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Enhver ved, at man overalt i Europa er lige i nzrheden af et
Fiat serviceverksted, men i Danmark er der nu indrettet en fa-
brik for service, der leverer ombytningsaggregater til alle danske
forhandlere — hurtigere, bedre og billigere service. Serviceinge-
nigrer uddannet gennem flere &r i Turin hjzlper danske Fiat-
korere med ethvert teknisk problem. Fiat er allerede beremt for
de bedste kgreegenskaber og den bedste kvalitet — Fiat vil blive
bergmt for den bedste service.

NORDISK FIAT A/S, Gl. Kege Landevej 78-80, Valby.




NU kan DE udnytte erfaringerne fra nasten 5 millioner km Mobil Qkonomilob

Kor flere kilometer pr. liter benzin
med MOBIL OKONOMI . SERVICE

Den valdige sum af erfaringer, som gennem MOBIL KONOMI-SERVICE
arene er samlet fra de verdensomspandende bestar af 3 dele:

Mobil @konomileb, stir nu ogsi til ridig- 'i MOBIL SERVICE - et fuldstendigt

hed for de danske bilejere. - @konomi- vedligeholdelsesprogram, baseret
vinderne har i den lille Mobil-bog »15 rdd pa erfaringerne fra nasten 5 mill.
om okonomisk korsel< samlet deres viden km ekonomilgb.
om hvorlcdgs tAnllsteno selv pi afgorende MOBIL BENZIN - brandstoffet, som
made kan indvirke pd benzinforbruget. - gang pa gang har bevist sin over-
Pi Mobil-servicestationerne kan De fa legenhed i ekonomilebene,
denne bog - og prev si samtidig Mobil’s

i ¥ MOBILOIL SPECIAL - den gkono-
QKQNOMI-SERVICE, som er lige sd 3 miske helarsolie, som anbefales af
vigtig for kerselsckonomien. alle forende automobilfabrikker.

Drag fordel af denne helt ny form for auto- 1
service og besog den narmeste Mobil-for-
handler. - Han venter pi at give DEM

-forlang Deres andel af 25 drs erfaring i korsels- !

den gratis bog ]
e pkonomi!

hos Deres ——
Mobil-forhandler

‘ okonomisk kersel




nJdeg fatter ikke, vi har kunnet undvaere
e

BOSCH ELTR. RUDEVASKER..!

»For blev jeg nerves og usikker, ndr en stor last-
bil tilstenkede forruden, hvad enten jeg selv eller
min mand korte vognen.

Med BOSCH rudevasker er det en REN forngjelse
at kere ogsd i snavset fare. BOSCH elektriske rude-
vasker renser forruden pa et gjeblik. Blot et tryk
pd knappen og to kraftige vandstréler sgrger for, at
viskeren omgdende fierner snavs fra vindspejlet.. . «

BOSCH elektriske
rudevasker har brud-
fri plasticbeholder
med vand til mange
afvaskninger.
Funktionstiden kan
reguleres, og den er
let at montere.

Pris kr. 80.- -+ evt.
tilbehor.

Med BOSCH tilbehar
er man godt kerende:

BOSCH tagelygter med pano-
; ramalys i elegant, moderne
flad form, fra kr. 56.-, Tilsv.
fiernprojektgrer kan leveres.

BLAUPUNKT autoradio til
priser fra kr. 414,- incl. afgift
(ekskl. tilbehgr, som leveres til
over 100 vognmodeller),

BOSCH baklygte - oplyser kg-
rebanen klart 10-m bag vognen.
Uundvzrlig, nar De skal bakke
eller vende i merke. Kr. 26.-
forchromet.

-




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 hzngslet fortil.

Den moderne konstruktion ses ogsaa paa vognens underside: Alle fire hjul er naturligvis uafhzngigt
affjedret og hele vognen har kun 2 smgresteder. 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

NSU ~s222972 Srar det godZ
naIar marn Har en

PROINEZ
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‘ 14. ARG. 15. August 1960 : NR. 8
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Ekspedition :

Kohialyevi) 18, (Caniotin Redaktionelle strotanker

TIf. Gentofte 8200%

Eoptatro, 68633 M on ikke enhver trafikant inderst inde nzrer snske om

Ansvarhavende redaktor: at klare sig gennem trafikken uden at komme til skade og
Mogens Ho Deamkter, uden at forvolde skade pa medtrafikanter eller materiel? Det
Arsabonnement kr. 17,50 er sikkert hzvet over enhver tvivl. Dette enske opfylder de
Lassalgspris; Kr2l,75 fleste trafikanter pd den meget primitive, men dog i reglen

: Norsk afdeling effektive made, at de styrer uden om forhindringerne eller
Postbox 2817 - Osle K.

‘ llers kan std i vejen.
! Arsabonnement i Norge kr. 20,00 hvad der ellers 8 J

Desuden tager langt de fleste trafikanter den sunde fornuft

Eftertryk af bladets artikler og i brug, for ellers ville der ske mange flere ulykker. Tilbage
gengivelse af illustrationer ma

ilite Fiide ‘sted widen: tilladelse. star sa de tankelsse og de, der udferer en manevre, hvis kon-

sekvens de ikke kendte razkkevidden af, og det er i hoved-
i n e e sagen dem, det gar ud over.

Dette skulle medfere, at en forbedret og mere omfattende
e undervisning inden kerepreven skulle kunne afthjelpe den
| sidstnzvnte kategori, medens en fornuftig feerdselspropaganda
skulle kunne fa en lille del af de tankelese i tale. Men s er
der de ofre, som myndigheder og vejvaesen ma tage pd deres
kapper.

Redaktionelle strotanker ... 483
Verdensrekorden star for

Faldis e O 486

Formodentlig nerer de heje herrer i justitsministeriet og
hos vejvasenet ogsd enske om_at se ulykkestallene gia ned,
men fra samme side udvises der en sddan mangel pa fantasi,

Karburator-realiteter ....... 497
Vi prevekerer Jawa 125 ... 511

Historien om Simca ......... 517 e LT ¢
at man med rette kan tale om skandalgs mangel pa initiativ

og indleven i forholdene.

For kort tid siden indtraf en ulykke pi den made, at en
personvogn ternede op i en lastvogn, som ved midterrabatten
pé en hovedvej med fire vognbaner var ved at lasse kantsten.
Den blokerede med andre ord en overhalingsbane, hvilket ma
betragtes som noget ganske uskyldigt, hvis der ikke er sterre
feerdsel pd vejen, for enhver kan dog pd lang afstand se en
lastvogn og derfor ogsd kere udenom den.

Vi prevekerer Hillman Minx 523
Man skal ikke tro alt, hvad
man-sherer Al L iRt en ] 52,
Forklaringen bag tekniken... 529
Teknisk brevkasse ..

Fra bane og vej

Lobskalender
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Helt anderledes stiller sagen sig, nar der
er tale om en starkt trafikeret vej med
trafik i begge vognbaner. Det er yderst
almindeligt, at trafikken kommer i klum-
per, og den ferste vogn vil i god tid
observere lastvognen og trakke ind i hejre
korebane, hvilket kan ske uden sterre for-
styrrelse. Den naste vogn i overhalingsba-
nen er imidlertid pa grund af det sparrede
udsyn kommet endnu lidt nermere mod den
holdende lastvogn, fer han trzkker ind til
siden, hvilket han maske ikke kan gere lige
med det samme, fordi han ma vente, til der
kommer et »hul« i den hejre vognbane. Han
vil derfor nzrme sig lastvognen med sterkt
reduceret hastighed, og hans mangvre vil
blive foretaget tzt bag den holdende vogn.
Kommer der endnu to vogne i overhalings-
banen, si vil den forste af disse opfatte
situationen s sent, at han ma foretage en
virkelig undvigemanevre lige bag den hol-
dende lastvogn, medens den efterfelgende
personvogn har stor chance for at kere op
i den holdende vogn.

Hvis man ikke har fantasi nok til at fore-
stille sig et handlingsforleb af denne art, si
kan man gere studier i praksis pa de keben-
havnske udfaldsveje. Nar man om foraret
renser f.eks. Lyngbyvejen for grus, der er
blevet stroet i vinterens leb, sker dette ogsa
med lastvogne, som holder ved midterrabat-
ten, og der foretages de mest halsbrakkende
manevrer fra bilisternes side for ikke at
torne op i de holdende keretojer, idet ud-
wiklingen sker ngjagtigt pd den made, som
er beskrevet ovenfor.

Holdende arbejdskeretejer ma derfor af-
markes pa beherig made, idet der s=ttes
skilte ud bag vognen. Hvis en bagfra kom-
mende personvogn skulle vare sa uheldig
at velte et af disse skilte, s kan man starte
det bersmte dumme, danske grin og betegne
bilisten som et fjols; men nar der ikke er
skilte, og nar trafikanter kvestes hardt pa
grund af en sd abenlys forsemmelse, sa er
der ikke noget at grine af.

Vi skal altsa som trafikanter talmodigt mod-
tage den ene fzrdselskampagne efter den
anden, vort humer skal sdelagges, nar »Ster-
re Ferdselssikkerhed« senker sine makabre

484

ferdselsflag pd halv pd hovedvej 1, og vi
skal tage en masse barnagtigt vis til os, for-
di det har fdet et officielt stempel, men
samtidig skal vi regne det for god takt og
tone i trafikken, nar vejvasenet oplyser sine
advarselstavler med latrinvognslygter, nar
samme vejvesen lader arbejdskeretsjer re-
gere rundt pa sterkt trafikerede veje efter
forgodtbefindende, nar vejtavler er skjult bag
treeernes grene, og nar busstoppesteder ne-
sten konsekvent anbringes foran vejkryds el-
ler fodgangerovergange (bilisterne ma nem-
lig gerne tvinges til at g& en kilometer fra
parkeringsplads til bestemmelsessted og lsbe
tilbage for ikke at overskride parkeringsti-
den, men fodgengerne skal absolut skanes
for at g& 50 meter lengere til et mere hen-
sigtsmaessigt anbragt stoppested). Dertil kom-
mer s de ofte omtalte mazrkelige politirap-
porter og den helt urimelige retsforfslgelse
af de motorkerende, fordi man altid kan fa
fat i den enkelte trafikant og kanefle ham
efter forgodtbefindende.

Skal man derimod have fat i myndighe-
derne for at patale mangler eller forsem-
melser, sa er det vikke mig, men min kolle-
ga«. Hvis man vil tilbunds i et forhold, sa
kan man som en billardkugle rulle mellem
justitsministeriet, vejdirektoratet, politiet,
amtsvejinspektoratet og en eller anden skal
nok fi jaget en til bade trafik- og arbejds-
ministerium. Ingen har som enkeltperson
ansvar for noget, og derfor kan man ikke
forvente nogen forbedring af nogen art.

Enhver, der har kert pad de tyske autoba-
ner har set hvordan lastbilchaufforer, der af
en eller anden grund méa holde stille pa
vejen, ojeblikkelig legger seder og andre
store genstande ud bag vognen for i god tid
at advare de andre trafikanter om den hol-
dende vogn. I Italien skal hver eneste vogn
vare forsynet med »den rede trekant« som
advarselstegn i lignende situationer. I USA
er det lovbefalet, at enhver vogn skal have
fakler til at stille pa vejbanen, hvis man har
motorstop om natten. Men her i landet lader
selv vejvasenet hant om de mest elementare
sikkerhedsforanstaltninger ved at lade store
arbejdskeretsjer holde stille i overhalings-
banen pa sterkt trafikerede veje.




@ altid jorrest. ..

— fordi VW’en er helt suveran. Taenk
pé kareegenskaberne, vejstabiliteten, for-
dringslgsheden og elegancen. VW'en
bliver ikke umoderne ved drsskiftet —
den er evigt ung. En VW er helt rigtig

— helt igennem.

= der bliver stadig jlere. ..

Generalreprasentation

SKANDINAVISK MOTOR CO. “%4

Kabenhavn Odense
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Donalds

Campbell,
rekord til vands, ses her med en model af den nye rekordvogn, som

der er indehaver af den absolutte hastigheds-

sikkert vil komme tzt op mod de 800 km/t.

VERDENSREKORDEN

star jor jald

Hastighedsrekorder er nejagtig lige s& betydningslese som alle andre
sportsresultater, men det er altid lererigt og interessant,
nar teknikerne holder fri fra hverdagen med et dyrt stykke legeto;.

For nasten 10 ar siden — nzrmere be-
stemt i SMJ’s november-nummer 1951 —
havde jeg lejlighed til at give l=zserne et
kort rids af den absolutte verdensrekords
historie. Siden markis’en af Chasseloup-Lau-
bat i 1898 kerte 63,15 km/t med en Jeantaud
elektrovogn, er denne rekord gradvis blevet
havet til den tidobbelte hastighed og stir pa
634,4 km/t, opnaet af John Cobb i 1947 med
en hejst speciel Railton vogn, der var mon-
teret med to 12-cylindrede Napier aeroplan-
motorer.

I den nevnte artikel var jeg s& forsigtig at
omtale det som et dbent spergsmal, hvor
leenge Cobbs rekord ville blive stiende. Ikke
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fordi der dengang var serlige tegn til, at
nogen ville ofre de fornedne summer pa et
verdensrekordforseg, men mere fordi rekor-
der nu engang er til for at blive sliet. Jeg
havde dog ikke ventet, at Cobb’s 634,4 km/t
skulle std uforstyrret i 13 ar. Nu ser det imid-
lertid ud til, at rekorden, som blev sat den
17. september 1947, ikke nér at opleve sin
13. fedselsdag. Der er nemlig flere projekter
under forberedelse med henblik pa at for-
bedre resultatet og tilbagelzgge en kilometer
eller en mile med flyvende start pd mindre
end henholdsvis 5,68 og 9,13 sekunder.

Fire af projekterne er amerikanske, men
om de to foreligger endnu ingen detaljer.




De tekniske erfaringer indhestes
for selve rekordkerslen. Her er
man hos Dunlop ved at gere
klar til en af de utallige af-
provninger, der gik forud, for
man kunne levere de nedvendige
dak med garanti for 800 kmit.
Dakkenes holdbarhed er en af
de vigtigste faktorer ved dette
projekt.

Det tredie gar ud pa, at en Los Angeles lzge,
dr. Nathan Ostich vil forsege sig med en jet-
vogn, bygget omkring en General Elctric
jetmotor af samme type som de i B-36 bom-
bemaskinerne monterede. Da vognens frem-
drift efter de hidtil oplyste enkeltheder al-
ene beror pi udstedningsirykket fra jetmo-
toren, kan den ikke sztte nogen anerkendt
rekord for biler. Reglementet krever frem-
drift med »mindst to hjul«.

Det fjerde amerikanske projekt har sterre
chancer for at give bonus. Faktisk havde
dets ophavsmand, Mickey Thompson habet
at satte ny verdensrekord allerede sidste ar,
da han kerte sin superhotrod Challenger
med fire Pontiac-motorer pd Utah saltbanen.
Han niede op pa meget heje hastigheder og

.*_
A

erobrede folgende verdensrekorder {fra
Cobb: 5 km med flyvende start: 555,6 km/t:
5 miles med flyvende start: 548 km/t: 10
km med flyvende start: 527 km/t og 10 miles
med flyvende start 460 km/t. T alle tilfzlde
var forbedringerne ret betydelige — navnlig
viste 10 km rekordens forbedring med godt
70 km/t, at Thompsons vogn besad gode
bremse- og accelerationsegenskaber — men
til den absolutte verdensrekord, d.v.s. den
hojeste med en bil opnidede hastighed rakte
Challenger endnu ikke.

Thompson har ikke ligget pa den lade side
efter dette rekordforseg. Med en anden hot-
rod Assault I, der er udstyret med en Pon-
tiac-motor, som trykfyldes ved hjzlp at GMC

kkompressorer (hentet fra Gereral Motors

487



dieselmotorer), har han for kort tid siden
sat nogle fremragende rekorder med stende
start. Der blev benyttet to forskellige mo-
torer pa henholdsvis 6.799 cem (710 hk) og
8.241 cem (846hk). Med den sterste motor
hevede han Calvin Rise’s kilometer-ver-
densrekord fra 198 til 214 km/t, og med den
mindre motor fik han has pi Bernd Rose-
meyer’s mile-verdensrekord, sat i 1937 med
en Auto Union. Denne rekord hzvedes fra
223 til 241 km/t. Desuden tzller de nye re-
sultater som internationale rekorder i klas-
serne A (over 8.000ccm) og B (5.001-8.000
com).

Assault I er efter de foreliggende oplys-
ninger at demme en typisk »drakster«, d. v.s.
en hej specialiseret sprintervogn med mo-
toren langt tilbage i det lette chassis og fo-
rersedet placeret bag bagakslen. Vagtfor-
delingen er ca. 30-70 for-bag for at give bag-
hjulene de bedste muligheder for at gribe.
Styringen er knapt s betydningsfuld ved

disse rekorder, der er rene accelerations-

prastationer. Igvrigt er det netop vognens
uhyre indledende acceleration, der skaffede
Thompson rekorderne. En analyse af kilo-
meter- og miletiderne for ham og Rosemeyer
viser nemlig, at Thompson tilbagelagde de
609 meter mellem kilometeren og milen med
304 km/t, mens Rosemeyer pa den tilsvarende
strekning ndede 317 km/t. Abenbart har As-
sault I haft betydeligt storre indledende ac-
celeration end Rosemeyers 6 liter Auto Uni-
on, men til gengeld kan Assault I's meget
brede, umensirede dek have ydet betydelig
sterre rulningsmodstand, som navnlig har
gjort sig geldende efter den forste, vold-
somme acceleration. Det kan jo ogsad vere,
at den opgivne motoreffekt har veret lov-
ligt optimistisk.

Ud over forberedelserne til disse sprinter-
rekorder har Mickey Thompson haft travlt
med at gere Challenger-vognen klar til et
fornyet angreb pa den absolutte verdensre-
kord. Konstruktionen af denne vogn er re-
lativt enkelt, men dog udspekuleret, idet
Thompson med let tilgengelige og forholds-
vis billige elementer har skabt en bil med
betingelser for at gere sig gzldende. I en
ukompliceret rerramme har han indstalleret
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4 V8 Pantiac-motorer pa tilsammen 26.900
cem. De hevdedes sidste ar at udvikle 500
hk hver med direkte indsprejining, alko-
holbrazndstof og et kompressionsforhold pa
13:1. De firer motorer trekker hver sit hjul
gennem en gearkasse og en Kron/spidshjuls-
udvikling. Omkring alt dette kompakte ma-
skineri er svebt et let, aerodynamisk alumini-
umskarosseri med fererszdet bag bagakslen.
Hele vognen vejer ca. 2 tons, s& Thompson
setter sin lid til vognens ringe vegt i for-
hold til den disponible effekt, samt til de be-
skedne dimensioner: bredde 150 em, hejde
99 cm, frontareal 1,28 m2? og lengde 6 meter.
Desuden stoler han p&, at Goodyears speci-
aldek (7.00 X 21) kan std béde til den kraf-
tige acceleration, en mile med 650 km/t og
den péfelgende voldsomme opbremsning, der
tildels foretages med faldskzrme.

Challenger-vognen skal nemlig preastere
bdde en kolossal hastighedsforsgelse og en
lige s& kolossal hastighedsforringelse for at
sld rekorden. Bonneville-banen pa Utah salt-
sletten er kun 24 km lang, og en mile (til-
lige med en kilometer) afmzrkes midt pa
denne strzkning, sd rekordfarten i virkelig-
heden far en karakter af en overdimen-
sioneret accelerations- og bremsepreve. Af-
hangigt af saltslettens tilstand i ar er der ca.
11 kilometers tilleb, maélestrekningen pa
1.609 meter og sa 11 kilometers aflob.

Thompsons vogn har en effektvagt pa 1
hk pr. kg forudsat, at oplysningerne om en
effekt pa 2.000 hk og en vegt pa 2.000 kg
holder stik. Ud fra disse oplysninger samt
det opgivne frontareal og en ansliet luft-
modstandskoefficient pad 0.2, kan det pareg-
nes, at vognen ma disponere over knapt 1,500
hk ved hjulenes bersringsflader mod salt-
banen for at opna 650 km/t. Det kan lykkes,
men transmissionstabet er formentlig om-
kring 300 hk, og der ma regnes med et vist
hjulspin, s der er ikke nogen stor effekt i
overskud. Neppe meget mere end 150 hk.
Hvorvidt den opgivne effekt og det meddelte
frontareal er for optimistiske lader sig ikke
kontrollere, men blot frontarealet virkelig
viser sig at vaere 148 m?2, vokser effektfor-
bruget ved 650 km/t til 1.650 hk. I s4 fald er
der med et transmissionstab pa 300 hk ikke



Donald Campbell med den fzrdige vogn — man fér

et udmerket indiryk af det gigantiske koretajs storrelse.

Tovrigt er det rorende at here rekordvognen omtalt som en ,racervogn® i fjernsynet, men det havde varet interessant
at se en demonsiration af den sikkert serprzgede svingieknik.

stort mere end 50 hk i overskud — og der er
en meget smal margin at operere med.

Som sagt har Mickey Thompson en rimelig
chance for at hzve verdensrekorden, men
neppe med nogen storre forsgelse af hastig-
heden. Dels er den disponible effekt ret
sskrabet«, dels er hans bremsesystem lidt im-
proviseret. Tanken er at sznke vognens ha-
stighed med faldskerme fra omkring 650
km/t til omkring 140 km/t — det skulle tage
godt 5 km — og fra denne hastighed skulle
opbremsningen overtages af normale tromle-
bremser.

