulsbremser i
Indianapolis og startede som favoriter. Ralph
de Palma forte, indtil der manglede 50 af
de 800 km. Sa blev der vanskeligheder med
benzintilfersel og tendrer, og han faldt til-
bage. Chassogne segte fra 3. pladsen at ga
frem foran Gaston Chevrolet, der kerte en
Monroe (hvis motor til forveksling lignede
Henry’s 1913 3 liters Peugeot), men skred i
en olieplet, da den afgerende overhaling
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P4 en nem og hurtig made
kan De nu selv holde Deres
vogn skinnende blank.
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Den nye USA voks auto-
polish er med spray, og ved
et let tryk pa ventiltoppen,
lzgger voksen sig i et fint
lag over lak og crom.

Med en linnedklud gnides
voksen samtidig ud. Efter et
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vognen med en klud — og
De fir en varig hgjglans,
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4 Antoxyd borttager rust, ir og
oxydation pd alle metaller og
samtidig lagges en beskyt-
tende hinde over.

GENERALAGENTUR: AXEL A. HANSEN & CO., KBH.




skulle foretages. Chevrolet vandt, og Ballot
matte nojes med 2., 5. og 7. pladsen. Det
gav ganske vist noget over 20.000 $ i kon-
tante premier — men sejren havde varet
mere vard. Bade kontant og pa anden vis.

Da de europziske Grand Prix leb blev
genoptaget i 1921, var Ballot klar med tre-
litersmodellen. En enkelt vogn deltog i
Indianapolis, kert af de Palma, som forte
overlegent de forste 300 km. Sa knzkkede
en plejlstang. :

I det franske G.P. startede Ballot med
trelitersmodellen og en firecylindret toliters.
Duesenberg vandt, men det var med ned
og nappe, for keleren var nasten tom. De
Palmas Ballot var pi andenpladsen — 15
minutter bagved, og Jules Goux bragte to-
litersmodellen ind pd trediepladsen 6 mi-
nutter derefter. Atter et godt leb, men ingen
sejr.

Lykken tilsmilede forst med Henry’s efter-
krigsvogne ved det italienske Grand Prix i
september, da Goux vandt med 145,8 km/t
foran sin holdkammerat Chassagne og en
Fiat, kert af Wagner. Denne Fiat-model
fulgte nok Henry’s motorarkitektur i hoved-
trek, men alligevel pegede samtlige bety-
dende enkeltheder mod nye metoder og en
ny opfattelse, som fa ar senere skulle aflese
Henry’s principper. Denne eneste storre sejr
for en Henry efterkcigskonstruktion varslede
joblick hans forestaende fornedrelse, idet
Fiat-kereren Pietro Bordino satte omgangs-
rekord i dette lab.

Aret efter blev det franske G.P. kort ved
Strasshourg. Motorsterrelsen var nedsat til
2 liter, og Ballot startede med den fernzvnte
4-cylindrede model (69,9 > 133 mm), som var
ikledt et hejst aparte stromliniekarosseri.
Bugatti startede med lige s8 szlsomme,
nazrmest @gformede karosserier. Fiat stille-
de en formidabel, klassisk formet 6-cylin-
dret vogn. Aston Martin deltog med en
meget Henry-pavirket model, og Sunbeam,
der sa lenge havde fulgt Henrys metoder
ret slavisk (hvad enten vognene hed Sun-
beam, Talbot eller Darracq), havde nu taget
skridtet fuldt ud og engageret Henry.

For sin nye arbejdsgiver frembragte Henry
intet nyt, men en vogn, der noje fulgte de
kendte linier: To overliggende knastaksler,
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fire ventiler pr. cylinder, ret spids vinkel
mellem ventilrekkerne, opbygget krumtap
i kuglelejer og primitiv smering med stem-
pelpumpe og lavt olietryk. Denne gang var
han vendt tilbage til 4 cylindre (68 X 136
mm), og motoren afgav 84 hk ved 4.250 o/m,
hvilket var en betznkeligt hej arbejdsha-
stighed.

Vognene startede uden sterre udsigter.
Fiat var oppe pa 92 hk ved 4.500 o/m, og
deres motorer var egnede til det heje om-
drejningstal. Det var Henry’s Sunbeam-mo-
torer ikke, og alle tre vogne udgik med ven-
tilbrud. Ballotvognene var slet ikke i bil-
ledet, og Fiat vandt med en Bugatii pa
2. pladsen — knapt en time efter!

Derpa trak Ballot sig ud af sporten og
virkede i nogle &r som bilfabrikant, indtil
merket blev overtaget af Hispano-Suiza i
1932. Den eneste »civile« Henry konstruk-
tion for Ballot var den 4-cylindrede »Deux
Litres Sport«, som fremstilledes i 1922-24
i ca. 50 eksemplarer. De senere modeller
med een overliggende knastaksel var kon-
strueret af Vadier, som havde samarbejdet
noje med Henry, hvilket ogsd ses i ud-
formningen.

Efter fiaskoen hos Sunbeam forsvandt
Ernest Henry for omverdenen. Hans arbej-
der blev glemt efterhdnden som nye, mere
tidssvarende konstruktioner slog igennem,
og forst da en lakonisk notits bekendt-
gjorde hans ded den 9. december 1950, duk-
kede navnet atter op. De mellemliggende
dr havde veret een lang lidelseshistorie.
Mindre og mindre stillinger, strengere og
strengere sygdom, som kulminerede i ven-
stre bens amputation. Kun fa fulgte ham til
graven 1 Neuilly. Kun fa leste de korte
nekrologer.

Sygdommen forklarer Henrys triste skab-
ne, men er ikke den eneste forklaring. Hi-
storien bliver nzppe nogensinde helt styk-
ket sammen, da de fleste implicerede er
dode, men sa vidt jeg har kunnet efterfor-
ske handelserne, var andre faktorer ogsa
medvirkende.

Da Ernest Henry udkastede sine bane-
brydende Peugeot vogne, formede han i vir-
keligheden ikke sine egne, men de ideer,
som Boillot, Goux og Zucarelli havde tum-
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Dette snit gennem Henry's Ballot
viser de to overliggende knastaks-
ler, som dog langt fra wudnytter
motcren fuldt ud, da de ligger for
tet sammen saledes, at vinklen
mellem ventilerne bliver for lille
og knazkket i kanalerne for stort.
Krumtapakslen var todelt og sam-
let om et dobbeltradet kugieleje
pa midten. Knastakslerne blev truk-
ket gennem tandhjul f{ra krumtap-
akslen, og en ekscentrik pa denne
drev tillige en oliepumpe af stem-
peltypen.

let med. Han samlede disse tanker i et be-
undringsverdigt hele, og hertil fejede han
senere inspirationen fra Bugatti. Men Henry
Jcom aldrig videre. Han stivnede i sin forste
konstruktion — eller rettere: han vedblev
at folge det samme tema. Heri ligner han
ganske de fleste andre konstrukterer. Fejlen
var blot, at Henry’s tema ikke egnede sig
for serievogne. Han var en stor konstrukter
af veeddelehsbiler, men i denne gren af tek-

niken brydes ideerne med langt sterre hast
end inden for den daglige bilproduktion.
Derfor kunne den »italienske skole«, repre-
senteret af Fiats 1922 model, s& hurtigt be-
segle Henry’s skazbne som konstrukter.
Havde han bygget serievogne, var det gaet
vasentligt langsommere.

Henry’s grundleggende indsats: de skrat-
stillede topventiler under to overliggende

(Blad venligst frem til side 454)
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e undgar motorstop og uj@vn
ang med SHELL 26K OLIE

SHELL 2-T OLIE er tilsat spe-
cielle additiver, der forhindrer
brodannelser mellem tendrgrselek-
troderne. Hermed modvirkes den
almindeligste arsag til motorstop
og ujevn gang — brendstoffet ud-
nyttes bedre, og De kgrer flere km
pa literen. SHELL 2-T OLIE, der

er anerkendt af alle fgrende mo-
torfabrikker, nedswetter det mekani-
ske slid og forhindrer rustangreb i
lejerne.

SHELL 2-T OLIE er den rigtige
olie til alle to-taktsmotorer, uanset
om motoren driver en knallert,
scooter, motorcykel, bil eller bad.

Endnu et fremragende produki
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To er dobbelt s meget som en,

men dobbelt er ikke det samme som to,

og register er noget helt andet

Mon ikke det er pa tide, vi bringer
lidt orden i karburator-begreberne?

AF »MECANICUS«

Det er si smat giet op for os, at vi ma
gennemga bilkarburatorerne pa det grun-
digste, for der er sket en veldig udvikling
pé dette omride i de seneste ér, og selv
mange mekanikere er ikke helt orienteret
om de nye typer. Selv bilimportererne gi-
ver af og til oplysninger, der senere viser
sig at vaere forkerte pa grund af en elemen-
ter misforstaelse. Vi vil senere ga den mo-
derne bilkarburator efter i alle detaljer,
men forst ma vi rydde op i en begrebsfor-
virring, der dzkker béde biler og motor-
cykler, nar talen er om karburatorer. Mis-
forstielserne opstir i reglen pd grund af
sammenblandingen af dobbeltkarburatorer
og registerkarburatorer, og det er flere gan-
ge sket for os, at vi har fdet oplyst, at en
motor var monteret med dobbelt karbura-
tor, og nar vi sa selv fik syn for sagen, s&
viste det sig at veere en registerkarburator,
som ogsd kaldes en dobbelt registerkarbu-
rator. Da der tilsyneladende ligger en lille
fzlde i mavneligheden, vil vi i det folgende
kalde de to karburatortyper for henholds-
vis dobbeltkarburator og registerkarbura-
tor.

Vi skal ikke her komme si voldsomt ind
pa karburatorernes opbygning, men kun
fastsla, at disse instrumenter foretager en
blanding af benzin og luft til det, vi kalder
»gas«. Dette sker efter forstevningsprincip-
pet, idet et eller flere benzinrer er fort frem
til motorens indsugningskanal, hvor den

Dette er et almindeligt arrangement med to karburatorer,
der er koblet sammen med et stangtrek siledes, at spjl-
dene abner ens og samtidigt.

hastigt gennemstrommende luft river sma
benzindraber med sig — vi regner ikke med,
at vi her har afsleret nogen epokegerende
nyhed.

I sin allerenkleste form bestar karbura-
toren af et svemmerhus med en svemmer-
dirigeret ventil, der serger for en bestemt
benzinstand i strileroret. Dette rer udmun-
der i karburatorens blandekammer, og for
at give en gunstig bevegelse af luftstrem-
men forbi strilersret, er der i blandekam-

439



En simpel form for registerkarburator finder man i denne

Bing, der benyttes til Ziindapp og Husqvarna. Karbura-

toren er set i snit fra oven, og ved delbelastning er kun

hovedkarburatoren til venstre i funktion. Mellem de to

spjeld ses en medbringertap, der gennem en slids 1 det

hojre spjeld tager dette med ved en bestemt abning af
det venstre spjzld.

meret anbragt en forsnzvringsring eller et
chokerlegeme. Endvidere er den maksimale
gennemstrgmning af benzin begranset af en
dyse, som er skruet ind i stralereret, og
maengden af gas til motoren dirigeres af et
spjeld — vi skammer os nasten ved at skri-
ve det foranstdende, da det sikkert er noget,
som snart ethvert barn ved, men nar vi kom-
mer med netop denne lille redegerelse, sa
er det for at begrense emnet til netop det,
der har med karburatorernes hovedtyper at
gore, for alle de ovrige indretninger i1 karbu-
ratoren skal ikke bereres i denne omgang.

I den yderst simple karburator skitseret i
det foranstaende opererer vi med benzin-
mangde, luftmangde og luftens gennem-
stremningshastighed samt gasm=ngde og gas-
sammenstning. Indtil en vis grense regu-
lerer blandingen sig selv pa den made, at for-
gget gennemstromning af luft river tilsvaren-
de mere benzin med sig, og nar det begyn-
der at knibe, griber man til hjzlpemidler
som kompensatorrer og andre sma hygge-
momenter, som vi skal se pd ved en senere

4%0

lejlighed, men selv disse hjzlpemidler har
deres hegrznsninger, nar man stiller store
fordringer til fuldendt karburering, og sa er
det, at man smider den konventionelle kar-
buratortype bort til fordel for registerkarbu-
ratoren.

Det lyder sa forfrdeligt simpelt og ukom-
pliceret, at et gasspjzld regulerer mangden
af gas til motoren, og s& er det maske i vir-
keligheden pa det lille stykke fra karbura-
toren til forbrandingskammeret eller -kam-
rene, at de mest indviklede problemer gem-
mer sig. Vi har tidligere forklaret, at ind-
sugningssystemet kan sammenlignes med
en orgelpibe, og at der optrazder forskellige
svingningsfznomener i indsugningssystemet.

Normalt forestiller man sig, at indsugnings-
gassen kun bevager sig i én retning (omend
stodvis) nemlig ind mod motoren, men i
virkeligheden saztter svingningsfeenomenerne
gasstremmen i en bestemt rytmisk bevagelse
pa en sddan made, at den beveger sig bade
mod motoren og bort fra motoren, medens
hovedstremmen forsvinder ind forbi indsug-
ningsventilen til {orbrendingskammeret. N4,
det forstod De ikke, men sa lad os beskrive
fenomenet med for Dem mere kendte be-
greber: Forestil dem en rakke korpiger,
der svajer fra side til side i en lang razkke
pa scenen, sa har de et billede af den rytmi-
ske bevagelse af gasstreommen forarsaget af
svingningsf@nomenerne. Lad sa korpigerne
std pa en drejescene, der sattes igang, me-
dens de fortsztter den rytmiske bevagelse
fra side til side — dette vil medfere, at samt-
lige piger forsvinder ud til siden, hvilket
skal illustrere gasstremmen, der forsvinder
ind i forbrendingskammeret.

Dette lille show kan vi nu udbygge pa den
méade, at pigerne skal forsvinde én for én
gennem en lille der, efterhdnden som de nar
frem til den. Denne der &bner og lukker i en
bestemt rytme, og denne der skal forestille
indsugningsventilen. Nu kan De jo nok se,
at det ikke alene vil se meget ufikst ud, hvis
den korpige, der skal ud gennem deren i
dennes abningsejeblik, netop svajer bort fra
doren i den rytme, som er fastlagt for pi-
gernes svajen frem og tilbage, det vil tillige
nzsten blive en umulighed for hende at kom-
me gennem deren. Lige sa hablest vil det




I denne Nardi-tunede BMW motor benyttes to karburatorer pr. cylinder, hvilket bevirker, at man kan holde passende
stor gennemstromningshastighed ved lave omdrejningstal og dog fi fuld gennemstremningsmulighed ved de hojeste
G e b

vare, hvis hun, i det gjeblik deren er luk-
ket, netop svajer ind mod den, for sa vil
hun stede mod deren med et brag og for-
arsage vil uorden i pigernes rekke og rytme.

Vi takker de @dle kunsinerinder for as-
sistancen, for de har pd udmerket made vist,
hvad der egentlig sker i indsugningskanalen
pa det tilsyneladende sd uinteressante stykke
mellem
Man kan nemlig komme ud for det tilfzlde,

karburator og indsugningsventil.
at gassvingningerne ved et bestemt omdrej-
ningstal p4 motoren netop er pa vej mod ind-
sugningsventilen, medens denne er lukket,
og dette kaldes ofte et blindt punkt i karbu-
reringen, og det bliver forvekslet med en fejl-
justering af karburatoren.

Omvendt kan man komme ud for kere-
tojer, tilsyneladende
grund kommer op over deres normale top-

der uden paviselig
hastighed, og det sker pad den made, at man
pa absolut forklarligt vis kommer op over
den normale tophastighed ved at kore ned ad
bakke, men derved kommer motoren op pi

o

et omdrejningstal, der fordrsager sa gun-

stige svingninger 1 indsugningssystemet, at en
kraftig gasbelge netop beveger sig med fuld
styrke mod indsugningsventilen, hver gang
denne stir dben, og pa den made far man en
vis kompressorvirkning. Motoren vil derfor
kunne holde den foregede hastighed, selv nar
koretojet igen befinder sig pa plan vej,
medens man ikke fra stiende start pa plan
vej kan bringe keretejet op pd den navnte
hastighed.

Disse svingningsfenomener kan blive uhy-
re indviklede og uoverskuelige i manifolden
til en motor med fire eller seks cylindre pa
rekke, fordi indsugningskanalerne ikke er
lige lange til alle cylindre, og derfor far man
hojst forskellig fyldning af de enkelte . cy-
linderpar.

Man kan til en vis grad rdde bod pa dette
feenomen ved en omhyggelig udformning af
indsugningsmanifolden, men skal motoren op
pé store omdrejningstal, skal det nok vise sig,
at der alligevel et eller andet sted kommer
kludder i regnskabet. Er det en sportspreget
motor med store ventiler, nytter det jo hel-
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I den gamle SUM registerkarburator var der tre dyser, der tradte i funktion, efterhdnden som gasspjzldet blev loftet i
vejret. Det samme princip benyttes nu af Bing til en bilkarburator, som er monteret i NSU Prinz.

ler ikke, at man tilvejebringer et stort gen-
nemstremningsareal ved indsugningsventi-
lerne, hvis gasstrommen bliver bremset
(droslet) ved karburatoren, for der er nem-
lig grenser for gennemstremningsarealets
mulige storrelse i karburatoren, hvis man
ogsa skal have en hzderlig karburering ved
lavere omdrejningstal.

