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Mobilistens sommer

God ferie... pa
den bedste benzin
MObil Speciul med TETRAMEL

® bledere gang
® ren forbraending

® bedre acceleration

® - endnu bedre
korselsgkonomi
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SUPER 2-TAKT

Det bedste teendror
til alle 2-takts
motorkoretgjer

KLG Super 2-takt ruster ikke! KLG Super
2-takt har lengere levetid! KLG Super 2-
takt muligger perfekt gnistdannelse! KLG
Super 2-takt leveres i stev- og vandteette
emballager! KLG Super 2-takt anbefales af
danske autocykel-fabrikanter!

Med ganske f& tendror deekker De alle
typer. Derfor betaler det sig at have KLG
Super 2-takt pa lager!

Vilh. Nellemann A/S Kgbenhavn - Randers
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- Odense

Generalreprasentant SKANDINAVISK MOTOR CO. A/S Kobenhavn

Ja, se blot VW efter i sgmmene - den kan nemlig tale det! | hele sin idé -
i hele sin konstruktion er VW przget af kvalitet - gennemfart kvalitet, som
omfatter alt det, VW omfatter: motoren, gearkassen, indtrekket, udstyret,
komforten og kereegenskaberne. Oplev selv VW-kvaliteten - s@t Dem bag rattet i
en VW og fa en provetur. Mark den lynhurtige acceleration, det smidige gear-
skifte, den fremragende vejbeliggenhed. VW er driftssikker og palidelig - den
vil tjene Dem tro i mange, mange ar, og De vil altid fele kereglade, nar De
sidder bag dens rat!




4’ Forsiden

To beromtheder er for tiden i gang med
filmoptagelser om Niirburgring, nemlig
Mercedes’ lobsleder Alfred Neubauer og
racerkoreren  Hermann Lang. Desuden
medvirker den beromte kompressorvogn, der
endnu engang er vendt tilbage til banen.
Ligesom i gamle dage er Herman Lang
ved rauer pd den 600 bk racer, med hvil-
ken Carraciola vandt i 1937. Pa billedet
ses Herman Lang ved rattet, bag ham en
kameramand og til venstre lobslederen
Alfred Neubauer.
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Teknisk Forlag A/S REDAKTIONELLE STROTANKER

Dansk Ingenierforenings

Forla
lnlgeniwh?xset. For en mdneds tid siden udtalte justitsminister Haek-
< Fﬁ;'m§$:ﬁai§2§; Y kerup til Sore Amtstidende, at han ville stille forslag
: Redaktion: om, at vi fdr hastighedsbegrensning til 80 km i timen
Redaktar Mogens H. Damkier hele Aret.
(;'?:;',?;'g'gniz':erAs:ssseg;’gjzl — Nar den forsogsperiode, der nu er i gang, udlober
Redaktar Benni Henler til nytar, vil jeg nok kunne fremlegge nogle resultater
Eftertryk af bladets artikler og erfaringer, som forbibentlig er af tilstrakkelig styrke
L R S 1il at kunne overbevise et flertal i Folketinget om, at det
tilladelse. vil vere forbundet med sund fornuft at begranse farten
Skandinavisk Bogtryk pd vore sterkt trafikerede landeveje dret rundt, siger han.
Ar:::snlneme_n* kkr-23;é00 Forelobig har tilsyneladende kun direkter Viggo Ler-
B e Notes kes, FDM, taget til genmale, idet han hevder, at trafik-
kr. 37,00 ulykkerne kun er den ene side af sagen, den anden er
s LI T G samfundets transportproblem. Selv om denne kortfattede
Norsk postgiro 99356-TF A/S form kan lyde brutal, er det jo s& rigtigt, som det er
*

sagt. Enhver, der mister pdrerende i trafikken, og en-

Sepotionolle strotanker 391 | hver, der uforskyldt kommer alvorligt til skade, kunne

Sukces for Danmarks

forste Go-Kart bane .. 394 sikkert teenke sig trafikken sat omtrent i std eller skruet
:L’:c": sl s o ned til en hastighed omkring skridtgang, men det er
iR e s 410 naturligvis et onske, der ikke kan efterkommes, fordi
fria ol '\gszrg’f:ar; ----- 2l hele samfundets struktur er lagt an pa effekssv transport.
@it G s Den effektive transport er imidlertid ikke alene base-
En engelsk rejse- ret pd antallet af keretojer og disses lasteevne samt veje-
ﬁg:“::gn'e A 2 nes bredde og liniefaring, men ogsié pd den hastighed,
VinD R 442 med hvilken der keres. Muligvis virker det trivielt, at
o ;n‘;:‘: L s 44 man méd gentage sig selv i denne kamp mod myndighe-
o Tore e iaBl IhA e W des dernes universalmiddel, hastighedsbegransningen, men
;f::r'ls:mbsftevkasse 4ot trafik, trafikulykker og transport angdr os alle, og man
74
391
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kan umuligt pése i tavshed, at myndighe-
der og regering gor sig skyld i den ene
broler efter den anden, skent virkelige
fagfolk pd omrddet har vist vejen i om-
fattende studier og arbejder. For at ude-
lukke enhver misforstdelse menes der vir-
kelige kapaciteter pd vejtransportens om-
rider og hverken motorjournalister inclu-
sive os selv eller formand eller direkto-
rer for antomobilklubber.

Det kan vist ikke nytte noget, at vi
foreholder det forkastelige i, at man
stopper vejbyggeriet og erstatter den sun-
de og naturlige udvikling med en una-
turlig hastighedsbegrensning, der kun vil
virke som et yderligere irritationsmoment
i trafikken. Det kan vist heller ikke nyt-
te, at vi pdpeger, at de allerede indferte
lokale hastighedsrestriktioner overtrades
i sd vidt et omfang, at man nasten kan
tale om, at de bliver ignoreret, og sd er
de farligere end fri hastighed pid de pd-
gzldende strekninger. Enhver, der ngje
overholder hastighedsbegransningen pa f.
eks. Lyngbyvejen ved Kebenhavn, vil bli-
ve overhalet ustandseligt — ikke af vildt
kerende personer, men af trafikanter, der
selv ser sig i stand til at vurdere situa-
tionen og indrette hastigheden derefter.
Det kan vist heller ikke nytte, at man pe-
ger pd de franske erfaringer, som gir ud
pé, at det ikke er hastigheden, der for-
3rsager ulykkerne, af hvilken grund man
har hevet den maksimalt tilladelige ha-
stighed i weekenden til en verdi, som
alle kan vere tilfredse med. Det kan vist
heller ikke nytte, at man pdpeger, at det
farste forsgg med hastighedsbegransning
i Danmark skete samtidig med et sne-
fald, der i sig selv udelukkede for hgj
hastighed. Det kan sikkert heller ikke nyt-
te noget, at man pipeger, at statistisk
materiale er yderst sdrbart, nir man split-
ter det endelige resultat op i de mange
faktorer, der ikke umiddelbart kommer
til udtryk.

Nir det ikke kan nytte, er det fordi
vor justitsminister tilsyneladende ikke
selv er bilist, og medlemmerne i Folke-
tinget benytter sig i embeds medfer af
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DSB, skont nogen af dem selvfalgelig mi
veere bilister eller i det mindste have et
korekort, men der er absolut intet, der
taler for, at nogen af Folketingets med-
lemmer er spor mere end middelmadige
trafikanter, og ingen af de ®rede med-
lemmer synes at have storre forudsat-
ninger for at bedemme den trafikale si-
tuation end enhver almindelig og tilfzl-
dig mand, man tager ind fra gaden.

Detfor kan det méske nytte, at vi —
og forhibentlig andre med os — vil for-
lange en dokumentation for, at det er
virkelige fagfolk og kapaciteter, der stdr
bag et eventuelt lovforslag, og vi md
endda g si langt, at vi forlanger disse
fagfolks materiale tilgengeligt, s& den
trufne afggrelse kan gores til genstand
for diskussion.

Statistik alene kan absolut ikke accep-
teres som tilstreekkeligt materiale. Man
behover blot at betragte denne sasons
lob pé Isle of Man, hvor der indtraf to
dedsulykker pd samme omgang i 350
ccm klassen, og den ene maskine var end-
da kun en 285 ccm maskine, der var un-
derlegen med hensyn til tophastighed.
Skulle dette bevise, at motorcykler pa
350 ccm er de farligste, eller beviser det,
at smi maskiner, der skal leve op til det
steerke tempo, er de farligste, eller bevi-
ser det i det hele taget noget som helst?
Det er slet ikke noget ringe materiale,
skont der ikke kores si voldsomt mange
kilometer i alt, men der er dog tale om
ca. 720.000 personkilometer afviklet med
hastigheder op til 240 km i timen og
med et gennemsnit pd omtrent 150 km
i timen. Dette materiale ville kunne fore-
legges en forsamling pd en sidan madde,
at det ville blive taget alvorligt, og
alligevel vil ethvert fornuftigt menneske
kunne hzvde, at der kun er tale om til-
feldigheder — og nojagtigt det samme
gor sig galdende med hovedparten af
ferdselsstatistikken inden for ulykkernes
omréde.

Hvis man gik lidt mere alvorligt til
arbejdet, skulle der vaere mere nerlig-
gende muligheder for at nedsztte antal-
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let af ferdselsulykker. Er der f. eks.
nogen paviselig grund til at benytte
sportsvogne med en tophastighed pa over
150 km i timen til udlejningsvogne, ndr
det pd forhind er givet, at en bilist,
som 1 en snever vending bliver nadt til
at leje en vogn, kan klare sig med en
almindelig  husholdningsbil, medens
netop sportsvognen vil tiltale ubefzstede
og urutinerede sjxle, der kun lejer vog-
nen for at f3 en rd keretur eller for at
imponere deres omgivelser. For ikke lang
tid siden omkom to sidanne unge men-
nesker i en MG udlejningsvogn, med
hvilken de kerte galt pd en bred og god
vej, blot fordi de slet ikke havde den
forngdne erfaring og rutine til at be-
handle vognen med en hastighed pi om-
kring 150 km i timen, og kun et tilflde
forhindrede, at ikke ogsd sageslose trafi-
kanter blev ofre for denne ulykke. Vil
det ikke vere mere narliggende at for-
byde den slags vogne til udlejning end

ganske ensidigt at betragte ulykken som
et produkt af for hej hastighed? Skal
alle landets trafikanter af den grund ha-
ve gjnene tvunget fra kerebanen og tra-
fikken over til speedometeret og bak-
spejlet i evig nervesitet for at have en
nidkar betjent bag sig i det gjeblik, ha-
stigheden naesten af sig selv stiger til det
naturlige for vognen og trafiksituatio-
nen? Og er det rimeligt, at folk, der
overhovedet ikke kan kere en bil eller
kun er ganske almindelige trafikanter,
skal bestemme, hvordan den moderne
trafik skal forme sig?

De politiske trdde er sd spegede, at vi
ngdvendigvis ma finde os i en hel del
undladelsessynder fra den lovgivende
forsamlings side, men hvis der bliver tale
om et usagligt overgreb, som det bebu-
dede forslag, méd vi gribe ind med pro-
test fra alle sider, for 80 km i timen som
maksimalhastighed er ensbetydende med
rent anatki i dansk trafik.

VW-Camping
En virkelig fiks ferievogn for fire persomer blev for nylig praesenteret pi VW -udstillingen
i KB Hallen. Den er indrettet med benke, bord og kokken. Swderne lader sig let og
hurtigt omdanne til soveplads. lsskab, kogeanleg, vaskeanleg og fortelt, der wvirker som
omkledningskabine i hele dorens bredde, fuldstendiggor komforten.
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Viborg Motor Klubs Go-Kart bane, anlagt pd inderkredsen af Lovel-banen.

SUKCES

FOR DANMARKS FORSTE GO-KART BANE

Viborg Motor Klub dbnede forst i juni
mined sin Go-Kart bane, der er anbragt
pd inderkredsen af den kendte Lovel
motorbane. Der var ca. 10.000 tilskuere,
og lgbene var en succes.

— Det var en dejlig dag, forteller
klubbens formand, Poul E. Bendixen,
selv om jeg ikke synes, at vi helt modtog
den venlighed og hjalp, man kunne have
forventet fra DAU. Men det skyldes
maske 4rsager, jeg ikke kender. I hvert
fald blev der opstillet si strenge regler
for miden, lobene matte afvikles pd, at
det hele blev lidt for usmidigt.

Om banen forteller Poul E. Bendixen
i gvrigt:

— Den er asfalteret og pd 400 m’s
lengde. T alt har den kostet ca. 40.000
kr. at lave, men det er kun blevet si
billigt, fordi mange af klubbens ca. 400
medlemmer hjalp til. Enten ved selv at
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tage fat eller ogsd ved at levere materia-
ler til banen.

Lobene var de forste her i landet, der
blev afviklet efter Go-Kart reglementet
pd en reglementeret bane, og man ville
derfor gerne have haft, at de gjaldt til
danmarksmesterskabet, men tilladelsen
hertil blev ikke opndet, da tidspunktet
var for fremrykket.

Der deltog en lang rekke kerere, bide
fra Kegbenhavn og Jylland, og for forste
gang var klasserne inddelt i 200 med
og uden speeder samt 100 uden speeder.
De tre klasser blev vundet af henholdsvis
A. Langkilde Laursen, Kobenhavn, Svend
Faijersson, Goéteborg, og Jorgen O. Pe-
tersen, Kabenhavn.

De jyske Go-Kart kerere klarede sig
dog fint, idet korere fra Silkeborg og
Vejle hver fik henholdsvis en 2. og en
3. plads.

_



Det er billigere end De tror, f eks. koster et SOS-abonnement for 10 dage dek-
kende Finland, Sverige, Norge, Vesttyskland, Holland, Belgien og Luxembourg kun
kr. 31,00 for bil og forer + kr. 7,00 pr. passager.

Derfor husk Deres

SOS INTERNATIONAL ABONNEMENT e ompaver

6.

Bjwrgning og bugsering af motorkoretoj til narmeste varksted ved driftsstop pd grund af

trafikuheld eller motorskade.

Fremskaffelse og forsendelse af reservedele til motorkoretojet.

Hjemtransport eller hjemkorsel af motorkoretoj — dog laengst til dets hjemsted — hvis korsel

med motorkeretgjet ikke kan fortsette pad grund af:

at foreren eller passagererne rammes af uheld eller pludselig sygdom,

at motorkoretojet beskadiges si alvorligt, at det ikke inden for rimelig tid kan bringes i
en i trafikmessig henseende forsvarlig stand,

at motorkaretgjet stjzles.

Transport til hjemsted inden for Norden for forer og passagerer som udszttes for uheld

eller pludselig sygdom.

Transport af afded forer eller passager.

Hjemrejse for forer og passagerer, nir ret til hjemtransport foreligger, jvf. pkt. 3.

Med abonnementet folger 4 stk. SOS-Internationalchecks til anvendelse som betalingsmiddel

for ovennzvnte ydelser.

Rejse-syge-forsikring kr. 1.500,~ pro persona.

1.

SOS-International tegner i et forsikringsselskab en rejse-syge-forsikring pa indtil kr. 1.500,-
pro persona gzldende for samme tid og samme omrdde som SOS-International abonnement
igvrigt.

