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HVOR KRAVENE ER STØRST
Alle solo -klasser på Isle of Man og i Hollands Grand
Prix blev vundet på Mobiloil, og Indianapolis 500
og Monza 500 blev vundet på Mobiloil — olien
med den største bæreevne. Når hver eneste
hestekraft tæller med, og den hårdt belastede
motor skal være I topform under hele distancen,
vælger man Mobiloil.

 



 

DERES ØNSKEVOGN
SKAL VÆRE SMUK, - ingen vil bestride at Dauphine er smuk.

HAVE GODE KØREEGENSKABER, 5,288? går Mere, Gert,gg Mie motskue sære
VÆRE KOMFORTABEL, — der er tænktpå alt i Dauphine,lige fra de tire døretil den enestående affjedring.

OG ØKONOMISK, - Dauphiné vinder det sne økonomiløb etter det andet, men spørg 6g3å'en Dauphine-ejér.

KRÆVEET MINIMUM, - on Dauphine erikke noget man reparerer på, men noget man kører med — altid

OG YDE ET MAXIMUM, — og det gør Dauphine gennemsin slidstyrke, accelerationsevne og tophastighed.

KORT SAGT: DAUPHINE

FORLANG BROCHURE

BRDR. FRIIS-HANSEN A/S
SEJRØGADE 15 . KØBENHAVN Ø

TELF. RYVANG 6888

 



Til SCOOTERE =

KNALLERTER—

MOTORCYKLER -=
(2-takt)

CASTROL
2-TAKT XXL

til 2-takt-motorer

CASTROL”2-Takt XXL” giver Dem disse fordele:

100 9%trækkraft + holder stempelringene frie

i rillerne + modvirker korrosion (rustdannelse
paa lejerne) + mindre sod + effektiv smøring

Anbefales af de førende motorfabriker

 



 
& Denbilligste bil i anskaffelse ok Rigelig plads også til bagagen

k& Denbilligste bil i drift ik Fremragende køreegenskaber

x Den uovertrufne BMW-kvalitet xx Denletteste parkering

DE FÅR GOD TID MED ISETTA
Nærmeste forhandler anvises:

Øst for Storebælt: Vest for Storebælt:

NELLEMANN & DREWSEN A/S VILH. NELLEMANN A/S
Frederikssundsvej 78, København NV Vestergade 55-67, Aarhus
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Redaktionelle strøtanker
For en motorjournalist er en søndag uden motorer, biler

og motorcykler den store gevinst i lotteriet. Ingen fri ud-

blæsning drøner lige op i hovedet, medens man fortvivlet

søger at rette sin deltagerliste efter speakerens overdøvede

oplysninger, og vejret kan trækkes frit uden det sædvan-

lige støv og udblæsningsgas. Altså sidder man i en ligge-

stol ved havet og tænker på ingenting eller noget i den

retning. Fred øg hvile, indtil der lyder alvorlige råb om

hjælp fra stranden, Liggestolen vælter under udrykningen,

ungerne råber, at man skal huske at lægge uret — børn

er meget materialistisk indstillet — og medens mani farten

tager kending af vind og strøm, lover mansig selv, at er det

ikke alvor, så skal den, der har råbt, have et lag tærsk, han

aldrig vil glemme. Men det er alvor, for en fremmed mand

løber rundt og spørger, hvem der har telefon, og halvandet

hundrede meter fra land ligger en kæntret parodi på en

jolle, og »kaptajnen« ligger lidt længere inde mod land

klamrendesig til den løsrevne mast. Der er imidlertid ingen

grund til at gå i bad, for der er en, der næsten er ude ved

ham, og fire andre er på vej. En besynderlig, men meget

rigtig redningsaktion er sat i gang, blot er der ingen vanske-

ligheder ved at bjerge den forulykkede skipper, som kun har

fået et mindre chok. Der er sendt bud efter ambulance, me-

dens manden endnuligger og roder rundt i vandet, og denne

sikkerhedsforanstaltning, der ved første øjekast kan se lidt

hysterisk ud, er korrekt disponeret, for før den forulykkede

er oppe på stranden, kan man ikke sige, hvordan det vil gå,

og blot et øjeblik med vand i lungerne kan give den store

forskel, om man har brug for iltapparat og senere hospital-

behandling.
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To ambulancer høres — en fra hver side