Nar det tages i betragtning, at Challenger
I er resultatet af et hejst privat initiativ, er
der al mulig grund til at enske held og lyk-
ke pa rekordfzrden — begge dele behoves,
for trods alle beregninger og forberedelser
er en ny verdensrekord et spring ud i det
ukendte.

Foruden de fire amerikanske er der en
britisk aspirant til verdensrekorden, Donald

Campbell, som har en stor tradition at leve
op til. Hans far, Sir Maleolm Campbell ind-
skrev sig fra 1924 til 1935 ni gange i den
eksklusive verdensrekordliste, ferste gang
med 235, sidste gang med 484 km/t. Derefter
erobrede han verdensrekorden til vands, men
mistede den senere til USA.

Sennen begyndte derimod til vands og gen-
erobrede i 1955 rekorden for de britiske
farver med 323 km/t. Siden har han havet
den til 416 km/t med sin jetbdd, der hed-
der Blue Bird som faderens rekordbiler og
-bade. I 1956 begyndte Campbell sammen
med ingenisrbredrene Norris, der tegnede
hans bad, at udkaste projektet til en Blue
Bird vogn, der skulle erobre verdensrekor-
den til lands, s& Donald Campbell kunne
efterfolge sin far som dobbelt rekordinde-
haver. Foruden denne mere folelsesbetonede
baggrund er der den reelle prestige for den
britiske industri at regne med. Siden 1928
har bilverdensrekorden veret et britisk an-
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Her ses vognen i snit forfra. Be-

mark  skivebremsernes  placering

59

liggende, og den blotte chance for, at re-
korden skulle ga til USA, var i sig selv
nok til at iverksztte et nyt rekordforseg.
Derfor blev projektet taget op, og de se-
nere amerikanske projekter har kun sat
mere fart i det samt skubbet den tilstrabte
hastighed godt i vejret, s heldige udfald af
de amerikanske forseg kan overgis med en
betydelig margin. Campbell sigter mod 800
km/1.

Med dette mal for gje har L. H. og K. W.
Norris tegnet en fantastisk bil omkring en
Bristol Proteus turbinemotor, som de i
»Britannia« flyene benyttede, og 69 ledende
firmaer inden for britisk motorindustri har
deltaget i forberedelserne af vognen, hvis
fulde betegnelse er Blue Bird CN 7, d.vs.
»BB-Campbell og Norris projekt no. 7«. Den
er bygget hos Motor Panels Ltd., et af fir-
maerne under Owen-organisationen, der bl.
a. ejer BRM.

Bredrene Norris havde aldrig konstrueret
nogen bad fer Campbells rekordbad. De har
heller ikke udkastet nogen bil for den nye
Blue Bird, som de hzvder »tegnede sig
selv«. Heri er der den sandhed, at motoren
var en ret given sag pa forhind. Kun med
en moderne aeroplan-turbinemotor var det
muligt at sikre sig de nedvendige hestekraf-
ter, d.v.s. noget over 4.000, uden at gribe til
endnu mere kostbare fremgangsmader. Re-
sten af vognen métte derfor konstrueres om-
kring en sddan motor, og det er den i ordets
bogstaveligste forstand.

Motoren er anbragt i vognens midte og
monteret i et cassis, som bestir af fire ho-
vedvanger, der er placeret to og to side om
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ved transmissionshuset.

side. De er forbundet med »skillevegge« pa
tvers og et »gulv«, sd hele rammen folger
vognens yderkonturer, som disse tegner sig,
for hjulene omsluttes af karosseriet. Selve
chassisrammen forener ringe vegt med stor
styrke, og karosseriet er kun en tynd alu-
miniumsskal derover. Karosseriformen har
varet genstand for indgéende undersegelser,
idet karosseriet hverken ma give vognen
nogen opdrift eller presse den for hirdt mod
banen, da dzkkene ikke kan tage en sadan
ekstra belastning. Under disse forseg viste
det sig bl.a., at en symmetrisk udformning
af vognen (som elipse set i snit fra siden)
frembragte et nedadrettet tryk pa 1.800 kg.

Motorens 4.000 hk overferes fra en ud-
gangsaksel, der drives af et sarligt turbine-
aggregat, som bedst kan sammenlignes med
en daerodynamisk« momentomformer. Der-
ved bliver kobling og gearkasse overflodige,
men effekten ma dog gennem et reduktions-
gear til henholdsvis for- og bagakslen, da
motoren arbejder med fuld effekt ved 11.000-
11.800 o/m. Disse gear er spiralskirne og
skal kun give et effekttab pd 2 pct. bl. a.
pa grund af en kelende oliestrem, som rettes
direkte mod de flader, der er i indgreb. Pa
hver af de to aksler er monteret et differen-
tiale, som kan lases.

Hjulene er uathengigt affjedrede med hver
sin oliepneumatiske fjeder med damper.
Hjulene feres i hver to triangler fra chas-
siset. Hele hjulbevegelsen er 5 cm over og 5
cm under normalstillingen, der giver vognen
en fri hejde pd 10 cm. Bremserne er tredob-
belte: Dels et par bremseklapper, som spzr-
res ud fra karosseriet bag baghjulene og bru-
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kan De kgre ud i Deres nye

Kr. 11.999 exc/. fev.

.Ud at se nyt land og nye steder. Ad sjove,
snoede veje, hvor Fiat 600’s strilende
koreegenskaber og spillevende motor rig-
tigt kommer til sin ret.

Gled Dem over den 4-cylindrede motors
friske acceleration — over det fremragende
udsyn gennem de store traekfri ruder,
og gled Dem over hvordan Fiat 600 lige-
frem kleber til vejen i svingene. Deres
passagerer vil s®tte pris pa det store, rig-
tige bagsede med godt udsyn og god
plads til benene.

Se engang pa Fiat 600 i detaillerne: Ud-
styret, lakken og finishen, den har det
hele uden ekstra omkostninger for Dem.
Effektiv varme, defroster, vindspejlvasker,
store lommer i derene, komplet varktoj
m. m. Og den dag kommer for enhver bil,
hvor reservedelspriserne betyder noget.
Prov selv at sammenligne — Fiat reserve-
dele er ekstra billige.

For Deres skyld og for familiens, gor bil-
dremmen til virkelighed nu med Fiat 600,
den rigtige bil for Dem. Se den og prev
den hos Deres Fiat-forhandler.
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Denne plan over vognen viser: 1) Instrumentbradt. 2) Styretej. 3) Forhjulstrek med frileb. 4) Gaswurpine. 5) Olie-

tank til det bagerste reduktionsgear. 6) Udblasning. 7) Aktivering af luftbremseklapper. 8) Luftbremsen i funktion.

9) Fotografisk instrumentbrzdt. 10) Bagerste reduktionsgear. 11) Bagerste ,kardanaksel. 12) Luftindtag til motoren.
13) Ildslukker. 14) Trykluftbeholder til bremsesystemet. 15) Hindgreb til luftbremsen.

ges til at ege den luftmodstand, der i for-
vejen hurtigt vil senke Blue Birds hastighed
kort efter malestreekningen til ca. 600 km/t.
Dels fire skivebremser, som er monteret ved
reduktionsgearene. Hver bremseskive maler
noget over 40 cm i diameter og er 25 mm tyk.
De er forsynede med kolerslidser. Mod hver
skive klemmes seks par bremseplader, nar
bremsepedalen trzdes ned og ved hjzlp af
trykluft udleser mekanismerne. Disse skive-
bremser kan pa 60 sekunder omswztte 10
millioner kgm energi til varme, med det re-
sultat, at skiverne opnir en temperatur af
ca. 660° Celeius. Derfor bruges trykluft,
da olien i et hydraulisk system ville komme
i kog. Disse bremser skal kunne stoppe vog-
nen pa et minut fra 600 km/t med en bremse-

lenged pd 5,6 km.

Den tredie bremse er motoren, men den
virker alene pa baghjulene pd grund af det
frileb, som er indbygget i transmissionsfor-
bindelsen mellem for- og bagaksel.

Forerszdet er anbragt i vognens nzse mel-
lem forhjulene, hvor fereren sidder under
en plexiglaskuppel og ander gennem en ma-
ske, som sikrer ham frisk luft, hvis der skulle
trenge udstedningsgas ind i dette lille rum.
Rattet er anbragt nasten lodret, og den korte
ratsgjle forer til en tveraksel gennem et
kron-spidshjulsdrev. Fra tverakslen forer et
kadetrzk tilbage til en styremekanisme bag
foreren og herfra til forbindelsen mellem
forhjulene. Udvekslingsforholdet vil blive
bestemt efter prevekersler i Utah.

Ellers rummer forerszdet blot instrumen-
ter, som afleses i spejlbillede pd vindskeer-

I dette snit ser vi: 1) Vindspejl af sikkerhedsglas. 2) Styrehus. 3) Plexiglaskuppel. 4) Oliebeholder. 5) Afstivende
skilleveg. 6) Brendstoftank til 114 liter. 7) Udblesning. 8) Baghjulsophzngning. 9) Afstivende skilleveg. 10) Olietank
til det forreste reduktionsgear. 11) Forreste reduktionsgear. 12) Pedaler.
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men, og to pedaler: speeder og bremse. Gear-
stang er ikke nedvendig, da de tidligere
krav om bakgear er udgdet af reglementet.
Den for omtalte Ymomentomformer« fra mo-
tor til transmission ger det muligt at starte
vognen pa felgende made:

Motoren szttes 1 gang og varmer op i le-
bet af et minut. Arbejdshastigheden szttes
op til den, der forsegsvis giver vognen den
bedste start, og imens holdes vognen pa ski-
vebremserne. Nar de lesnes, skyder vognen
frem, og derpa kan motoren szttes op til
fuld arbejdshastighed s& hurtigt, dakkene
kan téle det.

Denne fremgangsmade skulle sikre maksi-
mal accelleration og samtidigt skine dak-
kene — og det er afgerende vigtigt. For nér
alt kommer til alt, athenger hele projektet
af dekkene.

Problemerne herved er mangfoldige, men
Dunlop anser felgende fire for de vigtigste:
Centrifugalvirkning, temperatur, materiale-
styrke og belgedeformation.

For at holde centrifugalpavirkningen inden
for overskuelige storrelser er dekkenes dia-

— enhver

tryksag til ethvert formal
¢ kvalitetsudforelse
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meter 132 cm for at undgd for heje omdrej-
ningstal. Tvaermalet er 20 cm, og som hidtil
ved rekorddek bruges en papirtynd, umen-
stret slidbane. Alligevel seger centrifugal-
kraften ved 800 km/t at fla sildbanen fra
karkassen med en kraft af ca. 8 kg pr. gram
af gummibelzgningens vagt. Derfor den tyn-
de bane.

Temperaturstigningen i dak forarsages af
deformationerne mellem hjul og vejbane, og
mens et normalt dek deformeres ved hvert
sted omkring 10 gange i sekundet ved 80
km/t, er der tale om mere end 50 deforma-
tioner i sekundet ved 800 km/t med de til
Blue Bird anvendte dzk. Derfor ma sarlige
materialer og konstruktionsmetoder tages i
brug. Helt przcise oplysninger herom er ik-
ke frigivet, men karkassen fremstilles i et
serligt rayonstof, Fortisan, og belegges med
naturgummi. I snit har dazkkene nzrmest
form som et D, og til kanttrdden bruges stal-
wirer i specialkvalitet.

Selve styrken i dezkket soges opniet ved
materialevalg og udformning, men visse ma-
terialer, der f.eks. er gode til at senke tem-
peraturen, svekker dzkkets styrke, si fa-
fabrikken matte udfere adskillige forseg, for
det rette valg kunne traffes.

I forsegene indgik ogsi bekazmpelsen af
bolgedeformationer, men det viste sig, at
det anvendte tryk, 100 psi, faktisk hindrede
dette fenomen, der pa et sjeblik kan fore
til en daksprazngning.

Dunlop har fremstillet bade Blue Birds
specielle 41 tommers stalhjul og de nye dzk,
men det var nedvendigt at opfere en serlig
provekelder med fjernsynskontrol, si tekni-
kerne ikke risikerede liv og lemmer ved af-
provningerne. Den speg kostede 1,5 millioner
kroner. Til gengzld er dekkene garanterede
til 800 km/t — men kun til én tur. Der ma
skiftes mellem hver kersel.

Reglementet kraver, at malestrekningen
gennemkeres i begge retninger inden for
60 minutter, s& der er lige tid til at f& vog-
nen vendt (dens vendediameter er ca. 90
meter, s det m& nok ske pa en drejeskive),
lade bremserne afkele (det varer ca. 20 mi-
nutter) og montere fire nye hjul med friske




dzk og si accelerere bort igen. Derimod
skulle de godt 200 liter BP brzndstof, som
medferes i to tanke, vere nok til et leb i
hver retning.

Efter alle de tilgengelige oplysninger at
demme er Blue Bird resultatet af et meget
omhyggeligt forarbejde, og det ser ud til, at
vognen er projekteret med en rimelig mar-
gin i alle retninger. Den er godt 9 m lang,
vejer ca. 4.000 kg og har tilsyneladende et
frontareal pi omkring 1,9 m2. Ved 650 km/t
med en ansliet luftmodstandskoefficient pa
0,2 skal vognen antagelig bruge ca. 2.100 hk
til at overvinde luft- og rulningsmodstand.
Ved 800 km/t stiger dette tal — ud fra sam-
me forudsztninger — til over 4.000 hk, sa
hvis denne hastighed skal nas, ma transmis-
sionstabene vere meget smd og de svrige
omstendigheder serdeles gunstige.

Meget vil athenge af banens beskaffenhed
under forsegene, og det vil atter sige, at
vejrforholdene i maneder forinden kan vare
afgerende. Saltsletten er dannet af en saltss,
hvis vandstand synker i sommermanederne
og danner en hérd, plan saltflade over det
sidste vand. Normalt er fladen ganske plan
og jevn, men den kan vere mindre velegnet,
og den kan vzre sd bled ved kanterne, at
selve banen forkortes. I sd fald er det van-
skeligt at fa tilstrekkelig plads til rekord-
forsegene.

Hvad praktisk betydning har sa disse for-
spg pa at opnd enorme hastigheder med hejst
specielle vogne pa en bane, der bedst kan
betegnes som et af naturens luner?

Dels har et heldigt gennemfert verdens-
rekordforseg en meget betydelig reklame-
og prestigeverdi, dels indhentes der verdi-
fulde tekniske erfaringer vedrerende dak-
konstruktion, tilbeher og hver enkelt lille
detalje i hele vognens opbygning, for hvert
eneste element uds=zttes for pavirkninger
Na-
turligvis kan hver del afpreves for sig i

langt hinsides de ellers optrazdende.

laboratorier, men si& mangler sammenspil-
let i helheden, nir vognen opnér hastighe-
der, som ikke tidligere har veret néet pa
hjul.

Prisen for et verdensrekordforseg er hej
nu om stunder. Millionbelgb er investeret i

Nar man benytter si store hjul, er det udelukkende for

at holde omdrejningstallet nede pi& en veardi, som

dzkkene kan tale.

rede penge, ca. en halv million arbejdsti-
mer og mangfoldige konkrete tilskud i form
af materialer, tilbeher m.v. De samlede ud-
gifter belsber sig antageligt til mere end 10
millioner kroner for at reducere tiden for én
kilometer med ca. ét sekund. Rekorden er
pa 5,68 sek., og 800 km/t svarer til 4,5 sek.
for 1.000 meter. :
Donald Campbell haber pa at kunne sztte
ny verdensrekord den 3. september, s& han
pa verdig vis kan markere den dato, da hans
far overskred 300 miles grensen i 1935.
Femten &r senere sigter sonnen mod 500
miles i timen (800 km/t), og skulle det ikke
lykkes i forste omgang, vil Blue Bird sikkert
blive kort igen nzste ar. Campbell-familien
er jo af skotsk oprindelse, og det folkefard
er eventyrligt stedige. Men de er ogsda mo-
dige — og det krver mod at vove sig ud pa
ukendte omrader. Trods alle forudgiende
beregninger er der mange uvisse faktorer,
som rekordvognens ferer er ene om at mode.
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N i ASKEFRI LAS HER, HVORFOR OG HVORDAN
DERES MOTOR VIL DRAGE NYTTE

AF DEN NYE ASKE FRI SHELL X-100
MULTIGRADE

Shcll X 100 Multlgradc AT,

noget af smgreolien helt eller delvis
i forbreendingskammeret. Disse aflej-
ringer bevirker krafttab, forgger mo-

torens krav til benzinens oktantal
ar c Vcr mo Or og medvirker til unormal forbran-
ding. Nedenstdende laboratorieprgve

illustrerer dette.

Nedscetter krafitabet i De- Til venstre: Et par driber normal
res motor med op til 50 9.

olie dryppet ned pd 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 Muitigrade.

-skitt 11/

NV SHELL X100
Multigrade
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KARBURATOR-REALITETER

Elementzr gennemgang og narmere belysning af
hovedprincippet i den almindelige Solex.

AF MECANICUS

H vis man kommer ud for et regulert
motorstop eller utilfredsstillende motorfunk-
tion, kan man i langt de fleste tilfzlde rette
opmarksomheden mod brendstofsystemet el-
ler tendingsanlegget. Vi skal i denne og
folgende artikler se lidt n@rmere pd de mo-
derne karburatortyper til bilmotorerne, da
en forstdelse af disse instrumenters funktio-
ner er forudsztningen for at klare et mo-
torstop eller at rette en mindre driftforstyr-
relse.

Det skal dog med det samme fastslas, at
kan man i rent mekanisk forstand adskille
og samle en karburator siledes, at man kan
foretage en omhyggelig rensning, sa kan
man ogsa klare sig igennem sjeblikkelige
vanskeligheder, fordi karburatorens kon-
struktion og de forskellige komponenter er
afstemt én gang for alle til den pdgzldende
motor, og afviger man ikke fra karburato-
rens standardspecifikation, skulle man ikke
komme ud for vanskeligheder. Tidens tand
kan dog bevirke slid pd bevegelige dele
eller gnave en utzthed, og skal man stille
en diagnose over en motors mere eller min-
dre markelige opferelse, ma man ogsd ken-
de karburatorens funktioner til bunds, da
det ellers vil vere umuligt at fastsli, om
fejlen i det hele taget skal soges i karbu-
bekreftende fald hvor i

skal findes.

Den tekniske brevkasse stilles ofte over

ratoren, samt 1
karburatoren den

for opgaver med karburatorer, og nar vore
laesere skriver om symptomer, der ganske
tydelig viser hen mod en fejl ved karbure-
ringen, mi vi ofte trekke lidt p& smileban-
det, nir det samtidigt forsikres, at karbu-
ratoren er renset og i orden.
skriver i vort svar, at karburatoren skal

Nar vi sa

rense igen, men pa den made, at samtlige
kanaler og lufthuller skal gennemblases

pd det omhyggeligste, da det ikke er nok
med fri gennemgang gennem dyserne, si.
forsvinder fejlen. Nar vi i det felgende:
gennemgar de forskellige karburatortyper
ret grundigt, sa vil De ogsd kunne indse,
at en afmontering og rensning af dyserne
kun betegner en rensning af disse dele og
ikke en karburatorrensning.

Vi har tillige konstateret, at mange af
vore lesere i de forlebne ar har udskiftet
motorcyklen eller scooteren med en bil, og
skent nasten enhver motorcyklist er fuldt
fortrolig med de ret primitive motorcykle-
karburatorer, s& er der en si afgerende
forskel pa disse og de forskellige karbu-
ratorer, der benyttes til bilmotorer, at en
ngjere gennemgang af de mere komplice-
rede instrumenter sikkert vil vere en kear-
kommen vejledning.

Disse indledende bemarkninger ville vz-
re ufuldstzndige, hvis vi ikke henledte op-
merksomheden pa de sma fagbeger, der ud-
sendes om emnet af de forskellige karbu-
ratorfirmaer. Disse beger er alle kende-
tegnet af en bemerkelsesverdig uanven-
delighed, fordi de enten er skrevet pa en-
gelsk eller tysk, hvilket ger dem utilgzn-
gelige for de fleste almindelige menne-
sker, selv om man behersker disse sprogs
daglige udiryk og taleformer, men den tek-
neske terminologi ligger noget ud over bade
skolekundskaber og det, man siden har
leert sig. I de tilfzlde, hvor der forelig-
ger en dansk overszttelse, er denne af en
saddan beskaffenhed, at man faktisk ikke
forstar ret meget af det leste, da oversat-
teren tilsyneladende ikke har blot det mind-
ste kendskab til det foreliggende emne (el-
ler almindelig sprogbehandling).

I »Min Bil og jeg« gennemgar vi karbura-
torens almindelige opbygning, og det wil
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TIL MOTOR

BENZIN

vere sundt -ganske kortfattet at repetere
grundprincippet. Som vi tidligere har for-
talt, kan benzin slet ikke brznde, med-
mindre den nyttige vaske forsteves eller
fordampes séledes, at den bliver blandet
med store mengder iltholdig luft. I den
moderne bilkarburator foretages en »opbla-
ring« af henzinen ved at tilfere luftbobler
til den massive benzinstrom, og den der-
ved dannede emulsion bliver derefter for-
stovet. Nar den derved dannede gasblan-
ding kommer ind i den varme motor, sker
der yderligere en fordampning med sterkt
kolende virkning (navnlig pd indsugnings-
ventilen).

Forstevningen finder i alle karburatorer
sted pa den made, at benzinen feres frem
til et stralersr, som udmunder i indsug-
ningsrorets luftstrom. Benzinstanden i stra-
leroret reguleres af svemmeren, benzin-
mengden af en nejagtigt kalibreret dyse,
og luftmzngden og luftens gennemstrem-
ningshastighed bestemmes af forsnavrings-
ringen, der skal betragtes som en stor luft-
dyse udformet pi en sddan made, at luft-
stremmen dirigeres pa gunstigste made for-
bi stralereret. Forsn@vringsringen svarer til
motorcyklekarburatorens chokerlegeme, der
ikke altid har samme boring som indsug-
ningskanalen. Svemmeren bevirker, at ben-
zinen stir 2,0—5,0 mm under strilersrets
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Fig. 1.