Rejse-syge-forsikringen dekker:

de nedenfor nzvnte ydelser:

a. ambulancekorsel til nermeste hospital eller andet behandlingssted eller til narmeste
flyveplads.

b. Hosgitalsophold og eventuel legebehandling under indlzggelse - med indtil kr. 60,-
pr. dag.

c. Lzgehonoratr for nedvendig konsultation ved uheld eller pludselig sygdom.

d. Tandlzgebehandling i tilfzlde af pludselig tandpine eller ved tilskadekomst, maksimalt
kr. 60,— pr. dag.

e. Lageordineret medicin (pd recept).

f. Ekstra udgifter til uforudset hotelophold ordineret af lzge i anledning af pludselig syg-
dom eller tilskadekomst, maksimalt kr. 60,— pr. dag.

Kan tegnes hos: Alle storre rejsebureaner og hos

SOS INTERNATIONAL Vesterbrogade 6 D . Kebenhavn V . TIf. Minerva 6610
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Det tidlose Simca karosseri klarer sig stadig peent i konkurrencen med de nyeste modeller.

SIMCA Montlhery Speciale

DAKMONTERING: DUNLOP

Simca er overraskelsernes vogn. Man  man en anden baghjulsaffjedring, og s
kommer f. eks. med en ny model, der kerer den nejagtig pd samme mide som
kun adskiller sig fra den foregdende for. Si lader man alt vaere uandret bort-
gennem en ny kelergrill, og sd korer den  set fra en ny motor, og s kerer den igen
alligevel helt anderledes. Si indferer. pd en anden mide. Nir man si har spe-
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kuleret sig grihiret over fenomenet, stu-
derer man service- og reparationsbgger
for at fi en forklaring gennem andre
indstillingsmal for fortgjet, eller man
hiber gennem reservedelskataloger at fa
andre numre for fjedre
og steddempere, men der
er ingen hjelp at hente.
Altsd mine herrer: Her
er nu Simca Montlhery,
der er skabt ngjagtigt som
den tidligere provekerte
Etoile bortset fra moto-
ren og en lidt anden baghjulsaffjedring,
og de to vogne kerer som nat og dag.
Da dazkfabrikat og menster spiller en
vasentlig rolle, tillegger vi dekmonte-
ringen en afgerende betydning i det el-
lers ret besynderlige tilfzlde, for vi har
ogsd kert en Etoile med ngjagtig den
samme baghjulsfjedring for godt et &t

SM]J-TEST

PROVEKORSEL
Mogens H. Damkier

siden, og den korte ogsd helt anderledes
end den foreliggende Montlhery.

For at gore sagen fuldkommen frem-
stiller Simca en standardmotor under
navnet Rush, og den udvikler henholds-
vis 48 hk og 52 hk med
et kompressionsforhold
pd 7,5:1 og 62 hk og 70
hk med et kompressions-
forhold pa 8,5:1 blot ved
brugen af forskellige kar-
buratorer, medens ventil-
diameter, knastaksel og
alt andet er samme mal for alle fire mo-
tortyper. Det er selvfolgelig straks mere
forklarligt, men en effektforagelse pd
nzsten 13 pct. blot ved hjzlp af en lidt
storre karburator og uden forggelse af
ventildiameteren kan nok fi en gammel
motortuner til at klo sig lidt i nakken.

Simca Montlhery er monteret med

Der er udmerkede pladsforhold i Simca, men i ovrigt begriber man ikke, at de indvendige
bandbojler trods deres udformning er anbragt si lavt, at de ikke kan benyites til armlen.

—
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Rush Super M motor, der udvikler 70 hk
SAE, og det er nok brugen af denne mo-
tor, der hentydes til, nir den besnren-
de betegnelse, Speciale, knyttes til model-
betegnelsen. Det er vel sagtens glet op
for de fleste, at denne motors krumtap-
aksel er lejret i fem hovedlejer, medens
det miske er mindre kendt, at samme
krumtapaksel barer et centrifugaloliefil-
ter, og at de fortinnede letmetalstempler
har tre kompressionsringe og en olieskra-
berring. Knastakslen trackkes ved hjlp
af en dobbelt rullekede, og oliesumpen
er udformet som et fladt bundkar med
stor keleflade, men i ovrigt er motoren
ganske konventionel i sin opbygning, og
den stammer i gvrigt fra Fiat’s tidligere
1100 motor, da Simca blot var en licens-
bygget, fransk Fiat. Man genkender si-
ledes malet for slaglengden, nemlig 75
mm, men boringen er 74 mm, hvilket
giver et slagvolumen pd 1290 ccm, og da
kvadratmotoren er mere folsom for ten-
dingsbanken, medmindre der er sorget
for en kraftig gennemhvirvling af gas-
blandingen, er Simca motoren forsynet
med vacuumreguleret tending.

Motoren treekker over en ter enkelt-
pladekobling en fire-trins gearkasse med
syncromesh mellem de tre hgjeste gear,
og momentet overferes til den stive bag-
aksel gennem en forholdsvis lang kar-
danaksel og et hypoidfortandet differen-
tiale.

Montlhery er opbygget som en fire-
dors sedan med selvbarende karosseri, og
taget er presset i en profil som en lille
forsenkning, hvilket giver yderligere
stivhed og styrke. Forhjulene er op-
hangt i korte og lange triangelarme af-
fjedret af skruefjedre og forbundet med
en kraengningsstabilisator.

Baghjulsophangningen er serpraeget
pi den médde, at man foruden langsgien-
de bladfjedre benytter skruefjedre. Dette
har bevirket, at man i forhold til de tid-
ligere modeller, der kun havde langs-
gdende bladfjedre, kan klare sig med et
fjederlag mindre, og pd den méde fir
man mindre egendaempning i fjederen
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og frem for alt en mere ensartet egen-
dempning. Ved brugen af bdde blad- og
skruefjedre har man féet en anden fje-
derkarakteristik for baghjulsophzngnin-
gen. Der benyttes teleskopdaempere bdde
for og bag.

Karosseriet er pznt i monteringen og
lakeringen, og interigret virker enkelt og
nydeligt med stofbetrack og separate, ind-
stillelige ryglen til forsedets sofa. Ind-
stigningsforholdene er manerlige, men
som ved alle de tidligere modeller kni-
ber det lidt med pladsen mellem rat og
forszedehynde, hvilket dog navnlig mer-
kes, nir man skal trede pd bremsepeda-
len. Szderne er i ovrigt en blanding af
godt og ondt, da forsedets sofahynde
har en udmerket stopning fortil siledes,
at man fér stette under benet (nzrmere
betegnet ldret), men sedet er i ovrigt
ret bledt. Ryglanene er derimod héblase,
for selv om de er let buede, berer de
foroven en vulst, der giver stotte ved
skulderbladene, medens ryglenet i gvrigt
betegner en hulhed, der overhovedet ikke
giver stotte over lenden. Hvis man ikke
presser sin bagdel hérdt tilbage mod ryg-
lzenet, kommer man uvaegerligt til at sid-
de med rund ryg, hvilket for eller senere
vil give alvorlige rygsmerter. Heller ikke
bagsedet giver nogen glorvaerdig god
siddestilling, sd Simca herer til de 99
pct. af nutidens vogne, der med rette kan
fa praedikatet: Dirlige seder.

Foruden derenes almindelige dergreb
er der hindbgjler udformet som armlan,
men de er blot placeret for lavt til at
kunne benyttes som armlen, og ved bag-
sedet vil man desuden blive generet af
de indbyggede askebagre, hvis man pla-
cerer sin arm pd disse armlen, si derfor
mi man ngjes med at betragte dem som

Noget modstridende interesser har tilsyneladen-
de gjort sig geldende, nir man helt korrekt
gor forpanelet mat-sort, medens man mindre
hensigtsmessigt monterer vognen med nesten
bvidt rat og hvid gearstang, ratstamme og in-
strumentboks, der altsammen giver reflekser
7 vindspejlet.







hindbgjler beregnet til at gribe i, nir
derene skal smazkkes. I de forreste dore
er der ventilationsruder, der giver sig til
kende med en del vindstsj, men de er
nodvendige, hvis man vil have nogen-
lunde anstzendig ventilation i vognen, da
der hurtigt opbygges et overtryk gennem
det egentlige ventilationsanleg, og karos-
seriet er for tet til, at luften kan slippe
ud i tilstrekkelige mangder, og resulta-
tet bliver utilstraekkelig ventilation med
lukkede vinduer. Hvorfor i alverden kan
man dog ikke fremstille et ordentligt af-
trekssystem med luftafgang ved bagru-
den og med en kanal, der udmunder i
hjulkassen ved det ene baghjul? Det vil-
le nedsztte dugdannelserne pd bagruden
og give en bedre ventilation i vognen,
medens man til gengzld kunne udelade
de generende ventilationsruder, der ikke

alene giver vindstsj, men ogsd foreger
de dede vinkler ved sidesprodserne.
Forpanalet er sortlakeret med en mat,
»frosset“ overflade, der helt forhindrer
refleks i vindspejlet, hvilket er strdlende
godt. Noget overraskende virker det der-
for, at den kasse, der indeholder instru-
menter, kontrolgreb og handskerum, er
lakeret i en lys, grd farve, siledes at
overkanten af denne kasse ved alle belys-
ninger er i stand til at kaste en meget
tydelig og generende refleks i vindspej-
let. Den samme lyse farve benyttes til
rat, dzkslet over ratstammen og gear-
stangen, der derfor ogsd spejler sig vil-
ligt i vindspejlet. Noget kunne tyde pi
modstridende interesser og opfattelser
indenfor fabrikkens mure.
Instrumenterne omfatter et stort, let
aflaseligt speedometer med kilometertzl-

Sammenligningstabel for Rush motorerne

Karburator. Rush Service Rush Rush Super Rush Super M
Type: Solex med vacuum- og RBI FBIC PBIC PBIC
centrifugalregulering:
Husetsidiameter 75 . NEaRR Lt 436 32 32 32 34
Forsnevringsring s vvv.vssomnsiss K 22 24 25 26
Hovedstralerar 5.0 Dni . Gg 115 112 120 125
Luftkorrektionstor ............... a 185 165 175 150
Tomgangsstraleror ............... g 45 45 45 45
Tomgangsudligningsrer ......... Z - 170 170 170
Tomgangsluftrer ............... u 100 100 100 140
BlandingStariin o Sl i o S 22 10 10 10
Acc. pumpestrilergr ............ Gp - 50 40 40
Acc. indsprojtningsror ......... E - 65 85 120
Startstrdletaraitts e S i 7o Gs 115 115 115 115
Nileventilens diameter ......... mm 155 15 1.5 1.5
Svammeryagtiic. i e gram 5.7 5.7 Sed I,
Hastighedsregulatory.. e 8 i med uden uden uden
Ventilindstilling (i grader)
Indsugning &bner for top ............... 1255 122 122 128
Indsugning lukker efterbund ............ 60° 60° 60° 60°
Udstedning dbner for bund ............ 522 522 522 528
Udstedning lukker efter top ............ 20° 20° 20° 20°
Ventilspillerum (kold motor)

Indstzning Sl o MEELa e mm 0,10 0,10 0,10 0,20

Udstadning s e v s an e mm 0,15 0,15 0,15 0,25
Tendingsindstilling (i grader)
Grundstillingsfar top iy b et nt e (0 02 4° 6°
Totabifortendingl trot ot e o 46° 46° 50° 522
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Dream Super Sport 250 Typ CB 72

Er i takt med udviklingen — ingen anden mc byder Dem s& fantastiske kare-
egenskaber — de store racerbremser yder en hidtil ukendt sikkerhed — en
forrygende acceleration giver tryghed ved overhaling.

Men HONDA skal ses og studeres ngje og man vil bemearke en lang rekke
af sma finesser hvor HONDA Super Sport adskiller sig fra det man hidtil
har regnet for godt nok — og sa en tophastighed pa 155 km/t aldeles ukendt
for kebsbare 250 cc mc.

2 cylinder — 2 kaburatorer — 9000 omdrejninger — 24 HK — overliggende
knastaksel — omdrejningsteller — racerbremser — el-selvstart.

Pris pa gaden
kr. 5440

Vi szlger pa rate uden veksler og med fradragsberettigede renter.

Forlang HO NDA katalog tilsendt!

Import: s KJ o L D P e VODROFFSVEJ 56 — TLF. 3513 10
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ler, benzinstandsmiler og kontrollamper
for olietryk, blinklys, ladestrem, fjernlys
og for hej kelevandstemperatur — i den
provekerte vogn var der som ekstraudstyr
monteret et kolevandstermometer. Den
kombinerede start- og tendingsnegle er
anbragt pa forpanelet til venstre for in-
strumentboksen. Midt pd forpanelet sid-
der et enkelt hdndtag til regulering af
varme- og ventilationsanleg, idet man
helt kan lukke for lufttilforslen, i stilling
1 fores luften mod vindspejlet, og i stil-
ling 2 kommer luften ind i vognen, men
der er mulighed for flere stillinger mel-
lem 1 og 2 siledes, at man nogenlunde
kan regulere temperaturen. Man kan der-
imod ikke lukke for varmen fra vognens
indre, og det virker lidt antikveret, ndr
man skal stoppe og abne kolerhjelmen
for at komme til en hane, hver gang man
skal dbne eller lukke for varmen. I gvrigt
er varme- og ventilationsanlegget beske-
dent dimensioneret, og varmelegemet sid-
der helt fremme ved friskluftsindsugnin-
gen sdledes, at der sker et ret stort vat-
metab pd vej til vognens indre, s& man
mi formode, at det kan knibe med var-
men, ndr temperaturen synker under fry-
sepunktet.

Under forpanelet finder vi til venstre
for ratstammen chokerhdndtaget og en
trykknap til vindspejlvaskeren. Lyskon-
takten er anbragt til venstre under rattet,
og den klarer alle funktioner inclusive
omskiftning mellem fjern- og nerlys. P4
ratstammen er der kontakter for vind-
spejlsviskere og omskiftning fra by- til
landevejshorn, hvilket foreskrives ved
fransk lov. Desuden er der kontakt for
blinklysene, og denne gir automatisk i
hvilestilling ved hjalp af et lille urvaerk.
Da der oftest gir laengere tid end pdkre-
vet, for blinklyset slukker, ber man kun
betragte denne automatik som en garanti
for, at man ikke glemmer at sld blink-
lyskontakten tilbage, medens man under
den daglige korsel selv slir kontakten i
hvilestilling efter drejningen. En halv
hornkontaktring findes pd rattets neder-
ste halvdel.
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SPECIFICATIONER

Motor: Fire-cyl., topventilet, vandkelet.
Boring 74 mm, slagleengde 75 mm, slag-
volumen 1290 ccm, kompressionsfor-
hold 8,3-8,5:1, maksimaleffekt 70 hk
(SAE) ved 5200 omdr/min.,”) maksi-
malt drejningsmoment 11,0 kgm ved
2900 omdr/min. Litereffekt 54 hk/I.

Transmissionssystem: Tar enkeltplade-
kobling, fire-trins gearkasse med syn-
kromesh mellem 2., 3. og 4. gear. Ud-
vekslingsforhold i gearkasse: 3,7:1,
2,38:1, 1,47:1, 1:1. Bagaksel: hypoid-
fortanding, udveksling 4,77:1. Deekstar-
relse: 5,60X14.

Hjulophzengning: Forhjul i Triangelarme,
skruefjedre, kreengningsstabilisator.
Baghjul i langsgéende bladfjedre,
skruefjedre, teleskopdempere for og
bag.

Bremser: Bremsetromlediameter 255 mm,
totalt bremseareal 852 cm2, fabrikat
Bendix.