For at komme ud over disse vanskelig-
heder gar man simpelthen over til at dele
indsugningsmanifolden i to sektioner og
montere hver af dem med en selvstendig
karburator. Er det f.eks. en fire-cylindret
motor, betjener hver karburator to cylindre,
og alle fire indsugningskanaler bliver lige
lange. Her korer vi altsd slet og ret med to
karburatorer.

Hyvis lengden pa indsugningskanalerne ik-
ke er af s stor betydninge som karburato-
rens gennemstremningsareal, sa kan sagen
forenkles pa den made, at man fortsat deler
indsugningsmanifolden i to sektioner, selv-
om de er stebt i ét stykke, og sa benytter vi
en dobbeltkarburator, hvilket vil sige to selv-
stendige karburatorer med de to blande-
kamrer stebt i en enkel blok og med felles
svemmerhus. I dobbeltkarburatoren er de to
gasspjld koblet sammen pa en siadan méde,
at de samtidig abner nejagtigt lige meget.

T motorer, der kan g op til et relativt hejt
omdrejningstal, kommer man ud for det fa-
nomen, at man ikke kan holde styr pa gas-
blandingen med de normale hjzlpemidler,
fordi der er sa betydelig forskel pa indsug-

ningsluftens gennemstromningshastighed.
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Indenfor et givet omrade klarer man sig
udmerket med kompensatorrgret, men ud-
over dette omrade bliver blandingen mere
eller mindre ukontrollabel, og visse motorer
er si folsomme overfor korrekt gasblanding
(sammensztningen mellem luft og benzin),
at man ma gribe til andre forholdsregler.
Her kommer registerkarburatoren ind i bil-
ledet, men ved enkelte motorer er den nor-
male registerkarburator delt op i to selv-
stendige karburatorer — dette er f. eks. til-
feldet ved Puch motorcyklerne — og sé kan
det jo vere lidt vanskeligt at fastsla, om man
star overfor to karburatorer, dobbedtkar-
burator eller registerkarburator — helt kor-
rekt er det registerkarburering ved hjelp af
to karburatorer.

Nir gennemstremningshastigheden i den
normale karburator bliver for stor, kan den
nedsattes pa den mide, at man sztter endnu
en karburator i funktion sdledes, at denne
gor sin del af arbejdet med at transportere
en del af indsugningsluften, og sa vil gen-
nemstremningshastigheden i den forste kar-
burator ikke stige yderligere. Nar man gar
over til dette kneb i stedet for at montere en
enkelt, almindelig karburator med sterre gen-
nemstremningsmulighed, sd er det fordi en
sidan karburator vil have for lav gennem-
stremningshastighed ved de lave omdrej-
ningstal.

P4 nogle Ziindapp motorer brugte man en
Bing registerkarburator, der i daglig tale kal-
des en dobbeltkarburator. Den har to blande-
kamre med felles svemmerhus, men kun i




»— den kerer helt uszdvanligt godt«

SR 150

— den stabile

og slidlterke
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1 en moderne Solex registerkarburator er de to
spjeld Koblet sammen ved hjalp af det viste
stangtrack, der forst tager spjwldel il venstre med,
néir spjeldet til hojre har ndet en vis abning.
Speedertrakket er pilen. Det
nederste spjzld og dettes kontravagt skal vi for-
kiare i en folgende artikel om de moderne kar-
buratorer.

monteret  ved

det ene blandekammer er der et tomgangs-
system. Det andet blandekammer er nemlig
helt ude af funktion ved start og lave om-
drejningstal, og forst nir spjeldet i det for-
ste blandekammer er leftet til en bestemt
hejde, tager det spjzldet i det andet blande-
kammer med, og sa er begge blandekamre i
funktion.

Hos Puch har man en hovedkarburator
med tomgangssystem og det hele, medens der
i hjelpekarburatoren, der er anbragt pa cy-
linderblokkens anden side, ikke er noget
tomgangssystem. Ved hjzlp af et simpelt
stangtrek pabegyndes abningen af hjzlpe-
karburatorens gasspjeld forst, nir spjeldet
i hovedkarburatoren har néet en bestemt
abning.

I de almindelige registerkarburatorer til
biler, er de to blandekamre bygget sammen
med et felles svommerhus, og ved hjzlp af
et stangirek forbindes de to gasspjeld sidan,
at spjeldet i primzrkarburatoren forst ved
en given abning tager spjzldet i sekunder-
karburatoren med, og de to spjeld nér fuld
abning pa samme tidspunkt.

En anden form for registerkarburator fin-
der wvi i det gamle SUM-system, som for ti-
den benyttes af Bing til en registerkarburator
i NSU Prinz og tidligere i Isar 700. Denne
registerkarburator har en enkelt boring som
i en almindeilg karburator, blot er indsug-
ningsroret delt op af skillevaegge i to sek-
tioner pa langs. I hver sektion er der et stra-
lersr, og gasspjzldet afdekker ferst tom-
gangsroret og senere de to andre — man kan
sadan set tale om tre simple karburatorer
med fzlles gasspjeld. Denne karburatortype
kan under visse omstendigheder give et tem-
melig stort forbrug, nér to af sektionerne er
i funktion ved en given hastighed med en be-
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stemt abning af gasspjzldet, hvilket navnlig
kom til udtryk i Isar 700, der fik et langt
mindre forbrug, da den blev monteret med
en anden karburatortype, medens mange l-
dre BMW motoreykler med stort held an-
vendte SUM karburatoren.

I dette sammenhzng kan vi ikke komme
uden om en kort omtale af SU karburato-
ren, der er ganske smrprazget i sin kon-
struktion. I denne karburator holdes gen-
nemstremningshastigheden konstant pa den,
made, at man lader undertrykket i motorens
indsugningskanal regulere en klokke, der
haeves og s@nkes ligesom det ecylindriske
spjeld i en motorcyklekarburator, og pa den
made reguleres karburatorens effektive tveer-
areal siledes, at luftens gennemstremnings-
hastighed bliver konstant, men ogs& SU kar-
buratoren skal vi i en felgende artikel se
lidt nermere pa.

Som en afsluttende bemzrkning il denne
redegorelse for de forskellige hovedtyper
indenfor karburatorerne skal det lige an-
fores, at man har eskperimenteret med kar-
buratorer, i hvilke forsnevringsringen er ud-
formet som en gummibazlg, der gennem
undertrykket i indsugningskanalen dirigeres
til en sterre eller mindre grad af oppustning,
og pa den made reguleres tversnitarealet og
dermed gennemstromningshastigheden. Efter
sigende skulle der vere realiteter bag denne
nyskabelse.

I nogle kommende artikler skal vi som sagt
gennemgd de forskellige bilkarburatorer i
alle enkeltheder, da der sker forskellige ny-
heder, som bade bilister og varkstedsfolk
ikke er helt hjemme i — eksempeltvis kan
nevnes elektrisk dirigeret udlufining af
svemmerhuset, kontravegt med hydrauliske

steddempere og lignende.




DER SKER JO OGSA
NOGET BAG LINIERNE

Af Benny Dickson

Motorjournalister er et folkefard for sig,
og de kan som andre mennesker deles op i
en mengde forskellige grupper, som vi i det
store og hele ikke skal beskaftige os med
her. P& tvars af alder, hejde, dygtighed, spe-
ciale, koreferdighed, teknisk indsigt o.s.v.
kan man ievrigt dele journalisterne op i to
afdelinger: Den skjulte og den billedglade.
Forsmavnte hader at se et billede, pa hvil-
ket man med stor skarpsindighed vil kunne
genkende ryggen af dem selv i den fjerneste
baggrund. Sidstnzvnte kan ikke fremvise en
ny vogn eller skrive tre ord om en ny ven-
til, uden at der i forbindelse med teksten ses
et alt dominerende billede af dem selv.

Spergsmilet er for s& vidt ganske uden be-
tydning, og skal man til en illustration be-
nytte en person, der holder en ventil i han-
den eller abner deren i en vogn, kan man
selvislgelig lige sd godt bruge sig selv som
fotomodel, da man i reglen har sig selv ved
hénden.

Den skjulte gruppe tilherer et bestemt
hold fagbladsjournalister, der meder hinan-
den de markeligste steder i verden til udstil-
linger og motorlgb, hvor de efter arbejdet
drefter faglige sporgsmal over en citronvand.
Mearkeligt nok er vore engelske kolleger
med en enkelt undtagelse meget reserverede
og uden sterre humoristisk sans, medens ty-
skere af en acceptabel standard alle er til-
knyttet fabrikkerne som pressechefer eller
lignende. Franskmandene feorer en yderst
springende konversation, som man pa et vist
tidspunkt ikke gider felge af den simple
grund, at de benytter for mange uregelmaes-
sige verber i emner, der ma siges at vare
irrelevante, og italienerne taler om sia mange
forskellige mearker, vi andre knapt nok har
hert om. Derfor er det i reglen en lille ud-
sogt forsamling af alt andet end stilige sven-

skere, en enkelt dansker eller to, undertiden
en nordmand, »Are-you-happy-Vick« samt et
tilskud af den lokale nationalitet.

Hvem vi er, kan altsd vzre ligegyldigt,
men vore drofielser af faglige og saglige em-
ner kunne méske fortjene at komme ud til
en storre offentlighed, og jeg skal forsege at
vere det formidlende mellemled.

Vi sidder altsd et eller andet sted i Eu-
ropa, citronsodavandet sprudler i de uslebne
glas, og vi taler om tingene mellem »job-
finish« og »sengetid« — begge dele elastiske
begreber for folk som os. Vi har netop haft
en lille kollegial skuffelse, som man nu kan
have det i alle brancher, og efter en kort,
temmelig blodles dreftelse af begivenheden
er der blevet almindelig tavshed, for den
slags er kun trist og uden livsfremmende
momenter. Til alt held kommer der liv bag
»P«s brilleglas, og vi andre legger ansigterne
i andegtige folder for at tilskynde ham til
at indlede med et mere fornuftigt emne.

— Det minder mig om en gang, vi var pa
fabriksbessg i England, begynder »P«. Vi
var et helt hold journalister, og vi havde en
ny mand med. Allerede ved ankomsten for-
klarede han alle og enhver, at han var egent-
lig den eneste, der havde forstand pd tin-
gene, og hvis man havde nogle mindre let
tilgzengelige nyheder, si matte man hellere
fortelle ham dem, for han var sikkert den
eneste, som kunne fortolke dem pa ansten-
dig made o.s.v. Det virkede faktisk lidt an-
strengende i det lange lob. Da vi skulle pre-
vekore nogle temmelig hurtige vogne pa en
lukket bane, afstod han selv fra at kere, og
han plantede sig ved siden af mig i en af vog-
nene. Nu ved I, at man ikke har meget brug
for et bakspejl pa en lukket bane med hejst
to vogne i gang, si jeg indstillede spejlet
pé hans ansigt. Forstar I, fyren sad med Tuk-
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— fyren sad med lukkede ojne under hele turen.

kede ojne under hele turen, og s& vidste man
jo sddan omtrent, hvor man havde ham.

Da forst dramatikken var overstiet, blev
han om muligt endnu varre end for, og si
folte jeg det som min pligt at serge lidt for
hans uddannelse, hvilket de andre kolleger
bifaldt. Sddan rent i forbifarten spurgte jeg
henkastet, om han havde hert nyheden om
den tretten-cylindrede Jaguar, hvilket han
overraskende nok ikke havde. Som den gode
kollega, jeg altid har veret, forklarede jeg
ham, at han skulle passe pa ikke at falde
i felden med begge ben, for den trettende
cylinder var i virkeligheden kun en hjzlpe-
cylinder, der automatisk gik i funktion, hvis
en af de andre satte ud. Ievrigt havde jeg
nyheden lige fra sir Donald Duck personlig.
I ved, Donald Duck er det amerikanske navn
for Anders And, og dermed mente jeg selv-
folgelig at have gjort historien sa tyk, at han
ville fole sig lidt skamfuld over, at han hop-
pede pa den forste del. Men jeg kunne se, at
han tog det hele til sig. Efter en — skal vi
kalde det delegeretforsamling — hvor han
ikke var til stede, blev det ved en general-
forsamling, hvor han altsa var til stede, be-
sluttet, at vi ikke ville ringe noget hjem for
den felgende dag, og derfor ville vi nu i ro
og mag klede os om, inden vi gik ud for
at spise.
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Ja, selvfalgelig behover jeg ikke at for-
telle mere, for I kan jo nok forsta, at vi
allesammen 18 uden for hans der, da han te-
lefonerede sin historie hjem — og tenk jer,
den slove vagt pa bladet slog ikke ned pa sir
Donald Duck, sa historien stod flot som ab-
solut »solonyhed« i hans blad den felgende
dag — nu er han forresten ikke ved motor-
stoffet lengere.

Vi er alle glade og beroligede, for nu er
vi pd hjemmebane — os lsber man ikke om
hjerner med. Talen glider over forskellige
emner som tenksomme fingre over tangen-
terne pa et flygel. Vi kommer ind pé en for-
nuftig diskussion om motorsports mangel pa
popularitet hos mange mennesker, der egent-
lig aldrig har oververet et motorleb.

— Det er sdmand heller ikke nedvendigt,
siger »G«. Upopulariteten kan komme pé
mange mader. Nogen kan ikke lide, at der i
det hele taget bliver kert hurtigere end al-
mindelig cyklefart her pd jordkloden, andre
kan ikke lide lyden, og andre igen kan ikke
lide lugten. De kloge og fornuftige som I
og jeg kan bare ikke se noget fornuftigt
formal, hvis man ikke selv sidder og har det
sjovt bag rattet. Men nu skal I here, hvor-
dan jeg selv har gjort motorsporten upopu-
ler blandt en lille samling mennesker. Hi-
storien kan maske nok lyde morsom, men
den er det slet ikke, den er tvertimod ma-
kaber, og set fra den anden side er den s
uheldig, som noget kan vere. Egentlig er det
en almengyldig historie, for den viser, hvor-
dan man ganske uforskyldt kan komme til at
gore fortred til bide den ene og den an-
den side, og selv med de mest logiske for-
klaringer er man ude af stand til at rdde bod
pa sket skade.

Ser I, jeg var speaker til det her tolvtimers
leb, og som ved alle langvarige leb kom der
et dedt punkt, hvor kererne forsegte at hvile
sig lidt, tempoet gik ned og alt var dedsens-
trist at se pd. Da jeg havde afleveret mine
lsbende kommentarer over den nuvarende
placering, sagde jeg ganske lige ud, at lebet
tilsyneladende var inde i en lidt ded periode,
og henvendt til kererne sluttede jeg med or-
dene »mera bruk i baljan, boys«. Det var en
sang, der havde det omkvaed engang (bety-
der pd dansk: mere kalk i baljen, drenge).




Set fra banens — motorsportens side om I
vil — var der ikke noget galt i det. Men
uheldigvis ligger der tet ved en kirkegard,
og som bekendt heres bilernes udblesnings-
larm ikke ret langt bort, medens en hgjtta-
ler tilsyneladende kan hores over den halve
klode. Samtidig var der begravelse, og netop
ved jordpikastelsen lyder min ulidelige stem-
me med smere kalk i baljen, drenge«. Nej
vel, der er ikke noget at gore — sket er sket,
og folget ved den begravelse vil for tid og
evighed betragte motorsporten som barbari,
der grenser til blasfemi. Hvis man selv hav-
de veret i den ulykkelige situation, at man
skulle begrave en af sine kezre, si kunne
man vel ikke forbitres mere end med netop
en sadan udtalelse netop i det gjeblik. Men
som sagt, den slags lader sig ikke oprette,
og som jeg sagde for, det gzlder ikke motor-
sporten alene.

Vi giver Gosta ret, historien er si dum,
som den overhovedet kan blive — ikke al-
verdens forklaringer kan jevne de ord ud.
Vi sidder lidt tavse, men feler trang til at
tale om noget andet.

Et emne, der villigt lader sig samle op af
ordbunken, er tyskernes mani med at udstille
prototyper, der enten aldrig kommer i pro-
duktion, eller som i bedste fald gir igen pa
udstillinger i op til tre &r, for der foreligger
meddelelse om en produktions begyndelse.
Det bliver mit stikord.

__Jeg kender en mand i Danmark. Han
har en stor emballagefabril, hvor man tryk-
ker farvestrilende tekst pa cellofanposer til
skjorter, karameller, kiks og alt sidan noget.
Desuden har han agentur for forskellige ma-
skiner til indpakning. Nu er det en ret viden-
skabelig historie at fremstille noget si en-
kelt som et bolche, og jeg har forstdet det
sadan, at sukkermassen skal koges pa en be-
stemt tid, s& skal den afkeles til en bestemt
temperatur og derefter @ltes ved handkraft,
inden den skeres ud eller formes. Blot en
lille fejl, og det hele bliver noget nasset,
klazbrigt noget.