Den simple karburator med (A) Svemmer, (B) Svem-
merventil, (C) Gasspjzld, (D) Forsnavringsring, (E)
Straleror med dyse, (F) Benzin, (G) Benzinrer fra tank
eller pumpe.

udmunding i blandekammeret, og benzinen
trekkes pa den méde ud af reret gennem
det undertryk, som under motorens gang
findes i indsugningskanalen og karburato-
rens blandekammer. Dysen — som kaldes
hoveddysen for at undgd forveksling med
de ovrige hjzlpedyser — er afstemt i for-
hold til forsnavringsringen saledes, atman
opnar idealblandingen mellem luft og ben-
zin pa 15 g luft til 1,0 g benzin.

Den simple karburatorform vises i fig. 1,
men den kan kun fungere tilfredsstillende
ved et ganske bestemt omdrejningstal, og
kommer vi under dette omdrejningstal pa
motoren, vil luftens gennemstremningsha-
stighed falde med det resultat, at luften ri-
ver forholdsvis mindre mangder benzin
med sig, og blandingen bliver derved for
mager. Kommer man modsat op pa et hgje-
re omdrejningstal, vil luftens gennemstrem-
ningshastighed stige, og blandingen bliver
for fed, fordi der trazkkes uforholdsmaes-
sigt megen benzin op fra strilereret. Af
samme grund ma benzinm@ngden regule-
res saledes, at vi bibeholder vor idealblan-
ojeblikkelige
ningstal og belastning. I motorcyklekarbu-
ratorerne sker dette i de almindeligste ty-
per ved hjzlp af den koniske nil og gas-
spjeldets udskzring, og den koniske nal
finder vi i bl.a. Carter karburatoren, hvor

ding wuanset det omdrej-
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den kaldes maélepinden, men i de fleste
karburatorer til biler forlader man sig pa
et kompensatorrer, der skematisk vises i
fig. 2. I det viste eksempel er der fort end-
nu et stralergr frem til blandekammeret, og
indskudt pa dette finder vi stigreret (J).
Forbindelsen til svemmerhuset reguleres af
en dyse eller en ngjagtigt kalibreret bo-
ring (K), medens hoved- og kompensatordy-
ser er markeret som indsnavringer i stra-
lerorene. Under stilstand vil stigreret blive
fyldt med benzin til svemmerstanden ifslge
den vidt beremte regel om ’forbundne kar’,
og ved de lave omdrejningstal vil kompen-
satorroret (H) simpelthen virke som endnu
et straleror sdledes, at man opnér en pas-
sende, ikke for mager blanding. Med stigende
omdrejningstal vil der blive forbrugt mere
benzin fra kompensatorreret, end dysen
(K) tillader leveret, og derfor vil stigre-
rets beholdning blive opbrugt, og i stedet
treekkes der ren luft ind gennem stigreret.
Denne luft blandes med benzinen i kompen-
satorreret til en emulsion, hvilket vil sige
benzin fyldt med luftbobler. Jo mere om-
drejningstallet smttes i vejret, des mere
luft vil benzinen i kompensatorroret blive
tilsat, og pd den made udmagres blandin-
gen. Forbindelsen mellem svemmerhus og
kompensatorrer er oftest udformet som en
nejagtig boring, og det siger sig selv, at

F

Fig. 2.

Den kompenserede karburator med (H) Kompensatorrer
med dyse, (J) Stigrer, (K) Kalibreret boring eller dyse..

den mindste smule tilstopning pa grund af
urenheder vil give kludder i regnskabet,
da kompensatorsysetmets funktion helt af-
hanger af kompensatordysens gennemstrem-
ningsdbning forhold til gennemstrsm-
ningsdbningen i dysen (K). I stigreret kan
der vare monteret en luftkorrektionsdyse,
men den lader sig kun forstoppe ved grov
uagtsomhed eller ved hejst ejendommelige
tilfzlde. I det egentlige stigrorssystem som
vist i fig. 2 er selve stigraret oftest bygget
ind i svemmerhuset, i hvilket det danner et
separat kammer.

Kompensatorsystemet udbygges i de fle-
ste tilfelde pd den made, som det skema-
tisk er wist i fig. 3, hvor man blot har mon-
teret hovedstralersret med det bejede ror
(L), i hvilket der sidder en mindre luft-
korrektionsdyse, der p& mange karburato-

i

rer udmunder et sted p& siden af karbura-
torens blandekammer, hvilket vil sige, at
den kan forstoppes delvis af olie og stsv,
hvis man ikke serger for at holde motor
og karburator rene. Systemet er ganske det
samme som ved stigreret, idet kompensa-
torreret (L) ved stigende omdrejningstal
temmes for benzin, medens der tilszttes
mere og mere luft til strilersrets benzin
ved yderligere forsgelse af motorens om-
drejningstal. I det tilfzlde, der er vist i fig.

499



TIL MOTOR

BENZIN

[)
950
o
1
i

6.0

r_.

(s

-n

._i
e
HH]

|

3, ma man sa blot benytte en storre hoved-
dyse, end tilfeldet var i fig. 2.

I praksis udformer man kompensatorsy-
stemet pa en méde, der rent mekanisk er
mere enkel, men i funktionen mere felsom
om kompliceret. Betragter vi en alminde-
lig Solex faldstremskarburator, finder vi
kun et enkelt stridlerer udformet som en
holder for det sikaldte emulsionsrer (se
{ig. 4). I dette strdleror er der tvarborin-
ger saledes, at udmundingerne (C) ligger
pa tveers af luftstrommen. Den kalibrerede
dyse er anbragt som en separat prop i
blandekammeret, og benzinen stiger op i
straleroret og emulsionsroret, der blot er
skruet ned i stralergret som et sugerer i en
flaske. Strélereret er for oven lukket af en
prop, der samtidig tjener som luftkorrek-
tionsdyse for Sidstnzevnte
har pa sin nederste del boret flere huller

emulsionsreret.

som tverboringer (se fig. 5), og emulsions-
reret er ievrigt dbent i den nederste ende.
Benzinen stiger op i sivel stralersr som
emulsionsror (ogsd kaldet blandingsrer), og
ved lave omdrejningstal vil benzinen blive
trukket ud af stralerprets boringer (C pa
fig. 4), som ved det primitive stralerer vist
i fig.1. Ved stigende omdrejningstal vil
stralersret leve over evne pa den made, at
det afgiver mere benzin, end hoveddysen
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Fig. 3.

Skematisk fremstilling af den almindeligste
(L) Luftdyse.

form for

kompenseret karburering.

vil forsyne det med. Resultatet bliver, at
benzinstanden i savel stralerer som emul-
sionsror synker, og der dannes et under-
tryk i straleroret. Dette undertryk seger
emulsionsreret at udligne pd den made, at
der trazkkes luft ind gennem luftkorrek-
tionsdsyen (den sdkaldte bremseluft), og
luften treenger ud gennem de sverste tver-
boringer i emulsionsreret for at blive til
bobler i strilersrets benzin. Det er pa den
made allerede en blanding af benzin og luft-
bobler, der kommer ud af stralereret, hvil-
ket gor den endelige forstovning lettere.
Tillige er blandingen blevet reguleret. pa
den méde, at man i stedet for at fa en ufor-
holdsmeassig kraftig benzinstrem ved sti-
gende omdrejningstal, nok far en kraftig
strom ud af strélereret, blot er en del af
den luft, og vor idealblanding pa 1 gram
benzin til 15 gram luft er bibeholdt. Ved
yderligere forogelse af omdrejningstallet
vil benzinen ogsd yderligere synke i strale-
roret, og pa den made vil der blive afdzk-
ket flere huller i emulsionsreret saledes, at
vi far et stadigt sterre lufttilskud til ben-
zinen.

Ogsd emulsionsrorets lengde og udform-
ning er bestemmende for den korrekte kar-
burering til en foreliggende motor, og det
skal eksempelvis nzvnes, at de oprindelige
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Kompensatorsystemet i en Solex karburator. (A) Tilgang
(B) Bremseluft. (C) Afgang for emulsion
gennem stralerorets udmundinger.

af benzin.

karbureringsvanskeligheder med den nye
Anglia blev vesentligt athjulpet ved en af-
kortning af emulsionsreret.

Ved en karburatorrensning ma man drage
omsorg for, at ogsd emulsionsrorets tvarbo-
ringer er absolut rene. Det er siledes et kendt
fenomen, at motoren ligesom falder over
sine egne ben, nar man fra kersel ved kon-
stant hastighed slipper gaspedalen helt for
lidt efter at give gas igen. Dette skyldes
ofte en fejl ved kompensatorsystemet pa
den made, at der i den tid, man har sluppet
gaspedalen sker en stigning af benzinstan-
den i strile- og emulsionsrer, og giver man
igen langsomt gas, risikerer man for fed
blanding, hvis bremseluften ikke omgaende
kan stremme til.

S4 enkelt er hovedkarburatorsystemet i
den moderne karburator; men der findes
som bekendt en del hjzlpeaggregater, af
hvilke vi forst skal beskzftige os med svem-
merhuset og svemmeren.

Pa de moderne karburatorer er svemmer
og svemmerventil holdt adskilt i mekanisk
henseende, medens man kun sjzldent fin-
der en centralsvemmer, der er monteret
direkte med ventillegemet, som man kender
det fra motorcyklekarburatorerne. Hvordan
svemmer og svemmerventil er indrettet vol-
der ikke vanskeligheder at finde ud af.
Svemmeren er i de fleste tilfzlde hangslet

ved hjelp af en arm i svemmerhusets ene
side, og armen pavirker en ventilstift an-
bragt ude i siden pa svemmerhuset. P4 den
made fir man et vagtstangsystem, der bevir-
ker, at ventilstiften pavirkes med betydelig
storre eller dobbelt sa stor kraft, som svem-
merens opdrift representerer, og samtidig
bliver ventilstiftens bevagelser tilsvarende
vaegt og
hengsling reguleres benzinstanden til en
bestemt karburator og en bestemt benzin-
pumpe. Hvis vi stadig holder os til Solex
karburatorerne, si er disses svemmerstand

mindre. Gennem svemmerens

afstemt til et tryk fra pumpe eller tank pi
150-170 gram pr. cm? af benzin med vagtfyl-
de 0,73.

Svemmerstanden er af afgerende betyd-
ning for korrekt karburatorfunktion, da for
hej svemmerstand vil give for fed blanding,
medens for lav svemmerstand giver for ma-
ger blanding og vanskeligheder i overgangs-
faserne. Et omhyggeligt karburatoreftersyn
ber derfor begynde ved benzinpumpen, da
men ofte forekommende urenheder
ved pumpens ventilklapper eller terede
ventilfjedre kan endre pumpetrykket og

2
sma,

dermed svemmerstanden. Desuden ma man

Fig. 5.

Sidan ser emulsionsroret ud (til ny
Ford Anglia). Overst i holderen
indskrugs uftkorrektionsdysen.
Holderen er i dette tilfzlde stobt
sammen med endnu to holdere.




ved en karburatorrensning aldrig bruge vold
ved afmontering af svemmeren, da en let
bejning af svemmerarmen vil @ndre svem-
merstanden. Desuden kan svemmerventilen
med tiden blive sa slidt, at den gar dybere
i sit sede, hvilket vil have svemmerstan-
den. Hvis svemmerventilen bliver utzt pa
grund af snavs, vil motoren de pé en ofte
spruttende made, der fir vognen til at be-
vaege sig som en kenguru.

Krn

Fig. 6.

I langt de fleste tilfzlde er svemmeren hzngslet i siden
saledes, at den pavirker ventilstiften med ca. den dob-
belte kraft af sin egen opdrift.

Svemmerhuset er altid anbragt foran blan-
dekammeret i korselsretningen, hvilket i
sig selv giver en regulerende wvirkning pa
gasblandingen. Ved acceleration og kersel
op ad stigninger, vil benzinen blive tvun-
get mod blandekammeret, hvilket svarer til
foreget svemmerstand og federe blanding,
hvad man netop har brug for under disse
omstendigheder. Ved opbremsning og ker-
sel ned ad bakke bliver benzinen tvunget
bort fra blandekammeret séledes, at blan-
dingen bliver mere mager. Ndr motoren ofte
der umiddelbart efter en katastrofeopbrems-
ning, skyldes det, at benzinen forst slynges
voldsomt frem i svemmerhuset, og derefter
omtrent lige s voldsomt tilbage, hvilket
bevirker, at motoren kveles i for fed blan-
ding, hvis den da ikke allerede er ded af
for mager blanding.

Navnlig umiddelbart efter en kold start
vil de fleste motorer g& urent eller ligefrem
gd i sta, hvis man drejer brat om et hjorne.
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Gennem teknisk brevkasse har vi erfaret,
at dette ikke sa sjzldent medferer, at spole,
kondensator og afbryderkontakter bliver ud-
skiftet uden resultat. Man kunne da ogsa
med samme virkning lakere vognen red,
for der sker kun det, at benzinen slynges
mod den ene sidevag i svemmerhuset, hvil-
ket er ensbetydende med for lav svemmer-
stand, og derfor der motoren.

Enhver karburator er monteret med et
selvstendigt tomgangsystem, hvilket er skit-
seret i fig. 8. Skitsen viser ligesom de svrige
principskitser en stigstremskarburator, fordi
den tilberedte gasmzngde suges op i moto-
ren, medens man pé nutidens vogne benyt-
ter en sidestrgmskarburator, fra hvilken gas-
sen suges vandret ind i motoren eller mere
almindeligt en faldstromskarburator, fra
hvilken gassen suges ned i motoren séledes,
at tyngdekraften hjzlper motorens sugeevne
til en god fyldning. Det simple tomgangs-

S

Fig. 7.

Svemmerhusets anbringelse foran blandekammeret har i
sig selv en regulerende virkning, da man i strialeroret
far hejere benzinstand (federe blanding) ved stigning og
acceleration og lavere benzinstand (mere mager blan-
ding) ved opbremsning og nedkorsel.
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Almindeligt tomgangssystem ved en stigstremskarburator.
(M) Tomgangsdyse. (N) Luftreguleringsskrue. Det sam-
me princip benyttes ved en del faldstremskarburatorer.

system pa skitsen er udformet pd samme
méide som i motorcyklekarburatorerne, idet
en benzinstrem fra svemmerhuset fores frem
til en U-formet kanal, der udmunder pa
begge sider af det lukkede gasspjeld. Det
store undertryk i indsugningskanalen mel-
lem motor og gasspjeld vil trekke en kraf-
tig luftstrem gennem den U-formede kanal,
og samtidig vil der blive suget benzin op
gennem tomgangskanalen, og benzinmang-
den reguleres af den markerede tomgangs-
dyse. Ved hjzlp af en luftkanal og en
luftreguleringsskrue tilszttes
men lidt luft sdledes, at der ogs& her er tale
om en emulsion, inden den endelige for-
stovning finder sted i den U-formede kanal.
I det viste tilfzelde indstilles tomgangsblan-

benzinstrem-

dingen ligesom pa de almindelige motor-
cyklekarburatorer pd den made, at blandin-
gen geres mere mager ved storre tilsztning
af luft, nir reguleringsskruen skrues ud-
efter, medens blandingen bliver mere luft-
fattig og derfor federe, nar skruen skrues
ind. Her ligger for si vidt en lille felde,
da systemet pa mange faldstremskarbura-
torer er stik modsat.

Pa fig.9 ser vi en skitse af tomgangsyste-
met i en Solex faldstremskarburator. Fra
hovedstralererets benzinkanal ferer en for-
grening op til tomgangsdysen, over hvilken
luftkorrektionsdysen er anbragt. Allerede
ved tomgangsdysen dannes der derfor en

emulsion, der falder og suges ned gennem
en kanal, som reguleres af justeringsskruen
til tomgangsblandingen, inden den udmun-
der i blandekammeret mellem gasspjzld og
motor. Som det ses, lukker spjeldet ikke
helt til, og under spjzldet afleveres tom-

Tomgangs-
luftdyse

Tomgangs-

Tilgang
f Hovedluft

30
Tilgang af
Brandstof

Tomgangsblandings-
2 Reguleringsskrue

Fig. 9.

Det almindelige tomgangssystem i en Solex faldstroms-

karburator.
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Startanordning med chokerspjeld i Solex. Til venstre ses det fuldt dbne spjzld, som det stair under kerslen med op-
varmet motor. Til hejre er spjeldet lukket, og den automatiske pladeventil er i funktion. Pi denne made benytter man
hovedkarbureringen som startsystem, idet den delvise afsparring for indsugningsluften vil give et stort undertryk i
karburatorens blandekammer under chokerspjldet, og der vil derfor blive trukket en stor mangde benzin
ud af strilereret.

gangsemulsion i den kraftige, men dog be-
grensede mangde af hovedluft i blande-
kammeret. I dette tilfzlde dirigerer juste-
ringsskruen altsi mangden af ferdigblan-
det emulsion, og derfor vil tomgangsblan-
dingen blive federe, nar skruen skrues ud-
efter, fordi det vil give en sterre mengde
emulsion,

“Medens vi ved stigstromskarburatoren i
fig.8 blot ferte tomgangskanalen op over
det almindelige benzinniveau bestemt af
svemmeren, ma vi ved faldstremskarbura-
toren fore kanalen op til et toppunkt, der
ligger over det almindelige niveau. Dette gor
man, fordi tomgangsystemet kun skal vere
i funktion i en bestemt periode ved de la-
veste omdrejningstal. Nér henholdsvis ud-
mundingen og toppunktet i de to karbura-
tortyper ligger over det almindelige ben-
zinniveau, kan tomgangsystemet kun vere i
funktion, s l®nge undertrykket mellem
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motor og gasspjeld er kraftigt nok til at
trekke benzinen op i tomgangskanalen.

Det er ikke ganske tilfzldigt, at man har
anbragt luftkorrektionsdysen for tomgang-
systemet i dettes toppunkt, for pa den made
forhindrer man, at systemet forsztter med
at fungere pa grund af havertvirkningen,
nar ferst det er sat igang. En enkelt gang
har vi fundet fejlen ved en vogn i en for-
stoppet tomgangsluftdyse, hvilket ikke al-
ene gjorde det umuligt at indstille til en al-
mindelig tomgang, men motoren viste til-
lige konstant tegn pa for fed blanding,
hvilket gav sig udslag i sort reg fra ud-
blzsningen, sodede tendrer og tung motor-
gang, fordi tomgangsystemet leverede en
fortsat benzinstrem p& grund af havert-
virkningen. Den everste udmunding i tom-
gangsystemet er skabt for at give en bladere
overgang mellem tomgangsystem og hoved-
system.
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I det selvstzndige startsystem har man en lille kompenseret karburator, der szttes i funktion gennem en ventil.
Bemazrk det lille lufthul i kanalens toppunkt, hvilket skal forhindre havertvirkning.

Ved kold start ma vi som bekendt til-
vejebringe en ekstra fed blanding, fordi
gassen pa vej gennem den kolde indsug-
ningsmanifold fortettes pd dennes vagge
saledes, at gassen udmagres pé sin vej til for-
brazndingskamrene, og desuden fordi en no-
get overfedet blanding lettere lader sig an-
tende. Denne fede startblanding kan tilveje-
bringes pa forskellige méder. Tidligere be-
nyttede man hovedsageligt et chokerspjzld,
der neje svarer til motorcyklens luftspjeld.
Dette spjxld er anbragt i blandekammeret
mellem hovedstrilersret og luftindsugningen,
og en lukning af dette spjzld vil bevirke, at
undertrykket fra de sugende stempler i mo-
toren trekker en rigelig benzinmengde op i
hovedstraleroret, medens mangden af ind-
suget frisk luft er sterkt begreznset. Tidligere
udformede man blot chokerspjzldet pa en
sddan méde, at det ikke helt kunne lukke for
den indstremmende Iuft, og man matte sa
selv foretage en regulering, nir motoren var

startet pa den made, at man langsomt dbnede
spjeldet i overensstemmelse med motorens
krav. P4 en karburator som Solex type 28
PCI lader man chokerspjeldet lukke helt til,
men i spjzldet er der en automatisk, fjeder-
belastet pladeventil, gennem hvilken luften
trekkes ind. Ved stigende omdrejningstal
efter starten, vil den forsgede sugevirkning
abne denne ventil mere, sdledes at tilgangen
af frisk luft forsges. Dette er en lettelse un-
der opvarmningsperioden, og man kan pa et
ret tidligt tidspunkt sztte chokeren helt ud
af funktion, blot man giver gas med beher-
skelse og forstdelse.

Mere almindeligt bruger man nu et selv-
stendigt startsystem, der ligesom tomgang-
systemet er en lille selvstendig karburator,
og for startsystemets vedkommende er der
endda tale om en kompenseret karburator
(Fig.11). I dette tilfzlde 8bner man gennem
chokerhéndtaget for en ventil eller en hane,

der sztter systemet i funktion. Tilgangen af
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Fig. 12.