Elektrisk anlaeg: 12 v, dynamo 210 watt,
akkumulator 40 amp.timer.

Mal, veegt: Total leengde 4150 mm, total
bredde 1570 mm, total hejde 1420 mm,
akselafstand 2445 mm, sporvidde for
1255 mm, bag 1250 mm, fri hejde fra
vej 140 mm, benzintank rummer 43 li-
ter, oliesump rummer 5,0 liter, kole-
system 6,5 liter. Egenveegt 945 kg. Ef-
fektveegt 13,5 kg/hk. Tophastighed 142
km/t.

Pris: Kr. 17.756,—.

Seerlige bemerkninger:

Venderadius 5,4 m.

Karburator: Se skema. Teendror: Cham-
pion H8, elektrodeafstand 0,7 mm,
kontaktafstand 0,45.

Daktryk: forhjul 21 Ibs/sqi., baghjul
23 lbs/sqi.

Gearkasse rummer 1,2 | SAE 80 EP.
Differentiale rummer 1,2 | SAE 90 EP.

*) Maksimaleffekten opgives i udlandet til 62 hk.
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Motoren er nok konventionel i sin opbygning, men krumtapakslen er lejret i fem hovedlejer
som i de finere italienske motorer, og der er centrifugalfilter pd krumtapakslen. Bundkarret
bar stor overflade siledes, at det til en vis grad tjener som olickoler. Hvis man ikke seiter
serlig pris pa forskellen i det indvendige pynt, er det fristende at kobe den langt billigere
Etoile og endre motoren til Rush Super M ved at sette kompressionsforholdet op og skifte
karburator og manifold.
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Accelerationsevne

0- 60 km/t 8,5 sek.
0— 80 km/t 14,2 sek.
0-100 km/t 21,5 sek.
0-400 meter 21,9 sek.

Viskerne er ikke anbragt med visker-
bladene parallelt, men sidan, at den
storst mulige part af vindspejlet holdes
rent, og udsynet er i ovrigt tilfredsstil-
lende.

Koreegenskaberne

Den forste umiddelbare fornemmelse
af en vogns bevagelser kan fortzlle en
hel del eller i det mindste rejse sporgs-
mil, som man under provekerslen mid
soge at f4 besvaret. I dette tilfzlde mer-
kedes med det samme en besynderlig
fornemmelse, som om vognen var mon-
teret med pendulaksler, desuden kunne
det konstateres, at styretgjet var forholds-
vis tungt. Da vi kom ud pd landevejen,
mente man at kunne spore en klar ten-
dens til overstyring, og desuden kneb det
med retningsstabiliteten. Alt dette skyl-
des, at man er et vanedyr, der forst skal
omstille sig til en ny vogn, men netop
de fremmede eller uventede fornemmel-
ser kan vaere en glimrende ledetrdd for
en provekarer.

Nogen tendens til overstyring kan man
vist roligt se bort fra, ndr man tager bag-
hjulsophzngningens  udformning og
vagtfordelingen i betragtning, og der er
heller ikke nogen pdviselig grund til, at
denne vogn skulle have dirligere ret-
ningsstabilitet end gennemsnittet. Nar
disse fornemmelser holdes sammen med
det forholdsvis tunge styretgj, er det om-
trent som at legge to og to sammen, og

Benzinforbrug
(Benzin: Oktan 97)

60 km/t 7,2 1/100 km
(14,1 km pr. liter)
80 km/t 7,8 1/100 km
(12,8 km pr. liter)
100 km/t 9,05 1/100 km

(11,05 km pr. liter)
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det  overraskende forstehdndsindtryk
stammer udelukkende fra et hurtigtvir-
kende og pracist styretoj. Allerede efter
f& timers kersel ville man ikke dremme
om at betegne dette styretsj som tungt,
og detfor er de umiddelbare forstehdnds-
indtryk af s& afgerende stor betydning,

ndr man skal analysere en vogn.

Nir man har vennet sig selv af med
at behandle rattet som roret pd en skon-
nert, bliver vognen tilpas retningsstabil,
og fornemmelsen af overstyring forsvin-
der. Man kan derefter konstatere, at sty-
ringen er neutral og overordentlig pracis
samt hurtigtvirkende. Tilbage stir man
s& med den markelige fornemmelse af
styringstendenser fra baghjulene — be-
vares, man marker ikke mere til dem,
men hvorfor havde man lige i starten
samme indtryk, som ndr man kerer en
vogn med pendulaksler? Ogsé det finder
vi svaret pd, skent der i virkeligheden er
tale om en virkning, der er stik modsat
de sm3 styreudslag fra pendulophzngte
baghjul. Vognen er med de benyttede
Dunlop dak si sporsikker, at det gren-
ser til det utrolige, og de rokkende, fla-
de styrebevaegelser stammer kun fra sta-
bilisering, nir man benytter styretojet lidt
for kraftigt. Hjulene stabiliserer ikke i
sideretningen sidan efterhinden, som de
fir tid og lejlighed til det, men lige
med et — fornemmelsen kendes fra leng-
defugede veje med frosne hjulspor i sne
eller mudder omend i noget voldsom-
mere grad.

Dette lille tekniske detektivarbejde
fremfores kun for at vise, at selv den
mest folsomme natur umuligt kan vur-
dere en vogn ved en ganske kort prove-
tur. Efter den forste dag i Simca Montl-
hery var man si vant til vognen, at man
aldrig ville have dremt om svigtende ret-
ningsstabilitet, overstyring eller styreud-
slag fra baghjulene, medens man i spil-
vigen tilstand kunne erklare, at man her
kerte en vogn med overmdde pracise ke-
reegenskaber og en vejkontakt ud over
det almindelige. I almindelighed kaldes
det vejbeliggenhed, hvilket md siges at

———#
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De vigtigste mal for Simca Montlhery.

vaere misbrug af vort fattige sprog, for
vejbeliggenhed kan vel kun henvise til,
hvor vejen ligger i landskabet.
Selvfglgelig har man bestemte vej-
strekninger og bestemte sving, der er
velegnede til sammenlignende forseg, og
i et par sving med kendt radius kan vi
ogsé regne ud, hvorndr vognen nedven-
digvis md skride ud, idet vi kan regne
os til centrifugalkraften, og vi kender
bremsekoefficienten i tort fore. Kun me-
get sjeldent kommer man op pi den
teoretisk mulige hastighed for keorsel
uden udskridning, hvilket skyldes fejl-
styringskurver eller svigtende kontakt
med kerebanen pd grund af sterre eller
mindre mangler i affjedring og damp-
ning, og i gvrigt kan der ogsd vare no-
gen forskel pd de forskellige daktypers
prastationsevner i si henseende.

T R

Da forst vi havde feerden af den gode
kurvestabilitet, var det naturligvis fristen-
de omgdende at saztte kursen mod et
af de nzvnte sving for at se, hvad vog-
nen i virkeligheden kunne prastere. Ef-
ter to forsog negtede man faktisk at tro
sine egne ojne, for vognen skred forst
ud hinsides det muliges graense — i et si-
dant tilfzlde gor man klogt i ikke at tro
sine egne gjne. Da der var byttet om pé
faktorernes orden, havde vi ikke foreta-
get speedometerkorrektion, men da dette
blev gjort, viste det sig, at speedometeret
viste ngjagtig 10 km i timen for meget
hele skalaen igennem, og s& rykkede vore
forseg indenfor det sandsynliges granse,
men ogsd kun lige indenfor grznsen.
Sagt pd moderat dansk: Den stdr bedre
fast i svingene, end man er vant til.

Affjedringen virker forholdsvis hird,
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En 2-takts-motor holdes ren og spillevende med

Korer De 2-takter, sa kan De veere rolig for, at den har-det-allerbedst,
nar De kerer pa BP-ZOOM - den ideelle benzin/olie blanding!

Dette specialbreendstof, bestdende af BENZIN og ENERGOL
2-takt-OLIE,gi’r en enestdende »motorhygiejne«...ingen tilkoksning
af stempler og tendrer - en sund og ren motor, som altid yder sit

bedste! - BP-ZOOM fas faerdigblandet til Dem fra den specielle
BP-Z0O OM stander.

bbé
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hvilket for en del mé tilskrives dakke-
ne, der vitker stivere end mange andre
typer. Pi en meget ujevn vej har man
dog glimrende kontakt med kerebanen,
og selv ved hird kersel har man fuld
mangvresikkerhed, uden at kerslen under
disse omstendigheder pid nogen mide
kan betegnes som komfortabel. Krang-
ningen i sving er ligeledes minimal, men
man kunne gnske sig at sidde lidt bedre
fast i sadet.

Nir forst man er arbejdet sammen
med vognen, kan man kere den med nz-
sten utrolig pracision i svingene, og
hele styringen foregdr med ganske sma
bevaegelser — eksempelvis skal der kun en
halv omdrejning pa rattet for at komme
rundt om et gadehjorne.

Motoren er smidig og tilpas kraftig,
men om der er 70 hk i den, vil vi tillade
os at swmtte et spergsmdlstegn ved. Det
kan nu i evrigt vaere ret ligegyldigt, for
tophastigheden blev malt til 142 km i ti-
men, og det er tilstreekkeligt for en vogn
i denne klasse. Motoren virker frem for
alt stabil ved de hgjeste omdrejningstal,
og det er motorens dndredraet og ikke
ventilfjedrene, der begraenser omdre;j-
ningstallet, sé der kommer ingen grimme
bilyde, selv nir man lader tredie gear
trekke ud til 110 km i timen. I topgear
kan man gi helt ned til 35 km i timen
med rolig motorgang, men det er navn-
lig den gode og overbevisende accelera-
tionsevne mellem 70 km i timen og 100
km i timen, der virker tiltalende.

Gearskiftet kunne vare lidt mere pra-
cist 1 sin funktion, og navalig skiftning
fra forste til andet gear skal man vaenne
sig til. Ndr man gér fra frigear til for-
ste gear, lofter man pd normal mide
gearstangen op mod sig og forer den op
mod vindspejlet, men ndr man slipper
den, gir den ned i en hvilestilling i plan
med frigearet. Ndr man derfor skal skif-
te fra forste til andet gear, skal man
forst lofte gearstangen op, og derefter
skal man fore den ned, hvilket de farste
gange giver en forsinkelse siledes, at man
bliver i fagrste gear med udkoblet motor,

hvilket lyder lidt amateragtigt. Man md
derfor veenne sig til at lofte gearstangen
op, inden man trader koblingen ud. Ud-
vekslingsforholdene er i gvrigt harmoni-
ske i afstemningen, og man savner ikke
synkronisering til forste gear, hvorimod
man kunne tenke sig en bedre udform-
ning af tandhjulene til dette gear, da de
er tilbgjelige til at ,std for tand“, ndr
man ved stilstand skal skifte til forste
gear.

Bremserne er tilsyneladende effektive
ved et normalt pedaltryk pd 30-32 kg,
men den provekorte vogn var tilbgjelig
til at give bremsevibrationer, hvilket
sandsynligvis skyldes manglende tilslid-
ning — tilsyneladende en fransk speciali-
tet, da den ogsd kendes fra nye Peugeot
vogne.

Stajniveauet er moderat op til 90 km
i timen, men stiger derefter ret kraftigt,
hvilket i hovedsagen - skyldes udblas-
ningsstoj, der forplanter sig til vogn-
bunden. Omkring 110 km i timen synes
lyden at aftage, medens motoren giver
en lydelig brummen fra sig omkring top-
hastighed. Der er en del vindstej ved
ventilationsruderne, men kun meget rin-
ge hjulste;j.

For en gangs skyld optridte der ikke
nevneverdig blaest under provekerslen,
men dog tilstreekkeligt til, at sidevinds-
stabilitet kunne konstateres, men hvordan
vognen opferer sig under en storm, har
vi vaeret afskdret fra at konstatere.

Ved udmiling af benzinforbruget kom
vi ud for forskellige besvarligheder, der
skal anfares her, fordi de kan vare le-
rerige. Forst fik vi et helt sindssygt for-
brug ved 60 km i timen, hvilket skyldtes,
at slangerne fra mileapparatet 13 for tat:
ved motorblokken sdledes, at der danne-
des store dampblarer, der blev udlignet,
ndr vi gik fra gennemstremning (forbrug
fra vognens tank) til méling (forbrug
fra mdleapparatet). Et stykke stdltrdid
eller et stykke sejlgarn eller isolations-
bind fandtes ikke i vognen, s& vi mdtte
ofre et sngrrebdnd til at binde slangerne
op med. Dernast kerte vi 8,8 km pr. li-
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ter ved 60 km i timen, hvilket nok kun-
ne betinge endnu et eftersyn, som
godtgjorde, at benzinpumpen var forry-
gende utet, for den havde nemlig féet
en ny dxkselpakning, der i mellemtiden
havde sat sig — en enkelt omdrejning pé
monteringsbolten til dakslet udbedrede
skaden. Derefter kom vi ved 60 km i ti-
men op pd 12,7 km pr. liter, 10,75 km
pr. liter ved 80 km i timen og 9,75 km
ved 100 km i timen. Dette resultat kun-
ne tyde pi et forbrug storre end forven-
tet, ndr man tager vognens frontareal og
facon samt motorens kompressionsfor-
hold i betragtning. Da vi i gvrigt kunne
konstatere, at motoren startede perfekt
uden brug af chokeren ved den forste,
kolde morgenstart, og da den omgiende
gav fuld treekkraft, kunne noget tyde pa,
at karbureringen var lovlig fed. Nogen
fejl pd karburatorens startventil kunne
ikke konstateres, og vi bad derfor im-

portoren om at undersgge svemmerstan-
den, der viste sig at vare 3,0 mm for
hgj. Derefter blev benzinforbruget som
vist i skemaet.

Da motoren i de ovrige modeller la-
der sig tune udelukkende ved at udskifte
karburatoren (samt manifolden, hvis
man vil op pd Rush M specifikationen),
bringer vi omstdende - karburatorspecifi-
kationerne for samtlige typer. I alle fire
udgaver har motoren trimetallejer (kob-
ber-bly-indium), men vil man op pi
Super og Super M specifakationen, mi
man naturligvis ogsd swtte kompressions-
forholdet i vejret, =ndre fortendingen
og sorge for det korrekte ventilspillerum.

I vore gjne er Simca en fortreffelig
vogn til en manerlig pris, og kunne man
blot fa lidt bedre seder, si er de ovrige
smaskavanker lette at rette eller lette at
vaenne sig til.

SCOOTERSAT-DRAGTER

Vind- og vandteaet
2-delt, lang lynl. .... 148,00

RUSKINDSJAKKER
Lakker svensk kval. .. 198,00

OVERTRAEKSTOJ
Benklader ........ fra 12,50
Jakker,
fylder intet ...... fra 14,50

GRONLANDSDRAGT
med heatte og

Teddy-Bear foer .... 248,00

PARCO COAT
med aftagelig haette og
Teddy-Bear foer :...

188,00

Lederveste ~ jakker — stortrsjer — fantastiske
kvaliteter

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

HANDSKER - HUER - BRILLER

MOTOR-DRESS
Blagardsgade 24 — Nora 2536
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Ferrari vandt
Le Mans-lebet

Ligesom sidste dr var det Ferrari, der
fuldstendigt dominerede det 24 timer
lange Le Mans-lob, hvor de italienske
vogne besatte de tre forste pladser.