Sa kom der en agent fra en tysk fabrik, og
han medbragte nogle farvestralende brochu-
rer over en ny maskine, i hvilken man held-
te sukker, vand samt farve- og smagsstoffer

ned i den ene ende, og s kom de fardige
bolcher ud af den anden ende — endda i ind-
pakket stand. Sammen tog sd min bekendt
og tyskeren rundt til forskellige danske fa-
brikker, hvor man selvielgelig var interes-
seret, fordi den kosthare maskine ret hurtigt
ville tjene sig selv hjem. Der blev afgivet

Vi 13 allesammen udenfor hans dor, da han telefonerede
sin historie hjem.

ordre, men der kom bare ikke nogen bolche-
maskine. Man skrev og rykkede gentagne
gange, men der kom alt andet end bolchema-
slkiner. Da den danske importer s& kom til
industrimessen i Hannover, styrede han lige
over til den stand, hvor bolchemaskinefabrik-
ken udstillede — blot var der alt andet end
bolchemaskiner, men han traf dog tyskeren,
der havde veret oppe for at szlge den. Pa
forespergsel om, hvorfor i alverden de ma-
skiner ikke kom, trak tyskeren blot bekla-
gende pa skuldrene og sagde: Salgsmzssigt
var modellen udmarket, men rent teknisk
kunne det ikke lade sig gere!

Uden at vedtage noget som helst haver vi
medet, for solen stir op om et par timer,
medens de referater, vi ringede hjem for et
par timer siden, allerede er ved at blive kort
ud som morgenaviser i Europas forskellige
storbyer, men slet s& let og smertefrit kom-
mer vi ikke selv hjem.
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Prinz er den helt rigtige bil for Dem! Og den er moderne i eet og alt . . . Det moderne er ikke

blot et spargsmaal om de smukke linier og det fikse udstyr — men forst og fremmest om den hen-
sigtsmassige konstruktion !

Karosseriet er en moderne selvbzrende staalkonstruktion med kun 2 dore, der for sikkerhedens skyld
er hengslet fortil.

Den moderne konstruktion ses ogsaa paa vognens underside: Alle fire hjul er naturligvis uathzngigt
affjedret og hele vognen har kun 2 smeresteder. Ogsaa motoren er topmoderne. Den er 4-takts med
overliggende knastaksel, luftkglet og har 4 fremad-gear, der alle er syncroniserede.

Overbevis Dem selv ved en provetur. Et moderne menneske korer i en moderne vogn — og alt det,
der normalt koster ekstra, er med i prisen.

Prinz koster incl. varme, defroster og komplet luxusudstyr og incl . leveringsomk. 11.096,'
Importer:

FRED. RASMUSSEN —

ODENSE

DI I LI en

SPRINE

NSU ~s722/7 Yrar det godi




Jeg har lige kobt en BMW éarg. 1938,
350 c.c. Da det er en cykel der ikke har
kort ret megzet er den i meget fin stand, og
jeg er derfor interesseret i at holde den sa
godt som muligt. Det er min opfattelse at
rigtig smering er af storste betydning, og jeg
beder Dem derfor oplyse mig om hvilken
olie jeg skal bruge, hvor jeg skal bruge den
og hvor ofte en udskiftning skal finde sted.

Envidere ville det interessere mig, hvis
Skandinavisk Motor Journal kunne frem-
skaffe fabrikkens oprindelige specifikationer
pa omtalte motorcykel.

S. M., Haslev.

Deres 350 ccm BMW har typebetegnel-
sen R 35, blev fremstillet i drene mellem
1937 og 1940 og udvikler 14 hk. Boring 72
mm, slaglengde 84 mm, kompressionsfor-
hold 54:1, maksimalt omdrejningstal 4500
omdr/min. Motorolie 1,75 liter SAE 20-40.
Karburator Sum CK 3/22, hoveddyse 65,
overgangsdyse 60, tomgangsdyse 30. Gear-
kasse pdfyldes 0,75 liter motorolie SAE 20-
40. Dekstorrelse 3,519, dekiryk for og bag
27 p.s.i. Hvert gaffelben skal have 125 cem
stoddemperolie. Tendror Bosch W 175T 1,
elektrodeafstand 0,6-0,7 mm, maksimal for-
tending 12 mm. for top madlt pd stemplet.
Ventilspillerum ved kold motor for begge
ventiler 0,05 mm. Bagakslen pdfyldes 0,3
liter motorolie. lovrigt er maskinens maksi-
malhastighed 100 kkm/t, og marchhastigheden
opgives til 80 km/t.

Skift olien pi motoren hver 3000 km. om
sommeren og hver 1500-2000 km. om vin-

SMJ’s tekniske medarbejdere star til disposition for vore abonnenter,
nar der medfglger svarporto til direkte besvarelse.

teren. Gearkasse og bagaksel bor have frisk
olie fordr og efterar.

*

En af vore laesere har hedt om nogle op-
lysninger om Zindapp KS 600, men vi har
faet vort svar retur, fordi adressaten er ube-
kendt efter adressen, men her er oplysning-
gerne:

Ziindapp KS 600 skal have stempelspille-
rum 0,08 mm, ventilspillerum med kold mo-
tor 0,25 mm for alle ventiler, kontaktafstand-
0,45 mm, tendror Bosch W 175 T 1, elek-
trodeafstand 0,6 mm, fortending maksimalt
10 mm for top.

Der kan vere tale om to karburatorer:
Amal M 76/446 L med boring 254 mm, ho-
veddyse 140, ndlen anbragt i 2. hak fra oven,
spjeeld 6/3 og tomgangsskruen dbnet 1Y
omdrejning. Amal M 76/451 L har 24 mm i
boring, og den har hoveddyse 115, medens
de ovrige data er de samme.

*

For knap 1 ar siden kebte jeg en brugt
Vespa Gran Turismo arg. 1957, som havde
kort 16.000 km. den var da 2 maneder for
forsynet med nye sidelejer. Nogen tid efter
begyndte disse at »synge, hvilket blev varre
og varre og til sidst fik jeg lejerne ud-
skiftet pd et aut. Vespa varksted, og det
viste sig da at lejerne var meget rustne.
Problemet meldte sig igen efter 1000 km.
korsel og jeg har klaget til vaerkstedet, som
er villig til at tage sig af sagen, men sam-

tidig siger de at det sandsynligvis kommer
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igen. Varkstedet siger at det er kondens-
vand, der danner rust i lejerne. Jeg bruger
den forskriftsmassige blanding olie SAE 30
i forholdet 1:20. Da jeg nu skal have lejerne
skiftet igen, hvor den har kert 22.000 km
vil jeg gerne here om De med Deres er-
faring kan sige mig, hvad der er galt, og
om jeg kan gere noget for at hindre en gen-
tagelse, da jeg mener at en 2-takt motor ma

kunne kere l@ngere pa et szt lejer.
K. B., Randers.

Det foreliggende problem med Deres
Vespa er egentlig uafhengigt af motor-
jabrikat og tildels oliefabrikat, medens det
er noje forbundet med motorens driftbe-
tingelser.

Hvis De udelukkende korer korte ture,
eller hvis De f. eks. dagligt bruger maskinen
til og fra arbejde med kun et par kilometer
mellem hjem og arbejdssted, sd er der ikke
mange tusinde kilometer i lejerne til en to-
takt motor, medmindre begge krumtaplejer
smores af gearkasseolien. Det er nemlig
ganske rigtigt, at det er kondensvand, der
odelegger lejerne.

Forholdet er sd grelt, at lejerne i en ma-
skine, der udelukkende korer korte ture,
kan holde til mindre end 4000 km., medens
lejerne i en tilsvarende maskine, der korer
lange ture, holder til mere end 60.000 km.
Det eneste, De kan gore, er at undgd for
mange kolde starter, samt at varme maskinen
op hurtigst muligt — altsd aldrig varme op i
tomgang.

*

Det gzlder en NSU Super Max som har
gdet ca. 11.000 km., hvoraf de sidste 10.000
pa en tur til Spanien i fjor sommer. Ma-
skinen gar i almindelighed som en drem,
den har bare en fejl: Den tiler ikke at blive
virkelig varm. Det vil sige, s& lenge den gar,
gar den udmarket, men hvis man sa stop-
per den, vil den ikke starte igen, selv om
man venter til motoren er helt kold. Dette
galder specielt pa de tyske autobaner og pa
de ovrige hurtige veje pa kontinentet, i
Norge har vi som kendt ingen veje, hvor
problemet kan gere sig geldende.

Nuvel, turen gennem Europa blev en sta-
dig opsegning af verksteder for at f& fejlen
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rettet. Der Dblev skiftet tendrer utallige
gange, ved et Bosch-varksted i Tyskland
blev der indsat ny kondensator og spole, og
ved hvert eneste vaerksted jeg forlod tog man
himmelen til vidne pa at nu var alt i orden
og at jeg trygt kunne keore til verdens ende
uden mere kval. Tandrerene har stadig
haft en pzn, brun farve og har synes at
trives udmzrket. En af de tyske mekanikere
mente at tezndingen var for lav, dette har jeg
ikke faet undersogt.

Imidlertid skal jeg nu snart tilbage til
Spanien, og jeg ser med skrak og gru frem
til en lignende tur som den forrige. Jeg
skenner at disse oplysninger kan vere en
smule sparsomme til at stille en diagnose
efter, men faktisk synes maskinen pé alle
andre punkter at vere i topform.

J. E., Bergen.

Fenomenet med Deres Max ser meget
interessant ud, men maskinen bliver vel
neppe varmere ved de neevnte hastigheder
pé en motorvej, end den bliver ved korsel
pd langvarige stigninger i Norge. Pd grund
af lengere koretid bliver den mdske mere
gennemvarm i bunden.

Vi er mest tilbojelige til at tro, at varmen
under stilstand forplanter sig til karbura-
toren sdledes, at benzinen i svommerhuset
udvider sig og derfor leber ind i indsug
ningsroret, af hvilken grund motoren fdr
alt for fed blanding ved den efterfolgende
start. Motoren skulle dog i sd tilfeelde kunne
starte pé fuld luft og fuld gas — mon De
har provet det? De skriver desverre ikke
noget om, hvordan kompressionen foles,
ndr vanskelighederne viser sig. Vi har nem-
lig veeret ude for Max-motorer, der havde
tilbojelighed til at lade en ventil henge
efter hdrd korsel, men dette har vi klaret
ved at benytte en smule topolie i benzinen.
Man mé heller ikke se bort fra den mulig-
hed, at dynamoen lader ddrligt ved storre
omdrejningstal — muligvis kan der endda
veere tale om en lille afladning — og gennem
lengere tids korsel skulle akkumulatoren sd
blive ret svag. Det er dbenbart gdet tilbage
for de si hojt besungne tyske mekanikere,
siden de ikke har undersogt disse sider af
sagen. Fd i hvert tilfeelde akkumulatoren
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HAR VERDENS STORSTE
MOTORCYKLEPRODUKTION

BSA har den mest omfattende
service, og BSA har den fineste
kvalitet i reservedele.

BSA har ingen problemer med
vedligeholdelse af =ldre maski-
ner, for vi har alle justerings-
mél og reparationsforskrifter for
selv de =ldste modeller pa vore
landeveje.

| hver eneste BSA er topkvali-
teten indbygget, og bedre kore-
egenskaber finder man ikke i
nogen motorcykle.

BSA har utallige sejre i lande-
vejslab og moto-cross bag sig —
sejre vundet p& kereegenskaber,
udholdenhed og kraftoverskud.
Uanset hvilken BSA De vazlger,
sa har Deklassensbedste maskine.
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og ladestrommen undersogt pd et special-
veerksted.

*

Da jeg for nylig har kebt en NORTON 7
Dominator 1954 og ikke er i besiddelse af
nogen instruktionsbog, tillader jeg mig at
sperge Deres brevkasse om folgende: Ven-
elektrodeafstand i tendrer,
tendingsindstil-

tilspillerum,
dettes type,
ling, karburatortype med mal, oliemangde
i forkzdekasse, forgaffel, gearkasse og mo-
tor samt fabrikkens adresse.

J.L.T., Bjergby pr. Hjerring.

platindbning,

Norton Dominator 7 skal have ventilspille-
rum 0,002” for indsugning og 0,005 for
udblesning, tendror KLGF 70 med elek-
trodeafstand 0,4 mm pd stramt mdl, kontakt-
afstand 0,3 mm og fortending maksimalt
6,3 mm for top. Karburatoren er Amal 76
AK/TAT med dyse 170, spjeld 3, strileror
107 og ndalen i 2. hak fra oven. Olietanken
skal vere mellem 15 og 3, fuld, olien skal
om sommeren vere SAE 50 og om vinteren
SAE 40. Samme olie benyttes pd gearkassen
til pdfyldningshul, og oliebadskassen skal
have SAE 20 fyldt op til niveauproppen.

Hvert gaffelben skal pdfyldes 145 ccm
SAE 20.
Fabrikkens adresse er: Norton Motors

Lid., Bracebridge Street, Birmingham 6,
England.
*

1. Hvilken Amal Monobloc karburator
skal benyttes til en B.S.A. Golden Flash
med kompress. 7,25:1 og Road Rocket knast-
aksel Hvilke spjeld og dyse?

2. Hvilken spjzld, dyse og nalstilling skal
en Amal Monobloc have, nar den sidder pa
en 350 cem topv. Ariel Red Hunter 1954.

S. B., Brerup.

Det var en noget merkelig og mdske ikke
seerlig heldig kombination med den BSA,
for knastakslen er egentlig indrettet til et
kompressionsforhold pa 8:1. Iovrigt md De
ikke vere blind for den kendsgerning, at
topstykket pd en Road-Rocket er stobt i let-
metal, medens der benyttes stobejern til
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Golden Flash. Hvis maskinen skal bruges til
banelob, er vi lidt bekymrede for Deres ven-
tiler. De skal benytte en Amal Monobloc
376/97 med hoveddyse 250, tomgangsdyse 25,
straleror 106 og spjeeld 375, men De md nok
eksperimentere lidt med nalestillingen.

En Ariel Red Hunter 1954 skal i Mono-
bloc benytte 376/8 med hoveddyse 240, tom-
gangsdyse 30, spjeld nr. 5, nalen i tredie
hak og strdleror .106.

*

Kan De mon hjzlpe mig med et problem
angdende min Jawa 125 special 1955. Sagen
er, at nar jeg har kert et stykke tid pa den,
eller en 5-10 km alt efter hvordan vinden
og belastningen er, sd der den lige pludselig
under mig, og ikke tale om den sd er til at
starte for den har hvilet sig et kvarter til en
halv time. Nir jeg s prover at holde tend-
roret til stel og treeder pa kickstarten kom-
mer der en svag gnist. Men altsd8 den kan
starte, hvis man leber med den efter et kvar-
ter. S4 korer den igen, men denne gang kun
halvt sa langt som fer, og hvis den far fuld
héndtag, sd skyder den lige en gang ud af
karburatoren kort tid efter, og sd der den.

Jeg har kikket den efter i semmene og
har ikke fundet nogen fejl. S& hvis De ud
fra dette kan finde fejlen, ta’r jeg hatten af
for Teknisk Brevkasse.

Forst kontrollerede jeg, at der var hul i
benzindzkslet, benzin er der nok af, hanen
er der gennemgang i, men nar den har kert
lidt stir der kun benzin ca. 2 em fra karbu-
ratoren og op i reret, altsd med luft mellem
karb. og tanken, selv om der er 5 liter i.

Det hjzlper ikke at jeg tipper den. Kar-
buratorindstillingen skulle vare ok, da tend-
roret er fint kaffebrunt (Bosh 175) og altid
tort; tendspolen er ok, prevet pia Bosch
vaerksted, den trekker en pzn stor gnist;
kondensatoren er udskiftet og flyttet fra sin
originale plads i tanken ned i tendingsan-
leegget, som den sidder pa alle andre 2 tak-
tere, kontakterne er fine (afst. 0,45 mm).
Svinghjulsmagneterne er maske lidt svage
(efter min mening), men de skal jo gi’ en
konstant svagstrem. Endvidere har jeg haft
stempel og cylinder afmonteret, da den lige
er blevet boret, inden jeg overtog den med




fejlene. Der var rigtigt stempel i og der var
det korrekte spillerum mellem stempel og
cylinder. Det blev undersegt pa en cylinder-
service. Sa er der sat nye pakdaser i i begge
sider, de gamle var edelagt begge to (fjed-
rene var sprangt). M.h.t. utetheder i krum-
taphuset er der ikke noget at se udvendigt
af olie.

Cyklen trzkker ellers godt nok, men ved
konstant hastighed gir den ujevnt (rykker).
Karburatorndlen star i 1. eller 4. hak alt
efter hvorfra man tager det. Hyis maskinen
gar lidt hurtigere end tomgang, og jeg si
tender hovedlyset, der den ligeledes, hvis
ikke jeg hurtigt slukker det igen. Det sker
ikke ved heje omdr. Undskyld det lange
brev, men jeg synes jeg skulle have det hele
med. K. J., Esbjerg.

Det var skam en udmeerket beskrivelse,
og der skulle derfor ikke veere mange ben i
at klare problemet, men behold hellere hat-
ten pd, indtil De har set, om vi har ret i
vore betragininger.