Startventilen er ofte indbygget i et selvstzndigt hus. De

n her viste ventil er beregnet for en mellemstilling, hv
ilket fremgéir af det mindre hul for tilfersel af brazndstof
til hojre for den med pil markerede kanal.

benzin sker direkte fra svemmerhuset gen-
nem en tomgangsdyse til et stigrer. Fra stig-
roret forer kanalen over et toppunkt, der lig-
ger over den almindelige benzinstand, frem
til startblandekammeret, hvor benzinen om-
dannes til en startemulsion ved hjzlp af den
luft, der treekkes ind gennem startluftdysen.
For at undgd havertvirkning i kanalen er
der 1 dennes toppunkt boret et lille lufthul,
da havertvirkningen ellers ville forsge ben-
zinstremmen. 1 startejeblikket far vi en me-
get fed blanding, fordi startsystemet forsy-
nes med benzin béde fra svemmerhuset gen-
nem startdysen og direkte fra stigroret. Mo-
toren tender pa denne blanding — det var
da meningen — og beholdningen i stigreret
opbruges hurtigt saledes, at dette nu virker
som kompensatorror, idet der trekkes luft
(ogsa kaldet bremseluft) med ind i systemet.
Benzinstremmen er derfor allerede omdan-

net til en luftholdig emulsion, nar den nér
frem til det lille startblandekammer, og
startblandingen er derfor vasentligt magrere.
Der tilsattes selvislgelig ogsa luft gennem
startluftdysen i blandekammeret — hvilket
blot skal nzvnes for en ordens skyld. Ved
stigende omdrejningstal foreges mangden af
bremseluft, og blandingen bliver tilsvarende
mere mager. Yderligere fremstilles startsy-
stemets drejeventil ofte pa den made, at der
er en mellemstilling, hvilket blot vil sige, at
der i denne stilling benyttes en mindre ab-
ning for tilgang af startemulsion sdledes, at
startblandingen bliver yderligere udmagret
passende til opvarmningsperioden, og nir
chokerknappen skydes helt ind, lukker man
simpelthen helt af for startsystemet.

Nar man benytter denne tilsyneladende
mere komplicere startanordning, er det sik-
kert fordi den med sin kompensatorvirkning
er mere human, og desuden nedsztter den
ikke kompressionstrykket i forbrzndings-
hvilket bevirker en fed og
kraftig gnist. Med de tidligere knapt sa kraf-

kammeret,

tige lendingsanleg var man ikke si bange
for at nedsaztte kompressionstrykket, da dette
nok ikke gav s& kraftig en gnist, men til gen-
geld krevedes der heller ikke sa stor over-
slagsspending — altsd hellere en lidt mager
gnist end slet ingen gnist ved en ekstra kold
start.

I vor neste artikel om karburatorerne skal
vi beskrive de forskellige former for acce-
lerationspumper, og sa skal vi bygge den al-
mindelige karburator sammen, inden vi gér
videre med de andre karburatortyper og
fejlfinding.

MEN | MOTORCYKLEHANDBOGEN

finder De fuldstendig beskrivelse af samtlige karburatormodeller til motorcykler
:g scootere. MOTORCYKLEHANDBOGEN er i det hele taget uundvzarlig for alle,
der kerer knallert, scooter eller motorcykle, for den giver lige netop den forsta-
else af problemerne, man nedvendigvis ma have, hvis man skal kunne klare et
motorstop, holde maskinen i topform og i det hele taget undgd ungdvendige
=rgrelser og udgifter. For kun kr. 12,50 kan De med det samme fa de erfaringer,
der ellers bliver sa dyrekobte. De kan fa MOTORCYKLEHANDBOGEN hos Deres
boghandler eller bestille den direkte hos’Skandinavisk Motor Journal, Kongelys-

vej 14, Gentofte.
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Med MZ har vi ikke alene fundet de mest vel-
egnede maskiner til det danske marked, vi har
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12 MDRS. FABRIKSGARANTI Fuldt skattefradragsberettigede

Pris udbet. pr.md.  afbetalingsrenter.
...... 1990.-. . .ca. 500.-...... 90.-

...... .- Vi er selvfinancierende - derfor
........... de storste fordele for DEM.

€. REINHARDT #fs waos

GL. KONGEVEUJ 11 . ved Vesterport . CENTRAL175 DETAIL
Fredag aaben til kl. 20

509




De undgar motorstop og ujavn
ang med SHELL Y2 OLIE

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

Endnu et fremragende

er anerkendt af alle fgrende mo-
torfabrikker, nedsatter 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.

produkt

64




De kan jo nok se, at siden en portion kerer anbragt lige her pa sadlen hovedsageligt vil komme til at hvile pa bag-
bjulet. Ievrigt er det en ken, lille maskine med fin formgivning. Billedet er taget foran SMJ’s hovedkvarter —
helt nejagtigt 7,6 km foran.

VI PROVEKORER

JAWA 125

AF MOGENS H. DAMKIER

Jeg ved ikke, hvad det er for en degenere-
ret tid, vi lever i, for det er nasten ikke til
at fremskaffe en motoreykel til provekorsel.
Jeg har jo egentlig givet lofte om at preve-
kere Heinckel scooteren, og alt var for si
vidt klar, men det viste sig at vere et uover-
kommeligt arbejde at @ndre en af impor-
terens skolemaskiner fra sidevognsgearing til
normal gearing, og vi synes egentlig ikke, at
dette arbejde tilkommer os — man fir jo
nasten det indtryk, at det i dag er lige sa
indviklet og vanskeligt et arbejde at skifte
et kedehjul pid en scooter, som hvis man
havde forlangt at f& facaden pa Empire

State Building malet lysebld. Helt igennem
besynderlige tider.

Det var nu ogsd mere sddan en rigtig stor
og overlegen maskine, jeg folte trang til at
kore pd — De ved godt, at en gang imellem
kan det vere rart at koble lidt af fra hver-
dagen og kore en tur pa et forsteklasses ko-
retsj bare for kerslens og kereturens skyld.
Selv om de gra hir ikke lader sig skjule,
hvilket ievrigt ogsd ville vere et srkelost
arbejde, s& kan jeg stadig lide at kere pé mo-
torcykle, for det er alligevel noget helt andet
end at sidde indemuret i en bil. P& sin vej
far man et andepust af caprifolieduft, man
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BENZINFORBRUG

40 km/t 1,9 1/100 km (52,7 km pr. )
60 « 2,6 « « (385km pr.l)
703,300 i w300 kmap i)

mearker duften fra nysldet grazs eller he
(det er vist forst he, nér det er tert) og gran-
plantagerne river dejligt i nesen. Man far et
par insekter i panden med et smeld, hvilket
ikke altid er behageligt, men man er dog i
intim kontakt med sine omgivelser. Man bli-
ver sjasket til af regn, og man bliver torret af
vind og sol, et hul i vejen er for alvor et hul
i vejen, og man lugter den varme, smeltede
tjere som et lille faresignal, inden man gér
ind i naste sving. Sol og vind gnaver les i
ens ansigt, og man har det dejligt, for det er
trods alt noget andet end at sidde med klam
buksebag i en vogn, der bare lugter af varm
plastik og eventuelt branket olie. Og at have
en sadan stor, kraftig motorcykle mellem
henderne er en dejlig form for afslapning,
for hele maskineriet korer jo sig selv, indtil
man tager sig sammen og praler lidt overfor
sig selv med en lille opvisning i god kere-
stil, hvorpa man luller videre og nyder land-
skabet uden i mindste made at indremme,
at maskinen og ens beremte rygmarv klarer
korslen aldeles udmarket uden indblanding
fra den 1 kraniet yderst komplicerede regne-
maskine.

Néar man ikke har en overveldende stab
af medarbejdere til at herse rundt med her i
sommertiden, sd er det vanskeligt at tage
sig en fridag, bare for at kere en tur pa sin
egen motorcykle, s det nyttige ma forenes
med det behagelige, og derfor szttes himmel
og jord 1 bevaegelse for at fremskaffe en
provemaskine. Lidt betuttet stir man si og
kigger pa resultatet af de mange anstrengel-
ser — en Jawa 125 ccm med smé 10.000 km
bag sig og altsd i topform. Det var nu bare
ikke helt sa lav en top, jeg havde tenkt mig
at bestige i denne omgang, og jeg betragter
med nogen skepsis den bitte cylinderblok,
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der ikke er meget sterre end peberkvarnen
pd mit middagsbord, og man kunne jo ogsd
nesten have et reservehjul i lommen. Men
inden jeg tildekker hele apparatet med mit
legeme, s& skal vi lige se lidt nzrmere pa
konstruktionen, og imedens skal jeg nok
sld mine flyvegriller ud af hovedet og vur-
dere maskinen pa et mere realistisk grundlag.

I det store og hele er motoren en ganske
konventionel to-takter med krumtaphus og
gearkasse ud i et — indenfor denne ‘kon-
struktionsform indtager Jawa isvrigt en pi-
onerstilling. Krumtapakslen bestar af to
fuldformede svinghjul med udborede af-
balanceringshuller og indpressede akseltappe
og krumtapsele. I treksiden hviler krumtap-
akslen i to kuglelejer med en tztningsring
imellem saledes, at det inderste leje smeores
af den olieholdige gasblanding, medens det
yderste leje smeores fra oliebeholdningen i
gearkassen og forkazdekassen. I dynamosi-
den ligger krumtapakslen i et rulleleje, der
selvfelgelig er afdekket olietet ud mod dy-
namoen.

Plejlstangslejet er udformet som et rulle-
leje med krumtapselen som inderste leje-
bane og en udskiftelig ydre lejebane, der er
presses i plejlstangsboringen, ligesom stem-
pelpindbesningen er udskiftelig.

Ste'mplet, der fas i tre overstsrrelser med
0,25 mm imellem, har tre stempelringe og ud-
skeringer til skyllekanalerne ved bunden af
skertet. Cylinderen barer kun keleribber
péa den overste halvdel, medens den nederste
halvdel stikker ned i krumtaphuset, til hvil-
ket cylinder og topstykke er monteret over
fire stagbolte med en cirkelformet toppak-
ning mellem cylinderen og letmetaltopstyk-
ket. Cylinderen har to udblasningsporte med
hver sit udblasningsrer.

Krumtapakslen driver over en kort forkz-
de en oliebadet flerpladekobling pi gearkas-
sens hovedaksel — gearkassen er udformet
som en almindelig fire-trins gearkasse med
klokoblinger. Igennem den hule hovedaksel
er stodstangen for koblingsudlesningen an-
bragt pd almindelig made, men ligesom pa
de sterre Jawa modeller, kan stedstangen til-
lige aktiveres fra en knast pa gearpedalakslen
sdledes, at koblingen automatisk udleses ved
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Her ser man den plastikkanal, der
forsyner baggaflens leje med olie
fra gearkassen pa alle de nye
Jawa modeller.

gearskifte, medens koblingsgrebet pa styret
kun anvendes ved start og stop.

Kickstarteraksel og gearpedalaksel ligger
i forlengelse, og de kan kobles sammen pé
en sddan made, at kickstarterpedalen er fri-
gjort fra gearvelgerakslen, nar pedalen tryk-
kes ind og op i starterstilling, medens de to
aksler kobles sammen, niar pedalen vippes
ned i gearskifterstillingen, hvilket i annon-
cerne kaldes en enhedspedal.

Karburatoren er indkapslet under et
skjold som p& de tidligere modeller, og den
forbindes med et luftfilter i et stort tragt-
formet rorstykke, i hvilket et chokerspjald
er anbragt. Der er forevrigt grund til at min-
de om, at man med sddanne indsugnings-
systemer, der ogsd findes pa Diana scooteren
og flere andre maskiner, mi rense forbin-
delsesroret mellem karburatoren og luft-
filteret en gang imellem, da det ikke er ual-
mindeligt, at man kan grave en ordentlig
portion snavs ud fra denne kanal, hvilket vil
fjerne motorfejl som knalden i udblasnings-
reret og andre symptomer pa for fed blan-
ding.

Det elekiriske anlzg er udfert som et al-
mindeligt jevnstremsanleg med spendings-
reguleret dynamo, batteritznding, stoplys,
ladekontrollampe og kontrollampe for fri-
gear — begge de sidstnzvnte lamper er an-
bragt bag speedometeret i lygten, og de er
derfor lidt vanskelige at se.

Gearkassen trazkker baghjulet gennem en

indkapslet kede, og begge hjul er hurtigt af-
tagelige ved hjzlp af stikaksler.

Stelkonstruktionen bestar af en helsvejset,
lukket ramme bygget op af firkantede rer
med forsterkninger ved kronhovedet. Bag-
hjulet er ophengt i en svinggaffel, hvis leje
automatisk smeres gennem en rerforbindelse
fra gearkassens oliebeholdning. Som affjed-
ringselementer benyttes indkapslede skrue-
fjedrer, der omslutter en teleskopdzmper.
Forhjulet er ophzngt i en hydraulisk dem-
pet teleskopforgaffel, og bremserne er ud-
formet som fuldnavsbremser.

Som det fremgdr af ovenstiende, er der
her tale om en fuldt ferdig lille motor-
cykle med fire-trins gearkasse og flere ual-
mindelige raffinementer. Desuden er den
bagtil bekledt med en plade, der sammen-
fojer veerktejskasse og batterikasse til en hel-
hed, i hvilken ogsd luftfilteret og indsug-
ningslyddemperen er anbragt. Nar vi skal
vurdere dette koretsj, skal det naturligvis
ikke vaere i sammenligning med en stor, kraf-
tig maskine, men med en scooter, der har
samme motoreffekt, eller med en knallert,
der omirent koster det samme. Nir omsat-
ningsafgiften er betalt, kan en Jawa 125 er-
hverves for kr. 1885,, hvilket ikke er en
uvesentlig side af sagen. Selvfelgelig skal
der betales en lille &rlig skat af en motor-
cykle, og forsikringen skal vere i orden, og
man skal have et korekort, men spsrgsmalet
er sa, om man trods alt ikke er bedre tjent
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med den lille motorcykle, hvis man blot har
et nogenlunde omfattende keorselsbehov.

Nar man betragter maskinen lige fra siden,
vil man med det samme kunne afslgre dens
svage punkt: En tung kerer vil pavirke den
samlede vaegtfordeling pa den méde, at ufor-
holdsvis stor vegt kommer til at ligge pa
baghjulet, hvilket vi hurtigt far bekraftet.

Blot man &bner for benzinhanen, trykker
tendingsneglen ind og trzder en enkelt gang
pa kickstarteren, er motoren omgaende i
gang. Forste gear engageres ved at lofte gear-
pedalen, medens de tre svrige gear krzver
nedtrampning af pedalen, der har en usad-
vanlig lang vandring, hvilket ikke betyder
noget ved skiftning op gennem gearene,
men ved nedgearing skal man lefte det ven-
stre ben et alvorligt stykke for at skifte
gearet. Automatkoblingen fungerer absolut
tilfredsstillende, og gearskiftningen foregir
glidende og uden ryk.

Mit korpus vejer ganske rigtigt lidt vel
meget til denne maskine, og navnlig under
accelerationen, der yderligere skyder vagten
over mod baghjulet, merkes denne lidt vin-

glende bevagelse i styretejet, der skyldes
for ringe vaegt pa forhjulet. Nar forst ma-
skinen gir med stet hastighed merkes der
intet unormalt.

Hverken accelerationsevne eller tophastig-
hed er naturligvis sindsoprivende, men man
folger udmerket med i trafikken, og man
kommer ogsd godt med pa landevejen. Iov-
rigt sidder man og hygger sig, for der findes
nesten ikke det sving pa en landevej, der
ikke kan tages med fuld hastighed, sa man
har ikke si meget at se til. Derimod har man
tid til at betragte landskabet, og man kan
kigge pa blomsterne i greftekanten. Top-
hastigheden er nojagtig 75 km/t som gennem-
snit af korsel i begge retninger, men med-
og modvind har en afgerende indflydelse pa
den lille maskine, der tilmed har en ret hej
gearing. I en ret kraftig modvind ma vi nejes
med 60 km/t,
drejer op til 90 km/t, nar vi far vinden i
ryggen. Hastighedshegrensningerne virker
heller ikke si irriterende, for blot en lille
bevagelse med den hgjre hand, sa passer
pengene.

medens speedometernélen

ERIK ORT

VESTER FARIMAGSGADE 19 — MINERVA 4801

Nzrmeste forhandlers ainves

De behgver blot at kare
en enkelt tur, sa er De
overbevist — der er in-
tet, der kan komme pi
siden af Jawa scooteren
CEZETA i koreegenska-
ber, og med to personer
er den sia helt ovenud
overlegen.

CEZETA er topkvalitet,
som vi gir 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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Sammenlignet med en knallert er en Jawa
125 et aldeles overlegent koretsj, og sammen-
lignet med en almindelig scooter star den
ikke tilbage pa noget punkt, medens den
tvaertimod har bedre kereegenskaber. Bag-
hjulsaffjedringen er perfekt, medens affjed-
ringen af forgaflen skulle vere mere pro-
gressiv saledes at den blev bledere pa den
forste del af vandringen.

Den uforholdsmassigt store vagt pa bag-
hjulet kommer til udiryk pd den made, at
man opnér nsjagtig den samme bremseleng-
de med henholdsvis for- og baghjulsbremse
alene, da man altsa ferst ved en opbremsning
far samme vagt pd de to hjul. Ievrigt er
bremserne den eneste alvorlige indvending,
jeg har mod maskinen, for selv ved s& lav en
hastighed som 40 km/t, kan de kun prastere
en retardation pd 4 m/sek.2, hvilket svarer
til en bremselengde pa 16 meter, hvor man i
hvert tilfzlde burde kunne komme ned pé
10 meter. Det er isvrigt ikke usedvanligt, at
man udstyrer motorcyklerne med sa svage
bremser, da det tilsyneladende er for risi-

kobetonet at benytte krafige bremser, der let
lader sig blokere i glat fere, men blot ud-
vekslingen 1 bremsesystemets indrettes til et
aktiveringstryk, som kereren kan overkom-
me, burde der ikke wzre nogen risiko —
jeg kan ikke lide at vare berevet mulighe-
den for at foretage den kraftigst mulige op-
bremsning pa en ter vejbane, blot fordi
bremserne er .for sma.

Motoren er smidig og arbejder uden ryk
selv ved lave omdrejningstal, men man ber
alligevel ikke tillade maskinen at komme
ned under 45 km/t i fjerde gear, og meget
ofte skifter man ogsd til tredie gear ved
storre stigninger pa vejen, blot man har no-
gen modvind. Foerste gear er ret lavt, da ma-
skinen er beregnet for en stigeevne pd 37
pect. med to personer, s& den egentlige acce-
leration kommer forst i andet gear.

Alt i alt virker det overraskende, at man
kan fa sd godt og gedigent et lille keretsj
for under 2.000 kroner, nir en betydelig del
af denne sum skal tilfalde staten.

Motor: En-cylindret, to-takt, boring: 52
mm, slaglengde 58 mm, slagvolumen
123,2 e¢ecm. Kompressionsforhold: 7:1,
maksimal motoreffekt: 5,6 hk. Smere-
system: Olie/benzin 1:25.

Transmission: Motor til kobling: K=de
3/8" X 3/8", 54 led. Kobling: Flerplade
i oliebad. Antal gear: 4. Skiftemekanis-
me: pedal i venstre side. Udveklingsfor-
hold mellem motor og baghjul: 1. gear
19,38:1, 2. gear 11,205:1, 3. gear 8,15:1,
4. gear 6,4:1. Gearkasse til baghjul:
Kaede 14" X 5/16”, 117 +1 led. Dak-
sterrelse: 3,00 X 16.

Stelkonstruktion: Svejset, lukket ror-
ramme.

Hjulophengning forhjul: Teleskopgaffel,
baghjul: Svinggaffel.

Stativ: I midten.

Bagsede: Dobbeltsadel standardudstyr.

SPECIFIKATIONER

Benzintank rummer 13 liter, heraf ca.
2,0 liter pa reserve.

Bremser: 140 mm diameter X 35 mm.

Elektrisk anleg: 6 v. jevnstrem, Am-
péretimer pa akkumulator: 7. Dynamo:
45 watt. Tending: Batteri. Tendrer:
Bosch W 225/240 T 1. Ladekontrol:
Lampe.

Udstyr: Speedometer, vaerktej, styrlds.

Dimensioner: Akselafstand: 1310 mm.
Sadelhgjde: 730 mm. Fri hejde fra
jorden: 160 mm, styrets bredde 710
mm. Egenvagt: 122 kg. (kereklar).

Tophastighed: 75 km/t.

Pris: Kr. 1885,- incl. omsztning.

Justeringsmdl.

Tending: Kontaktafstand indstilles med
specialseger. fortending 4,0 mm for
overste dedpunkt. Elektrodeafstand i
tendror 0,5 mm.

Karburator: Jikov 2922 SB 11.
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. Jeff Smith under sin sejrrige kersel i Coupe d’Europe pia BSA C 15 Starfire. Dagen for vandt han British Experts

Grand National pi BSA Gold Star.

En rigtig
maskine for

mandfolk

BSA har med model C 15 skabt en fan-
tastisk 250 ccm motorcykel, der pa alle
punkter er helt utrolig overlegen. Med
ganske fa, rent praktiske ®ndringer er
denne maskine blevet forvandlet til en
moto-cross maskine, der kgrer fra sejr
til sejr — et overvaldende bevis pd
styrke, kraftoverskud og holdbarhed.

De skal selvfglgelig have en =zgte kva-
litetsmotorcykle fra et solidt, gammelt
motorcyklefirma — en BSA. Virkelige
fagfolk og tip-top service stir bag BSA.

Generalreprasentant for Danmark

H. V. HANSEN MOTORS & CYCLES #/s KGaenrnavi v . BILDA 1860
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Det ma betegnes som et moderne industrieventyr, nar Simca fabrikkerne pa forholdsvis kort tid er blevet skabt pid
grundlag af en beskeden importvirksomhed.