Lobet foregik denne gang uden storre
uheld, og sejren gik sikkert til den ame-
rikanske verdensmester Phil Hil og hans
belgiske makker Olivier Gendebien. Pi
andenpladsen  fulgte franskmandene
Noblet—Guichet og nr. 3 blev Elde-Bou-
erlys. Efter de tre Ferrarier kom to Ja-
guarer med engelske korere. Sargent og
Lumsden blev nr. 4 og Cunningham-—
Salvadori besatte 5. pladsen.

Le Mans-lobet blev kert i smeltende
varme, hvad der skabte problemer for
mekanikerne, der havde besvaer med at
holde vognene i gang. Et usedvanligt
stort antal vogne mitte da ogsd udgi.



Kvalitet er alfa og omega i frem-
stillingen af hvert eneste FIRE-
STONE dzk. De fineste ra-
materialer, omfattende . forseg,
60 ars erfaringer, moderne ud-
styr, erfarne teknikere og om-
hyggelig kontrol — alt dette er
indbygget i FIRESTONE deek
for at give Dem den hgjeste
kvalitet. Se efter FIRESTONE's
kvalitetsmeerke, nar De kaeber
dzk. Det er Deres garanti for
sikkerhed, styrke' og ekonomi.
Tal med Deres FIRESTONE-for-
handler i dag.

FIRESTONE
KVALITETSDEK
OVER HELE
VERDEN...
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Supplement til en provekorsel :

(Hillman Minx: august 1960)

En serpraeget oplevelse ikke blottet for
et humoristisk anstreg var en direkte om-
stigning fra Wartburg til Hillman Sun-
bird. Man kom uvagerligt til at mindes
en replik fra et eller andet skuespil —
jeg husker i ojeblikket ikke hvilket —
hvor en af personerne blev ved at be-
mearke: Gelé hele vejen rundt.

Dette kan maske lyde lidt nedsattende
om den gode Hillman, men i virkelighe-
den skal det i det store og hele kun tages
som udtryk for, i hvor hej grad man
vaenner sig til en vogn. Standardsederne
i Hillman kan jeg imidlertid ikke pd
nogen mide forlige mig med, og da jeg
netop 1 dette tilfeelde lettede min bagdel
fra den gode faste stol i Wartburg'en,
foltes det fuldstendigt som at sette sig

Hillman Sunbird ma efter
danske forbold kaldes en stor vogn
i mellemklassen.
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i en spand rodgrod, da jeg satte mig ind
i Hillman'en. Tenk at bilfabrikanter i
ramme alvor kan fremstille den slags
svuppede dyner til en bil, for rent bort-
set fra at kereren fdr odelagt sin ryg,
kan bilen i gvrigt vaere si god, den vil,
for den er umulig at kere ordentligt fra
sd usikkert et fundament for kereren.
Resten er imidlertid et sporgsmil om
tilveenning, men det var morsomt at kon-
statere, at styretgjet gik spillende let i
forhold til det noget tunge styretej i
Wartburg, pedalerne behgvede kun en
brokdel af det pedaltryk, der skulle bru-
ges 1 osttyskeren, og hvor Wartburg var
hiard og konstant, var Hillman bled og
smidig, men efter et par dages korsel i
Hillman’en kunne man egentlig ikke fo-
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Af hensyn 1il produktionen af bide hojre- og venstrestyrede vogne er instrumenterne anbrag
midt pd forpanelet — hvilket i hoj grad ma siges at vere upraktisk bide for de hojrestyrede
og de vensirestyrede. Den korte, sportshetonede gearstang svarer ikke rigtigt 1il de blode seder.

restille sig, at en vogn kunne bygges me-
get anderledes.

Denne lille rapport skal ikke gore det
ud for en test eller provekorsel, for der
er ikke stor forskel pa Sunbird og den
i august 1960 provekerte Minx. Formélet
med afprevningen var derfor nzrmest at
finde ud af, om de smadfejl, der var pd
Minx’en, er blevet rettet i mellemtiden.

Af tekniske @ndringer kan vi bemerke,
at det spiralfortandede differentiale i
Sunbird er blevet erstattet af en hypoid-
fortanding, og samtidig er der blevet fo-
retaget en opgearing, idet bagakslens ud-
veksling nu er 4,239:1 imod 4,55 pi
Minx’en.

Ved en gennemlasning af den tidli-
gere proverapport fremgdr det netop, at
Minx’en var udpraeget undergearet, hvil-
ket man ikke kan sige om Sunbird. Des-
uden ankede vi over den manglende har-
moni i bagakslens affjedring ved de

mindste ujevnheder. Denne karakteristik
ville den danske importer ikke give os
medhold i, hvorimod en tekniker hos
Rootes gav os uforbeholdent ret i dette
synspunkt, hvilket kunne tyde pd, at man
ville gore noget ved det pd fabrikken.
Dette er ganske ojensynligt ogsa tilfaldet,
og selvom bagakslen endnu ikke falder
helt perfekt til ro efter et opslag, er der
dog tale om en vaesentlig forbedring, der
giver sikre koreegenskaber ogsd i ujevne
sving. Desvarre har man endnu ikke
gjort noget ved den ret voldsomme
kreengning i sving, der kommer til at vir-
ke dobbelt generende pd grund af de blg-
de sader.

Den hgjere gearing har ikke haft va-
sentlig indflydelse pd accelerationsevnen,
da de lidt @ndrede skiftepunkter selv-
folgelig ogsd gor sig geldende. Kun fra
stdende start til 100 km/t kan forskellen
noteres, idet den provekerte vogn brugte
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27,2 sekunder mod 25,6 sekunder i den
tidligere afprevede Minx. Derimod kan
en svag forbedring 1 benzinforbruget kon-
stateres, idet Sunbird noteredes for 14,0
km pr. liter ved 60 km/t, 12,9 liter ved
80 km/t og 10,4 liter pr. km ved 100
km/t.

I rent mekanisk henseende kunne man
godt give transmissionssystemet en lille

Indstigningsforbol-
dene er udmerkede,
men man er lidt spar-
sommelig med ben-
pladsen ved bagsedet.
Bemeerk det gode
hindbremsegreb til
venstre for forsedet.

afpudsning, for det arbejder ikke helt
lydlgst, hvilket dog nesten er general-
nevner for alle engelske vogne — tilsyne-
ladende elsker englaenderne at here, at
samtlige tandhjul stadig er der.

Alt 1 alt er der dog sket vasentlige
forbedringer, og samtidig er prisen re-
duceret alvorligt i forhold til Minx’en.
Sunbird koster incl. oms. kr. 17.870,—.
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I Skien i Norge har
man dbnet en trafik-
skole for born. Der
er sma biler, cykler,
trafiklys og benzin-
stationer. Hele herlig-
heden  har  kostet
100.000 norske kro-
ner.,
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PUCH COMPACT

Den helt utrolige scooter til daglig kersel eller
som run-about for bilisten. Let at parkere overalt,
overlegen accelerationsevne og glimrende kore-
egenskaber — tophastighed 70 km/t.

PUCH kvalitet helt igennem. Kr. 2243,- incl. oms.

Importer: O. E. Andersen — Landgreven 4 — Kebenhavn K — Ml 4512
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ISLE
OF Ren engelsk sejr i

sadevognsklassen for

l\ /I A I_\ | [forste gang siden 1954
I I For ferste gang fik sidevognsklassen
@ren af at dbne lobene pd Isle of Man,

og 24 maskiner stillede op til start med
de szdvanlige BMW-kerere som favo-
riter. Vejret var strdlende sommerligt,
og det blev varmere, end man egentlig
havde ventet, af hvilken grund flere ma-
skiner fik karbureringsvanskeligheder,
fordi man havde valgt for stor hoved-

Den 26-drige kvinde-
lige motorcykelkorer
Beryl Swain  ndede
trods de tapreste an-
strengelser ikke no-
gen god placering i
50 ccm  klassen.
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Gary Hocking, Rho-
decia, 24 dr, vandt
sit forste Senior T.T.
Lob péd en 500 c.c. 4
cyl. MV AUGUSTA.

dyse — racermaskiner og TT karburatorer
er folsomme instrumenter.

Scheidegger startede ikke, da han gen-
nem hele den forelgbige del af sxsonen
har varet forfulgt af mekaniske uheld,
og han havde tilsyneladende ikke tillid
til, at hans maskine kunne std for de tre
omgange pi Isle of Man, for den bliver
tunet om.

Max Deubel (BMW) og Chris Vin-
cent (BSA) var det forste par, der star-
tede, og inden der var giet tre minutter,
var alle maskiner pd banen. Deubel kom
forst til Ballacraine, og Camathias an-
kom som nummer to, da han allerede
havde indhentet 10 sekunder i forhold til
Vincent, og sddan var rakkefglgen ogsd
ved Kirkmichael, hvor Colin Seely

(Matchless) 1a lidt foran Otto Kolle
(BMW). Nogen klar stilling i Isbet kan
man ikke overskue, for maskinerne gir
ind pd anden omgang, da man hele tiden
mi regne med differencen i starttiderne,
hvilket altid gor dette lob dobbelt uover-
skueligt, men man bliver pi den mest
fortreffelige mide holdt underrettet om
den omtrentlige stilling gennem hgjtta-
lerne, hvis man ikke netop befinder sig
overfor de store tavler ved startstedet,
hvor kerernes ojeblikkelige placering
markeres.

Deubel forer med ca. 16 sekunder for-
an Camathias, og ved afslutningen af
forste omgang viser det sig, at Deubel
har slet omgangsrekorden endda med
stiende start, idet hans gennemsnitsha-
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Fra sidevognslobet pé Isle of Man. Tyskerne Hillebrand: og Griinwald forer med deres BMW
nr. 12 med hojregiende sidevogn foran en engelsk Norton med venstregiende sidevogn.

stighed pa forste omgang var 148 km/t.
Ogs& Camathias kerte hurtigere end den
bestdende rekord fra 1961, og Vincent
holdt sig pé trediepladsen, medens Seeley
og Kolle 1& som henholdsvis nr. 4 og nr.
5 stadig med mindre end et sekund imel-
lem sig.

Allerede pé forste omgang mitte en del
maskiner udgd, i ovrigt var der ved ind-
gangen til anden omgang vild travlhed i
depoterne — en mdtte have friske briller,
da han ikke kunne se gennem de gamle
pd grund af udtverede fluer, en anden
mitte lige i forbifarten have strgmlinie-
bekledningen af sidevognen, fordi den
var glet lgs, og en tredie mitte skifte
dyse.

Stillingen blev tilsyneladende holdt og-
sd pd anden omgang, men pludselig blev
Vincent markeret som nr. 2 ved Ramsey
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— det viste sig, at Camathias havde taget
et sving lidt for tzt, og hans sidevogns-
mand havde beskadiget sit ene ben.

Derefter forte Deubel med Vincent pd
andenpladsen, og afstanden mellem de
to kerere forggedes stadig, da englende-
ren tilsyneladende havde vanskeligheder
med sin gearskiftning, for ogsd han hav-
de veret lidt tet ved en mur, hvilket
havde bgjet hans gearpedal. Da Deubel
fik signal om, at Camathias var ude af
billedet, og at Vincent ld fire minutter
bagud, kunne han tillade sig at sxtte tem-
poet lidt ned, medens Kolle til gengzld
havde overhalet Seeley.

Det merkelige skete imidlertid. Deu-
bel’s BMW var slet ikke tilfreds med den
reducerede hastighed, der muligvis gav en

uheldig gasblanding, og motoren satte

sig, sd Vincent forte pé sidste omgang ved

et
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Glen Helen, og han holdt stillingen labet
ud siledes, at den engelske korer pd en
engelsk sidevognsmaskine vandt lebet for
forste gang siden 1954.

Vincent vandt med en gennemsnits-
hastighed pd 134,5 km/t, og 37,4 sekun-
der senere gik Otto Kolle i mdl pi an-
denpladsen, og C. J. Seeley blev nummer
tre — det blev altsd s3 sjaldent et resultat
som BSA, BMW, Matchless.

Hektiske begivenheder i 250 ccm TT.

Tidligere regnede man 250 ccm klas-
sen som en mindre alvorlig historie, der
kun kom med for en ordens skyld, s&
ogsé de smd maskiner kunne f4 en chan-
ce. I modsetning til Senior TT (500
ccm) og Junior TT (350 ccm) hed 250
ccm klassen Letvaegt TT, men det ter
siges, at ,letvaegterne efterhinden er
blevet alvorlige racere, og man skal f. eks.
ikke spgge med den fire-cylindrede Hon-
da, selvom den stiller op i en storre
klasse. I 4r fik 250 ccm klassen praedikat
som fuldvoksen ved at skulle kore seks
omgange.

Der var 25 startende i et meget broget
felt. Foruden de fire-cylindrede Honda,
der afgjort stod som favoritter, si man
den 45-drige veteran, Arthur Wheeler,
pa en zldre Moto-Guzzi (forresten ikke
sd mange dr siden, at denne maskine var
favorit i klassen), og Mike Hailwood
korte en en-cylindret Benelli — forhen-
vaerende fabriksracer — da den fire-cy-
lindrede model ikke blev fardig til tiden.
Gilbert Milani og Alberto Pagani repre-
senterede de italienske farver med Aer-
macchi, Shorey kerte en Bultaco og Hardy
en RiCE.G!

Man fir et ganske godt billede af dette
lgb ved at konstatere, at der blev sat ny
omgangsrekord fra stdende start pi en
bagatel under de magiske 160 km/t, og
kun 7 af de startende 25 korere gennem-
forte! Det blev et hektisk lgb med mange
overraskelser og en del forvirring, for
der skete uafbrudt noget.

Derek Minter og Mike Hailwood var
de to farste ryttere, der startede, og Min-

ter’s Honda kerte den en-cylindrede Be-
nelli bagud. Da Mclntyre lgb sin Honda
igang, blev det indledningen til en hidsig
jagt, for inden leenge havde han indhen-
tet de forankerende og manglede kun
Minter. Honda-kererne var i dette lob
ikke underlagt nogen disciplin, si alle
korte mod alle, og ved Ramsey 14 Bob
Mclntyre i spidsen bdde pd landevejen og
pa den korrigerede tidstavie. Tom Phillis
og Jim Redman og den unge japaner
Moto Kitano sluttede Honda-formatio-
nen.

Efter den forste omgang ferte Mcln-
tyre med 34,6 sekunder foran Jim Red-
man, der 12 9,2 sekunder foran Minter,
og Phillis kom 27,6 sekunder senere pd
fjerdepladsen — den szdvanlige, sikre
Honda-blok.

Phillis tabte imidlertid omgdende tid pd
sin anden omgang, for han gik ikke som
de andre i skarpt tempo forbi depoterne,
men standsede efter en lydelig nedgea-
ring foran sin skranke. Maskinen havde
periodisk fejltznding, hvilket havde pla-
get de fire-cylindrede japanske maskiner
en del under treningen, og Phillis métte
tilbringe nasten fem minutter i depotet,
medens der blev skiftet teendror og dyser
i den ene karburator. Da Phillis kom
igang, gik MclIntyre ud, da to af moto-
rens cylindre var dede og nagtede at
komme til live igen. Redman havde der-
efter foringen, og Minter 14 ca. 9 sekun-
der efter pid andenpladsen. Phillis’ ma-
skine var tilsyneladende atter sund og
rask, og han kerte i et besnzrende tem-
po for at indhente den tabte tid, men sd
miétte Kitano udgd. Til gengzld havde
Minter overtaget foringen med 11 sekun-
der foran Redman, der siledes pd kort
tid havde mistet 20 sekunder til marke-
kammeraten, sd der var muligvis ogsd
noget galt med hans Honda.