Vi kan hurtigt blive enige om, at sving-

hjulsmagneten trwnger til en opmagnetise-
ring, ndr motoren gdr i sta fra et lavt om-
drejningstal, ndr lyset tendes. Dette er imid-
lertid ikke drsag til vanskelighederne, for
er magneten svag, si kan det give startvan-
skeligheder, og den kan ikke trekke lyset,
men en svag magnet kan ikke bevirke tids-
bestemt motorstop. Det kan en spole der-
imod, og fejlen kan ligge i spolen, der ud-
merket kan treekke en peen gnist i prove-
benk, men den skal mdske kore en halv
time i samme benk, for en varmebestemt
kortslutning viser sig. lovrigt er den hoj-
spendte strom afhengig af den primere
svagstrom, men det er en helt anden sag.
Vi tror heller ikke pd fejl i spolen. Derimod
giver De den verdifulde oplysning, at der
stdr luft over karburatoren, og »det hjel-
per ikke, at man tipper«. Hvis dette sidste
skal forstis pd den mdde, at De ikke kan
fjerne eller formindske luftbleren ved tip-
ning, eller hvis De ikke kan fd karburatoren
til at lobe over i lobet af fd sekunder, ndar
tipperknappen holdes nede, si er fejlen op-
lagt, for sd kan svommerhuset ikke dnde,

N
\\‘\\\

Hvad De end korer —
De kor’' bedst pa

z, ‘:— <
[’ &£
&
o l{" =
S &
& S &
\\\ \'\ NN \\\\\ N
.\\\\\\\ \\\\\\\\\ \\\\\“\\\\“‘o“ \\\\@\ \\\\\\ \\\\\\&\:\S
Ny YN NN Y N D
S JTF N O SN N

453




og svommeren holder ventilen lukket pd
grund af et undertryk i svemmerhuset.
Umiddelbart skulle man tro, at et undertryk
i svommerhuset netop ville bevirke en for
voldsom dbning af svemmerventilen, men
det meget beskedne tryk ved den lille ndle-
ventil har i virkeligheden intet at sige.

En forstoppelse af svemmerhusets dnde-
hul passer som hdnd i handske til sympto-
merne, og vi er nwsten sikre pd, at maski-
nen korer normalt, ndr de foretager en rens-
ning. Ifolge vor bog for maskinen, skulle
andehullet bestd af en lille tverboring ved
tipperknappen, men det kan vere forskel-
ligt for de forskellige karburatortyper. Ndr
De tager svommerhusets deksel af, vil De
hurtigt finde dndehullet, og kanalen kan De
rense med en nal.

Luftblerer over karburatoren er ganske
normalt, men de skal forsvinde, og karbura-
toren skal lobe over, ndr tipperknappen ved-
varende holdes nede.

Derfor skal De alligevel ved lejlighed la-
de magneten opmagnetisere.

JERNEST HENRY'’S

VIRKE
(Fortsat fra side 437)

knastaksler, folges endnu, men den lange
slaglengde i forhold til boringen, den
spidse vinkel mellem ventilrzkkerne, de
fire ventiler per cylinder og navnlig den
primitive smoring af krumtap- og plejlstangs-
lejr var dedsdemt, da det blev nedvendigt
at sge motoreffekten. Ogsd Henry’s chas-
sis- og transmissionskonstruktioner blev
hurtigt umoderne, uden at han kunne folge
med i udviklingen.

I dag stdr Ernest Henry maske som en
hastigt udbrendt stjerne, men det ma hu-
skes, at han for knapt 50 ar siden skabte
det grundlag, som alle senere konstrukterer
af vaddelsbsbiler har bygget videre pa.

Derfor er det sorgeligt, at den strilende
forste akt skulle efterfelges af en si tragisk
anden akt, inden teppet faldt for stedse.

er uvurderlig.

som SMJ. sendes portofrit).

Motorcyklehandbogen

Har man et to- eller trehjulet motorkeretosj, kan man
ikke fa bedre handsrakning til det stadige vedligeholdelses-
arbejde og de periodiske reparationer. Motorcyklen eller
scooteren er nok et billigt befordringsmiddel, men vel at
merke kun hvis man kender den tekniske indretning til

bunds. Den viden, De far gennem Motorcyklehandbogen

Pris: Kr. 12,50 (kartonneret, illustreret, 240 sider, format

Bogerne fra Skandinavisk Motor Journal fas ogsd hos boghandlerne.
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Dette er ikke en muhamedansk bedestund, men L. B. Ramson, der har forladt sin Norton for en stund pd grund af en
overdidig udskridning.

Fantastisk rekordkorsel i

ISLE OF

Efter en pause pé syv ar vendte de lette
maskiner tilbage til den sikaldte >bjergba-
ne« pa Isle of Man. Det er den store 60 km
lange rute, som ogsé gennemkeores af de sto-
re maskiner, medens man har benyttet den
kortere Clypse-bane til sidevognsmaskiner-
ne og de lette klasser.

Ultra-letvegtklassen for maskiner op til
125 cc skulle gennemkere tre omgange, 0g
navnlig pid den made, de sma maskiner kla-
rede stigningerne pa, kunne man se den tek-
niske udvikling, der har fundet sted, siden
125 cc klassen sidst kerte pad denne bane.

Interessen samlede sig om styrkeforholdet
mellem MV, de to-cylindrede japanske Hon-
da og Dsttysklands MZ, selv om Carlo Ub-
biali i sadlen pa en MV ikke kunne give
storre diskussioner om udfaldet.

Der blev benyttet »dobbeltmandsstart« sa-

MAN TT

ledes, at to ryttere blev sendt af sted ad gan-
gen med 10 sekunders interval. I det store,
brogede felt fandt man kun en enkelt ma-
skine af engelsk oprindelse, og det var en
2ldre EM.C., der ikke gav noget lofte om
engelsk placering.

Sterre overraskelser fik man ikke, for Ub-
biali ferte lobet klart fra start til mal, og
han vandt med en gennemsnitshastighed pa
136,8 km/t foran sin markekammerat Hock-
ing. Taveri besatte pd endnu en MV tredie-
pladsen, medens Hemplemann og R. H. F.
Anderson begge pa MZ besatte henholdsvis
fjerde og femtepladsen. Forst da kom en
fast formation pa fem Hondamaskiner.

I sidevognslebet fik man straks lidt mere
dramatik for pengene. Ogsd dette lob blev
kort pa den lange bane, og det er ferste
gang siden 1925, at sidevognsmaskinerne er
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Minbilog jeg

— en virkelig hdndsraekning til
de bilister, der vil kare i en vel-
holdt og selvholdt vogn.

En helt ny udgave, der fortaeller
det, som ikke star i instruktions-
bogen

*

Saet udgifterne ned gen-
nem storre kendskab til
vognen, og forlaang mo-
torens levetid betydeligt
ved korrekt behandling.

Over 200 sider - Gennemillustreret

Kr.13,50

UDGIVET AF
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blevet sendt ud p& bjergruten. Englands
gamle mesterkorer, Eric Oliver, vendte til-
bage til sporten for at forsvare den engelske
motorcykelindustris farver mod de sejrsvan-
te BMW’er, men pa grund af en maskinfejl
styrtede han under trzningen, si han trak
sig tilbage 1 gipsbandager inden lebet star-
tede.

Camathias tog straks feringen foran Fath
og Pip Harris, og det var ret indlysende, at
lgbets tre omgange ville blive afviklet i den-
ne rzkkefolge, men Scheidegger sked sig
ind pa trediepladsen foran Harris. Da resul-
tatet for ferste omgang blev gjort op, forte
Camathias med 7,6 sekunder foran Fath. P&
anden omgang indhentede Fath imidlertid
de seks sekunder igen, og Scheidegger fik
sort flag, fordi nylonkoblingen pa hans kar-
danaksel slog voldsomt og truede med at sde-
leegge akslen ndr som helst. Scheidegger be-
markede imidlertid hverken denne mekani-
ske fejl eller det sorte flag, s& han fortsatte
indtil han selv blev klar over, hvad der var
i vejen, hvilket resulterede i, at han nedsat-
te hastigheden, men gennemforte dog.

Da der kun var en halv omgang tilbage,
la Camathias klart i spidsen, da hans motor
dede med et kortvarigt, men uheldssvangert
hvin fra et blokeret baghjul — motoren gik
det ene sjeblik perlende rent, og i n®ste se-
kund havde den sat sig. Efter en kort ned-
koling fortsatte Camathias igen, men med re-
duceret hastighed.

Fath kom pd den méade klart i spidsen
foran Harris, men pa klatreturen op ad den
14.000 fod heje bjergvej begyndte hans mo-
tor at sprutte og hoste pa grund af benzin-
mangel. BMW’s sidevognsmaskiner har for-
uden hovedtanken pa stellet en hjzlpetank
i sidevognen, og en elektrisk pumpe lsfter
benzinen op til hovedtanken. Da der tilsy-
neladende kun kunne vare den mulighed,
at den elektriske pumpe ikke kunne klare
det nedvendige tryk, rev sidevognsmanden,
Wohlgemuth, resolut tankens udluftnings-
slange til sig og bleste som en gal luft i
tanken — trykket steg, og maskinen fortsat-
te for fuldt handtag. Fath hjemferte sejren
pé de sidste draber benzin pumpet med lun-
gekraft af Wohlgemuth, og man har vist al-
drig for set en sidevognsmand blive sd wud-



mattet og forpustet af et leb. Harris kom
pé andenpladsen med sin BMW, og derefter
kom to Norton i mal kert af Freeman og
Wells. Forst pa femtepladsen kom Camathi-
as foran Ritter og Beevers — alle BMW.
Fath vandt med en gennemsnitshastighed pa
135,4 km/t, hvilket er nzsten 44 km/t bedre
end den 35 ar gamle rekord for sidevogns-
maskiner pad denne bane.

Set gennem de tekniske briller var det en
hejst broget og interessant samling maskiner
der stillede op i letvaegtsklassen. Ogsa 250
cem magkinerne skulle kore pa den store ba-
ne, blot havde de ved starten fem omgange
foran sig. Der var de to-cylindrede MV Agu-
sta, Provini stillede med en ensom seks-
gears Moto-Morini, der var MZ i to-takt med
drejeventil, og der var s& sandelig ogsd en
tunet Ariel Arrow to-takt, den fire-cylindrede
Honda havde sa til gengald 16 ventiler at
holde styr pa, Hailwood’s Ducati med des-
modromiske ventiler og to cylindre samt
Bianchi og NSU som de mest ordinzre ind-
slag.

Provinis Morrini var hurtigst under tre-
ningen, ustyrlige Hocking var i sadlen pa
en MV Agusta, og Ubbialis ejne lyste af
kamphumer, sd der var udsigt til et noget
usedvanligt leb. Af 65 tilmeldte startede
kun 41, hvilket kunne give et lille finger-
peg om det forventede frafald pd grund af
maskinskader. Dette fik man da ogsa at mar-
ke lige fra den ferste omgang, men meldin-
gerne om udgdede ryttere druknede i den
interesse, man havde for Hockings meriter.
Han begyndte med at sli omgangsrekorden
fra sin stende start, og sa satte han igvrigt
nasten ny rekord for hver omgang. Selv om
han startede 20 sekunder efter Provini, som
abnede lebet, s& var han alligevel forste
mand pa vejen, inden den ferste omgang
var kort. Derefter forte han resten af lebet
— forst med Provini p& andenpladsen, men
pa sidste omgang kerte Ubbiali i et helt
fantastisk tempo, der gav ny omgangsrekord
pa ikke mindre end 152,7 km/t, og det skaf-
fede ham andenpladsen foran Provini. Der-
efter kom en Honda-trio anfert af Brown,
og pa syvendepladsen s& man meget overra-
skende M. P. O’Rourke pa& Ariel Arrow.
Maskinskaderne var utallige under det har-

S

Hartle er her i luften med sin MV Agusta pa vej til sej-
ren i Junior T.T.

de tempo, og MZ havde sd sort en dag, at
samtlige maskiner udgik med forskellige
skader som lost gaskabel, svigtende tending
og en motor, der satte sig.

I Junior T.T. udeblev den traditionelle
Surtees sejr, da han for ferste gang matte
deje kvaler med den fire-cylindrede MV,
men market besatte dog ferstepladsen, da
Hartle gik over maéllinien som vinder. Sur-
tees besatte andenpladsen, og han naede pa
sin anden omgang at s@tte ny rekord med
159,6 km/t. Pa trediepladsen kom R. Mcln-
tyre pa AJS foran D. W. Minter, Norton.

Det store nummer pa Isle of Man har al-
tid veret Senior T.T. for 500 ccm. Sidste ar
fik lebet karakter af en udholdenhedsprove
fordi rytterne blev udmattede af storm og
regn, men i &r var vejret godt, og der blev
kort i rekordtempo. Surtees saite ny om-
gangsrekord med 167 km/t, hvilket man blot
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kan tage til sig som et tal blandt sa mange
andre rekorder, hvis man ikke netop ved,
hvordan det er at kere en motorcykel med
meget stor hastighed pad en meget snoet og
vanskelig vej. Han gennemforte de seks om-
gange svarende til 360 km med en gennem-
snitshastighed pa 165,4 km/t — det kan kun
betegnes som aldeles fantastisk! Vi har tid-
ligere sammenlignet ruten med en rundtur
pa Mols, skent sidstnzvnte @rvaerdige halve
mangler en stigning pa 14.000 fod.

Surtees blev pid den made den forste ke-
rer, der har vundet Senior T.T. tre &r i
trek, og han har med overbevisende tyde-
lighed manifesteret sin stilling som den sik-
reste og dygtigste motorcykelkerer, man til
dato har set. Surtees kan med storste kold-
blodighed benytte sig af et spinnende bag-
hjul pé en solo-motorcykel, medens han gar
gennem et sving, og med roligt overleg ud-
nytter han bade maskine og bane fuldt ud.

Interessen samlede sig desuden om John
Hartle pd den anden fire-cylindrede MV
Agusta, der ogsd gennemforte lgbet med
over de 100 miles i timen, samt Hailwood,
Meclntyre og Minter pa en-cylindrede Nor-
ton. McIntyre matte udgd pa anden omgang.
Minter blev den ferste, der kerte banen
rundt pa en en-cylindret maskine med over
100 miles i timen, og fi sekunder senere fik
Hailwood noteret samme resultat. Hartle be-
satte andenpladsen, og Hailwood blev num-
mer tre foran Phillis, R. H. Dale, R. N.
Brown og T. Godfrey alle pa Norton.

Der var ialt 74 startende, men maskinska-
derne var store. Skent der var nogle fa
knzkkede ventiler, var egentlig motorskade
ikke sd hyppigt forekommende som revne-
de benzin- og olietanke, lose skzrme, lose
udblasningsrer, brazkkede gearpedaler og
den slags. Lebet vil g& over i historien som
en fantastisk prastation.

Forevrigt kan man nu here de forskellige
motorer pid grammofonplader, idet der fin-
des en optagelse fra 1959 T.T. Optagelsen er
interessant, men man bliver hurtigere tret
af den end af La Traviata eller et andet
stykke musik, men det vil blive morsomt at
tage den frem om 20 &r. Pladen kan fis i
Knud Rasmussens Boghandel, Vesterbrogade
60, Kebenhavn V.




Hverdagens bilister og motorcyklister skanker i reglen ikke udvekslingsforholdet mange tanker, men sportskereren mai

altid valge sin gearing til den foreliggende bane. I moto-cross md man benytte en forholdsvis lav gearing, fordi top-

hastigheden ikke er af si stor betydning som accelerations- og stigeevne.

FORKLARINGEN BAG TEKNIKEN IlI

Om udvekslingsforhold og effektbehov ved stigning

I den foregiende artikel fik vi klaret be-
greberne drejningsmoment og hestekrefter,
og vi kom i bersring med keremodstanden.
I denne omgang skal vi sd at sige bygge dis-
se begreber ind i keretsjerne ved hjzlp af
mekanik.

Umiddelbart kunne man jo godt undre sig
over, at de store maskinerier, der ligger i
de store lastvogne, ofte har en meget beske-
den maksimaleffekt. Det virker f.eks. ikke
sd imponerende, nir en lastvogns-dieselmo-
tor pa over otte liters slagvolumen kun pre-
sterer 145 hk, men i dette tilfzlde er det et
stort drejningsmoment, der har betydning,
for vognen skal forst og fremmest kunne
slebe noget, medens den ikke skal kore sa
forferdelig hurtigt. Byggede man i stedet
en benzinmotor pa 145 hk beregnet til en
personvogn ind i lastvognen, sé& skulle man si
sandelig bruge sine gear med stor flid og
kunst, men fik man listet koretsjet op pi

tophastigheden, sd kunne det isvrigt vere .

ligemeget, om man kerte med den store
dieselmotor eller den lille benzinmotor, nar
de har samme maksimaleffekt, men skifter

vi ikke samtidig om pa det totale udveks-
lingsforhold, sd vil den hurtigtlebnde ben-
zinmotor aldrig komme op pa tophastighe-
den.

Hvis vi skal omregne hestekrefter til
drejningsmoment, sa dividerer vi hestekrzaf-
terne med omdrejningstallet og ganger med
716. Hvis vi har en benzinmotor, der udvik-
ler 100 hk ved 4000 omdr./min. og en diesel-
motor, der udvikler 75 hk ved 3000 omdr./
min., s& kan de to motorer faktisk udfere
det samme arbejde, fordi drejningsmomentet
i begge tilfzlde er 17,9 kgm. ved henholds-
vis 4000 og 3000 omdr./min., men vognen vil
kore vasentligt langsommere ved hjelp af
dieselmotoren.