HISTORIEN OM SIMCA

B ilhistorien rummer mange triste eksemp-
ler pa de skonomiske konjunkturers ofre
blandt de virksomheder, der darligst kunne
undveres. Mange navnkundige marker, som
virkede teknisk inspirerende — og maske
netop derfor var mindre velkonsoliderede —
bukkede under, nar kriserne ramte indu-
strien.

Denne udvikling har veret serligt ubarm-
hjertig i Frankrig, hvor kun tre af de gamle
marker endnu er i live: Peugeot, Renault
og Panhard. Af disse er kun Peugeot selv-
stendigt. Renalt er nationaliseret, og Pan-
hard stetter sig til Citroén, hvis historie forst
begynder i 1920.

Men en af de storste franske bilproducen-
ter er endnu yngre, og ndr Simca skal ind-
lemmes i SMJ’s familiealbum, er det dels
for at give et eksempel pa moderne industri-
historie, dels for at se, hvilke merker dette
unge firma har absorberet i sin korte levetid.

Simeas historie begynder, da Henri Theo-

7

dor Pigozzi besluttede at udvide sin ita-
liensk-franske eksport- og importforretning
til at omfatte biler. Pigozzi er fedt i Italien,
men kom til Frankrig som ung, erhvervede
fransk statsborgerskab — uden at miste sit
italienske — og tjente sine forste penge pa
at formidle en del af handelen mellem sine
to fedrelande. Det varede ikke lznge, for
Pigozzi navnlig beskzftigede sig med im-
port til Frankrig af biler fra Italien og blev
fransk hovedforhandler af Fiatvogne. Da
krisedrene efter 1929 lagde sterre og storre
vanskeligheder i vejen for den frie import,
kom Pigozzi ind pa at samle Fiatvogne i
Frankrig med udstrakt anvendelse af franske
dele, og i 1932 blev den ferste Fiat Francaise
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bygget i en sdre beskeden fabrik i Suresnes.
Pa et lille samlebénd af kun 30 meters lz2ngde
fremstilledes den franske udgave af Fiats
»Ballilac model, men Pigozzi forstod at or-
ganisere. I lgbet af fire ar producerede han
32.000 vogne af denne model.

De blev dog ikke alle til pa det forste lille
samlebdnd. Allerede i 1934 kunne Pigozzi
erhverve Donnet Zedel fabriken i Nanterre
og stifte sit nye bilfirma: Société Industrielle
de Mécanique et Carosserie Automobile.
Forbogstaverne danner navnet Simca.

Etableringen af denne samlefabrik mar-
kerede grundstenen for Simea, men afslut-
ningen for et par af de zldre franske mar-
ker. Vinot & Deguingand var begyndt i
Nanterre i 1901, men krakkede i 1926 og
blev optaget 1 firmaet Donnet-Zedel. Bade
Donnet og Zedel stammer fra 1906, blev
sammensluttet noget senere og medtog et
karosserifirma i sammenslutningen. Denne
gruppe herte imidlertid ikke til de levedyg-
tige, og trods en typekoncentration sidst i
tyverne samt et ret dristigt eksperiment med

en totaktsmodel ferst i trediverne gik det
ikke. Pigozzi greb ind og begyndte at samle
Simca-Fiat vogne i Donnets tidligere fabriks-
bygninger.

Som navnet antyder, var der tale om en
bil, der ngje fulgte Fiats specifikation. Kun
enkelte karosseridetaljer afveg fra den ita-
lienske stammodel. Navnet Simca kom forst
til at std alene pd den lille Simca Cing fra
1936, men desuagtet var vognen en uzndret
licensudgave af Fiats bersmte model 500,
den fremragende »mariehgne«, som stam-
mede fra Dante Gioscosa’s tegnebord i Tu-
rin. Med denne model befzstede Simca sin
position som automobilfabrik, og Pigozzi
avancerede fra samlefabrikant til licensbyg-
ger.

I 1937 fojede Simca den sterre Fiat »Ar-
dita« til sit byggeprogram som Simca-Onze,
og aret efter kom Simca-Huit, der var en
tro kopi af Fiats Nuova Ballila, bedre kendt
som »den gamle 1100«. Op til krigsudbrudet
i 1939 var Simca-Cing og Simca-Huit i side-
lebende produktion, og i 1946 blev disse to




Simca fabrikkerne er i udprzget grad udstyret med automatmaskiner beregnet for rationel storproduktion.

serier genoptaget uden vasentlige @ndringer.

Den forste storre afvigelse fra Fiat model-
lerne blev gjort, da den lille model Cing
i 1948 blev grundigt forandret og lanceredes
som Simca-Six. Den mekaniske specifikation
fulgte i alle betydende enkeltheder Fiat 500 B
og 500 C. D.v.s. at motoren var en firecy-
lindret 570 ccm (52 X 67 mm) topventilet
maskine pa 16 hk, og at chassiset var en
pen, lille rammekonstruktion — med min-
dre forskelligheder mellem den franske og
den italienske udgave. Affjedringen var ud-
fort med langsgdende bladfjedre bagtil og
en tverliggende bladfjeder fortil og tele-
skopsteddemper bade for og bag. Enkelte
detaljer var lidt forskelligt disponeret i de
to mazrker, men den sterste forskel var at
finde i karosserierne. Simcas var ubestride-
ligt mere chikt end Fiat 500 C, men til gen-
gzld mindre praktisk. I de franske vogne var
der nemlig kun to szder og end ikke den
lille héarde forhsjning, der kunne bruges

som et nedsede — iszr til bern — i Fiat
500 modellerne. Desuden var Simcaens ben-
zintank og reservehjul mindre fikst anbragt
og optog den plads, der kunne bruges til
bagage i Fiat’en. Disse svagheder blev ikke
#ndret, og Simca Six fik kun en kort leve-
tid. Formentlig har det ogsd veret medvir-
kende til Six-modellens opher, at fabriken
var ved at planlzgge en ny sterre model,
Simca-Neuf, der skulle aflese den efterhan-
den lidt bedagede 1100 model.

Denne storartede model 9, som Simca lan-
cerede i 1951, var den ferste af Aronde-se-
rierne, og da SMJ prevekerte vognen to
ar efter, métte de store og sjezldne lovord
hentes frem for at give Arond’en sin rette
karakteristik. Med denne helt selvstzndige
model havde Simca en fersteklasses succes
biade pa hjemmemarkedet og i eksporten.
Allerede i 1952 blev den lille Six taget ud af
produktionen for at skaffe plads i Nanterre-
fabriken til Aronden. Aret efter blev der
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bygget 66.000 Aronder, og i 1955 var pro-

duktionen eget til 115.000.

Forinden havde Simca imidlertid konsoli-
deret sig sa grundigt, at det i 1954 blev mu-
ligt at overtage de franske Ford-fabriker i
Poissy. Det herer unzgteligt til sjzldenhe-
derne, at et europzisk firma overtager no-
get af en amerikansk koncerns virksomhed.
I reglen er det omvendt, men for Pigozzi var
det umulige abenbart en smal sag. Med me-
gen elegance kombinerede han de hidtidige
Ford og Simca modeller og jonglerede be-
hendigt med byggeelementerne, sa selv den
hederkronede gamle, sideventilede Ford V-8
motor endnu figurerer i fabrikens kataloger.

Da Ford Francaise var vel fordejet, fik
Pigozzi yderligere den gamle Talbot-fabrik
under sine vinger og lastvognsfabriken Wil-
léme, men inden havde Simca overtaget en
anden lastvognsfabrik, Unic, hvis redder rak-
ker helt tilbage hinsides arhundredeskiftet.

Unic’s oprindelse er at sege i Georges
Richard fabriken, der startede i 1897 og blev
til Richard Brasier, et m=rke, der var vel-
kendt pa veddelsbsbanerne for knapt 60 &r
siden og bl.a. vandt de to sidste Gordon

SOMMERVEJEN
TIL NORGE

Rejseb

letbestilling.
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ne - 0g vore
evrige agenter - giver Dem
gerne yderligere oplysnin-
ger og ordner Deres bil-

Bennett leb i 1904 og 05. Af dette mzrke
udviklede sig dels Brasier, som hurtigt for-
svandt, dels Unic, som eksisterede til 1947
— lige knapt. Unic var faktisk ophert fer
krigen med at producere personvogne, men
lastvognsfremstillingen blev holdt nogenlun-
de i live, indtil Simca erhvervede merket,
og i 1954 dannede en »Division Unic« for
svere lastbiler.

Talbot stammer — som tidligere udredet
i SMJ — ogsd fra den franske bilindustris
spadeste barndom, s& gennem erhvervelsen
af disse gamle firmaer har Simca faet for-
bindelse med en traditionsrig baggrund.

Foruden de nzvnte fabriker omfatter Sim-
ca ogsa traktorverket Soméca samt over-
spisk samlevirksomhed, idet Simca do Brasil
blev etableret i 1958. Dertil kommer en vis
montagevirksomhed bl.a. i Belgien, s ud
af den ret beskedne franske licensfabrik er
der blevet en industrikoncern, som efterhan-
den er nzsten 100 pct. selvforsynende.

Simcas korte historie er virkelig et mo-
derne industrieventyr og viser, at det usand-
synlige lader sig gere. Koncernens betyd-
ning blev yderligere understreget, da Simca

Den ideelle forbindelse
FREDERIKSHAVN—LARVIK
Ombord p4 den hurtige og komfortable bilfzrge, Peter Wessel,
nyder De overfarten pad de dejlige d=k og i de hyggelige sa-

loner. Og mens Deres bil bliver passet pa bildzkket sarger den
hoflige og rutinerede betjening for Deres velbefindende.

FORKORT VEJEN - FORLANG FERIEN

Hovedreprasentant

for Danmark:

Einer Serensen & Co.
Frederikshavn, TIf. 21400
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Som p& de mest moderne fabrikker har man ogsd hos Simca et kontrolbord for produktionslinien saledes, at modeller
og farvekombinationer forlader samlebindet i den rekkefolge ordrerne indgir, hvilket giver hurtigere ekspedition og
mindre behov for lagerplads.

for et ars tid siden gik i samarbejde med
Chrysler Corporation siledes, at Simca vare-
tager Chryslers europziske interesser, og
Chrysler passer Simcas forretninger i USA.
Ud af dette samarbejde kan meget vel kom-
me et nzrmere interessefzllesskab og ma-
ske en teknisk sammensmeltning, som inde-
bazrer enorme muligheder. Endnu er det for
tidligt at spad om virkningerne, men en vis
transatlantisk indflydelse i Simcas tekniske
opfattelse lod sig allerede spore efter over-
tagelsen af fransk Ford. Derimod har Simca
i mindre grad benyttet sig af erfaringerne
fra de europziske merker, der efterhinden
er kommet under Pigozzis ledelse. Ganske
vist har Simca vogne et umiskendeligt fransk
preg, men de mangler det stenk af tradition,
der kunne have frembragt en mere markant
personlighed.

Maske var det giet anderledes, hvis Simca
havde bevaret forbindelsen med Amédée
Gordini, der i sin tid lancerede merket som
sportsvogn. Gordini formdede at trylle med

savel Simeca Cing som Huit motorerne, der
blev installeret i lette chassiser under lette

karosserier og indlagde sig megen hzder i
grene lige inden og efter krigen 1939-45.
Navnlig de vevre 1100 ccm vaddelsbsvogne
skaffede Simca aldeles ubetalelig reklame —
men faktisk var vognene mere Gordini end
Simca.

Historien om Amédée Gordinis heroiske
streben — ogsa efter at forbindelsen med
Simca blev afbrudt ved udgangen af 1951 —
blev fortalt i SMJ marts 1955. Den varede i
to ar derefter. S& matte Gordini give op som
selvstendig fabrikant af racer- og sports-
vogne. Han tradte i stedet i samarbejde med
Renault for at skabe sportsligt betonede ud-
gaver af nogle modeller fra denne fabrik.

Simca har ogsd sporislige vogne pa sit
program og frembringer nogle usazdvanligt
smukke biler, hvis egenskaber dog ikke helt
stdir mal med udseendet og den betydelige
fordyrelse i forhold til standardmodellerne.

Mzrket har sin force i det mere »daglige«
omrade, og for at vise hvilke seje slider-
egenskaber der stikker i vognene, har fa-
brikken fra tid til anden prasteret nogle
imponerende rekordkersler.
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1 1952 var en Simea Aronde i standardtrim
siledes pa en langvarig rekordjagt. Mellem
den 1. august og den 10. september tilbage-
lagde vognen 100.000 km pa Montlhéry-ba-
nen med 104,07 km/t og erobrede 29 forskel-
lige verdensrekorder mellem 19 og 41 dage
samt fra 60.000 til 100.000 km og fra 40.000
til 60.000 miles.

Mens disse linier skrives, er fabrikken i
feerd med at aflive sine egne rekorder. Siden
den 25. april i ar har en Simca varet i gang
pa den »dede« Miramas autodrom i Syd-
frankrig, og ifelge de hidtidige meldinger
er flere af de gamle rekorder blevet sat
op til 106 km/t. Det er en ret beskeden for-
ogelse, idet reglementet kraver mindst 1 pet.
forbedring, men det er en vanskelig opgave
at forbedre rekorderne over de meget lange
distancer. Derfor giver disse prastationer
megen prestige.

Det er forfriskende, at Simca ikke hviler
pa sine velerhvervede laurbar. Abenbart
er det et karakteristisk trek hos den voksen-
de industrikolos, for pd den seneste general-

forsamling blev det besluttet at =ndre virk-
somhedens organisation til to grupper: Sim-
ca-Automobiles, der skal tage sig af person-
og varevognsfremstillingen i Poissy, samt
Simca-Industries, der med hovedszde i Nan-
terre skal varetage lastvogns- og traktorfrem-
stillingen foruden at klare tilbehersforar-
bejdning og produktionen af rdemner.

Omdannelsen stdr i forbindelse med det
snarlige udleb af licensoverenskomsten med
Fiat, som skal overtage Simcaforhandlingen
i Italien — og dermed har historiens hjul
tilbagelagt en begivenhedsrigz omdrejning.

I dag er Simca en stormagt i den euro-
paiske bilindustri og mearkets opgave bli-
ver nu — som Pigozzi udtalte pad general-
forsamlingen — at tilpasse fortidens erfa-
ringer pa grundlag af den egede produk-
tionskapacitet til de europziske automobil-
konjunkturers krav og siledes forberede
fremtiden med omhu og optimisme.

Sagt pd en mere direkte made: at frem-
stille vogne, der kan szlges i sterst muligt
antal under de kommende markedsvilkar.

- pa alle punkter vognen, der
med sin store 37 hk 4 cyl.
motor giver Dem mere kraft
og mere plads for pengene.
Pris excl. lev.omk. kr. 12,935.

MORRIS 850

flere hk - mere plads
- storre hashghed
- fire cylindre




Den nye Hillman Minx er en af de sterre mellemklassevogne.

VI PROVEKORER

HILLMAN MINX

AF MOGENS H. DAMKIER

Nar man skal anskaffe en ny vogn, er
pladsforholdene ikke de mindst vasentlige,
da man ber foretage sit valg mellem de vog-
ne, der dzkker ens pladsbehov. »Plads til
fire personer« er et ret vidt begreb, som
egentlig forst ber bedemmes, nar de fire per-
soner er anbragt. Af samme grund ma Hill-
man komme ind i billedet, ndr man skal an-
“skaffe en ny vogn, for den betegner en mel-
lemklasse i mellemklassen. Den er i sine mal
lidt mindre end en Opel Rekord og lidt stor-
re end Fiat 1100 — blot for at placere den
storrelsesmassigt.

Karosseriet er udformet som en selvha-
rende konstruktion til en fire-ders sedan, og
forarbejdningen og samlingen af karosseriet
har et gedigent prazg. Nar man undersgger
pladsforholdene nsjere, kommer man til det

resultat, at der er rigelig og udmerket plads
ved forszderne, og der er usedvanlig god
plads mellem hoved og loft, hvilket man
efterhénden ikke er forvent med, men bag-

sedet er i sig selv beskedent udfert saledes,
at man ikke sidder sa bekvemt pa bagsedet,
medens der er god benplads og plads til si-
derne.

Sederne er lidt blede i polstringen, og
navnlig kunne kereren krave lidt bedre kon-
takt med vognens bevagelser. Som indirzk
benyttes kunstleeder eller plastik, hvilket er
et yndet »plus¢ for mange bilister, for det
kan vaskes, og det kan téle alt muligt af den
slags, som navnlig mindre bern kan prastere
i en vogn, blot de er veludrustede med soda-
vand, lakrids, nytjeret fiskegarn, jordbar i
lommerne o.s.v., men indirzk af denne art
er blot ganske ulideligt at have i en vogn i
den varme arstid, fordi man ikke kan »ande«
igennem det, s& man bliver let vad pa ryg-
gen og i buksebagen.

Af hensyn til en udstrakt fabrikation af sa-
vel hejre- som venstrestyrede vogne er in-
strumenterne samlet i et panel midt i vognen,
hvilket kan gere overskueligheden mindre
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BENZINFORBRUG

60 km/t 7,2 1/100 km

(13,9 km pr. liter)
80 km/t 8,25 1/100 km

(12,7 km pr. liter)
100 km/t 9,75 1/100 km

(10,2 km pr. liter)

god, men der er igvrigt tale om en udmerket
instrumentering bestdende af et stort, rundt
speedometer med kilometerteller og et til-
svarende instrument med kelevandstermo-
meter og plads til amperemeter og oliemano-
meter som ekstraudstyr. Desuden er der en
tydelig benzinstandsméler og under den
plads til et ur. Kontrollamperne omfatter
laddekontrol og kontrollamper for olietryk,
fjernlys og blinklys, og i panelet er der knap-
per til choker, lys, viskere samt en kombi-
neret start- og tendingslis.

Under forpanelet er der en pakkehylde,
og under den er der anbragt handtag til mo-
torhjelmens 1as og til ventilation. T den pro-
vekerte vogn var der ratgear, og det er nu
blevet vendt saledes, at det opfylder almin-
delig standard. Hornkontakten er udformet
som en ring pa det store rat, og alle peda-
lerne er hangslet foroven, hvilket viser, at
ogsa koblingen aktiveres hydraulisk.

Udsynet er godt, selvom sidesprodserne er
ret brede, og pd grund af den gode lofthajde,
virker bakspejlet for en gang skyld ikke ge-
nerende for udsigten fremefter.

Med en fire-cylindret 1,5 liter motor pa
56 hk har man et ret overlegent maskineri,
der barer lofte om robust holdbarhed, og
som bekendt er det den samme motorkon-
struktion, der ligger til grund for den kraf-
tigere Sunbeam model, men det er isvrigt en

ACCELERATIONSEVNE

0-40 km/t 5,0 sek.
0-60 km/t 9,6 sek.
0-80 km/t 16,2 sek.
0-100 km/t 25,6 sek.
(3. gear)
0-400 m 23,2 sek.
(udgangshastighed 98 km/t)

ganske konventionel opbygning af en top-
ventilet motor.

Transmissionssystemet bestir af en hy-
draulisk aktiveret tor enkeltpladekobling og
en fire-trinsgearkasse med en meget lang
hals, der geor kardanakslen tilsvarende kor-
tere, og i differentialet holder man fast ved
spiralfortanding af kron- og spidshjul.

Hjulophengningen er ogsi ganske almin-
delig med triangelarme og skruefjedre ved
forhjulene og langsgiende bladfjedre ved
baghjulene samt teleskopdzmpere overalt.
Blot ma man notere sig, at der benyttes ret
tunge hjul med deksterrelsen 5,60 X 15”,
hvilket gor en bremsetromlediameter pa 229
mm. forholdsvis lille siledes, at man ma for-
udse et ret stort pedaltryk, ligesom .et ef-
fektivt bremseareal pa 781 cm?2 i forbindelse
med en egenvegt pd 1015 kg. er udiryk for
engelsk beskedenhed p& dette omrade.

Korestillingen er udmerket, og samtlige
kontrolgreb falder hurtigt naturligt i hen-
derne, ligesom pedalerne ligger godt for en
hurtig og afvekslende betjening. Gearskift-
ningen feles lidt tung, fordi syncromesh
koblingerne yder storre modstand mod skifte-
bevagelsen, end det er almindeligt, og under
skiftningen marker man tydeligt, at man
forst skifter ind i synkromesh koblingen og
derefter skiftes gearet, men til gengazld er
synkroniseringen overordentlig effektiv.

Accelerationsevnen fgles absolut udmar-
ket, skont det er en ret tung vogn at satte i
gang. Nar man ferst er ude pa landevejen,
foles vognen meget levende, og da man kan
konstatere en udpraget accelerationsvillig-
hed af merkbar karakter ved hastigheder
over 100 km/t, ma man regne med en faktisk
undergearing. Dette kan ogsi konstateres pa
den made, at vognen er markbar accele-
rationsvillig lige indtil tophastigheden er né-
et. Forholdet kommer ogsa til udtryk pa den
made, at vognen med stor henrykkelse kaster
sig op ad alle bakker, uden at gd markbart
ned i hastighed med konstant gas.

Selve styringen er blevet let og god, men
vognen virker lidt tung i sine bevagelser ved
moderate hastigheder, medens den er meget
let og precis at manevrere ved almindelige
kerehastigheder og ved hard kersel. Styrin-
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gen er neutral, og vognen lader sig fore over-
ordentligt przcist gennem et sving, blot kere-
banen er javn.