Sa var det tid for optankning, og Min-
ter mistede noget af sit forspring ved
ikke at bringe maskinen til standsning
ud for depotet, sd han métte treekke den
et stykke tilbage, og inden han havde
fdet benzin, olie og friske briller, var
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der gdet 53 sekunder. Ogsd Mike Hail-
wood spildte tid under optankningen,
for han glemte at skubbe maskinen til-
bage mod kompression, inden han lgb
den igang, sd det blev en kikser med blo-
keret baghjul, og han mdtte pd den igen
efter den gamle og eneste anvendelige
recept, for maskinen tendte, og han
kunne notere sig for 57 sekunder til de-
potstoppet. Dette gav Phillis lidt tabt tid
tilbage, for han klarede sin optankning
pa 43 sekunder.

P —

Minter ogede sit forspring foran Red-
man, og Hailwood I& nu pd grund af
Phillis’ forsinkelse pé trediepladsen. Om-
trent samtidig mdtte Allan Shepherd ud-
gd med defekt baghjulsbremse og Alan
Dugdale indsd det hdblese i situationen,
da han sad pd bjergvejen uden en dridbe
benzin tilbage.

Efter fjerde omgang tjente Redman
nogle sekunder ved et velorganiseret de-
potstop med optankning og skiftning af .
briller pd mindre end 28 sekunder. Phil-
lis 13 atter foran Hailwood, men han 14
mere end fem minutter efter Minter, der
stadig havde en sikker foring. En fugl
led en gjeblikkelig ded, da den efterlod
en smuk bule i Redman’s stremliniebe-
kleedning, Hailwood mitte i depot for
helt at fjerne stremliniebekledningen,
der var géet los, og efter smd to minut-
ters anstrengelser kom han pd banen igen

uden karosseri og uden omdrejningstel-
ler, si han matte kore pr. gehor. To ke- a
: rere var s uheldige at f en sten i det ‘

ene brilleglas, der omgdende blev maelke-

| STQ DDA M P E RE hvidt, og det er nu sin sag at mangvrere i
(]
|
|

en maskine omkring de 180 km/t med et

FOR STORRE KOMFORT OG oje, nar man er vant til to — friske briller
GRS A DNl A R RAB] | depotet md have varet en ren velsig-

nelse.
Fés hos alle velassorterede Da Hailwood gik ind pd sidste om-
. forhandlere og verksteder gang, affyrede hans maskine to smukke

salutskud, idet den passerede tribunen,

Ax EL K ETNE R hvorefter den simpelthen dede. Den blev

atter bragt til live, og Hailwood fort-
i KO@BENHAVN - HOLSTEBRO satte, men efter endnu en salut ved Brad-

: ODENSE - AALBORG dan madtte han udga.
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Den japanske korer,
Kunimitsu Takahashi
pé sin ,Honda“.

E: ojeblik efter styr-
tede han og blev al-
vorligt kvestet ind-
lagt pa hospital.

Minter kunne sikkert og roligt gd i
mil som vinder med en gennemsnits-
hastighed p& 152,7 km/t i tiden
2.20.30,0. P4 andenpladsen kom Jim
Redman i 2.22.23,6. Nr. 3 blev Tom
Phillis 1 2.26.15,6, og dermed besatte
Honda endnu en gang de tre forste plad-
ser. Wheeler's Moto-Guzzi kom pi fjer-
depladsen, Pagani blev nr. 5 pd Aermac-
chi, D. F. Shorey blev nr. 6 pd Bultaco,
og Hardy’s REG sluttede som nr. 7 —
og kun disse syv mand gennemforte lo-

bet.

Det forste 50 ccm T.T.

Om den nye 50 ccm klasse er der kun
ét at sige: Fantastisk ! Den rent sportslige
side af sagen kommer noget i baggrun-
den 1 det tekniske perspektiv. To om-
gange péd den ordinzre ,,bjergbane* skul-

le de smi kaffekvarne kere, og skent
maskinerne er bygget som andre racer-
maskiner — bortset fra mellem seks og
tolv udvekslingsforhold i gearkasserne —
sd er det dog begrenset, hvad man kan
vente sig af top- og gennemsnitshastig-
hed af en motor pd 50 ccm. Men Ernst
Degner vandt pid den japanske Suzuki
med en gennemsnitshastighed pa 120,87
km/t! Det er rundt regnet samme resul-
tat, som 125 ccm klassen blev vundet
med for en halv snes &r siden, hvilket
man med god ret var imponeret over den
gang. Suzuki er blot en lille to-takter,
medens den navnte vinder af 125 ccm
klassen den gang var en Mondial med
overliggende knastaksel. En anden impo-
nerende kendsgerning var det forsvin-
dende ringe mandefald: Kun seks delta-
gere mitte udgd af 33 startende! Og det
trods omdrejningstal omkring 12.000
omdr./min.
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Min bil og jeg

— en virkelig handsrazkning :
til de bilister, der vil kore el
i en velholdt og selvholdt
vogn.

Szt udgifterne ned gennem

sterre kendskab til vognen, og for-
En helt ny udgave, der fortzller
det, som ikke stariinstruktions-
bogen. korrekt behandling.

leng motorens levetid betydeligt ved

264 SIDER Kr. 17,50 GENNEMILLUSTRERET

Udgivet af SKANDINAVISK MOTOR JOURNAL

|
|
|
|

Fas hos boghandlerne og Teknisk Forlag A/S '. V. Farimagsgade 31 . Kgbenhavn V.
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I ovrigt var Kreidler overlegen 1 star-
ten og pa bjergvejen, fordi disse maski-
ner har tolv-trins gearkasser, men allige-
vel kom den forste Kreidler kun ind pd
fjerdepladsen, da Taveri og Robb blev
nr. 2 og 3 p& Honda.

Fem gange Honda i 125 ccm T.T.

Ingen var i tvivl om, at Honda ville
tage sejren hjem i 125 ccm klassen.
Mclntyre overlod sin plads pd holdet til
japaneren Takahashi, der imidlertid al-
lerede p forste omgang styrtede og kom

ret alvorligt til skade.

Taveri er en mesterlig behersker af de
smi maskiner, og han kerte hurtigt sin
Honda frem i spidsen af feltet siledes, at
han forte bide pi landevejen og pé tav-
lerne med korrigeret tid. Helt overra-
skende var det imidlertid at finde Mike
Hailwood pi andenpladsen med en
E. M. C. Jim Redman I3 pd trediepladsen
nogle fi sekunder foran Robb, begge pi
Honda, og pd femte- og sjettepladsen
korte Tom Phillis og Derek Minter pd
en anden type Honda, der md betragtes
som prototypen til en sdkaldt produk-
tionsracer, der skal kunne kebes af pri-
vate sportsmand til en overkommelig
pris.

Den forste omgang blev kort i et tem-
po, der satte ny omgangsrekord trods
den stdende start, og pd den folgende
omgang forbedrede Taveri rekorden be-
tydeligt ved at kere 146,8 km/t i gen-
nemsnit, og dog 14 han kun godt en snes
sekunder foran Hailwood’s hylende
E. M. C,, der er en dobbeltstemplet to-
takter af engelsk fabrikat efter Puch-sy-
stemet. Skuffelsen hos publikum var der-
for stor, da Hailwood madtte udgd med
et odelagt leje en halv omgang for mil,
og resultatet blev detfor, at fem Honda-
maskiner gik over malstregen efter de tre
omgange kert af Taveri, T. H.Robb,
Tom Phillisj Minter og Redman i nevnte
rekkefolge, og pd sjettepladsen kom
Avery pd E. M. C. Taveri vandt med en
gennemsnitshastighed pd 144,2 km/t.

Tragedie i Junior T.T.

Tilsyneladende ville 350 ccm klassen
blive domineret af de fire-cylindrede ma-
skiner reprasenteret af de sejrsvante MV-
Agusta kert af Hocking og Hailwood og
de opborede Honda med et slagvolumen
pd 285 ccm, der trods deres handicap
havde kort de hurtigste omgange under
treningen.

Ikke mindre end 72 ryttere startede
med Phillis (285 Honda) og Stastny
(Jawa) i spidsen, men allerede ved Sulby
13 Hailwood, der startede 10 sekunder
senere, i spidsen, men inden rytterne gik
ind pi anden omgang, var det tydeligt,
at Hocking havde overtaget foringen.
Lige si tydeligt var det, at McIntyre pd
den anden opborede Honda ikke kunne
gore sig hib om at falge med de italien-
ske maskiner, medens Phillis, der 13 for-
an ham, tilsyneladende forsagte at tjene
ind i svingene, hvad han satte til ved den
manglende tophastighed pd de lige strek-
ninger.

Bide Hocking og Hailwood gennem-
forte den forste omgang med en gen-
nemsnitshastighed pd over de eftertrag-
tede 100 miles i timen, hvilket er farste
gang en maskine under 500 ccm har kla-
ret denne hastighed pd Isle of Man, og
det skete endda fra en stdende start.

Stopurene viste, at Hocking forte med
11,4 sekunder efter den forste omgang
foran Hailwood, der havde et lignende
forspring foran Phillis. P4 anden om-
gang indtraf tragedien. Tom Phillis styr-
tede ved Laurel Bank og Colin Meehan

KVALITETSMARKET
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ved Union Mills, og begge korere blev
drzbt. Phillis kunne regnes blandt ver-
dens seks bedste korere, og Meehan var
kommet den lange vej fra New Zealand
for at deltage i sit forste T.T.

At disse styrt fik sd fatale folger blev
man farst klar over efter lgbet, af hvilken
grund den anden Honda ikke blev taget
ud. Den gik imidlertid selv ud p4 tredie
omgang med sammenbrandt motor, og
dermed var ogsi McIntyre ude af spillet.
Hocking forte stadig med ca. 10 sekun-
der i korrekt tid, men pd vejen var der
kun et sekund mellem ham og Hailwood,
og Stastny rykkede op pi trediepladsen,
da Phillis, McIntyre og Shepherd var
borte.

Siledes forblev rxkkefolgen, men den
sidste omgang var dramatisk og spzn-

dende. Hailwood forte pd landevejen,
men pa grund af differencen i starttiden
havde Hocking stadig den regulere fo-
ring i lebet, og da Stastny var ikke min-
dre end fem minutter bagved, behovede
Hocking blot at legge sig i baghjulet pd
Hailwood for at vare sikker pd sejren.
Men Hailwood skulle ,,bare kore godt
og vel 10 sekunder fra Hocking for at
blive vinder, og det blev dikterende for
tempoet. Langsomt ggede Hailwood sit
forspring, medens begge maskinerne be-
gyndte at gi urent — hvem af dem ville
std distancen? Hailwoods maskine kunne
tilsyneladende lide den tynde luft oppe
pd bjerget, hvor den kom sig gevaldigt,
og han havde godt og vel 30 km til at
vinde de resterende seks sekunder fra
Hocking, men ogsié Hockings maskine

Importer:
Irvinger Motors
Alekistevej 169
Kebenhavn
Vanlese f
Telefon: 71 46 03 i

(ZuNDAPP) M

Onskescooteren med de uovertrufne ke-
reegenskaber og den bergmte motor.

175 ccm: kr. 2870,—.
200 ccm: kr. 3240,—.
Priserne er incl. omsatningsafgift.
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kom sig, og han fik indhentet to af de
tabte sekunder, hvormed sejren skulle
vere sikker, hvis blot maskinerne var no-
genlunde jevnbyrdige pi den sidste
strekning. Sloje var begge maskiner til
sidst, men da Hocking ikke kunne regne
med mere end de to cylindre i konstant
drift og af og til med hjzlp fra de andre
to pd de sidste fem kilometer, vandt
Hailwood med et forspring pd 5,6 se-
kunder og en gennemsnitshastighed pa
160,24 km/t. Stastny kom pd tredieplad-
sen nasten syv minutter efter Hocking.

Hocking hele vejen i Senior T.T.

Hocking, der normalt har det sorteste
uheld i T. T. lobene, havde for en gangs
skyld lykken med sig, si maskinen holdt.
En overgang s& det ud til at blive den
seedvanlige historie for ham, da han efter
en perfekt start og et afsindigt tempo
Id klart i spidsen, men uden forklaring
kom til at miste nogle sekunder til sin
nermeste konkurrent, Mike Hailwood.
Det viste sig, at hans karburator ikke
var glad for lave omdrejningstal pi mo-
toren, men da ferst Hocking blev klar
over, hvor vanskelighederne 18, kunne
han vogte sig ved hirndlesvinget i
Ramsey og de andre langsomme passager.

Det var helt og holdent Hockings lgb,
og pd anden omgang satte han ny rekord
med 169,2 km/t. Mange ryttere kom i
denne omgang over de 100 miles i timen
(1 mile = 1609 meter), men der var
sandelig ogsi mange ryttere, der mAtte
udgd, ja mere end halvdelen kom aldrig

“over milstregen. Navnlig i toppen var

det galt, for en rytter var neppe kommet
op pa anden eller tredie plads, for han
mitte udgd, og selv pi den sidste halve
omgang maitte Read sige farvel til anden-
pladsen, da hans Norton tabte kompres-
sion, sandsynligvis p4 grund af en ventil-
skade, og Boyce, der tidligere havde tabt
megafonen pi sin Norton’s udblesnings-
ror, besatte andenpladsen nasten 10 mi-
nutter efter Hocking.

Hailwood og Hocking var i begyndel-
sen nogenlunde jaevnbyrdige, men si

faldt Hailwood markbart tilbage pi
grund af fejl pd kobling og gearkasse —
forste gear fungerede overhovedet ikke.
Efter optankningen mitte Hailwood igen
gd til depot, da det var hiblest at fort-
sztte med den defekte kobling, der trods
sine beskedne dimensioner dog skal over-
fore omtrent 65 hk. Enhver anden ville
vel have opgivet, men Hailwood havde
et hemmeligt vdben i baghinden — ,,Gin-
ger. Samme Ginger er MV-mekaniker,
og han er som italienske mekanikere,
ndr de er allerbedst. Ingen riben og skri-
gen eller vilde fakter her, men derimod
milbevidst, lynhurtigt arbejde medens de
defekte dele kom ud og overlegen sik-
kerhed og ro, medens den sidste finjuste-
ring fandt sted. Efter et depotophold pa
131/ minut var Hailwood i sving igen,
og bifaldet skyllede ned over -Ginger —
en hader, der aldrig tidligere har tilflydt
nogen mekaniker pd Isle of Man. Selv-
folgelig var Hailwood derved kommet i
en héables situation, hvad vinderchancen
angdr, men som fin sportsmand gjorde
han sit bedste, og han blev belgnnet med
at blive nr. 12.