At beskrive en motor ved at opgive mak-
simaleffekt og maksimalt drejningsmoment
er omtrent det samme som at beskrive en
person ved at fortzlle, at han er hej og
kraftig. Drejningsmomentkurven kan have
vidt forskellige former for de forskellige
motorer, og en konstrukier er altid serlig
stolt, nir han kan prestere en flad drej-
ningsmomentkurve af passende hej verdi.
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Hvis motoren ved lavere omdrejningstal ik-
ke kan prestere noget overbevisende drej-
ningsmoment, s kan det vare lidt vanske-
ligt at fastlezgge et anstendigt ferste gear,
da det ma vare ret lavt, for at sztte kere-
tejet i gang pa den rigtige made, og da det
trekker ret hurtigt ud, ma man tillige have
ret stor udveksling i andet gear. P4 det tids-
punkt mé man i reglen tenke lidt pa en an-
stendig hastighed, og derfor ma man have
et god: spring op til tredie gear, der kom-
mer til at ligge tet ved topgear — udveks-
lingsforhold af denne art kender man i ud-
preget grad fra navnlig @ldre sportsvogne.

Har man en nogenlunde jevn drejnings-
momentkurve, kan man i det store og hele
valge et passende udvekslingsforhold for
forste gear og for topgzear og placere det tre-
die af wudvekslingsforholdene nogenlunde
midt imellem, eller man kan anbringe to
udvekslingsforhold med jevne mellemrum
mellem det laveste gear og topgear.

Man begynder i reglen med at valge to-
taludvekslingen, da topgear i de fleste til-
felde.vil sige direkte transmission fra mo-
torens krumtapaksel til differentialets spids-

hjul eller fra indgdende til udgaende gear-
kasseaksel pa motorcyklerne. Ved fastleg-
gelsen af det totale udvekslingsforhold ser
man pad sammenspillet mellem hestekraft-
kurven og keremodstandskurven. Den forst-
nzvnte er noje knyttet til motorens omdrej-
ningstal, den anden til hjulenes omdrej-
ningstal — altsd til kerehastigheden. Forst
nar udvekslingsforholdet er bestemt, bliver
motorens og hjulenes omdrejningstal knyt-
tet sammen, og forst da er de to kurver pla-
ceret endeligt i forhold til hinanden.

Hvis vi valger en neutral gearing, vil det
sige, at vi lader keremodstandskurven ske-
re hestekraftkurven 1 dennes toppunkt, og
det vil i mange tilfzlde vere et passende
valg. Englenderne benytter ofte en under-
gearing, hvilket pa kurvebladet vil sige, at
keremodstandskurven skerer hestekraftkur-
ven til hejre for dennes toppunkt, og i prak-
sis vil det sige, at vognen endnu har en
markbar accelerationsevne, selv om man
kerer ved hastigheder, der sterkt nzrmer
sig tophastigheden — vognen eller motor-
cyklen fsles altsd levende, lige indtil topha-
stigheden er ndet. Til gengaeld ma motoren

GALDER DET LYS

OG DEN ANDEN MULIGHED

LUCAS asymmetriske lygteindsats giver en ny mulig-
hed for i tide at fange trafiken i hgjre veiside
vden at bleende pé& lige streek. Pr. par kr. 66.-

LUCAS fjernprojekior kombineret med Deres nor-
male forlygter kaster en endnu lcengere bleendfri
lyskegle frem i hojre vejside. Uovertruffen for sik-
ker natkersel. Som ill. nederst th., stk. kr. 87.50

LUCAS tége-kurvelygten overst th. er ved korrekt
indstilling altid blendfri og supplerer den asymme-
triske indsats i hejregdende kurver ......

ER DET KLART...




Pa hosstaende effektdiagram er en
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neutral gearing markeret, idet kore-
modstandskurven topgearets
hestekraftkurve i toppunkiet. Havde
skeringen fundet sted f.eks. i det
til hojre, ville der
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rotere nogle flere omdrejninger pr. kert ki-
lometer, og man opnar ikke den maksimale
benzinskonomi.

De kontinentale keretejer har i reglen en
noget hejere gearing, og flere har en faktisk
overgearing, hvilket vil sige, at keremod-
standskurven skerer hestekraftkurven, in-
den denne nar sit toppunkt. I praksis feles
dette pa den made, at man ikke marker no-
gen accelerationsevne,
man kerer f. eks. 10 km/t under tophastig-

nevnevaerdig nér
heden, men til gengzld opnér man det la-
veste forbrug og det laveste antal omdrej-
ninger pa motoren pr. kert kilometer.

Da keremodstandskurven ligger fast for en
plan vej og vindstille, vil man let kunne ind-
se, at man kun kan fa den absolutte tophastig-
hed frem for en motor med given maksimal-
effekt i keretsjet, nir keremodstandskurven
skerer hestekraftkurven i dennes toppunkt,
medens savel faktisk overgearing som un-
dergearing vil give mindre maksimalhastig-
hed, end man kan opnd med neutral gearing.

Nar man gransker specifikationerne for en
vogn, der er monteret med et mekanisk
overgear, vil man oftest se, at vognen har
storre maksimalhastighed med overgear end

i det normale topgear, men det vil blot sige,
at vognens totaludveksling betegner en fak-
tisk undergearing.

Nar man har fastlagt totaludvekslingen og
dermed i reglen ogsé keretgjets udvekslings-
forhold i topgear, skal man have bestemt
udvekslingsforholdet i forste gear. Dette gi-
ver i reglen sig selv pd den made, at man
stiller krav om, at keretsjet skal kunne for-
cere en stigning med normalt fuldt lzs pa
ca. 32 pet, for sa kan man lige klare de
stejleste alpeveje. For de mindste keretgjer
kommer dette ofte til at resultere i et for-
ste gear, der virker urimeligt lavt pa en al-
mindelig plan vej. For de kraftigste biler og
motroeykler ville man imidlertid {3 et lov-
ligt hojt ferstegear, hvis man skulle binde
sig til de 32 pet. stigning, s& der foretrak-
ker man at prale med lidt sterre stigeevne.

De ovrige udvekslingsforhold beror i hej-
este grad pa konstrukterens sken og pa de
egenskaber, han ensker af keretsjet, men en
acceptabel korehastighed pé stigninger pa
omkring 15 pet. i andet gear spiller ofte en
rolle. Pa sportsbetonede keretojer laegger
man ofte tredie gear ret tet ved fjerde gear,
for p4& den made at have god accelerations-
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Koremodstandskurven regner man i reglen for korsel pa
flad vej i vindstille, men stigning eller fald pa kerebanen,
med- eller modvind samt motorcyklistens stilling pa ma-
skinen og dennes udstyr har indflydelse pa keremodstands-
kurven som vist pd hosstiende kurveblad. Hvis en lille
motorcykle eller scooter ikke skal vare alt for folsom
overfor modvind, m& man benytte sig af en faktisk under-
gearing.

mulighed ved relativ heje hastigheder. Et
typisk eksempel finder man i en vogn som
Lows Elite, der har felgende udvekslings-
forhold:#3:675 15 =222 - 1" =5 1 397 [ =] =] 5

Forevrigt er der mange, der ikke rigtigt
kender forskel pa stigeevnen malt i grader
for vejbanens haldning og malt i procent.
P4 de internationale skilte finder man altid
stigning eller fald malt i procent, hvilket vil
sige, at man angiver den lodrette stigning i
procent i forhold til den wvandrette straek-
ning. Den lodrette stigning er ikke si van-
skelig at forstd, og den vandrette strakning
vil simpelthen sige méilingen pd et kort.
Hvis man stiger lige si meget, som man
kommer frem pd landkortet, vil stigningen
vaere 100 pet., og da stigning og tilbagelagt
strekning pd den made kommer til at dan-
ne de to kateter i en ligebenet, retvink-
let trekant, vil det sige, at en stigning pa
100 pet. svarer til 45°, men stigninger af
denne art kommer man kun ud for i bakke-
lgb, hvor man har godt tillgb.

Enhver ved selvfgelgelig, at man skal bru-
ge flere hestekrefter for at kere op ad bak-
ke, end man skal bruge for blot at kere
lige ud med en given hastighed — man be-
hever blot at tenke pa sin kariere som
cyklist. Hvor mange hk, man skal bruge

ekstra for at kere op ad bakke kan man
regne ud ved hjzlp af en meget enkel for-
mel, der med en fejlprocent pa under 2 giver
resultat for alle stigninger op til ca. 20 pct.
Man ganger keretsjets totalvegt (altsd in-
clusive passagerer og bagage) med stignin-
gen malt i procent og med kerehastigheden
mélt i km/t og dividerer produktet med
27000. Skal en vogn pa 2000 kg klare den
stejleste alpevej med en stigning pa 34 pet.
med en hastighed pa 20 km/t, skal der til at
overvinde stigningen benyttes

2000 X 34 X< 20
27000

Disse 50 hk skal lzgges til de f& hk, som
skal udvikles for at drive vognen frem pé
vandret vej med 20 km/t.

Hvis man vil have trekkraften i kg pa de
eller det drivende hjul ganger man veagten
med 0,01 og med stigningen malt i procent
— ogsa her galder det, at fejlprocenten er
2 ved stigninger op til ca. 20 pet. Lad os

=—50hk:

som et eksempel tenke os, at en vogn pa 800
kg totalvegt skal kere op ad en stigning pa
10 pct. med 60 km/t, sd ser udregningen sa-
ledes ud:
0,01 3< 800 X 10 = 80 keg.

Lader vi nu vognen kere med 60 km/t sva-
rende til 16,6 meter pr. sekund, bliver det
altsd en effekt pa 80 X 16,6 — 1328 kgm pr.
sekund, og da 1 hk immervek er 75 kgm
pr. sekund, s& skal motoren for blot at over-
vinde stigningen udvikle 17,7 hk. Dertil
kommer sa den effekt, der skal bruges for
at drive vognen frem pa en plan vej med
60 km/t. Rulningsmodstanden andrager de
2 pet. af vognens vagt — altsa 16 kg. Luft-
modstanden l@rte vi ogsd at regne ud i den
forste artikel i majnummeret. Regner vi
derfor med, at vognen har et frontareal pa
2 m? og en luftmodstandskoefficient pa 0,35,
skal den ved 60 km/t have en trekkraft pa
ca. 12,28 kg ved de drivende hjul for at over-
vinde luftmodstanden. Den samlede kore-
modstand bliver altsd ca. 28,28 kg, og effekt-
behovet ved 60 km/t (16,6 meter pr. sekund)
bliver 28,28 X 16,6 — 469,4 kgm pr. sekund
eller ca. 6,25 hk ved de drivende hjul. For at
holde en hastighed op ad en bakke pa 10 pct.
stigning skal vi altsd have 17,7 hk 4 6,25 hk
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Man kan komme ud for forhold, hvor en nok si lav gearing ikke hjzlper, for det store drejningsmoment pa baghjulet

kan her ikke fa afleveret et nyttigt arbejde — baghjulet spinner rundt. Selv ved tilsyneladende tungt trzk kommer man
oftest bedst igennem, nir man holder lidt igen pd hestekrafterne.

— ca. 24 hk ved: de drivende hjul eller ca.
28 hk ved koblingsflangen.

Der er sikkert mange, der vil undre sig
lidt over den beskedne effekt til fremdrift
ved 60 km/t pa plan vej, men man md erin-
dre, at hastigheden patvinger resultatet med
sin anden potens, og satter vi hastigheden
op til det dobbelte, skal vi bruge den fire-
dobbelte trekkraft til at overvinde luftmod-
standen, og s& ser resultatet straks lidt mere
normalt ud, selv om vi har regnet med en
lille god vogn i det foranstdende. I reglen
har vognene en noget hejere luftmodstands-
koefficient og maske ogsd lidt sterre front-
areal, men lad os en gang preve at regne
baglens.

En bestemt vogn har en tophastighed pé
118 km/t, og dens maksimaleffekt opgives
til 36 hk, hvilket dog vil sige, at den instal-
leret i vongen kun afgiver 32 hk ved kob-
lingsflangen, hvilket er det samme som 2400
kgm. pr. sekund. Da vi netop bevager os
med en hastighed pa ca. 32 m/sek. (noj-
agtigt 32,8 m/sek.), regner vi med en trak-

kraft pd 73 kg. Rulningsmodstanden laegger
beslag pa de 18 kg. (2 % af en totalvaegt pa
900 kg), og tilbage har vi 55 kg. til luftmod-
standen. Ud fra dette kan vi regne ud, at vi
ved 60 km/t skal bruge en effekt pa 7,0 hk
malt ved koblingsflangen, og for en ordens
skyld skal vi vise, hvordan vi regner det ud.

Formlen for luftmodstanden er som tid-
ligere omtalt konstanten 0,0637 multipliceret
med frontarealet, luftmodstandskoefficienten
og hastigheden malt i meter pr. sekund i
anden potens. Da vi hverken kender front-
arealet eller luftmodstandskoefficienten, til-
lader vi os at kalde produktet af disse var-
dier og konstanten for x. Vi kender derimod
hastigheden, som er 32,8 meter pr. sekund,
og vi far derefter en lille ligning, der ser sa-
ledes ud:

x 3 32,8 X 32;8/= 55 kg.
eller

X 10755 =1:55kg.

altsa

xe—10.0511
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Nar vi sa kerer 60 km/t eller 16,6 meter
pr. sekund, far vi

0,051 1 > 416.6, < 16,6 *="ca. 14 kg.

Dertil ma vi lzgge den uforandrede rul-
ningsmodstand p& 18 kg., og vor samlede
koremodstand er derfor 32 kg. Effekthehovet
er derfor 32 X 16,6 kgm. pr. sekund, eller
531,2 kgm. pr. sekund svarende til 7,0 hk.

Det vil med andre ord sige, at vi kan dri-
ve en vogn pa sterrelse med en Ford Anglia
eller Fiat 1100 frem med 60 km/t ved hjazlp
af en lille motorcykelmotor pa 7,0 hk, men
vi kan ikke uden videre slutte den til det

cksisterende transmissionssystem pa en sa-
dan made, at motoreykelmotorens krumtap-
aksel kommer til at erstatte den oprindelige
motors krumtapaksel. Den oprindelige mo-
tor drejer f. eks. 2500 omdr./min. ved 60
km/t i topgear, medens den lille motor skal
op pa omkring det dobbelte for at udvikle
sine 7,0 hk, og derfor ma vi have en pas-
sende udveksling sdledes, at den lille motor
kan komme op pa sit nedvendige omdrej-
ningstal for at udvikle sin maksimaleffekt
pa 7,0 hk, medens vognen bevaeger sig ved
60 km/t, da keretsjet i modsat fald vil blive
voldsomt overgearet til motoren med det
resultat, at de 60 km/t ikke kan nés.

EN SLEW BOG

En hejst uheldig publikation er til vor
store overraskelse kommet i tredie oplag.
Det er sMin Folkevogn og jeg« (mon man
kan komme nzrmere i plagiat af en bogti-
tel?) udsendt af Reitzels Forlag. Da vi i sin
tid selv kasserede denne bog til udgivelse,
regnede vi ikke med at se den pa tryk her i
landet, men trods en urimelig pris pd kr.
18,50 gar den tilsyneladende storartet. Da vi
nedigt vil beskyldes for at vare unfair i
vor bedommelse, har vi fiet tilladelse til at
citere Ingeniorens Ugeblad, der om »Min
Folkevogn og jeg« skriver felgende:

Undertegnede havde som VW-korer gladet
sig til at fa nogle brugbare oplysninger, men
blev sergeligt skuffet. Hver gang der omta-
les bare de simpleste fejl, forklarer forfatte-
ren omhyggeligt, at man for at undgd for-
kludring ber g4 til det nermeste autoriserede
varksted, og »...ievrigt bliver man snavset
pa fingrene«; ikke engang udskiftning af pla-
tinkontakterne ter han betro én. Ventilator-
remstramning og hjulskiftning er et par af de
fa konkrete eksempler pa egentlig repara-
tionsvejledning. Den tilsvarende beskrivelse
i vognens instruktionsbog er at foretrakke.

Oversattelsen af bogen er under rimelig
standard, hvad mener De om »stralerer« i
stedet for »stralespids« eller »sat farten i
gang«, hvor der tydeligt menes motoren. Her-
til kommer, at forfatteren strer om sig med
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kunstige morsomheder, naiviteter og regu-
lert vrovl som f. eks.:

»Hvis solen om sommeren skinner i time-
vis pd ens isse, bliver man ogsd trzt. Det
kan forekomme, hvis man har et skydetag el-
ler korer i en cabriolet«. Ak ja! — eller
dette gribende stykke prosa, der ledsager
nogle principskitser af akkumulatoren:

»Dette er et batteris sjzleliv; det minder
om en amerikansk hustrus, hvis keleskab er
i stykker, pad hvis ene strempe der er lebet
en maske, og som venter pa sin mand, der
siden i forgars har veret pd forretningsrejse
med sin blonde sekreter«. S vidt batteriets
sjeleliv. Mit ditto er rystet.

»Det tjener fereren til @re, nir han med
perfekt manevrering med de hejre hjul kan
anbringe vognen lige til kantstenen«. ».. Des-
veerre kan man ikke angive pa kubikcenti-
meter, hvor meget mellemgas der kraves«.
»Péa is er snekader til ingen nytte«. »Luft
kan hverken fryse eller koge« (kapitelover-
skrift). »Téagelygter gor kun gavn, hvis den
hojre har en serlig bred stralingseffekt, som
oplyser den hgjre vejkant«.