Pa ujzvn vej virker baghjulsaffjedringen
ikke harmonisk, og man kan f& samme for-
nemmelse, som nir man kerer med stort
dzktryk eller med en tom varevogn. Blot en
ujevnhed som et kloakdzksle eller lignende
kan sl baghjulene fra kerebanen pé en sa-
dan made, at bagvognen begynder at steppe,
hvis man befinder sig i et bledt sving, og i
et regulert landevejssving med knoldet vej-
belzgning skal man vere absolut vagen for
at imedegd bagvognens ustabile tendenser.
Da alt saledes peger i retning af for kraftige
fjedre, forsegte vi at kere med to tunge pas-
sagerer pa bagsedet samt ca. 50 kg. ballast i
bagagerummet, hvilket gav en afgerende for-
bedring i kereegenskaberne pa ujzvn vej,
men helt godt bliver det ikke, for der kom-
mer mindre voldsomme bagfjedre. Hvis vi
skal give fabrikken et godt réd, sa skal bag-
fjedrene udskiftes til betydeligt bledere
fjedre, medens de ret kraftig teleskopdzm-
pere skal bibeholdes, og si skal man tillige
montere en krengningsstabilisator ved bag-
akslen foruden den allerede benyttede sta-
bilisator ved forhjulene. En lignende @n-

dring ma de to tundede Hillman, der benyt-
tes til banekersel, gennemgd, hvis de skal
gore sig geldende, for skent de ikke har for
mange hestekrazfter til konkurrencen med de
hardt tunede Volvo'er, s kan de dog ikke
slippe af med de udviklede hestekrzfter pa
grund af svigtende kontakt mellem kerebane
og baghjul, og det sker alt for voldsomt, nir
man ved opretning efter et sving far karos-
seriet »tilbage« efter krangningen.

Bremserne krazver som ventet et ret stort
pedaliryk, ndr man skal prastere en effektiv
katastrofeopbremsning fra de sterre hastig-
heder, og nogen faiding kan konstateres pa
den sidste del af opbremsningen, medens
man ved normale opbremsninger fra mode-
rate hastigheder ikke har noget at udsatte.

Gearkassens udvekslingsforhold er vel-
valgte, og man har en udmerket accele-
rationsreserve i tredie-gearet, der ferst trak-
ker ud efter de 100 km/t. Isvrigt er motoren
ret smidig, og man glider ubesvaeret gennem
byens trafik.

Der er tilsyneladende blevet ofret et stort
arbejde pd at gere Hillman til en kvalitets-
vogn, s nu kan man med sindsro kaste sig
over en forfining af kereegenskaberne, der
trods alt var bedre i de @ldre modeller.

Fire-ders sedan. Selvbarende karosseri.

Motor: Fire-cyl., fire-takt, topventilet,
vandkelet. Boring 79 mm, slaglengde
76,2 mm, slagvolumen 1494 cem, kom-
pressionsforhold 8,5:1, maksimaleffekt
56,5 hk (SAE) ved 4600 omdr/min,
maksimalt drejningsmoment 11,5 kgm
ved 2200 omdr/min. Litereffekt 37,9
hk/1.

Transmissionssystem: Ter enkeltplade-
kobling, fire-trins gearkasse med syn-
kromesh mellem 2., 3. og 4. gear Ud-
vekslingsforhold i gearkasse: 3,346:1,
2,141:1, 1,392:1, 1:1. Bagaksel: spiral-
fortanding, wudveksling 4,55:1. Dek-
storrelse: 5,60-15.

Hjulophengning: Forhjul i triangelarme,
skruefjedre krazngningsstabilisator.
Baghjul i langsgdende bladfjedre, tele-
skopdempere for og bag.

Bremser: Bremsetromlediameter 229 mm,
totalt bremseareal 781 cm?2, fabrikat
Lockheed, type: Hydr. med to selvfor-
sterkende sko pr. forhjul.

SPECIFIKATIONER

Elektrisk anleg: 12 v. dynamo 244 watt,
akkumulator 38 amp.timer.

Mal, veegt: Total lengde 4115 mm, total
bredde 1543 mm, total hejde 1511 mm,
akselafstand 2438 mm, sporvidde for
1245 mm, bag 1232 mm, fri hejde fra
vej 178 mm, benzintank rummer 33 li-
ter, oliesump rummer 4,55 liter, kele-
system 7,0 liter. Egenvaegt 1015 kg. Ef-
fektvaegt 18 kg/hk. Tophastighed 127
km/t.

Pris: Kr. 19.590,-.

Seerlige bemcerkninger.

Kan leveres med 300 watt dynamo og
Easidrive elektromagnetisk kobling og
helautomatisk gearskifte for kr. 3.485,-
ekstra.

Karburator: Zenith 30 VIG. Tendrer:
Champion N 8, elektrodeafstand 0,635
mm, kontaktafstand 0,4 mm, fortending
9°.11°, ventilspillerum I: 0,3 mm, U:
0,35 mm, ved varm motor.

Deektryk forhjul 24 lbs/sqi., baghjul 24-
26 1bs/sqi.
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Model »NAPOLI«
125 cem - 5,2 HK
Kr. 2789,—

Model »MILANO«
150 ccm - 6,5 HK
Kr. 3560,—

Bags=de
eller twinszde

Model »TV-SPORT«
175 cecm - 8,6 HK
twinszde Kr. 4059,-

Jambrella

IMPORT:

Vest for Storebzlt: VILH. NELLEMANN AIS - AARHUS
@st for Storebzlt: NELLEMANN & DREWSEN AIS, KGBENHAVN NV.
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MAN SKAL IKKE TRO
ALT, HYAD MAN HORER

Nir en bil eller motorcykle fir et darligt ry pa sig,
er det ikke altid koretgjets skyld.

1 selv samme sjeblik man tenker pé at
anskaffe en ny bil eller motorcykle, bliver
man i reglen meget lydher overfor alt, hvad
der fortzlles om de forskellige marker, og
har man fiet kig pa en bestemt model, suger
man alle oplysninger til sig om det pigel-
dende keretgj.

Vi har en gang tidligere fortalt, hvordan
en motoreyklist kategorisk hevdede, at et be-
stemt marke ikke var godt, fordi — viste
det sig — han for mere end 20 &r tilbage
havde haft en model med et lidt uheldigt
fiberhjul. :

Ud fra et enkelt firma har vi trukket de
tre efterfolgende tilfzlde til Deres behage-
lige bedommelse. Det er ganske afgjort, at
de tre bilister, der her er tale om, vil pasta,
at det pagzldende vognmarke er noget skidt,
samt at importeren yder darlig service. Vi
vil ikke nzvne navne af nogen art, men det
kan ske — og sker — for hvert eneste bil-
maerke og motoreyklemerke, at det bliver
bagtalt pa det groveste af folk, der blot har
forsegt et nummer.

Tilfelde 1.

En mand havde kobt en ny vogn, som han
benyttede til udlejning uden forer. Efter godt
30.000 km brzndte et par lejer af i motoren,
og han reklamerede til forhandleren, som
lod klagen g& videre til importeren. Denne
var naturligvis interesseret i tilfzldet og ville
derfor underssge vognen nermere.

Som en naturlig indledende foranstaltning
tappede man olien af motoren — eller ret-
tere man forsegte at tappe olien af. Det var
imidlertid en mearkelig, sirupsagtig masse,
der flod ud, men den var dog ikke vanskelig
at identificere som en blanding af overiltet
olie og slam. Ejeren indremmede frimodigt,

at han ikke havde skiftet olie siden 5000 km
service, sa den stakkels motor havde gdet
med samme oliebeholdning mere end 25.000
km kun tilsat lidt frisk olie en gang imellem.
sMen han havde s'gu’ ilkke rad til at skifte
olie uafbrudt, og det var heller ikke nedven-
digt — nej, vognen var og blev noget meg,
og nu ville han ha’ en Folkevogn i stedet
for.« Han lod sig ikke overbevise om, at
han selv havde sdelagt motoren, men nu far
vi se, om han kan overbevise sine omgivel-
ser om, at VW ogsd er noget meg, nar han
til sin tid far brendt lejerne af i den. Mu-
ligvis herer han blot til disse afsindigt dum-
me mennesker, der ikke indremmer en fejl,
men alligevel tager ved lzre i smug séledes,
at han skifter olie pd den nye vogn. Sd vil
han hoverende forklare, at den kan holde,
medens det andet merke »braznder lejerne

ud pa 30.000 km.«

Tilfelde 2.

En bilist havde kebt en ny vogn, men efter
nogle maneders forlgb reklamerede han over
lakeringen. Lakeringen var i sandhedens in-
teresse heller ikke helt vellykket, for den var
ligesom lidt afbleget sine steder, og det sd
nermest ud, som om der var skiftet farve
midt i lakeringen.

Firmaet tilbed at lakere vognen om, men
kunden forlangte en ny vogn — han ville
have det, han havde betalt for, og han havde
betalt for en pent lakeret vogn. Firmaet
stillede sig kulant og gik ind pa at levere en
ny vogn, for si kunne man selv benytte den
uheldigt lakerede vogn til en repreasentant,
nér den havde féet en gang overtrzkslak.

Ved skzbnens markelige spil fik man
imidlertid erfaring for, at den uheldige vogn
var blevet lakeret efter en skade. Man hen-
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vendte sig til maleren, der pa behorig made
havde opfert bade chassis- og motornummer.
Isvrigt mente man, at den kom fra den og
og den pladesmed. Man henvendte sig til
pladesmeden, der ligeledes pa sit arbejdskort
havde béde chassis- og motornummer.

Sa inviterede man kunden til et lille mede
og forholdt ham disse fakta. Han reagerede
pé den made, at han forlod kontoret i vrede
med en bemerkning om, at det var netop
den uforskammede behandling, han havde
ventet af det firma. Politiet vil kunne for-
tzlle mange enslydende historier om, hvor-
dan folk bliver meget fornzrmede, nar de
bliver taget pa fersk gerning i bedrageri.
Den pégeldende kunde vil vidt og bredt for-
telle om darlig service og uforskammet be-
handling.

Tilfelde 3.

Ind p@ varkstedet blev en vogn slabt, og
en opbragt kunde rabte op om den elendige
kvalitet i vognen, for der var giet et leje,
og der var tillige sket det ret uszdvanlige,
at et stempel havde sat sig. Et tilfzlde af
denne art er jo altid interessant, og derfor
gik man igang med en omhyggelig munder-
sogelse, medens man beroligede kunden med,
at en sa ny vogn naturligvis var under ga-
ranti.

Fra et rent teknisk synspunkt var sagen
imidlertid overraskende besynderlig, og man
kunne ikke finde nogen dikte fejl, og intet
tydede pa, at motoren havde varet kort tom
for olie. Alle var ét stort spergsmalstegn,
indtil en gammel rotte i faget tilbod at zde
sin gamle hat, hvis der ikke havde varet
ild i vognen. En opringning til politiet be-
krzftede denne mistanke, da man pé dato og
klokkeslet kunne sige, at der havde veret en
brandudrykning til den pagzldende vogn.

Ejeren havde si forsegt at udslette spo-
rene efter ilden, da han ikke havde brand-
forsikret og ievrigt ikke havde en klink til
reparationen. Han métte ga til bekendelse
ved at blive konfronteret med det forhanden-
varende bevismateriale, og sagen ordnedes i
dybeste stilhed. Nar han senere i et selskab
bliver spurgt om sin tilfredshed med den
lille vogn, forklarer han naturligvis ikke, at
han har mattet szlge den pa grund af penge-
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mangel, og han vil heller ikke uden videre
forklare, at han forsegte sig med et lille be-
drageri; men han vil blot fastsl4, at det ikke
var nogen god vogn, og derfor vil han vente
med at anskaffe en ny vogn, indtil han far
rad til et dollargrin.

Og desuden —

Ja, desuden har mange firmaer vanskelig-
heder med at forklare deres kunder, at ga-
rantien ikke omfatter dele, der er edelagt
pé grund af ubetenksomhed eller manglende
indsigt i forholdene.

Eksempelvis har navnlig importererne af
smé vogne mange kvaler, ndr deres kunder
kommer hjem fra en udlandstur pa de tyske
autobaner med en delvis defekt motor. Alt
for mange korer med gaspedalen i bund
time efter time, og de fylder ikke rettidigt
op med olie. Enkelte vogne som VW kan tédle
at kere uafbrudt for fuld gas, men det er si
sandelig, fordi fabrikkerne eller konstrukte-
rerne har stukket tophastigheden i lommen
gennem en betydelig neddrosling af motoren.

Skal man kere hurtigt, ma man ogsé serge
for at holde motorens oliestand oppe pa sver-
ste merke, og hvis motoren bruger s megen
olie, at oliestanden synker for langt ned
mellem hver benzinpéafyldning, s& ma man
ganske simpelt lade vare med at kore sa
hurtigt. At komme med reklamationer til en
forhandler pd grund af almindelig uforstand
kan uden videre sammenlignes med forseget
pd at fa et otte dage gammelt rundstykke
byttet hos bageren. Bageren vil hurtigt kun-
ne se, hvad rundstykket fejler, men en erfa-
ren mekaniker vil ogsd hurtigt kunne fastsla
odeleggelser pad grund af overlast.

PUT DET HELE | EN SAK &0¢peivers.
0G GAA TIL BECH!

Dem med udskift-
ning af ventil-
styr og lejer, op-
rivning af bes-
ninger 0.s.v. —
De skal ikke
vare bange for
at komme med
*stumperne«
til os.

Tagensve] 101 . Taga 9926




Forklaringen

bag tekniken

LIDT OM DE FORHOLD
DER HAR INDFLYDELSE PA
KUREEGENSKABERNE

M edens man ret noje kan fastlegge et
koretojs tophastighed,
bremse- og stigeevne gennem beregninger

accelerationsevne,

og dimensioneringer, blot man er kommet
sa langt i konstruktionen, at man kender
frontareal, facon, egenvagt og motorens
hestekrafikurve eller drejningsmomentkurve,
sa er det en langt vanskeligere opgave at be-
stemme koreegenskaberne pa forhand, skent
det ligger vasentligt lettere for motorcykler-
nes vedkommende end for bilernes.

En solomotorcykle er i den henseende me-
get ukompliceret, fordi de to hjul lsber i
samme spor, og fordi der ikke er noget
krengende karosseri, men alligevel kan der
vere markbar forskel pa to tilsyneladende
ens maskiners opfersel pa landevejen.

Det samlede tyngdepunkt for maskine og
korer er bestemmende for styrefelsomheden
og reiningsstabiliteten, idet et hejtliggende
tyngdepunkt giver god retningsstabilitet og
nedsat styrefelsomhed, medens det lavtlig-
gende tyngdepunkt, som det kendes fra de
fleste scooterkonstruktioner, giver nedsat ret-
ningsstabilitet, men stor styrefelsomhed. Det-
te lader sig let illustrere, hvis man prever at
balancere med en skiftensgle pa fingeren:
S@tter man den lette ende mod fingeren, la-
der balancekunsten sig udfere, medens det
er umuligt at holde balancen, hvis det tunge
noglehoved vender ned mod fingeren. Da
solomotorcyklens styring fra side til side
kun lader sig foretage ved at legge maskinen
fra den ene side til den anden, vil trzzgheden
i denne bevagelse vere afgerende for styre-
folsomheden. Skal man dreje en forholdsvis
tung, engelsk maskine med et hejtliggende
tyngdepunkt brat til siden, kan man snyde

pa den made, at man friger sin egen vagt fra
det samlede regnskab, idet man vrikker ma-
skinen til siden under sig uden selv at folge
med, men derved mister man kontakten med
maskinens bevagelser pi vejbanen, af hvil-
ken grund det er en teknik, som kun kan
frarddes.

Nir forholdet tillige har indflydelse pa
retningsstabiliteten skyldes det, at enhver
heldning af maskinen bort fra det lodrette
plan vil blive efterfulgt af et styreudslag,
og jo lavere tyngdepunktet ligger, des lettere
kommer man under kerslen ud af balance
fra den lodrette stilling.

P3 ovenstiende skitse ses sammensziningen af den vand-

rette rulningsmodstand og den lodrette vagt til resultanten

R (den sorte pil), som virker midt i dakkets berorings-

flade eller i den bagerste del af denne. Ved den lange

svinggaffel @ndres efterlobet ikke meget under affjedrings-
bevagelsen.
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star ved

bagudrettede svingarm pa Vespa

Den korte,
opslag nmsten vandret. Under affjedringsbevagelsen vil
efterlobet zndres merkbart. P4 maskiner med kort aksel-
afstand bliver der tilmed en ret stor procentvis @ndring af
denne, hvilket dog ikke har nogen sterre indflydelse pa
styringen, fordi den derved opstiede @ndring i svingets
radius i forhold til styreudslaget er meget lille.

Styretsjet har naturligvis ogsa indflydelse
pa kereegenskaberne, og som bekendt op-
henger man forhjulet séledes, at det fir et
lille efterleb, hvilket vil sige, at forhjulets
teoretiske bersringspunkt med vejbanen lig-
ger bag ved kronhovedets skaring (gennem
en forlznget linie) med vejbanen. Pa den
méade kommer forhjulet til at virke som et
sakaldt klaverhjul, der altid vil sege at dreje
sig lige bagud i forhold til kerselsretningen,
hvilket gor styringen stabil. Ndr man legger
solomotorcyklen med i et sving, vil fordzk-
kets bersring med kerebanen ligge et sted
pa siden af dakket, hvilket vil péavirke sty-
ringen pd den méde, at styret automatisk
holdes til den rigtige side, nar gyroskop-
krafterne har foretaget det egentlige styre-
udslag, og derfor bemarker man overhovedet
ikke, at man drejer i styret.

P3 scooterne med de sma hjul benytter
man sig af et beskedent efterlpb, fordi den
oprindelige tanke med disse keretsjer var
den, at de skulle bruges til bykersel og ner-
trafik, hvor man ofte kommer ud for ganske
lave hastigheder, ved hvilke et stort efterleb
giver en noget treg og besverlig styring. Da
disse maskiner har forhjulene ophangt i
korte svinggafler eller svingarme, kommer
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forholdet tydeligt til udtryk ‘i et ujzvnt
sving. Sammenligner man Vespa og Lam-
bretta vil man bemearke, at de begge har 10"
hjul i den nuvzrende udgave, Vespaen har
en kort, bagudrettet svingarm, og Lambretta
har en kort, fremadrettet svinggaffel. Nar
begge maskiner belastes, men igvrigt er i ro,
har Lambretta betydeligt sterre efterleb af
forhjulet, hvilket er nok til at gere styringen
lidt fastere end pa Vespa’en. Kerer man der-
imod gennem et ujevnt sving, bliver der af-
gorende forskel pa& de to maskiners opforsel
pa grund af forhjulsophzngningen, for pa
Vespa’en vil forhjulets efterleb blive for-
oget under hjulets opslag, medens Lambret-
ta’en under de samme omstendigheder har
ret konstant efterlgb, af hvilken grund Lam-
bretta er mest stabil i et ujevnt sving. En
lignende forhjulsophangning finder vi pa
Husqvarna, men da maskinerne af dette fa-
brikat har et betydeligt storre efterleb end
nogle af de to scootere, vil den procentvise
@ndring af efterlobet blive langt mindre, og
disse maskiner er da ievrigt ogsad beremte
for ovenud gode kereegenskaber.

En afstemning af kronhovedvinklen er ik-
ke fuldt s& afgerende, da man pa nezsten
alle motorcykler ligger lige omkring 60°,
og et »gyldent maél« er 6215°, der har vist
sig at give en let og naturlig styring for ma-
skiner af alle sterrelser.

Affjedringens udformning og afstemning
har betydning for kereegenskaberne i det
hele taget, og her gzlder det forst og frem-
mest om at maskinen s& vidt muligt under
alle omstendigheder holder hjulene i kon-
takt med kerebanen, medens komforten kun
er en biting i den forbindelse, skent den
automatisk felger med en korrekt affjedring.

I affjedringssystemet skelner vi mellem
hjulogh@ngningen og fjederelementerne pa
den made, at hjulophzngningen betegner den
geometriske tvangsfering af hjulet under af:
fjedringsbevaegelsen, medens fjederelemen-
terne omfatter fjedre og disses dempere. Des-
uden taler man om affjedret og uaffjedret
vaegt ved konstruktion og bedsmmelse af et
affjedringssystem.

Betragter vi eksempelvis en almindelig
teleskopforgaffel til en motorcykle, sa er




hjulet med dazk, slange, nav og bremse uaf-
fjedret vagt, og det samme galder de be-
vagelige gaffelrer, som hjulet er monteret til
samt halvdelen af skruefjedrenes veaegt. De
overste, faste gaffelrer og den evrige ma-
skine (bortset fra et affjedret baghjul og ca.
halvdelen af en svinggaffels vegt og rundt
regnet halvdelen af fjederelementerne til
baghjulsaffjedringen) er affjedret veagt.

Ved udformningen af hjulophzngning og
affjedring bestreber konstrukteren sig for at
holde den uaffjedrede vegt s lav som mu-
ligt, og jo lavere den uaffjedrede vagt er i
forhold til den affjedrede veagt, des bedre
vejkontakt opnir man.

Teanker vi os, at et meget tungt hjul ke-
rer over en forhejning pa vejbanen, sa vil
hjulet blive sldet op med en vis kraft, hvil-
ket vil sige, at det beveger sig op fra kere-
banens vandrette plan med en vis hastighed.
Jo tungere hjulet og den uaffjedrede vagt i
forbindelse med dette er, des lengere tid vil
der ga, for denne bevagelse lader sig standse,
og hjulet vil derfor ikke rulle ned pa den
anden side af ujevnheden, men derimod fly-
ve et gjeblik gennem luften, for det igen
rammer vejbanen. Fjederelementerne har til
opgave at tvinge hjulet tilbage mod kere-
banen, og det tunge hjul krazver derfor en
kraftig fjeder, men den kraftige fjeder kre-
ver til gengzld et stort modtryk fra den af-
fjedrede vegt, og er dette ikke til stede,
bliver det ikke hjulet alene, men hele kore-
tojet, der loftes op af vejens ujzvnhed, og
hjulet vil derfor alligevel flyve gennem luf-
ten, nir det slipper ujevnheden.