Hocking vandt i ny rekordtid pé
2.11.13,4 svarende til en gennemsnitsha-
stighed pd 166 km/t. Selv for de mest
hardkogte motorcyklister mi denne ha-
stighed anses for fabelagtig i betragtning
af, at den er gennemsnittet for en di-
stance pid 364,2 km inclusive turen op
over bjerget (1400 ft), hdrnélesving og
utallige sving og kurver, stigninger og
fald, broer der sender maskinerne op i
luften som ved en katapultstart og mange
passager, der kraver en hdrfin beregning.
Alt dette skal foregd, medens man har
et vigent gje med omdrejningstzlleren,
medens insekterne tvaeres ud over briller-
ne, medens man skal holde gje med de-
potsignaler, oliepletter pa vejen, konkur-
renter forude og meget andet, medens
koreren i mere end to timer skal indtage
en ofte anstrengende stilling, der kraever
en del af hans fysiske form.
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Fig. 1. Betragter vi 2
tandhjul, der er i
indgreb med hinan-
den, og hvor det dri-
vende hjul antages at
have 25 og det drev-
ne 50 tender, si vil
udvekslingen eller
omsetningen, som
den ogsi kaldes, vee-
bestemt wved det
omvendte forhold af

25 TANDER:
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;—////

tandantallene, d.v.s. i
dette tilfelde 50:25
eller forkorter 2:1,
eller med andre ord
vil det drivende hjul
lobe dobbelt sé bur-
tigt rundt som det
drevne.

Hvad er OVERGEAR?

Der er forskel pa et mekanisk
overgear og det, man automo-
bilteknisk forstar ved et reelt
eller faktisk overgear.

Af civilingeniear ARNE BOYHUS

Det mest almindelige samtaleemne i dag
er uden tvivl bilerne. Hvad enten det ge=l-
der te-dansant og damebridge eller herrefro-
kost og bestyrelsesmgde vil samtalen uve-
gerligt pa et eller andet tidspunkt blive drejet
ind pA emnet: »de nye vognmarker«, og
disse bliver diskuteret igennem pa kryds og
pa tvars; deres farver, form, accelerationer,
tophastigheder, gearing og meget andet, og
dette ofte uden at deltagerne i samtalen i
grunden helt er klar over, hvad de forskel-
lige begreber dekker (hvad der ikke er no-
get at sige til).
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Et konkret eksempel pa dette er over-
gearet. Mon ikke mange under hyggelig
samtale mellem venner har faet at vide, at
den nseste vogn han skal kebe, den skal be-
stemt vere af det og det bilmarke, for det
har nemlig overgear, og mon ikke mange
derefter er gaet hjem og spekuleret sterkt
over, hvad begrebet overgear egentlig dak-
ker. At der hersker tvivl om, hvad der i
grunden forstas ved et overgear, er meget
forstaeligt, idet det defineres forskelligt alt
efter, om det er et overgear i mekanisk for-
stand eller i automobilteknisk forstand. Men
for at komme nzrmere ind pa begrebet er
det nodvendigt at se lidt pa omsatningen i
gearkasser og den hestekraft, der er til ra-
dighed ved baghjulene.

Et ret almindelige udtryk i forbindelse
med en vogns transmission er vognens gea-
ring, og dette er et udtryk for udvekslingen
mellem motoren og baghjulene. Det ligger
saledes, at baghjulene altid leber langsom-
mere rundt end motoren, og det betyder na-




s LL,

turligvis, at det er nedvendigt at indskyde
en udveksling i transmissionen. Ved traditio-
nelt opbyggede biler findes den normalt i
gearkassen og i bagtejet. Betragter vi nu en
gearkasse, putter vi en effekt eller en dri-
vende kraft ind i den — svarende til et be-
stemt motoromdrejningstal — sa er spergs-
malet, hvad der kommer ud igen.
Gearkassen indeholder som bekendt en
rakke forskellige tandhjulsudvekslinger, og
lad os derfor lige kikke pa en udveksling
mellem to tandhjul. Lad det drivende hjul
have 25 tender og det drevne 50 tender, sa
vil forholdet mellem tandantallene i dette
tilfelde veere 25:50 eller forkortet 1:2, og
som det er umiddelbart indlysende — en

25 TANDER

29 TENDER

DRIVENDE | |

tand pa det ene skal jo hele tiden passe ind
i en tand pa det andet — vil henholdsvis
indgangsakslens og udgangsakslens omdrej-
ningstal veere bestemt af det omvendte for-
hold, som kaldes omsztningen eller udveks-
lingen, d.v.s. 2:1, idet den drivende aksel
vil lebe dobbelt si hurtigt rundt som den
drevne.

Tenker vi os nu, at vi har en 4-trins gear-
kasse, som vist pa skitsen, kan vi ved gear-
skiftningen vealge, hvorledes vi vil have ud-
vekslingen — indenfor de fire gear natur-
ligvis. Konstruktionen teenkes udfert saledes,
at vi kan velge mellem:

1. gear: fra den drivende aksel til hjul 1

39 TANDER
34 TANDER

®

DREVNE

AKSEL

FORLAGSAKSEL

6) ®

28 TENDER

24 TANDER

‘1
A

14 TENDER
19 TANDER

Fig. 2. Principskitse af en traditionelt opbygget gearkasse med forlagsaksel. Ved korsel i 1.

gear er gennemgangen: fra den drivende aksel over hjul 1 og 2 til forlagsakslen og videre

28 - 39

gennem bjul 7 og 8 til den drevne aksel. Omsminingen eller ndvekslingen er T, 3,125

- 14

ved korsel i 2. gear: fra hjul 1 til hjul 2 og derefter gennem hjul 6 og 5, og her er omser-

¥ 28 5 ; ; o : .
ningen et 2,0; ved korsel i 3. gear er gennemgangen: fra hjul 1 til hjul 2 og via hjul

25+ 19

28 - 29

3 og 4 til den drevne aksel, dette giver omswtningen —_—— = 1,38. 4. gear etableres ved

2524

direkte transmission fra den drivende aksel til den drevne aksel, og omsatningen er derfor 1:1.
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Fig. 3. Ved en motor taler man om dens ef-
fekt- eller hestekraftburve, der angiver den
absolut maximale hestekraft, den yder ved
dens forskellige omdrejningstal. En sidan ef-
fektkurve kan for eksempel se ud, som vist
ovenfor; opad er afsat en mdélestok, der an-
giver ,hestekraften”, og vandret afswttes en

malestok for motorens omdrejningstal malt i

omdrejninger pr. minut. Vi kan af burven se,

at arbejder motoren f. eks. ved 2500 olm,
yder den maximalt 63 HK, og ved 4000 olm

yder den 82,5 HK o.5.0.
over hjul 2 til forlagsakslen og gennem
hjul 7 og 8 til den drevne aksel. Herved
fas omsatningen: fra 1 til 2 har vi 28:25
og fra 7 til 8 39:14, d. v. s. ialt:

28 . 39
25.14

2. gear: fra den drivende aksel til hjul 1
over hjul 2 til forlagsakslen og her gen-
nem hjul 6 og 5 til den drevne aksel, og
nu fas ialt omsatningen:

28 . 34
55.19 "

3. gear: fra den drivende aksel til hjul 1
over hjul 2 til forlagsakslen og nu gen-
nem hjul 3 og 4 til den drevne aksel, og
her fas ialt omsztningen :

= 3,12.

28. 29
gemigper 1,30
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4. gear: foranstaltes ved direkte transmission
fra drivende aksel til den drevne aksel,
d.v.s. omseiningen er 1:1.

Som tidligere neevnt vil omdrejningstal-
lene vare lig det omvendte forhold af tand-
antallene, og det betyder, at motoren lgber
henholdsvis 3,12; 2,0; 1,38 gange sa hurtigt
som udgangsakslen. Er motorens omdrej-
ningstal f. eks. 1000 o/m (omdrejninger pr.

minut), vil kardanakslens omdrejningstal

vaere :
1. gear: 13(3(1]% = 320 o/m
2. gear: 12082 = 500 o/m
3. gear: ]10723 = 725 o/m
4. gear: 11(?88 = 1000 o/m.

De omdrejningstal, vi har pa kardanakslen,
er alle mindre eller lige motorens; men der
er jo ikke noget i vejen for, at man i stedet
for det direkte gear kan lave en udveksling,
der er mindre end 1, f. eks. ved et hjul pa
forlagsakslen med 30 og et hjul pa hovedaks-
len med 23 tender, vi fair da oms=tningen:
281523

25. 30
vil kardanakslen lgbe hurtigere end moto-

= 0,86, og ved brug af et sadan gear

ren — for motoromdrejningstal 1000 o/m ha-
ves 1000/0,86 = 1160 o/m pa udgangsakslen,
og denne udveksling betegnes som et meka-
nisk overgear.

Et mekanisk overgear defineres som: »en
gearudveksling, der bevirker, at udgangsaks-
len (den drevne aksel) lgber hurtigere end
indgangsakslen (den drivende aksel).« Nu
vil man imidlertid ikke ved den almindelige
gearkasse, som vi betragter, begynde at lave
4. gear anderledes end direkte forbindelse,
idet dette ville medfore 2 ekstra tandhjul;
men i en hel del vogne, hvor gearkassen er
konstrueret, sa kraften gir ind pa hovedaks-
len og tages ud pa »forlagsakslen«, har man
meget ofte valgt omsziningen, si 4. gearet
ikke er direkte. F. eks. kan navnes: Ci-
troén ID 19 har omsatningen i 4. gear lig
0,85:1; DKW Junior = 0,94; Fiat 500/D =
0,875:1: Fiat 600 D = 0,896:1; Panhard PL
17 = 0,736; Porsche 356 B/1600 = 0,815:1,
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Fig. 4. Effektdiagram for et koretoj.
Opad afswttes en malestok for ef-
fekten eller den hestekraft, der er
11l radighed ved baghiulet, og vand-
ret afswites en mdlesiok for hastig-
heden i km|timen. 1 dette diagram
indtegnes den maximale hestekraft,
motoren kan levere ved de forskel-
lige hastigheder og i de forskellige
gear. Der er tillige indtegnet en
kurve for den hestekraft, der er
nodvendig for at overvinde de 1o
koremodstande: luft- og rullemod-
standen, og wudfra placeringen af
effektburvens toppunkt i forhold til
modstandskurven defineres s5d be-
grebet reelt eller faktisk overgear.
(Der er ikke taget hensyn til ta-
bene gennem transmissionen.)

0 10 20 30 40 50 60 70 & 90 {00 110 120 130

SAAB — 0,84:1: Simea 1000 = 0,963:1; VW
12000 = 0,89:11.

Ved den traditonelle gearkasse har man
altsd »normalt« 3. eller 4. gear 1:1, og som
ekstraudstyr (i nogle tilfeelde ogsa som stan-
dardudstyr) tilsluttes efter gearkassen en
ekstrandveksling, som sammen med hgjeste
gear giver en omsaztning, der er mindre end
1:1, d. v.s. et mekanisk overgear.

At etablere et mekanisk overgear ved for-
andring af 4. gearets omsztningsforhold til
et »ikke-direkte gear« (der menes her en om-
sztning, der er mindre end 1:1), giver na-
turligvis stadig kun 4 fremadgaende gear,
hvorimod man ved et efterkoblet overgear
far mindst et geartrin ekstra. Svarende til
det eksempel vi har kikket pa, har vi som
snormalgearkasse« omsatningerne:

1. gear: 2. gear: 3. gear: 4. gear:
A2 e e 0T e 19381 1:1
og med overgear, der kan tilkobles 4. gear,
har vi nu 5 fremad giaende gear, nemlig for-
uden ovenstaende f. eks.:
4. gear + overgear: 0,86:1.

Ved nogle vogne kan overgearet foruden
med hgjeste gear ogsa benyttes sammen med
nasthgjeste, hvilket giver 6 geartrin, f. eks.
har Austin-Healey 3000 et sddan opbygget
6-trins gear som ekstraudstyr; men tilkob-

%O 150 160 70 180 AMJrmen

ling af overgear bade til hgjeste og nest-
hojeste gear anvendes dog mest ved 3-trins
gearkasser.

Foruden gearkassen, hvor vi til en vis
grad selv er herre over vores omsatning,
vil der finde en udveksling sted i bagtejet
ved tandhjulsforbindelsen: spids- og kron-
hjul. Denne omsztning er fast fra kon-
struktorens side, og mnormalt kan fereren
ikke zndre den under kerselen, som til-
feeldet er med gearkassen. Szttes eksempel-
vis udvekslingen i bagtgjet til 4,3 (svarende
til tandantal 43/10), har vi som totalomszt-
ninger fra motor til bagaksel folgende:

DUIWNLOPr

vandy
1gen /

BRUSSEL
GRAND PRIX
1.,2.06 3.PLADS

|
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Ved korsel i

I zear: 3122403 — 138
Ved kersel i 2. gear: 2,00:4.3 — 8,6
Ved kersel i 3. gear: 1,38%4.3 — 592
Ved kersel i 4. gear: 1,00:4,3 = 4,3
Ved kersel i 4. gear -+ overgear: 0,86°4:3 — 3,70

Udfra disse tal kan man sa finde bag-
akslens omdrejningstal svarende til ethvert
omdrejningstal pd motoren, f. eks. vil, nar
motoren roterer med 1000 o/m, bagakslen
lebe rundt med 1000/5,92 — 169 o/m ved
korsel i 3. gear, o. s. v.

Nu er vi imidlertid jo ikke specielt inter-
esseret i, hvor hurtigt bagakslen lgber rundt.
Det, vi gerne vil vide er, hvor mange km/h
motorens omdrejningstal svarer til; men det
kan vi forholdsvis let finde, nir vi kender
den totale omsetning i de forskellige gear.
Kaldes hjulets radius for »r« vil som be-
kendt hjulets omkreds vere 2 7r, og nar

nﬂtoromdrejrfﬁpgs_tgl ‘2 7r: 60

omszetningen * 1000

bagakslen er drejet i gang rundt, vil ogsa
hjulet vere drejet i gang rundt, og vognen
har beveget sig stykket 2 7r frem ad vej-
banen. Tager vi derfor motoromdrejnings-
tallet og dividerer det med omsatningen,
far vi, hvor mange gange bagakslen lgber
rundt i minuttet og ganges derefter med
2 7r far vi, hvor mange meter vognen har
flyttet sig pr. minut (under forudsztning af,
at r males i meter), og ved til sidst at gange
med 60 og dividere med 1000 fas hastig-
heden i km/timen. Formelen, hvorefter vi
kan omregne motorens omdrejningstal til ha-
stigheden i km/timen, ser derfor saledes ud:
n-6,28-r- 60

eller 70**1000*

f. eks. far vi, nar motoren kgrer 2000 o/m, og radius pa daekket er 0,350 m, ved kersel i

3. gear hastigheden:

V==

og vi kan altsa nu for et vilkarligt omdrej-
ningstal pa motoren og et bestemt gear finde,
hvilken hastighed dette svarer til.

Som de fleste af leserne sikkert ved, taler
man om motorens effekt- og hestekraftkurve,
som angiver den absolut maximale heste-
kraft, motoren yder ved et bestemt motor-
omdrejningstal. En sidan effektkurve kan se

Starste specialfabrik for

motorcykle-, scooter- og knallert-
cylinderudboring

Fineste kvalitetsstempler anvendes

Alle krumtapreparationer udfores

KOBENHAVNS
CYLINDER-SERVICE

NORREBROGADE 211

£ZGIR 2403 AGIR 4503
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2000°6,28 0,350 60 :
T 5921000 = 44,5 km/timen,

ud, som vist pa fig. 3. Opad er afsat en
malestok, som angiver shestekraften og
vandret afsettes en malestok for motorens
omdrejningstal malt i omdrejninger pr. mi-
nut. Af kurven kan vi f. eks. se, at arbejder
motoren ved 2500 o/m, yder den maximalt
63 HK, og arbejder den ved 4000 o/m, yder
den 82,5 HK, der forgvrigt, som man ser,
ogsa er motorens adsolut maximale heste-
kraftydelse i hele omdrejningsomradet.