— og vi går ud på strandvejen for at vise,

hvor der til alt held ikke er sket noget;

men medens de to ambulancer er i anmarch,

kan mantil sin store overraskelse konsta-

tere, at de såkaldte søndagsbilister ikke vi-

ger så meget som en tommetil siden end-

sige nedsætter hastigheden. Chaufførerne

på redningsvognene forklarer den ret sene

ankomst på den måde, at de ligefrem sid-

der fast i trafikken om søndagen, og bili-

sterne reagerer overhovedet ikke. I dette

tilfælde kunne det til alt held være kom-

plet ligegyldigt, men desværre cr der til-

fælde, hvor sekunderne tæller. En kran-

vogn med redningsmateriel har ikke haft

bedre held med sig, og var der tale om en

drukneulykke, hvor nøgen var forsvundet

i vandet, havde gummibåde, frømandsud-

styr og lignende været af den størsle vig-

tighed så hurtigt som muligt.

Mensligt tænker man ikke på, når man

kører søndagstur i bil. Fyldt til bristepunk-

tet, kører den ene vogn efter den anden

rundt på støvede veje, medens dagens clou

er en kop kaffe — som man kunnefå bedre

hjemme.

Hvad der i det hele taget sker på de dan-

ske veje i ferietiden, er nærmest et mare-

ridt, og f, eks. i Nordsjælland ser man næ-

sten aldrig en politipatrulje. Den dag et par

af politiets motorcykler slår ned på den

lille infame bil, der snørkler sig gennem

Gribskov eller andre snoede vejstræknin-

ger, der er uegnede til overhaling, med en

hastighed på rundt regnet 40 km/t og pla-

ceret nogenlunde midt på vejen, vil blive

en mærkedag i historien. I morges var den

repræsenteret af en meget talende dame i en

Renault 4 CV, og hun spærrede blot vejen

for 18 vogne; forleden var det en gammel

Essex, der kun kunne holde ni vogne stan-

gen, medens en ældre herre — sandsynlig-

vis den eneste nulevende europæer, der for

alvor går med ærmeholdere — drivende våd

af nervøsitetens og anstrengelsernes transpi-

ration (trods det han har afmonteret densti-

ve flip) holder rekorden ved i udgangen frå

Gribskov mod nord at have blokeret vejen

for ikke mindre end 27 vogne, og skønt

412

han kun kørte godt 30 km/t, gik han ud

af det sidste sving i venstre side af vejbanen

— dennefejl blev korrigeret på den måde,

at han var ved at torpedere min vogn, der

underet hjulskifte holdt helt udenfor vejen

i højre side. Er han en undtagelse? Absolut

nej. Kører man f.eks. på Lyngbyvejen og

skal dreje ned åd en sidevej til højre, viser

man af i meget god tid på grund af den hur-

tigt kørende trafik, men næsten altid er der

en vogn bagved, der bruger hornet på den

mest hysteriske måde, når man begynder

at tage farten af vognen. Deførste ti-femten

gange efter denne oplevelse undersøgte jeg

mine blinklys på det omhyggeligste, men

de har til dato altid fungeret. Man kører

blot sådan i al almindelighed med små 100

km/t uden at observere noget som helst —

at en vognviser af, lægger man ikke mærke

til, og man kan her tale om reaktionstider

på omkring tyve sekunder.

Og manden der maser sig frem for at

holde en plads før i rækken ved et stoplys.

Hanblev temmelig målløs forleden, da jeg

steg ud af min vogn, gik hen til hans ned-

rullede vindue og holdt følgende tale: »På

det danske samfunds vegne må jeg udtrykke

minanerkendelse af, at De ikke spilder det

mindste sekund. Med Deres begavelse ville

uhyre værdier gå tabt, hvis de sløses bare

et øjeblik bort«.

For ikke at tale om cyklisten, der beslag-

lægger de to trediedele af landevejen, når

hanslingrer fra side til side, Man giver und-

tagelsesvis et lille tut i hornet for at gøre

manden opmærksom på, at der er en bil

bagved. Alle cyklister vender sig i den si-

tuation om og følgelig slår de nok et slag

over vejebanen. Hvad mon deegentlig ven-

ter at se, når de hører et bilhorn bagved —

Langebro på hjul eller Rundetårn for fuld

speed? Forleden mødte jeg ham, der sæd-

vanligvis supplerer de ovennævnte manøv-

rer med at råbe dummesvin, når man kører

uden om. Hvor føler man dog, at dagen er

lys og venlig, og hvilken fred man får i sin-

det, når den slags sker et sted, hvor der ikke

er vidner; men det bortforklarer ikke, at

der er altfor mange trafikale analfabeter i

dette land.
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 Debli'r så glad for

  

fordi den gørferieturen til en nydelse...