Til solomotorcykler benytter man ofte

fxlge af letmetal, akslerne dimensionere me-

get nejagtigt, da man ikke har rad til at
odsle med dimensioner og vagt, og desuden
er man i de senere ir géet ned i hjulster-
relse for mange maskiners vedkommende.
For en halv snes ar siden forsegte man sig
ogsd med komprimeret luft som affjedrings-
element i de engelske Dowty teleskopfor-
gafler, da man med dette system sparede
skruefjedrenes halve vzgt samtidig med,
at man fik en progressiv affjedring pa den
maéde, at »fjederen« blev kraftigere ved ster-
re affjedringsbevegelser.

Nir en motorcykle kan klare sig uden baghjulsaffjedring,
er det fordi drejningen omkring tyngdepunktet skyder ar-
bejdet over pa forhjulsaffjedringen.

Baghjulsaffjedringen er nasten obligato-
risk p& nutidens motorcykler, da man har
langt bedre kereegenskaber med en maskine,
der har affjedret baghjul end med en ma-
skine med uaffjedret baghjul. Nir man i det
hele taget kunne klare sig uden baghjulsaf-
fjedring pa en motorcykle, sd skyldes det, at
baghjulet — hvor markeligt det end kan lyde
— pa en made blev affjedret gennem for-
hjulets affjedring. Leftes baghjulet op over
en ujzvnhed pa kerebanen, s vil maskinen
blot synke ned pé& forhjulets fjedre. Bag-
hjulsaffjedringen aflaster derfor forhjulsaf-
fjedringen, men tillige holdes baghjulet i
kontakt med kerebanen under en opbrems-
ning med helt eller nzsten blokeret baghjul.

P34 nasten alle moderne motorcyklekon-
struktioner benytter man en svinggaffel til
baghjulets ophangning, hvilket ikke alene
giver en mere ensartet kedespanding under
affjedringsbevegelserne, men som ogsd er
den teleskopiske baghjulsaffjedring overle-
gen i kereegenskaber.

Enhver motorcyklist, der har kert maski-
ner med bade teleskopisk affjedring af bag-
hjulet og affjedring ved hjzlp af svinggaf-
fel, vil have bemarket, at den teleskopiske
baghjulsaffjedring med den retliniede be-
vagelse af hjulet op og med giver maskinen
tilbgjelighed til at kante sig gennem et sving.
En detaljeret forklaring pa dette fznomen er
uhyre kompliceret, men sagen kan fremstil-
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les pi den made, at den teleskopiske bag-
hjulsaffjedring udsetter baghjulet for mere
pludselige vaegtiorsgelser under affjedrings-
bevagelserne, end man kommer ud for med
svinggaflerne (der har sterre slaghsgjde,
som affjedringshevegelsen kaldes), og der-
for vil der ved den teleskopiske affjedring
blive dannet en mearkbart styrende slip-
vinkel ved baghjulets slidbane — néar en
sadan slipvinkel kommer og gir i takt med
affjedringsbevaegelsen, vil det uvagerligt gi-
ve en kantende styring gennem et ujzvnt
sving.

I ethvert affjedringssystem mé& man dind-
skyde en dzmpende anordning, da hjulet
ellers vil hoppe hen over vejbanen. Foruden
det egentlige affjedringssystem betegner dzk
og slange ogsa en form for fjeder, og hjulet
er pa den made spzndt ind mellem to fjedre,
og for at forhindre, at hjulet skal hoppe som
en bold over kerebanen, nir forst det er sat
i gang af en ujevnhed, indskyder man en
dempende anordning, der hurtigt bringer

hjulet til ro. Som tidligere navnt, er det
egentlig forkert, nir disse dempere kaldes
steddempere, for det er slet ikke sted, de
skal dzmpe, hvilket de iovrigt heller ikke
er i stand til. Det er derimod svingninger i
affjedringssystemet, der skal dempes, og til
dette formal benytter man i de fleste tilfzlde
hydrauliske demperaggregater, der alle byg-
ger pa det princip, at det tager en vis tid at
pumpe olie fra et kammer til et andet gen-
nem en forsnzvring med et bestemt gennem-
stremningsareal, og derfor vil demperen yde
modstand mod fjederbevaegelsen. Man skel-
ner mellem de enkelte dempere, der kun
yder modstand i den ene retning, og de dob-
beltvirkende dzmpere, der yder modstand i
sivel op- som tilbageslag.

P3a enkelte mindre motorcykler og scootere
finder man ikke noget direkte demperag-
gregat, men i flere tilfzelde er dette skjult i
gummifjederelementer med egendempning
eller blot som en bremsende kunststofbgs-

ning.

MEDDELELSE

om de franske

HUTCHINSON

scooter-dwek

Vi har hermed den glede at kunne meddele, at vi har overtaget eneforhandlin-
gen for Danmark for de franske HUTCHINSON-fabrikker, som er en af Europas

storste fabrikker i scootergummi.

Derfor kan vi nu tilbyde Dem originale franske HUTCHINSON dzk og slanger —
den helt rigtige kvalitet til fordelagtige priser.

Storrelserne 350 x 8, 400 x 8 og 350 x 10 feres som lagervarer.

KNUD MADSEN

Esplanaden 7, Kebenhavn K, BY 9280 - Ryesgade 3, Kebenhavn N ELA32:4
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Det er isvrigt en meget vanskelig opgave
at afstemme den dzmpende virkning til af-
fjedringskarakteristikken sdledes, at demper-
virkningen passer til alle belastninger. Net-
op dette punkt er af afgerende betydning for
koreegenskaberne, da disse vil blive hgjst
uheldige og ievrigt ukontrollable, nar hju-
lene henger lige s& meget i luften, som de er
i kontakt med kerebanen. Desverre kan for-
sommelser eller ligegyldighed fra ejerens
side have direkte indflydelse pa forholdet.
Forkert dzkiryk vil edelzgge den bedst af-
stemte harmoni mellem affjedring og dem-
pere, og manglende dempervirkning skyldes
ofte darlig vedligeholdelse. Navnlig motor-
cyklisterne tager det meget let med hensyn
til oliepafyldning i en teleskopgaffel, der
krazver en ganske bestemt mzngde olie af en
bestemt viskocitet.

I en hydraulisk demper ma der vere et
vist kvantum luft til udligning af stempel-
stangens rumfang, da luft lader sig presse
sammen, hvad olie derimod ikke gor. Dette
kan ved stadig kersel pd en ujevn vej med-
fore, at luft og olie blandes sammen som
skum, hvilket vil nedsztte dempervirkningen
betydeligt. Derfor har man foretaget hel-
dige eksperimenter med at indkapsle luften
i elastiske plastickapsler sdledes, at luft og
olie ikke kan blandes.

Medens kereegenskaberne og midlerne til
disses bestemmelse er meget ligetil, sa lenge
vi har med motorcyklerne at gere, er fast-
leggelsen af en bils kereegenskaber nzsten
uoverskuelige, da der er si& mange faktorer,
at man ikke uden videre kan holde styr pa
dem. Sagen er i virkelikheden s& komplice-
ret, at man pa fabrikkerne nu i udpraget
grad benytter sig af elektronregnemaskiner
under konstruktionsarbejdet. Nar man ken-
der de enkelte udformningsmetoders ind-
flydelse, forskellige mals betydning og grund-
malene i konstruktionen, kan man levere dis-
se oplysninger i form af erfaringstal til reg-
nemaskinen, der si kan give svar pd, hvad
der tjener helheden bedst. Men naturligvis
arbejder teknikerne ikke i blinde, for man
har dog visse retningslinier.

Nér modeltypen er fastlagt, har man egent-
lig kun bestemt vognens omtrentlige stor-

Den teleskopiske baghjulsaffjedring er kendetegnet af en

beskeden affjedringsbevagelse og ret stive fjedre, af hvilken

grund vazgtbelastningen pa baghjulet under affjedringsbe-

vegelserne skifter ret voldsomt, og derfor zndres slip-

vinklen ustandseligt med betydelig virknink for styringen

pa den made, at maskinen kommer til at kante sig gen-
nem svinget.

relse og pladsforhold, ligesom man sikkert
har en bestemt motortype i tankerne. Ved
gennemarbejdning af detaljer og formgiv-
ning mé chefkonstrukteren sa til stadighed
have det endelige resultat i tankerne, og mel-
lem ham og formgiverne bestir et vist tov-
treklkeri, fordi sidstnzvnte i det store og
hele kun tznker pd vognens udseende og
pladsforholdene, medens formgivningen til
syvende og sidst m& indordnes under hel-
heden.

Eksempelvis ma vaegtfordelingen tilpasses

Ved svinggaffelophzngning af baghjul har man langt sterre

affjedringsbevaegelse af hjulet, og derfor vil rytter og ma-

skine vere mere i ro under kersel pd ujzvn vej. Af sam-

me grund sker der ikke si store =ndringer i baghjulets

vagtbelastning, og derfor holdes slipvinklen indenfor et
nogenlunde konstant omrade.
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trekkraften pé den made, at formgiverne mé
sorge for at fa tilstrekkelig vegt frem pa for-
hjulene pa en forhjulstrukket vogn. Karos-
seriets udformning har tillige indflydelse pé
vognens koreegenskaber pa den made, at et
stort udhaeng foran forakslen og bag bag-
akslen giver nedsat styrefelsomhed og til-
svarende forsget retningsstabilitet — for-
holdet kan illustreres pa& den méde, at man
tenker sig en fem meter lang stige bundet
fast til stellet pid en almindelig trzdecykle,
hvilket vil gere det vanskeligere at dreje
rundt om et gadehjerne.

Ogsa karosseriets facon udtrykt gennem
luftmodstandskoefficienten har indflydelse
pa koreegenskaberne pa den made, at jo min-
dre luftmodstand karosseriet har, des lzn-
gere fremme vil sidevindskrafterne pavirke
vognen, hvilket igen wvil sige, at den bliver
mere sidevindsfelsom. Dette kan man imid-
lertid imedegd ved at lagge en storre vagt
frem pa forhjulene, men en procentvis stor
vaegt pad forhjulene kan sd automatisk kom-
me til at betyde forhjulstrek, da man ellers
kun vanskeligt vil kunne slippe af med he-
stekraefterne ved baghjulene. Denne pro-
blemcirkel er forklaringen pd at en SAAB
er mindre sidevindsfelsom end en Dauphine,
skent begge vogne har en udmarket strem-
linieform. Det giver ogsa forklaringen pa, at
s& erfaren en kerer som Bernd Rosemeyer
kunne miste herredemmet over sin vogn
under et rekordforseg. Den bersmte Auto-
Union hakmotorracer var sa udpreget hale-
tung, men da den i almindelig baneudgave
havde en luftmodstandskoefficient, der 1a sa
hejt som 0,60 pa grund af de fritliggende
hjul, var den ikke s®rlig felsom overfor
sidevind. Da den som rekordvogn fik ind-
kapslet hjulene og devrigt fik et super-
stremliniet karosseri, rog ¢y ned pd omkring
de 0,20, og vognen blev derved sa sidevinds-
folsom, at det er kommet bag pad Rosemeyer,
der under rekordforseget kerte ud af banen
pa grund af et vindsted, hvilket kom til at
koste ham livet.

Selvom karosseriformerne i de senere ar
er blevet bedre med hensyn til luftmodstan-
den, sa er der dog et stort spring fra nuti-
dens vogne til den virkelige stremlinie. Det
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Det almindelige karosseri efterlader sig de her viste og i
teksten omtalte hvirveldannelser.

er nemlig ikke nok, at det egentlige karos-
seri har en gunstig facon, for det er fuldt ud
lige sa vigtigt, at vognbunden er udformet i
overensstemmelse med aerodynamikens krav,
hvilket faktisk kun er tilfzldet med ud-
przgede rekordvogne: Den flad vognbund i
de selvbarende konstruktioner er et frem-
skridt fra chassisrammernes noget uordent-
lige undervogn, der efterlader de mest utro-
lige, kraftrevende hvirvelfelter. Skal man ud-
forme vognbunden helt rigtigt, skal den vare
dobbeltkrum, hvilket vil sige, at den skal
minde om bunden i en rob&d — den skal
krumme op for og bag, og den skal krumme
op fra midten til siderne. Det vil rent fa-
brikationsmassigt sige, at man m& frem-
stille en ekstra bund, hvilket betyder for-
pgede fremstillingsudgifter.

Med den dobbeltkrumme bund nedsattes
de hvirveldannelser, som man tydeligt kan
konstatere, nar man kerer bag en koldstartet
vogn med synlig damp fra udblesningen.
Dampen vil feje rundt i et lodret plan og pa
den made markere de uheldige hvirveldan-
nelser. Den gunstigste facon har man opnéet
med Baumm’s flyvende liggestol fremstillet
hos NSU, der kom ned pa en luftmodstands-
koefficient pd 0,11 — hvilket kom tydeligt
til udtryk gennem det helt usedvanligt lave
benzinforbrug, men ogsi dette keretsj var
meget sidevindsfelsomt.

Af den storste betydning for bilernes kore-
egenskaber er hjuloph®ngning, styretsj og
affjedring, hvilket vi skal se nermere pé i en
folgende artikel.
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nar der medfslger svarporto til direkte besvarelse.

Jeg tillader mig herved at anmode Dem
om lidt hjzlp til min motorcykel.

Det er en DKW RT 250/2 1956. Den far
efter hvad jeg kan finde ud af, alt for meget
benzin siledes, at den firetakter, og dens top-
hastighed er kun 60 km/t, den er ganske vist
sidevognsgearet, men gar solo, men det skul-
le vel ikke have noget at sige. Den reagerer
overhovedet ikke pd abning af den sidste
trediedel af gashéndtaget.

Tendingen skulle veaere rigtigt indstillet
(hos mekaniker). Det er vist karburatoren
det er galt med. Den er rigtigt nok justeret,
bortset fra nalen, som star i 1. hak i stedet
for 3. hak. Hvis den stir i 3. hak gir den
endnu dérligere og ved fuld dbning af gas-
héndtaget, forbrender en del af benzinen i
lydpotten.

Jeg har dog opdaget en ting, som jeg tror
har afgerende betydning. Pa karburatoren
star der 2/27/2 i stedet for 2/27/20 som der
star i instruktionsbogen. Er der en karbura-
tor, der hedder sddan? Og hvis der er det,
kan den da bygges om til en 2/27/20 og
hvordan? N. J-H., Lyngby.

Det har sd ganske afgjort noget at sige, at
maskinen er sidevognsgearet, for en under-
gearet to-takt motor kan man nesten ikke
fd til at gd ordentligt. Arsagen er den, at der
tkke bliver harmoni mellem gasspjeldets
dbning og motorens omdrejningstal, og man
far derfor en hojst besynderlig karburering.
De skal derfor geare maskinen om til solo-
korsel og dernest give karburatoren stan-

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

dardjustering. DKW RT 250/2 er iovrigt en
meget folsom motor, og hvis den trods alt
ikke gdr godt efter de forannevnte endrin-
ger, skal De lese artiklen om cendringer pd
denne motor i SMJ nr. 6 1957. Ifolge Bing's
karburatortabel hedder karburatoren 2/27/2.

*

De bedes venligst oplyse mig, hvad arsa-
gen kan vare til benzinstank i min vogn.
Det kommer is@r, nir man tager gassen fra
vognen, mens den kerer (og der er ingen
benzinstank, nar man holder stille og giver
gas). Jeg har ogsa set efter, om det kan vare
svemmeren, der sidder fast, men det gor den
ikke. Min vogn er en Opel olympia 1953.

G. P., Vordingborg.

Nar en vogn korer frem, vil der gi en svag
luftstromning fremefter i vognens indre, og
benzinlugt under korslen skyldes derfor nee-
sten altid en lille utethed ved benzinrorets
eller benzinstandsmdlerens montering til
tanken. Hvis lugten er verst, nir tanken er
fuld, kan man vere sikker pd at finde en
uteet pakning ved et af de angivne steder.

L

Vil De vere venlig at oplyse mig om
folgende: Motorcyklen er en BMW model
R 71 1939, 2 cyl. sideventilet boxermotor pa
750 cm®. Hsjre cyl. knalder i udstednings-
reret, ndr motoren far gas og ved nedgea-
ring. Topstykket pa den hejre cyl. er godt
sodet i forhold til venstres. — Kan det
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skyldes defelst oliering eller at stempel-
ringenes abninger sidder ud for hinanden?

Den venstre cyl. bliver ogsd varmere end
den hojre. Ved start er det ikke altid begge
cyll. tender med det samme.

Hvordan vil det vare muligt at se om
akkumulatoren er slidt op?

Desuden beder jeg Dem vedlzgge de for-
skellige tekniske data, da det har vaeret mig

selv umuligt at fremskaffe noget.
H.O., Hellerup.

Den hojre cylinder far sikkert for fed
blanding. Begge karburatorer til en R7I
skal vere Graetzin G 24 med hoveddyse 95,
straleror 43 og tomgangsdyse 35 og ‘nélen
anbragt i 2. hak fra oven.

Et specialverksted kan male en akkumu-
lator under belastning, hvilket kreever en
specialmodstand, der nesten foretager en
kortslutning under mdlingen, men den slags
begynder man i reglen forst pd, ndr lyset

er rodt i tomgang og knaldhvidt ved store
omdrejningstal.

Der er rundt regnet 600 hovedmdl pa en
almindelig motorcykle, sd vi vil indskrenke
os til de wigtigste justeringsmdl, der er
folgende: Ventilspillerum ved kold motor
0,10 mm for alle ventiler, fortending 5-6 mm
for top svarende til 30°.

*

Tillad mig at fremkomme med en serie
spergsmal ang. min Volve PV 544 1959
(35.000 km).

1) Under forcering af Grossglocknerhoch-
alpenstrasse bemarkede jeg, at vacuumme-
tret teede sig abnormt; under tomgang dir-
rede viseren fra 14 til 17 (mod normalt at
std roligt ved 21) — og ved paleb naede
vacuum ikke over ca. 22 (mod normalt ca.
28). »Klinisk« var der intet at bemerke;
normal lyd, normal mekanisk veloplagthed
og temperatur stationzr et par grader over

% DOBBELT-
STEMPLET
MOTOR

% SEPARAT
OLIETANK
OG TRYK-

SM@RING

Skriv efter brochure!

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

IMPORTQR: O. E. Andersen, Kronprinsensgade 14, Kgbenhavn K.
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normal driftstemperatur. Ca. en time efter
nedturens pabegyndelse var vacuummetret
igen skikkeligt. — Min teori er, at udgangs-
ventilerne under den enorme varmeudvik-
ling har udvidet sig »anderledes« end ven-
tilszederne. Tror De pa den?

2) Efter 4000 km hard bjergkorsel og
ditto autobanekeorsel var olieforbruget 34 1!
Normalt? :

3) Volvos instruktionsbog anbefaler kva-
litetsolier og nazvner bl. a. Esso Extra, som
jeg til stadighed har brugt. Nu havder den
stedlige forhandler, som jeg ievrigt kun
tror godt om, at det er det rene pip at an-
vende selvrensende olie til Volvos »full-
flodesfilter<. Man havde endog set eksem-
pler pid brandte (eller =tsede) ventiler,
som kun kunne skyldes ovennzvnte olier.
Selv brugte han altid normal motorolie
SAE 20 &ret rundt. — Hvad nu?

4) Hver gang vognen kommer pd de tyske
autobaner, har jeg bemarket, at benzin-
glkonomien bedres til trods for hurtigere
korsel (100-120 km/t.). Den gir da 14 km/l
mod normalt ca. 12.

Skyldes det gunstige omstzndigheder sa-
hastighed (accellerations-
pumpe ude af funktion), vognens ganske
gode aerodynamiske form og 4-trins gear-
kassen — eller kan det vere det tyske
s>Kraftsoff«? (Nogle af mine venner péstar,
at det skyldes det, at jeg er fuld af legn;
to af dem har jeg dog kunnet pacificere
P.V., Arhus.

som konstant

efter sidst foretagne tur!)

Vi tror slet og ret, at Deres motor har
haft det aldeles udmerket pd turen over
Grossglockner, og ndr vacuummeterndlen
stod uroligt i tomgang, var det blot fordi
karburatoren ikke var korrekt justeret til
det lavere luftryk i hejderne. Den lavere
visning skyldes ligeledes det lavere luft-
tryk, da vacuummetret er indreitet som en
barometerddse, og faldende atmosfeeriske
tryk vil derfor kreceve et storre undertryk
fra motoren for at opretholde en bestemt
visning. Olieforbruget er meget lavt, men
ikke unormalt. Bjergkarsel setter ikke olie-

forbruget i vejret, og derfor skal egentlig

Motorcykler
i alle storrelser til alle formal

Nu kan vi igen levere den store robuste 125 cc JAWA. Med 4 gear,
aut. kobling, svinggaffel, twinsaddel, speedometer, centraliseret fuld-
navsbremser, 6 volts 45 w dynamo.

Kr. 1885,- udb. kr. 585,-

incl. omsztning, excl. levering

ERIK ORTH V. FARIMAGSGADE 19, TELF. Ml 4801
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MOTOR-DRESS
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kun den udpregede autobanekorsel regnes
ind under stor forbrug.

Der er vel ikke sd stor fidus ved et olie-
filter, hvis kul og snavs bliver siddende i
motoren. Selv benytter vi de rensende olier,
men det er ikke klogt uden videre at skifte
til disse olier, hvis en motor er sterkt til-
kokset, for si kan det netop ske, at losnede
partikler setter sig fast pd en ventil, si den
ikke kan lukke helt, og si er afbrendingen
pabegyndt.