Nu bar vi i det forrige last, at alt efter
hvilket gear vi korer i, svarer f.eks. de
4000 o/m til en ganske bestemt hastighed i

* km/h, og vi kan derfor omregne hestekraft-

kurven ved omregning af den vandrette
malestok, der er i o/m til en malestok i
km/h, og far saledes — svarende til den
gearkasse og det bagtsj vi betragter — 5
HK-kurver: en for kersel i 1. gear, en for
2. gear o. s. v. For eksempel vil 82,5 HK —
4000 o/m d. v. s. kurvens hgjeste punkt i de
fem gear svare til folgende hastigheder:




4000 6,28 0,350 * 60

Thigearsvi— ~13.8-1000 = 38,1 km/h
2. gear: v = 4000 '3:28 l%)?}M = 61,1 km/h
3. gear: v = @%—mw — 89,0 km/h
4. gear: v = @Q*‘g%g(ﬁi@ = 123 km/h
Overgear: v = 400%6:,}%%%’5’05 0260 = 142 km/h

Optegnet ser kurverne ud, som vist pa fig.
4., og det er klart, at kurvernes beliggen-
hed er bestemt af motorens effektkurve samt
det totale omsatningsforhold, og ikke af
gearkassen, overgearet eller bagtgjet hver
for sig. Betragter vi nu et gjeblik kurven
for det mekaniske overgear, er denne be-
stemt af det tidligere udregnede omsetings-
forhold pa 0,86°4,3 — 3,70; men ngjagtig
den samme kurve kan vi fa ved et direkte
gear pa 1:1 og sa forandre bagtgjsudveks-
lingen fra 4,3 til 3,70, og vi ser derfor, at
det mekaniske overgear ikke siger os noget

som helst om driftsforholdene. Vi kan prin-
cipielt opna det samme bade med og uden
mekanisk overgear afhangig af bagtgjsud-
vekslingen. Det er grunden til, at man auto-
mobilteknisk ma sgge en anden definition pa
begrebet overgear — en definition, der
virkelig forteller noget om drifts- og ker-
selsforholdene.

Kerer vognen i vindstille ud ad en vej,
skal den som bekendt overvinde 2 keremod-
stande: luftmodstanden og rullemodstanden,
og hertil skal naturligvis bruges noget af
motorens effekt. Det antal HK, vi skal
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bruge til at overvinde modstandseffekten kan
enten beregnes eller males, og nar vi kender
den, kan vi ved at trekke den fra den effekt,
vi har til radighed ved baghjulene, finde
hvor mange hestekrzfter, der er tilbage til
brug for acceleration, til at forcere en stig-
ning og til at overvinde en evt. modvind. For
at fa et mere klart billede af forholdene,
indtegner vi nu keremodstanden i det tid-
ligere naevnte effektdiagram, og af dette kan
vi sa afleese en hel del om driftsforholdene
for det pagzldende koretasj.

EFFEKT | HK
N
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MX TOPHASTIGHED
¢

OPHAST. | OVERGEAR. _
TOPHAST | .UNDERGEAR.
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Fig. 5. Definitionen pa faktisk eller reelt
overgear: Skewrer modstandskurven effehtbur-
ven i dens toppunkt, taler man om neutral-
gearing, falder effektburvens roppunkt der-
imod til hojre for modstandskurven, tales der
om overgear — og til venstre for om under-
gear. Af diagrammet ses endvidere, at maxi-
mal tophastighed fis ved neutral-gearing; bé-
de overgearing og undergearing vil give lavere
tophastigheder, og hvilken af disse, der er
hojest, afhenger af deres placeringer i forhold
il modstandskurven.

Efter denne erkenvandring skal vi atter
vende blikket mod det, vi i grunden starte-
de med, nemlig det faktiske eller reelle
overgear, idet det defineres udfra det vef-
fekt-hastigheds-diagramc, vi har faet konstru-
eret 0s. Om der i en bil kan tales om et
overgear afhaenger af hejeste gears placering
i diagrammet i forhold til keremodstands-
kurven. Skarer modstandskurven effekt-
eller hestekraftkurven i sidstnsevntes top-
punkt, siger vi, at gearet er neutralt; falder
toppunktet til venstre for modstandskurven,
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er der tale om en undergearing og til hajre
for om overgearing. (Definitionen fremgar af
fig. 5). Med denne definition af begrebet
overgear, ser vi, at til trods for at det be-
tragtede eksempel har mekanisk overgear,
ikke har overgear i automobilteknisk for-
stand — som det ses, falder effektkurvens
toppunkt til venstre for modstandskurven.

Hvad kan man nu aflese at det diagram,
det har taget s mange sider at na frem til?
For det forste fortzller det om vognens top-
hastighed. Skezringspunktet mellem effekt-
kurven og modstandskurven vil give os vog-
nens mulige tophastighed, idet vi i dette
punkt netop har, at keremodstanden bruger
alt den effekt, der er til radighed, og heraf
folger, at det betragtede keretsj opnar sin
absolut maximale tophastighed, nar gearin-
gen er valgt neutralt, og for denne gearing
kan vi derfor ikke ved pamontering af et
efterfglgende overgear opni en hgjere ha-
stighed — tveertimod vil den altid blive
lavere i overgearet. Er det normalt hgjeste
gear derimod valgt som undergear, hvilket
forgvrigt ved den omtalte gearkasse er det
almindeligste, kan man godt ved det faktiske
overgear opna en lille gevinst med hensyn til
forpget tophastighed, som fig. 5. viser; men
det afhanger naturligvis af begge gears pla-
cering i forhold til keremodstandskurven.
Er det faktiske overgear placeret som vist
punkteret pa fig. 5. ses, at tophastigheden vil
vere lavere i overgearet, og ved specielt
franske vogne, hvor overgearets toppunkt
ligger ret langt til hgjre for kurven for mod-
standene, vil man derfor komme ud for det
lidt merkelige, at vognen kan kere hur-
tigere i naesthejeste gear end i det hajeste.

Tegner vi nu et udpraget reelt overgear
ind pa vores diagram (fig. 4 punkteret), og
siger at vi f. eks. vil kere med en hastighed
pa 100 km/h, sa kan der pa diagrammet ses,
at der under alle omstendigheder skal
bruges 31,5 HK til at overvinde luft- og rul-
lemodstanden, og d. v. s. kerer vi i 4. gear,
har vi 45 HK til radighed til acceleration,
forcering af stigninger m. v., hvorimod vi
kun har de 25,5 HK til overs til dette for-
mal ved kersel i det faktiske overgear. Kort
fortalt er det altsa ikke sikkert, at tophastig-




heden kan sattes op ved reelt overgear, og
ydermere mister vi en del af effektoverskud-
det, nar dette gear benyttes, sa hvorfor i al-
verden anvender vi i det hele taget et over-
gear? Der kan naturligvis for de enkelte
vogntyper vere forskellige arsager til at der
pamonteres overgear; men de to hovedfor-
dele er: besparelse af braendstof og nedset-
telse af vognens stgjniveau. Ideen med over-
gearet er, at man ved kersel pa en landevej,
hvor man blot stille og roligt »triller« af
sted uden at have brug for noget serligt
effektoverskud, ensker et gear, hvor motor-
omdrejningstallet er lavt, idet de fleste mo-
torer korer langt mere gkonomisk ved f. eks.
2000 o/m end ved f. eks. 4000 o/m, og ved
det lave motoromdrejningstal er stgjen fra
shele maskineriet« ogsa betydelig lavere.

Hvis overgearet ikke indkobles automa-
tisk, sattes det i funktion ved pavirkning af
en kontakt pa ratstammen eller instrument-
brettet, og d.v.s. kerer man ud af en
landevej i overgearet og skal bruge lidt
ekstra-effekt f. eks. til en overhaling, pa-
virker man blot kontakten, der udkobler
overgearet, og man kerer i synkromesh-
gearkassens hgjeste gear, hvor effektover-
skuddet er sterre, og efter overhalingen ind-
kobles pa samme lette made overgearet igen,
og man har atter den mere @konomiske
korsel, og da. skiftningen (hvis det som
nevnt ikke sker automatisk) til og fra over-
gearet er sa let og smertefri, betyder det
mindre antal hestekrafter, der er til radig-
hed ikke noget szrligt for kerselen.

Til sidst er det maske rimeligt lige at
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OVERGEAR INDKOBLET

Fig. 6. Skematisk billede af Laycock De Normanville hydraulisk styrede mekaniske overgear.
Nar overgearet ikke er tilkoblet, er der direkte forbindelse gennem det, idet kranshjulet og sol-
hjulet er list sammen; ved pivirkning af en kontakt aktiveres to hydrauliske cylindre, der tryk-
ker konuskoblingen imod gearbuset, og solbjulet er ldst fuldstendig fast, d.v.s. transmissionen
gdr igennem indgangsakslen, planethjulene og kranshjulet til udgangsakslen. Fra fabrikkens side

er omseiningen valgt til 0,82:1.

kaste et blik pa, hvordan et efterkoblet
overgear er indrettet, og lad os derfor kikke
lidt pa en skitsemassig fremstilling af en af
de mest anvendte overgeartyper fig. 6. (Lay-
cock-overgearet).

Overgearet bestar af en planetgears-ud-
veksling, d. v. s. af et solhjul, 3 planethjul
samt et kranshjul (eller yderring), og en-
heden monteres, som sagt, lige efter gear-
kassen. Som det ses, er planethjulenes aksler
lejret i indgangsakslen (akslen fra den nor-
male gearkasse), og nar den lgber rundt, vil
derfor ogsad planethjulene rotere: solhjulet
sidder derimod pa en lgs besning og kan ved
hjelp af den viste konuskobling, hvis arm
er notet til solhjulet, enten lases fast til
kranshjulet eller til huset. Kranshjulet er i
fast forbindelse med udgangsakslen, og des-
uden er der indskudt et frilgb, der sikrer, at
der kun sker momentoverfarsel i den ene
retning gennem overgearet.

Normalt er der direkte forbindelse gen-
nem overgearet, idet 4 fjedre trykker konus:
koblingen imod kranshjulet, d. v.s. dette
og solhjulet er last sammen, og udvekslin-
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gen er altsa 1:1. Nar overgearet gnskes ind-
koblet, pavirkes som nzvnt en kontakt, der
aktiverer 2 hydrauliske cylindre, som pa-
virker konuskoblingens arm og presser kob-
lingen i fast forbindelse med huset. Sol-
hjulet er nu last fuldstendig fast, og ind-
gangsakslen vil derfor via de 3 planethjul
dreje kranshjulet og dermed udgangsakslen
rundt. Udvekslingen i denne overgearsfor-
bindelse er naturligvis bestemt af de forskel-
lige tandhjuls tandantal; men i standardud-
forelsen har fabrikken valgt at lade den vare
0,82:1, idet udvekslingen si har en sadan
veerdi, at overgearet kan tilkobles vognen
uden at forandre bagtsjsoms=tningen.
Pamonteres en overgears-enhed efter den
normale gearkasse far vi et mekanisk over-
gear, nar dette tilkobles gearkassens direkte
gear, idet kardanakslen da vil lsbe med et om-
motoromdrejningstallet;
0,82
om det sa vil bevirke et faktisk eller reelt
overgear, kan vi ferst se, nar vi for det pa-
geldende keretsj optegner det omtalte ef-
fektdiagram.

drejningstal, der er

= TN
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startkort til et DM-lob.

H. G. Nielsen fra Kolding og Poul Strybn fra Kebenhavn venter pi at fa ndleveret

Orienteringslob

AF INGENIOR AXEL JAPP

Nir et hold sidder og studerer lgbskalen-
deren for at finde frem til, hvilke leb
man nu skal deltage i, sd er der to for-
skellige synspunkter, der gor sig galden-
de, nemlig forerens og observaterens.
Ofte ved man nemlig si nogenlunde,
hvordan de forskellige klubbers lob er
tilrettelagt. Nogle lgb er rene pludderleb
med ret lette opgaver, sd her vil observa-
toren gerne deltage, forudsat altsd, at fo-
reren kan holde vognen i drift, og obser-
vatgren ikke skal ud i mudderet for at
lofte den fri. Andre lgb keres pd for-
holdsvis gode veje, men med opgaver,

der ofte forudsatter, at observatgren har
en hgjere matematisk uddannelse, og den-
ne type lob kan tiltale foreren, forudsat
at observateren kan lese de stillede opga-
ver pd en rimelig tid. Den bedste los-
ning mé blive en passende blanding, og
flere og flere klubber har da ogsd indset,
at de mi variere deres forskellige lob,
sdvel med hensyn til de terreenmazessige
forhold, som med hensyn til opgavefor-
merne.

Koreordrerne eller opgaverne kan va-
rieres i det uendelige, men der er dog
visse oplysninger, der altid skal std i en
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koreordre, og i D.AN.s reglement for
automobilsport er disse oplysninger i ov-
rigt noje praciseret. Der stdr bl. a., at
koreordrerne skal vare klart og tydeligt
affattet og indeholde opgivelser over de
dbne kontrollers beliggenhed i henhold
til kortene og de steder og veje, som skal
passeres, samt opgivelser af enten keot-
selsstrekningernes lengde, korselstid og
gennemsnitshastighed, som ifglge tillegs-
reglerne skal meddeles til de konkurre-
rende.

Her virker sztningen ,,..., samt opgi-
velse af enten kerselsstraekningernes
lengde, korselstid og gennemsnitshastig-
hed, ...« imidlertid ret upracis siledes,
at mange klubber kun giver de oplysnin-
ger de synes, og herved kan der gives
ulige vilkdr for deltagerne. Normalt skal
man have oplyst to af de tre storrelser,
afstand, tid eller gennemsnitshastighed,
sd man er i stand til at beregne sig til
den sidste storrelse. I tillaegsreglerne eller
slutinstruktion meddeles det ofte, at ori-
enteringsetaper keres med 30 km/t og
palidelighedsetaper med 40 km/t hvor
andet ikke er anfert. Herved er man s
1 stand til at beregne sig til den mang-
lende storrelse, idet der pd opgaverne
normalt er oplysning om enten den pi-
geldende etapes koretid eller distance.
Dette er imidlertid et punkt der ofte bli-
ver overset, si man mange gange kun fir
oplysning om een storrelse, og si kan det
méske vare vanskeligt at finde frem til,
hvilken vej der skal befares.

Hvor lidt der skal til, for man kan
komme galt af sted, ses af folgende lille
tildragelse, der fandt sted i et lgb, som
blev kort for et par ir siden. Kereordren
var sikkert bevidst udfert som en spids-
findighed, og mange hold hentede sig da
ogsé en god portion prikker pd denne
etape. I det pagzldende lgbs slutinstruk-
tioner var det meddelt, at hastighederne
var henholdsvis 30 km/t og 40 km/t for
orienterings- og pélidelighedsetaper, der-
som ikke andet var anfort. Endvidere var
det meddelt, at man overalt skulle kore
ad nzrmeste offentlige vej, dersom ikke
andet var anfert. Med disse to klare be-
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Horroip g L.

Kortudklip i storrelse 1:100.000 over det om-
rade, der berorer den i artiklen omtalte kore-
ordre. (Gengivet med tilladelse fra Geodewtisk
Institut.)

stemmelser skulle der ikke kunne dukke
ret mange problemer op, men lgbsledel-
sen havde som sagt en lille spidsfindig-
hed i baghidnden, for nogle af deltagerne
skulle nu have prikker, om ikke pd den
ene mide, sd pd den anden.