Kør ud med en Anglia og kom udhvilet

hjem. — Man hyggersig i dens magelige

hynder, man har god plads i det smukke,

rummelige interiør, og man har behagelig

ventilation. Man er eet med de skønne

landskaber og ganske uafhængig afvejrets

luner. I en Anglia er man helt sin egen

herre.

  AE
TØS Anglia skabt med sans for komfort….

Det er også een af grundene til dens

imponerende sukces. Nogle køber den

først og fremmest for dens overlegne

kørselsegenskaber, andre på grund afdens

eminente økonomi, men foralle forhøjes

glæden over Anglia ved dens luksusudstyr

og bekvemme komfort. Hele Europa er

begejstret!
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Den nye BRMlig-
ner af ydre meget
sin: landsmand
Vanwall. Bemærk:
det knudrede bunde
udblæsningsrør,

MODERNE GRAND PRIX VOGNEI

BRM
Grand Prix-løbene i år domineres af

engelske mærker, da ingen franske

eller tyske fabrikker deltager,ogitali-

enerne kun stiller med Ferrari som

fabrikshold. Egentlig burde artikelse-
rien om de moderne væddeløbsvogne

begynde med Vanwall, der sidste år

brød det italienske herredømmei Fl,

men dennevognerallerede behandlet

(SMJ, november 1957), hvorfor et

andet af de engelske mærker præsen-

teres først.

 

  
 

Den sørgeligt berømte 1,5 liters B.R.M.

sang sin svanesang i ubetydelige engelske

løb 1955, Til det sidste var den 16-cylindrede

motor
næsten fysisk pinefuld at lytte til. Det øre-

udblæsningsvræl skar vitterligt

gennem marv og ben. Samtidigt var det pin-

ligt at se så megen teknisk snille og så

mange penge brugt med så ringe et udbytte,

End ikke med den mest vidtstrakte elskvær-

med totrins centrifugalkompressor

døvende
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Ål] Collecteur

dighed kunne den oprindelige BRM kaldes

vellykket, Projektets tekniske forudsætnin-

ger holdt ikke stik, for centrifugalblæserne

havde ikke nøgen anden virkemåde, end den

slags blæsere nu har. Dets administration

og løbsprogrammetstilrettelæggelse var til-

med ynkeligt dilletantisk. Kort sagt var den

første BRM et skoleeksempel på, hvordan

en væddeløbsbil ikke skabes.

Resterne af den oprindelige organisation

øg de eksisterende vogne blev overtaget af

Arthur Owen, som stillede sin private mil-

lionformue og sin store industrikoncern Ru-

bery, Owen & Co., Ltd., bag et nyt forsøg

på at hævde den engelske farve i de interna-

tionale Grand Prix løb.

Til en begyndelse holdt Owen de gamle

BRM-vogne i gang ved små lokale løb for

at indhente erfaringer. Senere blev en FII

Maserati indkøbt og henyttet som rullende

laboratorium og »skolevogn« for yngre kø-

rere i forskellige løb ude og hjemme. Sam-

tidigt arbejdede en lille stab med eksperi-

menter og forarbejder til en ny vogn til den

nye Formel I (750 ccm med, 2.500 ccm uden

kompressor), der trådte i kraft til 1954-sæ

   

 
 



 

 
 

Den nye BRM har et langt sundere motoraggregar end
sin forgænger, og efter de første, uundgåelige børne-
syedomme har den vist sig at være hurtig, men
endnu ikke helt stabil.

sonen. Overraskende nok fortsatte Peter

Berthorn som teknisk leder og Raymond

Mays som administrerende direktør. Ingen

af dem havde gjort nogen strålende figur i

disse roller, da det oprindelige projekt blev

bragt til udførelse.

Gennem nogen tid så det også ud til, at

den nye BRMskulle blive lige så forfejlet

i det tekniske anslag som forgængeren. I

ramme alvor overvejedes at halvere den

ulyksaligt komplicerede V-1l6 motor og byg-

ge en 750 ccm V-8 kompressormotor. Hel-

digvis var de indledende forsøg så ned-

slående, at planen blev opgivet. Kompres-

sortrykket skulle være afsindigt højt og om-

drejningstallet nærmest astronomisk for at

få en tilstrækkelig ydelse. I tilgift ville mo-

toren være lidet holdbar, og da kompresso-

rerne måtte sluge en uforholdsmæssig stor

del af effekten, ville denne motorkonstruk-

tion være teknisk artisteri uden noget prak-

tisk formål.