Til afrunding kan nazvnes, at forfatteren
i sin regnskabsopstilling for VW indkalku-
lerer frostveske, og at han rider bilisterne
til at skifte deek, inden lerredet kommer til
syne!!!, at der refereres til en tegning, der
ikke findes o.m.m. Det er ufatteligt, at et
forlag vil vere bekendt at lade en siadan bog
ga pa markedet.
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STORT OG SMAT FRA HELE VERDEN

Prisen pa Isar 700 (den store Goggomo-
bil) er blevet reduceret pd merkbar made
med kr. 1135,— saledes, at prisen idag er
kr. 12.160,—.

«

Og her er de rene forbrugsresultat xr fra
Mobil Okonomilebet opgivet i kilometer

pr. liter:

BATE I T B0 s () e Ao o S e 18.88
BMMWS600: 0 e r e e B o Sae 18.54
IBIVEW. AT 00 S e hes ot ol e s s e i 18.23
Chevrolet Biscayne ................ 9.22
@itroens TDELSa b HE s Srind i b anls 15.44
Biiatis 600MEE = e i e R 14.44
Eiar 2008 /a8 8 ol et e 8 T 16.36
Bt 2000 .. s i e e 10.64
Ford sAniglia oiba s dabeis e o o dnisgion 15.06
Ford Falconl. | «iici vatlnneie bt 13:33
Eord - Eaunus 12 Mt v taliant e 13.27
Miorris: 2000 ade st S ot 18.35
INSUSPEITIZ AT 5w o ks sk el vasie 21.26
OpelKaptajne .o aloemiea b 11.86
OpeliRecord w500, 0% Shiss o iiaeis 12.86
Opel=-Record= 1700 .. 5c i 13.80
Renaulpdr (G Sa e ns 17:27
Renault Dauphine ................. 18.17
Simc¢a. Grand Large ..... o0 adiivs 12.96
NROLVO AT AZONCA S o s chererecilsiartie: st stotatets 13.62
Y R ) (113 P St e o B 16.46
AR R s e e RS IS R R 15.17
NVauxhall, Victort:: e.aim i ini i 13.81

Jaguar fabriken i Coventry har overtaget
Daimler med fabriksbygninger, maskiner,
varktejer og reservedele. Den igangverende
fabrikation af Daimler personvogne, busser
og panservogne forts@tter uforandret, men
Daimler fabrikens kapacitet giver tillige mu-
lighed for en udvidet produktion af Jaguar
modellerne.

*

Den engelske motoreykleudstilling i Earls
Court vil i ar blive afholdt i dagene 12. til
19. november.

*

Buick, Oldsmobile og Pontiac kommer nu
ogsd med »sma« vogne. Buick Special bliver
en kompakt seks-personers, og det samme
gelder for Pontiac Tempest og Oldsmobile
F-85. Det kunne wvzre bdde morsomt og
gavnligt, om de amerikanske fabriker i de
kommende &r kunne annoncere deres nye
modeller som »kortere, smallere og lidt
hejere«.

*

Pa Moto Guzzi Lodola 235 G.T. er der
nu indbygget et fuldstremsoliefilter i olie-
tanken. Dette filter er indrettet ganske som
de filtre, der benyttes i bilmotorer, og hele
filterpatronen kan derfor udskiftes. Syste-
met er vesentligt bedre end de filtre, i
hvilke man blot afvasker filterpatronen, da
afvaskningen i mange tilfelde kun bevirker,
at en del af urenhederne bliver flyttet om
pa den forkerte side af filterpatronen.

*

Under modelbetegnelsen Skoda TS har
Skoda sendt en ny model pad markedet. Det
drejer sig om en Octavia med Felicia motor.
Prisen er kr. 15.860,—.

*

Volvo fabrikerne har haft den udmarkede
idé at udskrive et mekanikermesterskab,
hvilket vil sige, at mekanikere i forskellige
klasser — beregnet efter antal dr som ud-
lert svend — konkurrerer i viden og dyg-
tighed bade gennem skriftlige opgaver og
arbejde i praksis. I &r deltog 879 mekani-
kere fra 63 forskellige varksteder, og der
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Dette skulic vwre prototypen pid den forste serieflremstillede personvogn med turbinemotor. Det er Rover T. 3, der for
tiden provekeres, og forbruget svarer nu til 5 km. pr. liter petroleum, men fabrikken regner med at komme op pa 7 km.
pr. liter, inden seriefabrikation pabegyndes.

var bade indledende runder, semifinale og
finale.

Iovrigt benyttede man lejligheden til en
lille demonstration, idet man havde ophangt
tre Volvo Amazon i en sikkerhedssele, der
holdt til de 3,5 tons. Denne vagt svarer
ganske neje til den vaegt et almindeligt
gennemsnitsmenneske reprasenterer, nar det
bremses brat ved en frontalkollision efter en
hastighed p& 70 km/t. Det siger sig selv, at
end ikke en sikkerhedssele kan afverge ka-
tastrofen i et sadant tilfzlde, s& tenk lidt pa
det en gang imellem — det er ikke blot
store hastigheder, der er farlige ved en
ulykke. Normalt regner man med, at en
vogn under sammentrykningen bremses sd
meget af, at en person skal stemme imod med
ca. 2,5 tons ved en frontalkollision under
moderat hastighed. Ga ud og left 2,5 tons
eller kor ordentligt!

*

Der kerer nu mere end 500.000 VW i
U.S.A. I forste kvartal 1960 har VW forsget
sit salg i Amerika med 62 % sammenlignet
med de samme méaneder sidste &r.

*
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Den nye Peugot 403-1300 er nu kommet
til landet, og vi har foretaget en lille preve-
galop, der faldt meget tilfredsstillende ud.
Man kan stort set betegne den nye model
som en type 403 med motor fra 203. Denne
reduktion af motorens slagvolumen fra 1468
til 1290 cem giver nok en lille besparelse i
benzinforbruget, men nyskabelsen ma ses pa
baggrund af den franske beskatning, i hvil-
ken motorens slagvolumen indgér som en ve-
sentlig faktor.

Dette er dog ikke ensbetydende med, at vi
skal skyde den nye vogn fra os som verende
uden interesse for det danske marked, for
det er tilmed s& heldigt, at man har undladt
at hange alt muligt overflodigt dingeldan-
gel pa karosseriet, med det yderst gunstige
resultat, at prisen er kommet ned pa kr.
20.988,— incl. omsztningsafgift excl. leve-
ring.

Desuden er vaegten gdet ned med ca. 50 kg
til 1000 kg, hvilket ikke er s& gal en verdi
til en motoreffekt pad 54 hk SAE. Som be-
kendt falder SAE effekten ikke sa voldsomt
for Peugeot motoren, nar den omregnes til
DIN, for ventilatoren kobles kun til gennem
en termostatstyret automatik, nir motoren
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bliver meget varm under langsom bykersel
eller vedvarende bjergkersel — at ikke an-
dre fabrikker indferer den elekiromagneti-
ske kobling ved wventilatoren er for os en
endeles gade.

Den synlige forskel pa den nye model og
den velkendte model 403 ligger i dakster-
relsen, der er sat ned til 155 % 380 (mod
165 X 380), samt det gennemgaende ryglen
i forsazdet. Iovrigt er det ngjagtig det samme
karosseri, hjulophzngningen bestdr fortil af
en tvaerliggende bladfjeder for neden og to
overliggende triangelarme, og baghjulsop-
hangningen bestar af skruefjedre, reaktions-
arme, Panhardstang og kardanrer til at op-
tage de fremadrettede krafter fra bagakslen
— der benyttes overalt vingesteddempere.
Havde det veret i de sikaldte gode, gamle
dage for godt hundrede &r siden, kunne Peu-
geot 403 have vazret arsag til en fransk-tysk
krig, for vognens forhjulsophangning irrite-
rer tyskerne pa det grusomste, fordi det ty-
deligt stdr i de tyske lareboger, at noget
sadant overhovedet ikke kan lade sig gore,
for skal man bruge en tvarliggende blad-

fjeder, sa skal den ligge foroven. Ikke desto
mindre har vognen stor succes ogsd pa det
tyske marked, fordi den har glimrende kere-
egenskaber, og vore tyske kolleger har stil--
ferdigt spurgt, og man ikke snart skulle &n-
dre lidt i teksten til lerebegerne, hvilket
har sat forskellige professorers blodtryk al-
vorligt i vejret. Baghjulsoph®ngningen blev
oprindeligt betegnet som et fuldstendigt
uoverskueligt rod af stenger og arme, men
da systemet ogsd er taget i brug af Velve
og flere andre, er det efterhdnden blevet
accepteret som en kendt form for hjulop-
haengning.

Den nye Peugeot 403 -1300 er overordent-
lig konkurrencedygtig, da der ikke er mange
rummelige fempersoners vogne i den pris-
klasse. Den anden nyhed fra Peugeot, model
404, ventes forst til efterdret.

*

Esso’s arsberetning indeholder interessante
oplysninger om Danmarks olieforbrug.
504.000 biler, 119.000 scootere og motorcyk-

ERIK ORT

VESTER FARIMAGSGADE 19 — MINERVA 4801

Nzarmeste forhandler anvises

De behgver blot at kere
en enkelt tur, s er De
overbevist — der er in-
tet, der kan komme pid
siden af Jawa scooteren
CEZETA i kereegenska-
ber, og med to personer
er den sd helt ovenud
overlegen.

CEZETA er topkvalitet,
som vi gar ind for og
garanterer for!

Cezeta Camping 175 ccm
kr. 2.784,-
Cezeta de Luxe 175 ccm

(med vindspejl og selvstarter)

kr. 3.155,-
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ler og cirka 350.000 knallerter brugte 1.049
millioner liter benzin (mod 964 millioner i
1958, en stigning pad 9 pet.).

Det ventes, at den forste million keretajer
vil vere indregistreret i Danmark allerede
i 1970. Motoriseringen kraever veje, 6g vejene
kraver asfalt. 99.000 tons i 1959.

I de sidste ti &r er motorafgifterne steget
fra mindre end 100 millioner kroner til 650
millioner, og benzinafgiften fra 200 til 450
millioner kroner (Dansk Esso betalte 152
millioner kroner i 1959). Med toldafgift og
dollarpramieringsafgift betalte danske bili-
ster 1 1959/60 nzrved 1150 millioner kroner
til staten.

Forbruget af afgiftsfri benzin i landbru-
get var 215 millioner liter, en stigning pa 7
pet., samtidig med at Danmark importerede
20.000 traktorer og ndede op pa 120.000. Hvert
andet landbrug i Danmark har nu egen
traktor.

»*
De tidligere omtalte Lectra Fuel Igniters

er nu kommet i en ny type. Det viste sig
nemlig, at den type, som kom pa markedet
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Illustrationen er hen-
Total tet fra Dansk Esso’s
arsberetning for olie-
dret 1959. Den skema-
tiske fremstilling viser
de totale benzin- og
motorafgifters stigning i
lebet af 1950-60.

Motorafgift

Benzinafgift

57/568  58/59  59/60

her i landet, var beregnet for amerikanske
vogne og traktorer, af hvilken grund en del
ror hurtigt blev edelagt i de europziske
vogne med stor litereffekt. Dette medferte
dog, at man fik bevis for garantiens effek-
tivitet, for samtlige ror er blevet udskiftet
gratis — den resterende del af den ferste
type vil ogsa blive udskiftet, hvis man kom-
mer med dem.

Den nye type rer har sterre udskaringer
i den ringformede stelelekirode, men ievrigt
er princippet ganske det samme. Der an-
vendes ogsd andet, mere varmebestandigt
materiale til den halvledende midterisola-
tor.

I vort ene s®t preverer af den gamle ty-
pe, var et stykke af isolatoren brakket af
det ene reor, men ievrigt fungerede de upa-
klageligt. Med det nye szt rer kan vi kon-
statere, at de ved varm motor krever sam-
me overslagsspending som almindelige
tendror, ndr de forst har kert et stykke tid
og har faet en lille kulbelegning, men ved
kold start stiller de stadig lidt sterre krav
til spolen. Vore nye forsegsrer er fortrinlige
i forbindelse med en sportsspole.
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AF "OBSERVER"

Juni méned har bragt forskellige over-
raskelser i bilsporten — oz triste handelser,
som er lige ved at overskygge de andre
begivenheder.

Holland.

Som det fjerde lob i kerernes verdensme-
sterskabsrakke blev Grote Prijs van Neder-
land kert den 6. juni pa Zandvoort-banen.
Treningen viste med al tydelighed, hvor
hurtige de nuvzrende Fl-vogne er pa en
mindre, middelhurtig bane. Omgangsrekor-
den pa Zandvoort var 1.36,6 ved treningens
begyndelse. Da 17 vogne stillede til starten,
havde de 14 fiet noteret omgangstider un-
der den gamle banerekord. De to amerikan-
ske Scarab-vogne viste sig nasten lige sa
langsomme som i Monaco — omend det lyk-
kedes at f& dem begge med blandt de 20
hurtigste. Faktisk ville Scarab-vognenes pre-
station have varet god for et eller to ar si-
den, men udviklingen er hurtig i G.P. spor-
ten — og i dag er de nzppe konkurrence-
dygtige.

Iovrigt var der en del ballade om start-
pengespergsmalet. Af financielle grunde er
de arrangerende klubber kommet ind pa at
begrense det betalte startfelt til {. eks. de 15
hurtigste. Folgelig m& de mindre hurtige
vinke farvel til startpengene og eventuelt til
muligheden for at starte overhovedet. Da det
koster dyrt at bringe vogne til banerne, del-
tage i treningen o. s.v., er denne nye praksis
selvsagt ikke populer blandt kererne, som
gor vrovl og truer med strejker eller andre
repressalier. I Holland blev Scarab-vognenes
ejer, Lance Reventlow, si arrig, at han trak
begge vogne tilbage.

Selve lebet abnede med Brabham (Coo-
per) i spidsen, tzt fulgt af Moss (Lotus) og
— noget lengere tilbage — Ireland (Lotus)

og Stacy (Lotus), som skiftede position nogle
gange.

1 12. runde skete en trist ulykke, da Gur-
neys BRM med svigtende bremser fortsatte
lige ud ved Tarzan-hérnédlesvinget, hvor der
merkeligt nok er tilskuepladser. En tilskuer
kom af dage, og nogle blev kvastet.

P& 17. omgang fik Moss skaret et dek itu
pé en af de nye klinker, som banen er ble-
vet afgrenset med. Boltebefastigelsen koste-
de ham nasten 3 minutter — 2 kunne have
veret sparet, hvis hjulene havde haft Rud-
genav — og trods en formidabel spurt var
det Moss umuligt at indvinde den tabte tid.

Resultater (75 omgange, 314,4 km):

1) Brabham, Cooper, 2.01.47,2 (154,9 km/t)

2) Ireland, Lotus, 2.02.11,2

3) Hill, BRM, 2.02.43,8

4) Moss, Lotus, 2.02.44,9

Ferrari matte opleve den tort at se sin
bedst placerede vogn pa 5. pladsen og en
omgang efter forerfeltet. Brabham kerte et
godt leb, men maske kunne Ireland have
sikret Lotus ferstepladsen, hvis dette mzr-
kes depotkontrol havde varet lidt bedre.
Ireland var ikke tilstrekkelig orienteret om
stillingen i lebet.

Belgien.

Femte leb i verdensmesterskabsserien,
Grand Prix de Belgique, kortes den 19. juni
pi Spa-Francorchamps-banen. Det blev en
af bilsportens sorte dage.

Allerede i traningen blev den alvorlige
tone ansldet af to grimme ulykker. Moss’
Lotus tabte et baghjul i Burnenville-svinget
og slap mirakulest heldigt fra et voldsomt
styrt. Han fik dog mange hérde kveastelser,
s der venter ham et lengere sygeleje. Hans
deltagelse senere pa szsonen ma vist anses
for tvivlsom.

Kort efter dette mekaniske uheld kom en
anden Lotuskerer, Taylor, galt af sted med
brud p& vognens styring, men ogsa han slap
med livet i behold.

Ogsa pa denne bane — Europas hurtigste
landevejsbane — viste det sig, hvor gesvindt
denne érgangs Fl-vogne er. Hawthorns om-
gangsrekord pa 3.58,3 med en Ferrari (213
km/t) blev sldet under treningen af 10 del-
tagere, tangeret af 1, og kun 6 kunne ikke
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Vinderen af det hollandske Grand Prix, Jack Brabhan, kerer her foran Stirling Moss. Moss blev sat tilbage pi grund af
et dekuheld, men slog omgangsrekorden 7 gange under sit forsog pa at indhente den tabte tid.

na under denne tid. De to Scarab-vogne
(4.09,7 og 4.22) 14 trediesidst og sidst. De
havde ikke behovet at skamme sig, da lgbet
blev keort forrige gang i 1958.

Lobet blev kert i et fantastisk tempo —
sa hardt, at Brabham midtvejs fik noteret et
gennemsnit pa 215 km/t, d.v.s. hurtigere
end den gamle banerckord. Indtil da var alt
gaet glat. Der havde veret en del mekaniske
skader, men sd indtraf den forste ulykke, da
Bristow (Cooper) mistede herredemmet over
sin vogn og blev drabt i styrtet. Kort efter
blev Stacey (Lotus) sldet ihjel, formentlig
fordi han blev ramt i ansigtet af en fugl.

Derefter kneb det med at holde tankerne
ved resten af lebet, som Brabham gennem-
forte med megen sikkerhed foran de 5 andre
kerere, der fuldferte.

Resultater (36 omgange, 507,6 km) :

1) Brabham, Cooper, 2.21.37,3 (215 km/t)

2) McLaren, Cooper, 2.22.40,6

3) Gendebien, Cooper, en omgang bagved

4) Hill, Ferrari, en omgang bagved
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Mesterskabet.

