SKANDINAVISK
MOTO

HVOR KRAVENE ER STORST

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




DERES ONSKEVOGN

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

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

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

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

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

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

KNALLERTER -

MOTORCYKLER -
(2-takt)

Forlang altid

CASTROL
2-TAKT XXL

til 2-takt-motorer

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

Anbefales af de forende motorfabriker



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

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

DE FAR GOD TID MED ISETTA

Neermeste forhandler anvises:

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

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

tighed sé hurtigt som muligt.

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

hjemme.

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

eller andre snoede vejstreknin-

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

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

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



De bli’r si glad for

fordi den ger fericturen til en nydelse. ..

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

herre.

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

&
g //

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

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

MODERNE GRAND PRIX VOGNE I

BRM

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

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

se 538 megen teknick snille og sa
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cﬂ} Collecteur

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

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

slags blmsere nu har.

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

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




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

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

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

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

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

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

Maske er det barmhjertigst at drage et
glemselens sler over den nye BRM’s 1956-
smson. I glimt viste vognen, at den havde

store muligheder, men hver gang et pro-
blem var lest, dukkede det naste op og
drillede.

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

satte 1

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

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

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

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

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

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

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

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

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

Bremserne er Lockheed skivebremser
med forsterkning af pedalirykket ved hjzlp
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Irer svagesce punkt ¢ BRM
er uwtvivlsomt den enkelie
skivebremse monteret di-
rekte pa  gearkassen, me-
dens der ikle er bremser
ved baghjulene,

R S

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

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

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

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

0og vognens cgenviegl er neppe mere end
540 kg.

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

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

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

bide stamme og hoved for at reducere veg-
ten. Udboringen foretages fra hovedet og
lukkes med et dzksel, der faktisk danner
hovedets flade og svejses i. Udstedningsven-
tilerne er delvis fyldt med natriumsalt.
Denne ventiltype har ikke varet ubetinget
heldig, for de pasvejsede daksler gik las
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