I stedet gik Berthon den stik modsatte vej

pe dekreterede erf robust, ukompliceret 4-

cylindret motor uden kompressor, og om-

kring denne blev den nye BRM projek-

teret,

Forhastet forhåndsreklame var bandlyst

denne gang. Intet sivede ud om den nye

BRM,der iøvrigt lod vente på sig. Den blev

kørt første gang i et lille løb på Aintrec-ba-

nen i september 1955, men kun under træ-

ningen — så dukkede de uundgåelige børne-

sygdomme op. En månedstid senere deltog

den i et løb på Oulton Park banen,viste sig

meget hurtig, men holdt kun 10 af løbets 54

  

 

omgange — så var det atter galt med mo-

toren.

Måske er det barmhjertigst at drage et

glemselens slør over den nye BRM's 1956-

sæson. I glimt viste vognen, at den havde

støre muligheder, men hver gang et pro-

blem var løst, dukkede det næste op og

drillede.

Alligevel blev Owen vedat finansiere fore-

tagendet, og mod slutningen af sidste sæ-

son så det ud til, at vognen skulle indfri

sine så ofte brudte løfter. Det lidet betyd-

ningsfulde Caen Grand Prix i juli marke-

rede den første BRM-sejr med Jean Behra

ved rattet, men oppositionen var ikke im-

ponerende. Sejren i International Trophy på

Silverstone i september var straks bedre,

idet alle tre vogne gennemførte det 291 km

lange løb og placerede sig 1—2—3 med

Behra på førstepladsen (160,8 km/t). Behra

satte i tilgift ny. banerekord med 166.25

km/t. Også i sæsonens sidste store løb, Ma-

rokkos Grand Prix, stod mærket sig smukt,

og Trintignant besatte 3. pladsen kun 1

min. 26,1 sek. efter Behra, som vandt med

en Maserati (181,28 km/t). Andenpladsen

gik til Lewis-Evans, Vanwall.

Det lovede jo godt for indeværende sæ-

son, men i de hidtidige løb har BØRM ikke

præsteret noget strålende. Mulighederne er

der utvivlsomt, og vognen er hurtig. Den

er blot ikke 100 procent pålidelig, og uden

den egenskab vindes væddeløb ikke.

Men lad os gå dens konstruktion igen-

nem, for den rummer flere gode enkelt:

heder.

 



 

Af ydre er det cn smuk, velproportione-

ret vogn, der følger den gængse praksis med

frie hjul, en lang, lav motorhjelm og en

lidt hævet hæk med antydning af en ho-

vedstøtte for køreren, hvis hoved imidler-

tid rager væsentligt højere op. Foran fø-

rersædet, der er ret lukket til siderne, er en

buet vindskærm anbragt, og den følger

cockpittets konturer rundt langs siderne.

På vognens venstre side (set fra førersæ-

det) vælder fire store udblæsningsrør ud

af motorhjelmen i en forvreden klynge og

samles i et fælles rør, der ligger uden på

vognen og slutter på højde med baghju-

lene. Udstødningen er omhyggeligt lagt fri

for at undgå varme under karosseriet, og

de sære slyngninger bevirker, at udstødnin-

gen har lige lang vej fra hver enkelt cylin-

der til det fælles udblæsningsrør.

Vognen fremtræder i den traditionelle

britiske væddeløbsfarve, d.v.s. grøn, men

overtroiske sjæle anser grønt for en uhel-

dig farve, hvorfor der er valgt en nuance,

som snarere virker mørkeblå. De er iøv-

rigt altid meget omhyggeligt soignerede og

aldeles blankpudsede, når de starter.

Chassiset afviger helt fra den 16-cylin-

drede vogns, idet der er benyttet en regu-

lær rumgitterkonstruktion af ret spinkle

rør. For yderligere at afstive rammen er

karøsseriets midterparti nittet til rørkon-

struktionen som medbærende clement.