Efter det belgiske G.P. er pointsstillingen
felgende: McLaren 20, Brabham 16, Moss
11, Ireland og Hill 7. Der er kert 5 lob,
men Indianapolis har faktisk ingen betyd-
ning i serien, da det keres efter en speciel
formel. De amerikanske kereres points kom-
mer med i regnskabet, men de sikrer sig jo
ikke flere ved deltagelse i de gvrige lob.
Tilbage star endnu 4 lgb, idet Tysklands
G.P. falder bort i &r som mesterskabsleb.
De fire er de franske, britiske, portugisiske
og italienske G.P.er.

Frankrig.

Den altoverskyggende begivenhed er selv-
folgelig le Mans, men for fuldstendighedens
skyld mé felgende resultater lige navnes.

Sportsvognslebet pd Rouen-les Essarts blev
vundet af Jack Fairman med en Aston Martin
(142,1 km/t), og i de enkelte klasser sejrede
maerkerne DB (under 1.000 cem), Lola
(1.000-1.300), Porsche-Abarth (1.300-2.000).




Juniorlsbet pa Albi-banen — en rigtig
landevejshane — blev vundet af Taylor (Coo-
per) med 129,3 km/t foran Raby (Cooper)
og Love (Lola). De italienske Juniorvogne
blev kert grundigt agter ud.

Det forste af lebene i serien om bjerg-
mesterskabet, Mont Ventoux (21,6 km), kor-
tes den 12. juni, og de to schweiziske korere
Walter (Porsche) og Zweifel (Cooper) be-
satte de to ferste pladser med henholdsvis
12.15,6 og 12.32,2. Dagens bedste tid blev
opndet af Trintignant med en Cooper G.P.
model (mesterskabet er for sportsvogne) og
var pa 11.51,8, d.v.s. 109,2 kim/t, hvilket er
ny rekord for denne vanskelige strekning.

Le Mans var i ar lidet spzndende, men
heldigvis forskanet for ulykker — bortset
fra en under trzningen. Italienerne, d.v.s.
Ferrari, dominerede ganske og besatte —
med undtagelse af 3. pladsen — de forste 7
pladser. Den nye Jaguar forsegsmodel var
en skuffelse og udgik efter kun 89 runder.
For den britiske industri var resultatet ned-
sldende, og kun to private Aston Martin pa
3. og 9. pladsen kunne hjzlpe lidt pd @ren.
Desuden var der nogle britiske klassesejre.

Resultater (24 timer):

1) Gendebien/Frére, Ferrari, 313 omgange
(175,7 km/t)

2) Rodriguez/Pilette, Ferrari, 310 omgange

3) Salvadori/Clark, Aston Martin, 306 om-
gange

4) Tavano/Loustel, Ferrari

Det var isvrigt bemaerkelsesverdigt, at en
Chevrolet Corvette (Fitch/Crossman) slut-
tede pa 8. pladsen. Af klassesejre var fsl-
gende af interesse: 1100 sports Austin-Hea-
ley »Sprite«, 2000 sport Triumph og 1500
G.T. Lotus Elite. Handicapet: DB. Panhard.

Med dette 1gb er sportsvognsmesterskabet
faktisk afgjort, da det britiske TT ikke tzl-
ler i ar, og stillingen er, at Ferrari har 30
points mod Porsches 26.

Tyskland.

I Hockenheim 6 timerslebet for G.T. vogne
under 1.000 ccm sejrede Seidel/Poltroneri
(Fiat-Abarth Zagato) 1564 km/t og i 700
cem klassen Sala/Sala (Fiat-Abarth Zagoto

(1494 km/t). (Blad venligst frem til side 477)

KVALITETSMARKET

Er motorcyklen forarsrenset?
Det nés endnul
Dobbelt s& ren
pa den halve tid med GUNK.

Priser: 1 liter dunk kr. 3,85.
5 liter dunk kr. 18,00.

GUNK IMPORT

Ngrrekzar 17, Valby — Telf. 754610 eller
Flinterupvej 9, Vanlgse — Telf. 713957

BIL-STOVSUGER

* Uden batteri Fantastisksugeevne

* Uden elektricitet Enkel installation

* Kun ved 4 m plast-slange
motorensvacuum  Flere farver

* Dobbelt filter 1 ars garanti

Pris incl. tilbehor: KR. 44,-
Fas i alle auto-forretninger

Fabrikation Anton Jensen & Co. A/S, Arhus
Telefon (061) 3 43 33

PUT DET HELE | EN SAK & o¢ elieen:
OG GA T"_ BE(H! Dem med udskift-

ning af ventil-
styr og lejer, op-
rivning af bes-
ninger o.5.v. —
De skal ikke
vare bange for
at komme med
»stumperne«
til os.




ST

o
i
i]

Denne Gordon-Crosby tegning viser Percy Lambert pd Brooklands i 1913, da han med sin Talbot kerte 100 miles pa
en time (160 km/t).

TIMEREKORDEN

Mzands og mekaniks dramatiske kamp mod sekunderne

I den anselige rodebunke, som jeg i mere
letsindige ojeblikke kalder for et »arkiv,
har jeg ikke kunnet finde nogen nejagtig
oplysning om, hvorndr det forste gang lyk-
kedes at kere 100 kilometer pd een time
i en bil.

Det er ikke helt umuligt, at begivenhe-
den knapt er blevet registreret i historiens
malmstrom, for da bilerne overhovedet
kunne nazrme sig 100 km/t, var det den ab-
solutte hastighed, der interesserede. Den
blev malt over 1.000 meter i een retning,
og det var sdledes en ren sprinterprasta-
tion, da grev Chasseloup-Laubat den 29.
april 1898 opnédede det magiske runde re-
sultat pd landevejen i Achéres-parken med
sin elektrovogn.

Bortset fra disse sprinterkonkurrencer om

den hejst opnéelige hastighed, var interes-
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sen samlet om de store landevejsveeddeleb.
Ogsd i disse steg hastighederne hurtigt, og
det forste leb, der blev vundet med over
100 km/t var Paris—Madrid (afbrudt i
Bordeaux) 1903, og p& denne baggrund fore-
kommer det ret indlysende, at de ferste 100
km pé en time blev kort n@rmest i delgsmal
i et eller andet af de store lsb.

Da lgbene blev forlagt til afspszrrede ba-
ner, og da klasseinddelingen begyndte at tage
form, fik rekorderne sterre interesse. De
indebar en behageligt afklaret, teknisk ud-
fordring, som matte tiltale de teknikere, der
efterhdnden var ved at aflese pionertidens
mere selvlerte konstrukterer. De runde tal
appellerede til publikum og faldt i hej grad
i smag hos fabrikernes kommercielle ledere
samt hos aktionzrerne. En rekord kunne
settes relativt billigt for 1914, og den kunne
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forberedes i stilhed. Mislykkedes forseget,
kunne fejlene rettes, og et nyt gores, sa
det en skenne dag blev muligt at bekendt-
gore vidt og bredt, at fabriken havde hjem-
fort en flot rekord. Det var derimod ikke
nedvendigt at tale om de fejlslagne forseg.
I vaeddelsb var usikkerhedsmomenterne
flere, udgifterne storre og fejlslagne be-
regninger abenlyse. Intet under, at rekor-
derne ned aktionzrernes bevdgenhed som
reklamemiddel, mens vaddelsbsdeltagelse
frembragte kompakt modstand.
Sprinterrekorderne blev temmeligt hur-
tigt haevet til sddanne hastigheder, at meget
specialiserede vogne var nedvendige for at

Ortmans Panhard-Levassor, der ha-
vede timerekorden to gange i 1925.

opna rekordforbedringer. Kun den »abso-
lutte verdensrekord«, d.v.s. den hejeste ha-
stighed over en af de anerkendte rekord-
distancer og uden hensyn til motorsterrelse,
bevarede sin seregne prestigeverdi. I prak-
sis er den siden 1926 blevet sat med uhéand-
terlige specialvogne over distancerne 1 km
eller 1 mile med flyvende start.
Rekorderne over lmngere tidsrum eller
distancer kunne endnu for 1914 settes med
biler, der i hvert fald lignede de respektive
fabrikers standardprodukter, og af disse
rekorder blev rekorderne for een time hur-
tigt de mest eftertragtede. De havde bade
reklamemassig og teknisk verdi som klasse-
rekord, d.v.s. med tilberligt hensyn til den
anvendte vogns motorsterrelse. Som verdens-
rekord, d.wv.s. uden hensyn til motorster-
relse, blev time-rekorden betragtet med stor
respekt i fagkrese. Det er dens historie, jeg
gerne vil udrede med et par sidespring.

Det kan vere svert nok at forbedre en
sprinterrekord, men forudsetningerne er dog
blot, at den hejt tunede mekanik bevarer
sin oprindelige form i et tidsrum, der kan
mailes i sekunder. Skal den maksimale mo-
torydelse holdes i 60 minutter, bliver op-
gaven uforholdsmessigt vanskeligere. ITkke
alene rent mekanisk, men ogs& med hensyn
til vognens vejkontakt, for selv pd en veaed-
delebsbane er det et problem for sével kon-
strukter som korer at overfere motoreffek-
ten bedst muligt til vejoverfladen. Time-

rekorden krever siledes en god motor, en
god bil og en god kerer — foruden per-
fekt organisation af rekordforseget.

Da de 100 km pa een time indtil videre er
skjult i en af historiens merkere afkroge
(som ved lejlighed skal blive belyst — om
muligt), er den ferste »runde« markepzl
pa timeverdensrekordens vej de 100 miles
(160 km) pa 60 minutter. Denne rekord
blev sat i februar 1913 pad Brooklands-
banen af Percy Lambert med en sideven-
tilet 4.5 liters, 4-cylindret (101,5 % 140 mm)
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Thomas med Reid Railton som p g

i den ale Leyland-Thomas No. 1.

Talbot, som var monteret med et smalt,
eenpersoners stremliniekarosseri. Motor- og
chassisspecifikationen var standard i hoved-
trek, men en sterre karburator, lettere,
rorformede plejlstenger, bedre stempler
m. v. hjalp motoren op péd 120 hk. En hgjere
udveksling i bagakslen frembragte den hen-
sigtsmassigste gearing til rekordforseget,
og hydrauliske steddempere gav chassiset
en nejere vejkontakt, end standardudgaven
kunne prastere ved si hej hastighed.

Lamberts forste forseg mislykkedes pa
grund af en daksprengning efter 31 af de
38 omgange, rekordforseget var beregnet til.
Otte dage senere, den 16.februar, lykkedes
forssget med en tilpas margin, idet Lam.
bert tilbagelagde 103,84 miles p& 60 minut-
ter. Maske hjalp det, at vejret var keligere,
men de indvundne erfaringer fra det mis-
Iykkede forsag talte ogsa.

Lamberts mindeverdige rekord holdt ikke
lenge. Den 13. april lykkedes det Jules Goux
med en 7,5 liters Peugeot (den Henry-model,
der vandt det franske Grand Prix i 1912,
men med stromliniehale) at hazve timever-
densrekorden til 106,22 miles i timen.

Denne udfordring kunne Talbot ikke lade
vere at lage op, og kort efter var Lambert
atter pd banen med den hsje, smalle Tal-
bot. Vejret var meget blesende, og vognen
kkendeligt ustabil. Det hjalp ikke, at banen
efterhdnden var yderst ujevn, men Lambert
blev stedigt ved. Efter nogle rekorder over
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korte distancer blev hjulpladerne afmonteret,
men efter fA omgange strejkede den ellers
sd trofaste motor, og forseget métte afbrydes.

Forst i oktober faldt rekorden, da Chas-
sagne kerte en 12-cylindret Sunbeam med
en aeroplanmotor pd ikke mindre end 9048
cem (80150 mm) og tilbagelagde 107,95
miles pd en time (174,9 km/t). Hermed var
den specialbyggede rekordvogn tilsyneladen-
de blevet dominerende til den szrlige time-
rekord, men Lambert mente endnu at have
en chance med Talboten.

Med en noget sterre motor (4754 ccm,
101,5%150 mm) i sin rekordvogn startede
Lambert den 27. oktober 1913 pa Brooklands
k1. 9,30 i strdlende vejr. 50 kilometer ver-
densrekorden faldt, og med et gennemsnit
af over 175 kmm/t jog vognen videre mod ti-
merekorden. Den forsvandt ud af synsfeltet
bag et hejdedrag pd inderkredsen. Med ét
standsede fanfaren fra udblasningen. Den
uhyggelige stilhed betod, at Lamberts for-
spg var mislykkedes, men denne gang var
det gaet alvorligt galt. Ingen ved nojagtigt,
hvad der skete. Det eneste vidnes forklaring
var lidet oplysende, men tilsyneladende satte
et sprengt bagdek vognen i et ganske ukon-
trollabelt skred, der slog Talbot'en omkuld
og drebte Lambert pa stedet.

Denne sorgelige ulykke understregede, at
timerekorden var en meget vanskelig opgave.
Resten af dret blev der heller ikke gjort flere
forseg pd at have den, og i 1914 mislyk-




»Speed of the wind* med

bvilken G.E.T. Eyston har
sat mange nye rekorder
pi Bonneville saltsletten i
Utah.

kedes begge Hornsteds forseg med den store
Benz-banevogn. Ved krigsudbruddet i au-
gust blev motorsporten i Europa indstillet,
og det varede lenge, for nogen segte at na
frem med de 200 km, der var det naste
srunde« mal for 60 minutters verdensrekor-
den. !

Forst seks &r efter vabenstilstanden i 1918
blev timerekorden sliet. Med en beskeden
margin lykkedes det J.P.Parry Thomas at
sette ny timerekord i november 1924 pa
Brooklands med en Leyland-Thomas (109,09
miles i timen), og &ret efter rundede han de
110 miles, men der var stadig langt til de
200 km/t. Thomas, som var en hejt begavet
tekniker, havde til fulde fiet timerekordens
vanskeligheder at fole. Hans enorme, efter-

hénden meget specialiserede vogn, der star-
tede sin tilveerelse som en 8-cylindret Ley-
land (7266 cem, 89146 mm), klarede kun
rekorden med ned og nzppe. Ved tidligere
rekordforseg havde han mattet vaelge kolige
regnvejrsdage af hensyn til dekkene, og den
store Leyland var temmelig ustyrlig pd véad
bane. Da rekorden faldt, matte dekkene ud-
skiftes under forseget. De holdt ikke til mere
end 100 km. Alle fire hjul blev ievrigt skif-
tet pa 34,4 sekunder.

Det folgende ar fik Thomas presset time-
rekorden endnu et lille stykke op til 110,64
miles i timen, si der var knapt s& langt tiJ
de 200 km/t, men dog s& langt, at der ligger
tre rekordforbedringer imellem, for de 200
blev rundet.
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John Cobb bliver skubbet igang i sin Napier-Railton pa Brooklands i 1933.

Med en Panhard-Levassor hevede Ortmans
timerekorden to gange i 1925, men i 1926 kla-
rede Thomas 121,74 miles i timen for senere
at se de 200 km/t passeret af E. A. D. Elridge
med en amerikansk Miller vaddelgbsvogn
(126,59 miles i timen).

Derpé gik timerekorden atter til Frankrig,
da en Voisin vogn i 1927 ndede at kore 205
km p& 60 minutter og fik lov at beholde re-
korden i fem 4ar, for George Eyston med en
Panhard-Levassor klarede 130 miles, d.v.s.
208 km pa en time.

Aret efter tog Bugatti-kereren Czaykowski
stikket hjem med over 210 km, men derpa
lykkedes det Eyston at generobre rekorden
med mindre end 1 km. Han beholdt den kun
i kort tid, fer Hans v. Stuck med den netop
ferdigbyggede Auto-Union racer bragte ti-
merekorden op over 215 km.

Ogsa denne triumf blev kortvarig, idet den
amerikanske kerer Ab. Jenkins i 1935 med en
Duesenberg naede over 140 miles pa en time.
Hans rekord blev omgaende sliet af John
Cobb med den enorme Napier-Railton bane-
vogn (12-cylindret aeroplanmotor pa 23,8 li-
ter), men Jenkins erobrede den straks til-
bage med en ganske lille forbedring i 2. de-
cimal af mileresultatet. Cobb var den for-
ste over 150 miles i timen (240 km), men Jen-
kins var den sidste, der benyttede en nogen-
lunde normal bil til at satte timeverdens-
rekord.