Med hensyn til det lave gennemsnitlige
benzinforbrug pd langtur over autobanerne
med hurtig kersel, bjergkorsel, bykorsel m.
m. har vi selv konstateret dette fenomen
for mange dr siden, og vi har ogsd foretaget

- en analyse pd en sddan tur. Vognen har sit

ganske normale forbrug svarende til vore
provekorselsmdlinger, ndir den gdir med kon-
stant hastighed pd autobanerne. Selvfolgelig
kender vi ikke Deres speedometer, men ndr
De skriver hastigheder mellem 100-120 km/t,
sd er det sandsynligt, at den reelle hastig-
hed ligger mellem 90 og ca. 108 km/t, hvor
Deres vogn korer ca. 11 km pr. liter. Sd pyn-
tes der smukt pd regnskabet gennem korsel
med moderat hastighed pd de almindelige
veje, og bjergkorslen treekker ikke sd meget
ned i regnskabet, som man almindeligvis tror
— kun kravleturene i lavt gear med efter-
folgende afbremsning under nedkorslen slu-
ger nogen benzin, men den slags er der trods
alt ikke mange kilometer med pd en almin-
delig tur i bjergene, og korsel pd bakket vej
i topgear giver snarere et mindre forbrug.
Pd lignende langtur har vi ogsd madlt et for-
brug svarende til ca. 14 km pr. liter, medens
den samme vogn under daglig korsel i gen-
nemsnit kunne noteres for ca. 11 km pr. liter
trods lavere hastigheder — det er bremserne,
der sluger benzinen.

*

Jeg er den heldige ejer og bruger af en
BMW 700, som jeg nu har kert 5500 km med,
men det er mig ikke muligt at kere mere
end ca. 13 km pé en liter benzin ved en ha-
stighed pa ca. 80 km/t, endda pa ret lange
ture.




Min mekaniker har set pa det, men det er
ikke blevet bedre af den grund. Motoren
har en darlig tomgang, starter om morgenen
let uden brug af chokeren, og ved start med
varm motor skyder den tit i udstedningsre-
ret, velsagtens uforbrendt benzin. Tendre-
rene er mere sorte end almindelig og ligesa
udstedningsreret. Efter 3800 km brzndte den
ene udstedningsventil fast, der satte sig koks
pd ventilstammen, hvorfor den ikke ville
lukke helt.

Vil De ikke vaere venlig at sende mig
numrene pa& strdleror og dysser samt ab-
ningsgraden pé& luftskruen og eventuelt an-
dre indstillingsmuligheder pa karburatoren.

Hvor mange atm. tryk skal en kompres-
sionsméler vise pd een cylinder?

H.C.K., Borris.

Huis De har veeret soldat, sié véd De ogsd
nogenlunde, hvad Deres oversergent sagde
til Dem, ndir han var verst, hvilket er det
mest lererige under hele soldatertjenesten
(hvis jeg var krigsminister, eller forsvars-
minister, som det hedder i vor aggressive
tid, skulle en her kun bestdir af menige og
oversergenter). Gentag si nogenlunde ord-
ret, hvad Deres oversergent sagde, for Deres
mekaniker, og kan han stadig ikke rette fej-
len, sd find en ny mekaniker. Hvilke dyser,
der skal vere i karburatoren, og hvilket
kompressionstryk den enkelte cylinder skal
have, er ganske ligegyldigt i denne forbin-
delse, for motoren fir tydelige nok for fed
blanding i hele omrddet. Benzinpumpens
tryk skal kontrolleres, hele karburatoren
skal renses og undersoges. Muligvis er svom-
merstanden for hej, indsugningen kan vere
droslet pd en eller anden mdde, eller tom-
gangssystemet eller startsystemet er i uaf-
brudt funktion. En blot nogenlunde velud-
rustet mekaniker vil i nogenlunde edru til-
stand kunne afslore fejlen pd godt en fti-
mes tid.

AF "OBSERVER"

Efter lobene i juli, d.v.s. det franske
og det britiske Grand Prix, ser det ud til,
at Jack Brabham vil genvinde sit verdens-
mesterskab. Han vandt overbevisende i beg-
ge de nzvnte lob og har vist en forbilledlig
stil samt en yderst velberegnet kersel. Der
er ganske wist endnu tre leb tilbage i me-
sterskabsserien: Portugals og Italiens G.P.’er
august og september samt USA’s, der er ryk-
ket frem til oktober — men situationen
skulle vare ganske klar efter lsbet i Portu-
gal. USA-lebet skulle igvrigt sta aldeles fast,
men der hviskes i krogene om en mulig af-
lysning af Gran Premio d’Italia pd Monza
4. september, fordi arrangererne vil have
den dosserede bane med. Ingen af kererne
kan lide den, og fabrikerne henviser til, at
deres biler ikke er bygget til den specielle
vibrationsmassage, som Monza’s skra beton-
sving excellerer i.

Frankrig.

Ved trzningen til Grand Prix de U Auto-
mobile Club de France, som kertes pa den
godt 8 km lange Reims bane den 3. juli sam-
lede interessen sig om felgende: Hvorledes
var de nye vognes hastigheder sammenlignet
med den officielle omgangsrekord? (Moss,
BRM frontmotor, 2.22,8). Og den uofficielle,
d. v. s. trznings-omgangsrekord? (Brooks,
Vanwall, 2.19.4). Desuden matte det specielt
interessere, om Ferrari efter sesonens mange
Grand Prix nederlag kunne hente sig en re-
vance pa Reims, hvor market plejer at
klare sig fint. Endelig imedesds den enlige,
ret grundigt forandrede Vanwall med nogen
spending.

Svaret pa det ferste spsrgsmal blev snart
givet. Brabham (Cooper) kerte banen rundt
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med 2.16,8 (218,4 km/t)! Det var ikke alene
ny treningsrekord, men ogsa kendeligt hur-
tigere end den neasthurtigste, Phill Hill,
som fik sin Ferrari rundt pa 2.18,2. Ialt var
fem korere under den gamle treningsrekord.
To tangerede den. De forste 11 kerere i
startfeltet var under den officielle banere-
kord, som nummer 12 tangerede. Med andre
ord: Vognene var betydeligt hurtigere end
for et ar siden, hvilket i meget hej grad
skyldes forbedrede dzkkonstruktioner.

P4i baggrund af tr@ningen matte savel Coo-
per som Lotus, BRM og Ferrari have sejrs-
chancer, og kun den enlige Vanwall forekom
slaet pa forhand.

Noget andet var, at Brabham tilsyneladen-
de ikke havde skyndt sig serligt, da han
korte hurtigere rundt en nogen anden del-
tager, mens Ferrarikorerne ganske abenbart
havde begge hender meget fulde og dog var
langsommere. Lotus og BRM virkede ret sta-
bile, men BRM vognene var nzppe helt vel-
forberedte.

Selve lebet indledtes med en forrygende
match mellem Brabham (Cooper) og Hill
(Ferrari) samt v. Trips (Ferrari). Tilsyne-
ladende kunne Brabham sztte fra de to Fer-
rari-kerere, men foretrak at afvente udvik-
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Denne vogn ses sjzldent udenfor Frankrig. Det er vinderen af klasse A i Le Mans DB-Panhard 700 cem.

lingen, for han kerte til. Da lebet var halvt
kert, gik han frem, satte ny banerekord med
2.17,5 (217,3 km/t) og kerte oppositionen
agterud. F&4 omgange senere udgik ferst Hill
og derpd v. Trips, idet vognene fik trans-
missionsskader. Begge blev dog klassificeret
pé nazstsidste og sidste plads, da de havde
tilbagelagt den foreskrevne minimaldistance
pé 25 runder.

Herefter kunne Brabham rolige tilbage-
lezgge de sidste af lebets 50 omgange, og
naede uanfagtet i mal som sejrherre.

Resultater (50 omgange, 415 km) :

1) Brabham, Cooper, 1.57.24,0 (212,1 km/t)
2) Gendebien, Cooper, 1.58.13,2

3) McLaren, Cooper, 1.58.16,3

4) Taylor, Cooper, 1 omgang bagved

I Juniorlgbet, som blev kert i to heats pa
hver 10 omgange, henholdsvis for og efter
G.PJet, fik Lotus oprejsning for sin 5. og
6. plads i hovedlebet.

Resultater (20 omgange, 170 km):
1) McKee, Lotus-Ford, 58.45,4

2) Parnell, Lotus-Ford, 58.45,6

3) Love, Lola:Ford, 59.03,4

4) Raby, Cooper-BMC, 59.47,9




Arets franske Alperally, Criterium des
Montagnes, var som vanligt en ret alvorlig
affeere. Der var to lange etaper med diverse
specialprover. Forste etape pa 1.714 km gik
fra Marseilles over Chamonix til Cannes.
Anden etape pa 1.250 km gik fra Cannes
over Col de Bleyne — og flere andre ste-
der — tilbage til Cannes. Konkurrencen var
hird, og kun 6 af 65 deltagere slap igennem
uden strafpoints, s& de kunne hjemfere en
alpepokal. I razkkefolge var det Lageneste/
Gredes, Alfa Romeo, Frokenerne Moss/Wis-
dom, Austin-Healey, Behra/Richard, Jaguar
3,8, Bohrirger/Socher, Mercedes-Benz 220
SE, Parkes/Howard, Jaguar 3,8 og Traut-
mann/Ogier, Citroén ID 19.

Storbritannien.
Den 16. juli blev RAC British Grand Prix
kort pa Silverstone banen, omgivet af sa

mange andre leb, forevisninger etc., at det
naesten var for meget af det gode. Ikke de-
sto mindre udviklede hovedlsbet sig sa
spzndende, at det fik sin rette status i det
omfattende program. Treningen druknede
tildels i regn, men viste dog, at Cooper vog-

nene var klart overlegne. Den hurtigste Fer-
rari fik noteret en omgangstid, der var 2,5
sekunder langsommere end Brabhams Coo-
per, der klarede 1.34,5. Omgangsrekorden er
1.34,2, sat af Ireland i maj med en Lotus
— og den stdr endnu.

Brabham kom bedst fra starten, mens
nasthurtigste mand, Graham Hill (BRM)
gik i std og spzrrede bl. a. for Brooks (Coo-
per). Da Hill endelig kom i gang, var han
sd langt bagud, at de ferreste tilskuere lagde
marke til, hvor energisk han kerte sig frem.
I forerfeltet skiftede positionerne hyppigt
bag den ferende Brabham, men Hill forme-
ligt skar gennem konkurrenterne, og pa 31.
runde var han ndet frem til 3. pladsen bag
Brabham og Surtees, som korte et fint lsb
med en Lotus.

Tyve runder senere var Hill forbi Surtees
og kun 1,5 sekund bag Brabham, som pa
de felgende omgange gjorde sit bedste for at
holde Hill stangen, men Hill kerte helt
eventyrligt og gik i spidsen, da vognene run-
dede banen for 55. gang.

Derefter provede han at ryste Brabham
af, men forgeves. Brabham vedblev at presse

mg"

Samarbejdet indenfor motorsporten er si smat ved at komme igang med Rusland. Her ses starten i et internationalt
lob, der fandt sted i Leningrad med deltagere fra alle lande pi den anden side jerntzppet
samt fra Schweitz, Ostrig og Danmark.
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hérdt, og efterhénden blev det voldsomme
tempo Hill for meget. Han kunne ikke i
leengden std til det vedvarende pres, og 6
runder fra malet gik han for hurtigt ind i
Copse-svinget og skred hjzlpelsst ud iland-
skabet — heldigvis uden at komme noget til.

Brabham fortsatte sin sikre, koncentrerede
korsel sejrede overbevisende, fulgt af Sur-
tees, hvis forste Grand Prix pd fire hjul
var meget overbevisende.

Resultater (77 omgange, 362 km):

1) Brabham, Cooper, 2.04.24,6 (174,9 km/t)
2) Surtees, Lotus, 2.05.14,2

3) Ireland, Lotus, 2.05.54,2

4) McLaren, Cooper, 1 omgang bagved

Tyskland.

Af patriotisk-finansielle grunde begik ty-
skerne i de &r den genistreg at udskrive
Grosser Preis von Deutschland som formel
2 lgb, der tilmed blev kert pd den sydlige
af Niirburg Rings to baner den 31. juli. Siid-
schleife er 7,7 km lang og taler — trods rige-
lige sving og bakker — absolut ikke sam-
menligning med Nordschleife, hvis knapt 23
km er en af Europas bedste og skrappeste
baner.

Andringerne i lebspropositionerne bevir-
kede, at lebet udgik af verdensmesterskabet
— og det er jo egentlig en sergelig skebne
for et af de klassiske lob.

Resultater (32 omgange, 250 km) :

1) Bonnier, Porsche, 1.55.12,1 (129,2 km/t)
2) v. Trips, Porsche, 1.55.13,4

3) Brabham, Cooper, 1.57.15,1

4) Hill, Porsche, 1.57.21,2

BIL-STOVSUGER
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Ogsa det klassiske Eifel leb, der ikke rig-
tigt er blevet genoptaget siden krigen, blev
kort i yderligere degraderet skikkelse den
10. juli. Det var udskrevet for Junior vogne
og afvikledes ogsa pd Siidschleife.

Resultater (20 omgange, 155 km) :

1) Taylor, Lola-Ford, 1.22.23,6

(112,7 km/t) :

2) Love, Lola-Ford, 1.22.45,0

3) Ouvaroff Lotus-Ford, 1.23.59,2

Mens begge disse leb pa Niirburg uvilkar-
ligt matte virke noget blege i sammenlig-
ning med de tidligere udgaver, var lebene
den 24. juli pa Solitude banen ved Stuttgart
af betydelig interesse. Den 11,4 km lange
bane er bedst kendt som skueplads for vig-
tige motorcykleleb og har ikke hidtil veret
benyttet til storre billeb — men i hej grad
som treningsbane for Mercedes-Benz og
Porsche. Den blev brugt i 1935-37 og sa igen
fra 1949. T 1954 blev den udbygget, og i til-
knytning til motorcykle Grand Prix’et fik
den i &r sin egentlige indvielse som bilbane
med et godt F2 lob og et ligesa godt Ju-
nior leb.

Junior-resultater (12 omgange, 137 km) :

1) Clark, Lotus-Ford, 56.09,6 (146 km/t)

2) Ouvaroff, Lotus-Ford, 56.11,8

3) Taylor, Lotus-Ford, 56.16,3

F2 resultater (20 omgange, 228,3 km):

1) v. Trips, Ferrari, 1.23.14,7 (164,5 km/t)

2) Herrmann, Porsche, 1.23.18,3

3) Bonnier, Porsche, 1.23.52,2

4) Hill, Porsche, 1.23.52,7

Den nye formel 2 Ferrari med hzkmotor
var overordentlig hurtig og kerte med v.
Trips ogsa dagens hurtigste omgang pa 4.04,7
(167,9 km/t), hvilket er banerekord for biler.

Verdensmesterskabet.

Efter det britiske og inden portugisiske
G.P. den 14. august er stillingen folgende:
Brabham 32, McLaren 27, Moss og Ireland
11 og Gendebien 10 points.

*

En selskabelig konversation bliver altid
lidt anstrengt og monoton, nar der er et
geni blandt gasterne, og det samme kan
siges om motorcyklesporten, for Surtees er




s overlegen, at han satter det gvrige felt
helt i skyggen, og selv de dygtigste korere
kommer til at virke som statister. I Belgiens
Grand Prix svigtede publikum i forhold til
tidligere ars beseg, men man gad simpelt-
hen ikke se den samme forestilling en
gang til.

Surtees var da ogsd mere overlegen end
nogensinde for, og han forte stort fra start
til mal i 500 cem klassen. Han afsluttede de
15 omgange i tiden 1.05.25,1, hvilket svarer
til 193,82 km/t, og han satte ny omgangsre-
kord med 197,40 km/t. Et minut og 23 sekun-
der senere gik Venturi i mal som nummer to
pa den anden MV Agusta, og med omtrent
samme afstand kom R.N. Brown pa tredie-
pladsen med sin Norton fulgt af marke-
kammeraterne Hailwood og Redman, og ferst
pa sjettepladsen kom Mendogni med den
tredie MV Agusta, der fra starten havde gaet
urent. Otte af de 26 startende gennemforte
de 15 omgange og alle med over 160 km/t.

I sidevognsklassen tog Camathias feringen,
og han ferte med ikke mindre end 40 sekun-
der, da der kun var to af de otte omgange
tilbage, men sd indtraf det samme som pa
Isle of Man, hvilket vil sige, at stemplerne i
hans BMW satte sig. Derefter kunne Fath
endnu en gang gd i mal som vinder foran
Scheidegger. Fath kerte de otte omgange
med en gennemsnitshastighed pa 163,8 km/t.
Lobet var som szdvanlig en udpreget BMW.
opvisning.

Feltet i 125 cem klassen var i ar uszdvan-
ligt lille med kun 13 startende. Det blev et
meget »tet« leb, men der var ikke store

Det kan virke lidt forvirrende, nir der er bide hojre- og venstregiende sidevogne pi banen.

®ndringer at notere i placeringerne, og Deg-
ner forte fra start til mél pd MZ, og Hem-
pelman kom ind pd andenpladsen ligeledes
pd MZ, medens MV Agusta for en gang
skyld matte nejes med trediepladsen, som
blev besat af Ubbiali. Degner opnédede den
for en 125 cem maskine ret betragtelige
gennemsnitshastighed pa 160,99 km/t.

I 250 cem klassen startede MZ med visse
hab, da disse maskiner havde vist sig meget
hurtige under trzningen, men inden man fik
set sig om, var dette marke slet ikke med
i lobet, fordi Dale’s maskine satte sig. Deg-
ner’s syntes abenbart, at det var gédet sa godt
i 125 cem klassen, si den nejedes med at
kore pa den ene cylinder, og Hempleman
havde valget mellem at udga eller at blive
stegt, da hans udblesningsrer brakkede.
Honda’s maskiner var ikke klar til lebet,
sa de startede slet ikke, sa derfor kom der
endnu en gang til at std MV Agusta i resul-
tatlisten, da Ubbiali, Hocking og Taveri gik
i mal i navnte raekkefolge med Hailwood
pd fjerdepladsen med den desmodromiske
Ducati. Ubbiali’s gennemsnitshastighed var
182,55 km/t. Provini satte en ganske privat
rekord ved at kere for fuld fart udenfor
banen og klare sig med et par hudafskrab-
ninger.

Det engelske moto-cross Grand Prix blev
indledet med et minuts stilhed til minde om
den belgiske korer Rene Baeten, der omkom
under et leb pa kontinentet. Da lebet starte-
de, rejste der sig stovskyer af uszdvanlig
tethed. Bill Nilsson (Husqvarna) vandt beg-
ge heat, og i den samlede placering kom
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Her ses Bob Brown pa den fire-cylindrede Honda, med
hvilken han styrtede med katastrofalt resultat.

D.J. Rickman (Metisse) pa andenpladsen
foran Gunnar Johansson (Lito) og A.
Lampkin (BSA).

Tilsyneladende klarer de smé Husgvarna
maskiner sig bedst i strengt selskab, for i det
engelske 250 cem moto-cross Grand Prix
vandt Jef Smith pd BSA Starfire umiddel-
bart efter sin sejr i Experts Grand National.
Svenskeren Rickardsson blev nummer to pa
Husqvarna foran Lampkin pad BSA. Derefter
forte Bickers (Greeves) mesterskabet med
39 points, medens Jeff Smith rykkede op pa
andenpladsen med 29 points, men endnu to
leb star tilbage i serien.

Under trazningen til det tyske Grand Prix
pa Solitude indtraf en sergelig ulykke, da
Bob Brown styrtede med en 250 cem Honda,
og han kom sa voldsomt til skade, at han
dede et par timer senere pa hospitalet. Man
mener, at arsagen til dette uventede styrt
var den, at et lag indterret mudder pa banen
virkede som ét stort kugleleje, der fik ma-
skinen til at skride ud med en voldsom plud-
selighed, hvilket nok er verd at bemerke.

Af samme grund begyndte man umiddel-
bart fer starten til 250 cem klassen at spule
et af svingene, hvilket Hocking, der forte
feltet, opdagede i rette tid, hvorimod Ub-
biali, der kom jagende efter, ikke opdagede
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faren, for det var for sent, men han klarede
sig med en gevaldig forskrzkkelse og et
bejet udblesningsrer. Hocking kerte faktisk
ud over alle grenser, og han satte en yderst
bemarkelsesverdig omgangsrekord, der kun
14 1.1 sekund under den hurtigste omgang,
Surtees korte pa sin 500 cem MV Agusta.
Hocking vandt 250 cem klassen med 146 km/t,
og han gik i méal 18 sekunder foran merke-
kammeraten Ubbiali, si det blev endnu en
MV.sejr. Pa trediepladsen kom K. Tanaka
pd Honda, og Dale blev nummer fire pa
MZ.

Den vanskelige Solitude bane ved Stutt-
gart giver ikke de store maskiner mange
fordele, sa tiderne i 500 ccm klassen var ikke
vasentligt bedre end i 250 cem klassen. Da
Surtees gik i mal som vinder pa den fire-
cylindrede Agusta, kunne han samtidig no-
tere sit fjerde verdensmesterskab i denne
klasse. P4 samme marke besatte Venturi og
Mendogni henholdsvis anden og tredie plads,
medens Dale gik i mal som nummer fire pa
Norton.

I sidevognsklassen blev reekkefelgen denne
gang Fath, Camathias og Scheidegger — alle
pd BMW. Det er ievrigt ganske interessant
at konstatere, at bilerne korer vasentligt hur-
tigere pa Solitude.
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