Hjulophængningen har undergået forskel-

lige ændringer, efter at Colin Chapman blev

tilkaldt som rådgiver. Han kasserede de
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Forhjulsophængningen er udfor-
met efter kendte principper med
triangelarme og skruefjedre. Her
ser mantillige skivebremsen.

modifikationer, som havde afløst de oprin-

delige olie-pneumatiske affjedringselemen-

ter (taget i arv fra den 16-cylindrede), og

indførte ret bløde skruefjedre, lagt om-

kring kraftige Armstrong teleskopstøddæm-

perc å la Lotus. Fortil anvendes nu triangel-

arme fremstillet af rør. Styreboltene hviler

i kugleled i øvre og nedre triangelarm, og

fjederdæmper-elementet er anbragt skråt

fra nederste triangelarm ind og op mød

chassiset, En torsionsstabilisator forbinder

de to nedre triangelarme.

Baghjulene er forbundet med et de Dion-

rør, der ligger foran hjulcentrene. Røret er

opbygget i tre sammenboltede sektioner og

formet, så baghjulene hælder 1/4 grad ind-

ad. De har »negativ camber«, d.v.s. de er

tættere sammenforoven end forneden. For-

målet hermed er at give vognen større kur-

vestabilitet, idet yderste baghjul i en kurve

må tage en betydelig vægt, men på grund

af vognens krængning udefter kommer det

indad hældende hjul til at stå lodret på

vejbanen. De Dion-akslen føres af to pa-

rallele forbindelsesstænger på hver side og

udsæties derfor ikke for vridning. Side-

værts holdes den underkontrol af en Watt-

forbindelse (som på Mercedes-Benz W.196).

Fjederdæmper-elementer svarende til for-

hjulsaffjedringen benyttes, men er monte-

ret højt oppe på chassiset og skræver ud

til hjulnavene. Derved opnås en bred af-

fjedringsbasis og øget krængningsmodstand.

Bremserne er Lockheed skivebremser

med forstærkning af pedaltrykket ved hjælp
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Det svageste punkt i BRM
er utvivlsomt den enkelte
skivebremse monteret di-
rekte på gearkassen, me-

dens der ikke er bremser
ved baghjulene.

af olietryk fra en pumpe, der trækkes af

motoren. Forhjulsbremserne er anbragt ved

hjulene, men bagtil bruges kun een brem-

se, som er monteret ved. gearkassen (der

er sammenbygget med differentialet). Et

særligt luftrør tilfører denne bremse køle-

luft, og skiven er hul med indstøbte køle-

kanaler. Ganske vist sparer denne bremse

en del uaffjedret vægt, men har givet an-

ledning til så mange besværligheder, at

konstruktionens berettigelse er tvivlsom.

Styringen er en tandstangsmekanisme an-

bragt foran forhjulscentrene, og den cen-

tralt monterede ratsøjle føres gennem kar-

danled uden om motorblokken.

Hjulene er ikke de vanlige trådhjul, men

støbte Dunlop letmetalhjul med ret store

huller i. Det normale Rudgenav bruges

ikke, men i stedet forbindes hjulet med

navet ved hjælp af tapper (som BMW 328).

"Det holdes på plads af en trefløjet møtrik.

Dækdimensionerne er 5.50X16 for og 7.00

X16 bag. Benzintankene er fordelt i hæk-

ken (117 liter) og i siderne foran førersæ-

det (2X45 liter). Antageligt er knapt så

støre tanke nødvendige nu, fordi der skal

bruges benzin i stedet for alkoholblanding,

og fordi Grand Prix distancen er reduceret

fra 500 til 300 km.

Vægten er holdt nede ved omhyggelig an-

vendelse af de letteste, brugelige konstruk-

tionsmetoder, også i motor og transmission,

 

og vognens egenvægt er næppe mere end

540 kg.

Dimensionerne cer også holdt så små som

muligt, og akselafstanden er kun 228,6 cm,

men sporvidden er 129,4 cm for og 127 cm

bag.

Motoren er ganske forskellig fra den 16-

cylindrede 1,5 liters maskine, men røber al-

ligevel i flere enkeltheder den fælles op-

havsmand. Hovedvægten er lagt på at sikre

god og hurtig fyldning af de fire cylindre,

hvis stærkt overkvadratiske dimensioner

(102,8X74,9 mm)tillader et meget højt om-

drejningstal. Berthon har holdt sig til to

ventiler per cylinder, men til gengæld me-

get store ventiler, Hovederne måler knapt

60 mm i diameter! Ved høje arbejdshastig-

heder har det været noget af et problem at

holde styr på så store ventiler, idet deres

vægt er forholdsvis høj og pladsen til ven-

tilfjedrene ikke alt for rigelig. Der bruges

to vandret liggende, kraftige skruefjedre

(hårnålefjedre) per ventil — som på den

16-cylindrede, men ikke anbragt helt på

samme. måde — og ventilerne er hule i

både stamme og hoved for at reducere væg-

ten. Udboringen foretages fra hovedet og

lukkes med et dæksel, der faktisk danner

hovedets flade og svejses i, Udstødningsven-

tilerne er delvis fyldt med natriumsalt.