Et kort tilbageblik over de tekniske pro-
blemer ved denne rekord viser, at den me-
kaniske side af sagen voldte forholdsvis min-
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dre besver, mens dekkene var hovedvanske-
ligheden op til midten af tyverne. Da sa dzk-
kene kunne std til den bestandigt sgede ha-
stighed gennem fulde 60 minutter, viste det
sig vanskeligt at finde en bane, som tillod sa
hoje hastigheder i sa lang tid. Brooklands
var for langsom. Montlhéry var problematisk,
da resultaterne kom over de 200 km, og Avus
var lidet hensigtsmassig, fordi det var ned-
vendigt at bremse ned til ca. 100 km/t ved
hvert af de to sving mellem de dengang 9 km
lange parallele langsider. Den beremte nord-
kurve eksisterede ikke i de tider. Czaykow-
skis rekord med den ubzndige 4,9 liters Bu-
gatti er derfor en glansprzstation, og Stucks
rekord med Auto-Unionen ligeledes. Jenkins
indledte rekordkerslerne pa Bonneville Salt-
banen i Utah, og der er timeverdensrekorden
siden blevet hevet med store specialvogne til
resultater, der ligger langt hinsides de med
mere standardpra2gede biler opnéelige.
Eyston tilbagelagde ferst i 1935 159 miles
o0g derpa i 1936 162 miles med en forhjuls-
trukket vogn »Speed of the Wind«, der var
monteret med en Rolls-Royce »Kestral« fly-
motor. Cobb aflivede Eystons rekord sam-
me ar og naede knapt 270 km/t (167,6 miles).
Han matte dog beje sig for Jenkins, der fik
sin sMormon Meteor« med en Curtiss-Wright
flymotor til at klare 171 miles p& 60 minut-
ter. Med samme vogn og den samme 25.354
cem store motor hevede Jenkins i 1937 re-
korden for én time til 283 km, i 1940 til
293 km og endelig i 1950 til 306,8 km (190
miles). Der stdr timeverdensrekorden i dag.




Jenkin’s Mormon Meteor
1938 var pa jagt efter 12
og 24 timers rekorden,

hvilket fremgér af de fire
forlygter. Jenkins er stadig
indehaver af timerekorden

pa 306,8 km.

Ti ar gammel til september og moden til at
blive slaet. Det runde mal, der vinker, er de
200 miles, men de bliver ikke nemme at kore.
Timerekorden keres med fast start, sa alle-
rede den nedvendige acceleration i starten
udsetter bide dek og mekanik for en alvor-
lig belastning. Hertil kommer sd det problem
at fa dzkkene til at holde i samfulde 60 mi-
nutter, at undgi edelzggende belastminger
for den hardtprevede mekanik og endelig at
kore vognen fejlfrit gennem de 60 minut-
ter med over 320 km/t i gennemsnit.
Opgaven er bade teknisk og sportsligt til-
trekkende, men den er hverken ufarlig eller
billig at lose. Maske har den egentlige time-
verdensrekord dog mistet noget af sin tidli-

gere interesse, for der skal tilbagelegges sa
stor en distance, at resultatet forekommer
temmelig astronomisk — selv i en rumfarts-
tid.

24-timers rekorden interesserer efterhdnden
teknikerne mere, men den er ej heller nem
at pille ved, da Jenkins har sat den op til
6225 km i 1940 (259,4 km/t). Hverdagsbili-
ster skaver snarere til klasserekorderne for
1 time. Navnlig hvis de er sat med stan-
dardlignende vogne. Det rejser sa spergsma-
let: Hvad kan standardvogne egentlig pre-
stere — men det er en anden historie, som
gemmes til en senere redegerelse for de of-
ficielle og uofficielle rekorder, der er blevet
sat med katalogmodeller.

Collecteur.

Bane Og vej (Fortsat fra side 471)

Standardklasserne var en triumf for de ty-
ske marker: under 600 cem, Bohm/Sobotta
(NSU) 114,9 km/t, under 700 ccm, Stuck/Gre-
ger (BMW) 126,8 km/t og under 850 cem
Oebel/Gohe (Renault-Gordini) 121,6 km/t.

Ralleykonkurrencer.

I den ostrigske Alpenfahrt sejrede Prach
(Steyr-Puch) efter nogle hejst merkverdige
manipulationer kererne imellem i ly af et
lidt kluntet reglement. I det svenske Mid-
natssol Rally var det ogsd shjemmestyrker-
ne«, der klarede sig bedst med Skogh
(SAAB) pa foerstepladsen.

Det hollandske T.T. for motorcykler blev
et overraskelsernes leb. Som altid indledte

man med 250 cem klassen, i hvilken ryt-
terne fra Isle of Man igen skulle preve
krefter. Honda stillede imidlertid kun med
en enkelt maskine kort af Jim Redman, ef-
ter at bdde Naomi Taniguchi og Tom Phil-
lis havde padraget sig mindre benbrud un-
der treningens hede. En overgang sa det ud,
som om Hartle skulle kere en af de fire-
cylindrede japanske maskiner, men forhand-
lingerne bred uden russisk udenrigspolitisk
hjazlp grund af financielle
uoverensstemmelser. Ubbiali startede som
topmand for MV Agusta og Provini stillede
med sin Morini.

Hocking tog straks feringen pa sin MV
Agusta, og han var vesentligt hurtigere end
Ubbiali. Provini arbejdede sig hurtigt op
gennem feltet allerede pa forste omgang, og

sammen pa
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han sloges derefter drabeligt med Ubbiali
om andenpladsen. P4 12. omgang svigtede
Provini’s baghjulsbremse, og derefter var
han ude af labet, og tre omgange senere var
der ingen forbindelse mellem gearpedal og
gearkasse i Hocking’s maskine, s& han mat
te foretage nogle hejst szrprazgede gear-
skiftninger med handen. Dette satte ham si
langt tilbage, at Ubbiali vandt ret overlegent
med 132,8 km/t foran markekammeraterne
Hocking og Taveri.

I 1250 cem klassen forte Hocking igen,
men han blev sterkt forfulgt af en afven-
tende Ubbiali, hvilket m& kunne gore et-
hvert menneske nerves — undtagen Hock-
ing naturligvis. I samme gjeblik Ubbiali sa
chancen, gik han forbi, og han fortsatte i
mal som vinder foran Hocking — begge pa
MV Agusta. P3 trediepladsen kom A. Gan-
dossi pd MZ, og Redman blev nummer fire
pd Honda. Ubbiali vandt med 123 km/t.

I 350 cem klassen bemandede Surtees og
Hocking de fire-cylindrede MV Agusta, me-
dens John Hartle overraskende nok kerte sin
private Norton. Det mest bemarkelsesverdi-
ge i dette lob var Frantiscek Stastny’s forseg
pd at klemme sig ind mellem Surtees og
Hocking p& andenpladsen, men han bed sin
Jawa for hard kost i konkurrencen med de
fire-cylindrede italienere, si han maitte se
sig sat ud af spillet med en sammenbrandt
motor. Surtees vandt med 134,2 km/t, og 24,5
sekunder senere gik Hocking i mél som
nummer to foran Anderson og Brown pa
Norton.

I sidevognslsbet stod der en hard kamp
mellem de sadvanlige BMW-mandskaber,
og Harris, Fath og Camathias kerte omtrent
pé linie, hvilken leste sig op pa den made,
at Camathias fik nogle f3 meters forspring,
Harris 18 pd andenpladsen, og Fath 13 en
halv maskinlengde efter. Da Fath forsegte
at overhale Harris, ville motoren imidlertid
ikke vere med lengere — i hvert tilfzlde
ikke p& den made — for den klemte, hvil-
ket satte Fath 30 sekunder tilbage, og han
kunne kun fortsztte med stzrk nedsat ha-
stighed. Da der var fire omgange tilbage,
laste gearkassen sig fast i Camathias’ maski-
ne, og Harris vandt derefter overlegent.
Fath havde dog si stort et forspring foran
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det ovrige felt, at han kunne bes®tte anden-
pladsen.

I 500 cem klassen kem man ud for noget
sd uszdvanligt som at se Surtees i et regu-
leert styrt. P4 grund af delvis karburatorfor-
stoppelse var han kommet langt bagud gen-
nem et depotbeseg, og da han kom p& banen
igen, korte han med for kraftig hejre hand,
s& maskinen skred ud i et sving, men han
klarede sig med et mindre chock. Det blev
derfor overraskende nok Venturi, der gik
af med sejren med den anden MV Agusta,
men hans gennemsnitshastighed var kun en
beskeden storrelse som 1,45 km/t bedre end
Surtees resultat i 350 cem klassen. P4 an-
denpladsen kom Browns Norton foran Men-
dogni pd den tredie MV Agusta. De tre
Norton-kerere Driver, Hailwood og Dale be-
satte de folgende pladser,

*

Sendag den 26. juni havde Roskilde Ring
sldet sine porte op for det storste felt af
motorcyklekorere der hidiil er startet pa
banen.

Det begyndte dramatisk, da to sidevogns-
maskiner veltede. I forste leb veltede E. Ja-
cobsen og N.E.Nielsen i udgangen af et
sving, idet de simpelthen havde for stor fart
pd, og derfor ikke kunne f& maskinerne
rundt, s de korte lige over mod den udven-
dige begrensning. Lebet blev flaget af, og
der blev omstart, men ikke s& snart var fel-
tet kommet op til samme sving igen, for det
rode flag pdny maétte i brug. Denne gang
var det G. Bomme og K. Stender der vzlte-
de ved at tage svinget for skarpt sdledes, at
sidevognshjulet tog fat i grensveren pé
svingets inderside. Igen métte lebet flages
af, men derefter kortes der mere besindigt.

I klassen for solomotorcykler under 500
cem skete der ogsd et styrt, der let kunne
have féet alvorlige folger, idet den forreste
af de tre ferende motorcykler kom i skred
og tog de efterfslgende to kerere med sig
i faldet. Pany blev lebet flaget af, og der
blev omstart. I klassen for motorcykler un-
der 250 cem styrtede A. Thorslund, han
blev roligt liggende, til hele feltet havde
passeret ham, rejste sig og trillede i depot.

I bilklassen for standardvogne under 1600
cem stillede Jergen Nielsen igen op i sin
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tunede Hillman og klarede en tredieplads.

Klassen for formel Junior var imedeset
med stor spaznding, idet Gunnar Henriksen
kort forinden havde féet en splinterny »Lo-
tus formel Junior« med Ford »Anglia« mo-
tor, der skulle starte mod Joerges Bagger i
Lola Junior ligeledes med Ford motor. Hen-
riksen havde imidlertid ikke féet gearet sin
vogn om til Roskilde Ring, s& han havde
lidt besver med gearskiftet, idet han ved
nedgearing til andet gear skulle passe pa
ikke at gi i bakgearet, der ikke, som nor-
malt, er forsynet med 18s. Resultatet blev
at Bagger vandt alle tre heat, men man fik
under lezngere perioder lejlighed til at se
disse to kerere vise, hvad deres vogne vir-
kelig kunne.

Resultaterne: Solo-motorcykler under 250
cem: 1. J. E. Akerstrém, Maico, Sverige —
2. S. Lundberg, NSU, Sverige — J. Lind,
Maico, Sverige. Solomotorcykler under 500
cem: 1. K. Fallgrenn, AJS, Sverige — 2. O.
Stahlén, Norton Manx, Sverige — 3. G.
Jansson, AJS, Sverige. Sidevognsklassen: 1:
E. Walther/V. Poulsen, Triumph — 2. E. B.
Jensen/P. Mortensen, Triumph — 3. A. W.
Hansen/P. Storgaard, Norton — klassen hav-
de kun dansk deltagelse.

Standardvogne under 1600 ccm: 1. Steffen
Nielsen, Volvo — 2. Erik Berger, Volvo,
Sverige — 3. Jorgen Nielsen, Hillman. For-
mel Junior: 1. Joerges Bagger, Lola Ford
— 2. Gunnar Henriksen, Lotus Ford og nr.
3. Rauno Aaltonen, Elva BMC fra Finland.

LOBSKALENDER

JULL:

31. Roskilde og Omegns Motorklub
(KOREFONDSLO@BET), Roskilde Ring.

AUGUST :

7. Aalborg Motor Klub (Juniorleb), Lind-
holm
Frederiksborg Amts Motorklub, Selskov
Speedway
Aarhus Motor Klub, Jydsk Veddelsbs-
bane

14. Samvirkende Motorklubber
(GULDBARREL@BET), Charlottenlund
Traverbane
Morse Motor Sport, Hejgaard Moto-cross

Nationalt reglement for Go-karts

I dagene 24.-26. maj havde F.I.A.s sports-
komite mode i Paris, hvor man bl. a. skulle
have problemerne vedrerende det sidste
skud indenfor »sracerbilerne« under be-
handling — nemlig Go-Karts.

Resultatet blev, at der blev vedtaget et
internationalt reglement for Go-Karts, og i
begyndelsen af juni maned var der mede i
Dansk Automobilsports Unions sportsud-
valg, hvor det nationale reglement blev ud-
arbejdet. Det er blevet siledes, at alle
Go-Karts skal godkendes af D.A.U.s tekni-
ske udvalg, og da disse linier skrives, er der
endnu ikke blevet godkendt en eneste dansk-
bygget Go-Kart.

1. Definition
4-hjulet eenszdet racer.

2. Klasser

1. industrimotorer indtil 200 cc med auto-
matisk kobling uden gear (international
klasse).

2. motorer indtil 125 cc med standardgear-
kasse svarende til motoren og fodbetjent
kobling (international klasse).

3.motorer indtil 200 cc med standardgear-
kasse svarende til motoren og fodbetjent
kobling (national klasse).

3. Motor
Kun to-taktsmotorer ma anvendes. Der
kan anvendes een eller flere motorer, nar
det samlede cylindervolumen ikke overskri-
der det for klassen gzldende. Kompressor-
anlzg er ikke tilladt.

4. Chassis
Akselafstand: max. 1270 mm, min. 1010
mm, indtil 10 pct. tolerance, nar fodbetjent
kobling forefindes.
Sporvidde: mindst 2/3 af vognens aksel-
afstand.
5. Lengde
Koretojets maximale le@ngde, 1820 mm,
indtil 10 pct. tolerance ved fodbetjent kob-
ling.
6. Hojde
Ryglenet skal have en hejde af mindst
500 mm over vogngulvet.
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7. Sikkerhedsbojle

Valgfrit. — Hvis sikkerhedsbejle er mon-
teret, skal den na op over fererens hoved
og ud over hans skulder, nar han sidder i
vognen.

8. Gulv

Der skal vare gulv fra ferersedet frem
til vognens forkant. Gulvet skal pa siderne
vere forsynet med ror eller kant, der for-
hindrer forerens fedder i at glide.

9. Affjedring
Enhver affjedring er forbudt.

10. Hjul og gummi
Hjulene skal vare monteret pa kugle- el-
ler rullelejer og veere forsynet med luft-
gummiringe med eller uden slange. Den ud-
vendige diameter skal vare mindst 97 og
hejst 16”.

11. Rammen
Chassisrammen og evrige bzrende dele
og eventuelt sikkerhedsbejle skal vere ud-
fort i semlose stdlror eller stdlprofiler.

12. Hojde over jorden
Ingen af vognens faste dele ma bersre
jorden, nir luften er ude af et af dakkene.

13. Bremser

Skal betjenes af een pedal og mindst virke
effektivt pa& begge baghjul; bremseevnen
skal vazre lige stor pd begge hjul. Til for-
bindelse mellem pedal og bremse ma Bow-
denkabel ikke anvendes, og dersom kabel-
treek anvendes, skal dette have en diameter
pa mindst 4 mm. Bremseforbindelser ma
ikke vere fastgjort ved lodning.

14. Transmission
Valgfri forudsat differentiale ikke benyt-
tes. Benyttes kade skal denne vere beskyt-
tet med skerm udvendig og pa begge sider.
Foreren skal vare adskilt fra alle transmis-
sionsdele af en plade, der skal have en hoj-
de af mindst 50 em over vogngulvet.

15. Styring
Skal betjenes af rat af valgfri form men
fuldsteendig lukket. Enhver fleksibel betje-
ning med wire eller kade er forbudt. Rat-
akslen skal besta af et trukket, semlost stil-
ror med mindst 16 mm udvendig diameter
og en godstykkelse p& mindst 1,5 mm eller
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ror af dertil svarende styrke. Ratstammen
skal vere lejret i 2 lejer, det ene umiddel-
bart under rattet, det andet umiddelbart
ved styrearmen. Alle styretojsdele skal va-
re sikret med splitter.

16. Brandplade
En effektiv brandplade skal adskille fo-
reren fra motor og udblzsningsrer, pladen
skal have en hejde af mindst 50 em over
vogngulvet.

17. Tendingsafbryder
er obligatorisk og skal let kunne betjenes
fra forerszdet.

18. Gaspedal
er obligatorisk; hvis flere motorer anven-
des, skal de betjenes fra samme pedal.

19. Udstedningsror
Udstedningsreret skal vere monteret sa-
ledes, at udstedningsgassen gar bagud, bort
fra kereren.

20. Breendstof

Der ma kun anvendes benzin og olie, der
normalt kan kebes i handelen. Brendstof-
og oliebeholdere sivel som selve brand-
stofsystemet skal vere monteret sdledes, at
der er mindst mulig risiko for, at lzkage
eller utzthed kan opstd under konkurren-
cerne (kun fast benzintank er tilladt).

21. Sede
Sxdet skal give fereren effektiv stotte og
vare saledes udfert, at det hindrer foreren
i at glide ud til siderne.

22. Karosseri
Enhver form for karosseri er forbudt. Et-
hvert fremspring, som nar ud over hjulenes
yderflade i sideretningen er forbudt.

23. Nummerplader
Disse skal vare fremstillet af hird maso-
nit og have folgende dimensioner: 20 X 20
em. De skal anbringes foran og pa hver
side af vognen og skal vere boltet pa.

24. Godkendelse
Enhver Go-kart skal inden deltagelse i
lebstrening og konkurrence godkendes af
D.A.U.
Anmodning herom foretages pd D.A.U.s
blanket.




Importer:




\5 celeration
N begynder med AC

SKIFT TIL AC HOT TIP TANDRGR mOx- .

HVER 15000 KM