Denne ventiltype har ikke været ubetinget

heldig, for de påsvejsede dæksler gik løs
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og forårsagede dyr ravage i cylindrene. Fire

mindre og dermed lettere ventiler per cy-

linder er opgivet, fordi Berthon foretræk-

ker, at forbrændingskamrene danner et

kugleudsnit fremfor at blive »trekantede«.

Desuden skaber fire ventiler særlige gas-

strømningsproblemer. Desmodromiske ven-

tiler er under overvejelse, men kun på de

indledende eksperimenters stadium, og ind-

til videre er BØRM-teknikerne fanget i den

onde cirkel, at deres motor »ånder« for-

trælffeligt ved meget høje omdrejningstal,

men at de betydelige frem- og tilbagegåen-

de masser i åndedrætsorganerne, d.v.s. de

store ventiler, begrænser arbejdshastigheden

til ca. 83500 omdr/min. Ventilerne styres gen-

nem indskudte »fingre« fra to overliggende

knastaksler, hvis tandhjulsdrev findes ved

koblingen. Der er to lejer om hver knast.

Cylinderforingerne er skruet fast i topstyk-

ket, og to gummipakninger forneden hol-

ler kølevandet ude af krumtaphuset. Krum-

tappen er lejret i fem hovedlejer (tidligere

kunfire, hvilket tillod for stor bøjning af

krumtappen). »Gasværket« består af to dob-

belte Weber karburatorer type 58DCO, som

mades af en mekanisk benzinpumpe. Karbu-

ratorerne er monteret på gummiklodser for

at isolere dem fra motorvibrationerne. Tryk-

smøresystemet er med tørsump, og olietan-

ken er monteret på chassiset under udstød-

ningen. To magneter besørger tændingen

med to tændrør per cylinder. Hele motoren

vejer ca. 130 kg og udvikler" omkring

275 hk.

Transmissionen består af en topladekob-

ling i et meget åbent koblingshus, monteret

på motoren, en todelt kardanaksel (føreren

sidder overskrævs på denne aksel), en fire-

trins gearkasse og et ZF-spærredifferentiale.

Gearkassen, der er bygget i ét med differen-

tialet, er fastmonteret på chassiset.bag bag-

aksellinien. Den er udformet med tre aks-

ler (som Saab og BMW) og udmærkersig

ved at være en tørsumpkonstruktion med

eget tryksmøresystem, men fælles oliebehol-

der med motoren. Olietanken rummer iøv-

rigt et varmeudvekslingselement, forbundet

med motorens kølesystem.

Hovedindtrykket af vognen er bedre end

af den 16-cylindrede forgænger. Med en

effektvægt på ca. 1,9 kg/hk har den en ko-

lossal acceleration. Tophastigheden er li-

geledes god, ca. 250—300 km/t alt efter ud-

veksling. Den er forbavsende smidig at køre,

da motoren afgiver et fortrinligt drejnings-

moment mellem 4000 og 8000 omdr/min, og

Behra kørte flere omgange i Caen G.P.sid-

ste år uden at bruge andet end topgear! Ef-

ter Chapman's modifikationer af ophæng og

affjedring er køreegenskaberne væsentligt

forbedrede, og med den stivere krumtap-

lejring skulle motoren være mere pålidelig.

De svage punkter er den bageste enkelt

bremse, som har gjort adskillige knuder, og

så ventilerne. Endelig har der været adskil-

lige problemer at klare med omstillingen

til 100—130 oktan flyverbenzin, som nu er

obligatorisk, men de vanskeligheder skal

stort sct være overstået.

I indeværende sæson skal BRMkøres af

Behra, Schell, Trintignant og Flockhart, og

da Arthur Owen har lukket en kende mere

op for pengeposen, er der gøde muligheder

for at se mærket indfri sine løfter — om-

end det ikke har klaret sig for godt i de

to første løb.

Den 2,5 liters BRM er en vogn med mu-

ligheder, men ikke uden svaghede
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