Under lobet kom man til en 3ben
tidskontrol placeret ved Asminderad Kro
med ankomst mod vest, og fik stukket en
opgave ud, der havde omtrent folgende
ordlyd: , Ker til post NN beliggende i
vejgaffel umiddelbart vest for Noddebo
Kirke. Ankomst fra N. Der mi ikke ko-
res ad hovedvej, men hovedvej mi kryd-
ses. Gennemsnitshastighed 37 km/t.“

Opgaven lyder miske ikke szrlig van-
skelig, nir man har tid til i ro og mag
at sidde 1 en lznestol og granske kortet
og finde frem til den rigtige mulighed,
men sidder man i en vogn med en ilter




© Post ved
Asminderod Kro

Streg i storrelse 1:100.000 over den rute, som
deltagerne skulle kore efter den i artiklen
omtalte koreordre.

forer og et ur der tikker temmelig hejt,
er der nerver pa, og resultatet blev da
ogsd, at mange hold kerte den forkerte
vej nord om Esrom so i stedet for ned
over Gronholdt og den korte vej rundt
om Neddebo Kirke.

Hvorvidt opgaven kan forsvares, kan
man diskutere, men i tillegsreglerne stod
der tydeligt, at man skulle kere ad nar-
meste offentlige vej. Det ville dog sik-
kert have hjulpet mange hold, dersom
koretiden eller afstanden var blevet opgi-
vet.

Det er altsa ikke ret meget, der skal til,
for en observater kan komme i tvivl,
og har han haft en ret anstrengende nat
forud, vil det sikkert veere let at begd en
fejl som den her viste.

Her dukker sd spargsmilet op, om man
altid skal have oplyst mindst to sterrelser,
si man kan beregne sig til den tredie.
Man ber altid have den aktuelle gennem-
snitshastighed oplyst, men hvorvidt man
skal have koretid eller keredistance op-
lyst kunne vel stilles frit.

Det vil imidlertid kraeve, at de delta-
gende vogne har pilidelige kilometer-
tellere eller har monteret to triptellere,
idet man jo normalt anvender sin trip-
teller til alle de smd mellemdistancer,
og skal man kere udelukkende pi gen-
nemsnitshastighed, md man nedvendigvis

have endnu et instrument, der viser den
totale distance, sifremt man skal have
chance for at kunne kere nogenlunde
prikfrit igennem. :

Sifremt man i en opgave kun fir op-
lysning om den pdgzldende etapes gen-
nemsnitshastighed, s& nermer vi os det
der kaldes specialetaper, og her kan man
si stille det sporgsmdl: Hvad er en spe-
cialetape, og hvortil anvendes den?

En specialetape er normalt en etape,
hvis orienteringsmassige krav er ganske
minimale, medens det iser er pdlidelig-
heden, der skal tages i betragtning, idet
der pd en specialetape altid keres pd
,skarp tid“. Endvidere er der pi de fle-
ste specialetaper indlagt flere hemmelige
tidskontrolposter, si det forst og frem-
mest er den tidsmassige faktor, man skal
koncentrere sig om.

Specialetaper anvendes ikke ofte, men
kan forekomme i enkelte store lgb, hvor
man har til hensigt at prove deltagernes

(fortsettes side 448)

A6

Post ved
Asminderpd Kro

Streg i storrelse 1:100.000 over den rute, som
mange deltagere fejlagtigt korte. Det er som
vist ikke nodvendigt at kore ad hovedvejen,
den skal kun krydses — pad begge streger mar-
keret med en tverstreg mrk. AG. .
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En engelsk

Af redakter
Tage Schmidt

rejsecocktail

»Tage i kanalen. Det europaiske fastland
isoleret fra England«.

Selvfglgelig kender De denne vits om den
engelske avisoverskrift, der i en neddeskal
havdes at rumme briternes opfattelse af
deres g-rige i forhold til omverdenen. Den
passer sikkert stadig i bred almindelighed.
Men ikke pa de folk, som leder engelsk bil-
industri i dag. De har til fulde erkendt, at
det er England, som vil vare at beklage i
tilfelde af isoiation, ikke the Continent.
Det kommer bl. a. til udiryk i det arbejde,
som sammenslutningen af engelske bil- og
tilbehorsfabrikanter, the Society of Motor
Manufacturers and Traders, udferer for at
udbrede kendskabet til den engelske bil-
industri hos fastlandets motorpresse.
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Hvert ar inviteres sma grupper danske
motorjournalister saledes af SMMT til Eng-
land pa en 4-5 dages rundtur til virksom-
deder, som har noget sarligt at vise. Jeg
har lige veeret pa en sadan tur, hvor meget
af det mest interessante som sazdvanlig kom
frem i samtaler med konstrukterer, salgs-
chefer og public relations officers ved bar-
diske i hyggelige country pubs og under
frokoster og middage i landevejskroer og
restauranter.

45.000 instrumenter — om dagen.

Som noget helt nyt pa programmet var der
i ar indlagt et besgg pa et par af virksom-
hederne under Smiths Motor Accessory
Division. Normalt plejer visiterne kun at
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Denne lekre 1933 SS Jaguar, der er fuld-
stedig som fabriksny, stir i Jaguar fabrikkens
receptions- og udstillingshal og kan hentes for
4-5 pund eller knap 100 kr. af hvem som
belst, som kan bevise sit ejerskab. Vognen
blev indleveret til fabrikken lige for krigen i
god forfatning, men i ovrigt i den stand, der
er normal for en 6-7 dr gammel bil. Ejeren
bad om at {4 wudfort nogle smdreparationer,
som i alt belob sig til nevnie 4-5 pund. Men
ban dubkede aldrig op igen, og nogle dr efter
krigen besluttede fabrikken sig til at restau-
rere vognen fuldstendig, da det var et uswd-
vanlig sundt eksemplar. Omkosiningerne ved
restaureringen har utvivisomt veret betragreli-
ge, men hvis ejeren en dag kommer og gor
krav pa sin bil, vil han fi den udleveret mod
en regning pa det oprindeligt aftalte belob ...

omfatte egentlige bilfabriker, og det var
serdeles lererigt for en gangs skyld at fa et
indblik i, hvor mange problemer og hvor
stor en arbejdsindsats der egentlig ligger
bag nogle af de komponenter, man er til-
bejelig til at tage mere eller mindre som
selvfglgeligheder.

De fleste ejere af engelske biler vil sik-
kert genkende navnet Smiths fra instru-
menter og varmeapparater, idet Smiths sim-
pelthen er hovedleverander til industrien af
disse dele (hvis der stair Jaeger pa instru-

menterne i en engelsk vogn, stammer de
ogsa fra Smiths, der forlengst har erhvervet
retten til at bruge dette navn ved at kgbe
den engelske filial af det franske instrument-
magerfirma).

Denne ngglestilling som tilbehersleveran-
deor til en sa valdig bilindustri som den
engelske er forpligtende. Hver dag ma Smiths
fabrik i Cricklewood, London, blandt an-
det fremstille og afsende 45.000 instrumenter
til bilfabriker, reservedelslagre osv. Hver
dag ma en anden Smiths-fabrik i Witney
blandt andet levere op mod 5000 varmeap-
parater, fordelt pa 60 forskellige typer.
Smiths Motor Accessory Division fremstillex
wovrigt blandt andet Dbatterier, termostater
til kolesystemer, speedometerkabler, benzin-
og olieslanger, luftbzlge, Bluecol antifrost-
veeske, automattransmissioner, magnetiske
koblinger til koleventilatorer, hydrauliske
donkrafte, elektrohydraulisk udstyr til auto-
matiske kalescher o. a., bilradioer — og,
ikke at forglemme, K.L.G. tendrer.

Vidste De ievrigt, at der er en ner for-
bindelse mellem K.L.G. tendrer og det be-

Den  engelske motorindustris  felles  prove-
anlwg, MIRA, omfatter bl. a. en bane med
en brat vejbolge, som sender bilerne pa luft-
tur ved forholdsvis lave hastigheder — og
setter hjulophengningens
robusthed og stabilitet pd
prove.
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romte Guinness ol? Initialerne kommer af
navnet pa et medlem af bryggerfamilien,
Kenelm Lee Guinness, der i bilens barn-
dom var ivrig racerkerer, men savnede til-
fredsstillende tendrer og derfor begyndte
at fremstille sine egne i en krokalder. Hans
hjemmelavede tendrer var si gode, at ven-
ner og bekendte bad ham lave nogle flere,
og det blev begyndelsen til en fabrik, der i
dag beskeftiger 1500 mennesker og igvrigt
ligger pa det gamle krosted.

A-trins automatgear under udvikling.

Vi blev kort omkring til Smiths-fabriker-
ne i Hillman vogne, monteret med Smiths
fuldautomatiske 3-trins transmission, der
kendes under navnet Easidrive. Denne trans-
mission er forlengst blevet udferlig be-
skrevet i SMJ, og jeg skal derfor ind-
skreenke mig til at resumere, at den bygger
pa anvendelse af magnetisk pulver, som pa-
virkes af et elektromagnetisk felt. Pulveret
ligger mellem to koblingsplader, som kan
rotere frit indbyrdes, nir stremmen er af-

BILKOSMETIK

Til Deres OPEL findes en lang
reekke fortreeffelige originale OPEL
bilkosmetik produkter.

brudt, men som kobles sammen, nar strem-
men sluttes og far pulveret til at »stivne«.
Det er muligt at lase transmissionen manuelt
i det mellemste trin, og den fungerer ud-
merket med blede tilkoblinger. Men man
savner et mellemtrin mere til rask korsel,
og til min bemarkning herom svarede
Smiths-folkene, at man er i fuld gang med
at udvikle en 4-trins transmission af samme
type, og at man ogsa arbejder pa et system,
som kan bruges sammen med eksisterende
gearkasser uanset antal gear.
Smiths-folkene
deres automatgear er det mest logiske til
motorer pa omkring 1,5 liter. DAFs kile-
remsystem betragter de som en kuriositet,
der vanskeligt kan bringes til at fungere
rigtigt i vogne med storre effekt end DAF’-
ens. Borg-Warners nye lille BW 35 auto-
matgear med hydraulisk momentomformer
og tre-trins planetgear (som anvendes af
BMC) sluger efter deres mening for megen
kraft, og de synes ikke, at Hobbs Mechama-
tic transmission er tilstrekkelig enkel at
vedligeholde. Deres argumenter virkede
overbevisende, selvom jeg egentlig fandt, at
bade Borg-Warners og Hobbs automatgear
til mindre vogne fungerede glimrende i prak-
sis, da jeg prevede dem. Uomtvisteligt er
det i hvert fald, at Smiths transmission r
fri for krafttab, og i 4-trins udgave vil den
bidrage vmsentligt til at

havder naturligvis, at

maske kunne
popularisere automatgearet hos bilister, der
ellers af princip foragter tanken.

Den nye omdrejningstzlier.

Smiths nye omdrejningsteller, som ar-
bejder efter impulser fra stromfordeleren og
kun skal tilsluttes denne og batteriet med
elektriske ledninger, er ved at vere klar til
at ga i produktion (den vistes pa Earls
Court i efteraret og er tidligere beskrevet
her i bladet). Easidrive Hillman’en, jeg
korte i, var monteret med en prototype,
som klart viste, at impuls-omdrejningstal-
leren er den normale type med mekanisk
trek langt overlegen. Dens viser bevaeger
sig roligt op og ned uden eftersvingninger
og giver gjeblikkelig precis aflesning efter
hver gearskiftning. Prisen i detailhandel til
eftermontering ventes at blive ca. 200 kr.




P& MIRA underkaster man ogsi enkeltkomponenter forskellige belastningsprover. 1 lang tid har
man f. eks. ladet krumtapaksler arbejde under serligt Frevende forbold og trettet dem, indtil
de braekker. Hensigten er at finde frem til endnu bedre materialer og fremstillingsprocesser end
de allerede kendte. Her er en samling brudstykker.

Hos Jaguar traf vi bl. a. fabrikens chef-
konstrukter, Mr. Haynes, med hvem jeg
havde forngjelsen at kere pa vej til frokost.
Turen foregik i hans egen Jaguar 3,8 liter,
der tydeligt fungerede som eksperiment-
vogn. Tandingslisen var f. eks tom under
korslen, og forklaringen fandtes i en rat-
las, som muligvis vil blive standardudstyr i
fremtidige Jaguarer. Haynes er en frem-
ragende bilist, hurtig og sikker, men da hans
rappe gearskiftningers lydleshed ikke alene
lod sig forklare ved hans kgreferdighed,
matte han tilsta, at der 1a en eksperiments-
gearkasse med bedre synchronisering i vog-
nen. Den langsomme synchronisering i Ja-
guarerne pakalder sig ofte kritik, men Ja-
guar-folkene synes selv, at deres gearkasse
er vidunderlig, netop fordi den kraver
dygtighed, og man skal nappe glede sig
for tidligt over Haynes eksperimentgear-
kasse. Den danske importer, Ole Sommer,
kan fortelle, at han har hert om eksperi-
mentgearkasser hos Jaguar i Aarevis, uden
at det nogen sinde har sat sig spor i pro-
duktionen.

Tradhjul-snak.

En Jaguar pa forchromede tradhjul er vel
et af de smukkeste syn, en bilentusiast kan
forestille sig. Men da en anden bersmt
engelsk sportsvognsfabrik for tiden over-
vejer at gi bort fra forchromning af trad-
hjul, fordi forchromningsprocessen frygtes
at skerne metallet, var det narliggende at
sporge Haynes, hvad man hos Jaguar mener
om dette problem. Svaret var kort og godt,
at man ikke tillegger det nogen som helst
betydning efter, at man har gjort egerne
kraftigere. Forchromningsprocessen trazkker
ganske vist kulpartiklerne ud mod over-
fladen, men nar blot egerne er tykke nok,
bliver der stadig en tilstrekkelig kraftig,
smidig kerne intakt.

Fra dette emne, der kan siges at vzre af
staerkt begrenset interesse for de fleste, kom
vi naturligt ind pa et andet af mere gene-
rel teknisk betydning: Tradhjul kontra
pladehjul. Jeg spurgte Mr. Haynes, om det
egentlig overhovedet har nogen teknisk be-
rettigelse at bruge tradhjul i dag, da man
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har skivebremser, som ikke behever keling
— om tradhjulene egentlig ikke blot er en
romantisk overlevering, som stadig fore-
treekkes af mange pa grund af udseendet?
Min opfattelse var ifelge Haynes en absolut
vildfarelse. Efter hans udsagn er tradhjulet
meget stivere end pladehjulet. Det fjedrer
naturligvis mere over ujevnheder, hvilket
kun kan vare en fordel, men deformeres
ikke som pladehjulet af sidevezerts rettede
krzfter i svingene. At tradhjulene har mat-
tet vige for pladehjul pa racervogne skyldes,
at det til racervogne kan betale sig at lave
pladehjul af superlet, kostbart metal (som
magnesiumlegering), der nedsztter den uaf-
fjedrede vaegt afgerende. Isvrigt er brugen
af pladehjul til racere betinget af, at de
stebes i meget vridningsstive former.

Jaguar-folkene lagde ikke skjul pa, at de
gerne vil fremstille et kennere karosseri til
Daimler SP 250 sportsvognen (Daimler fa-
briken er som bekendt kebt af Jaguar for ca.
halvandet ar siden), der i sin nuvzrende
form nazsten kun fremstilles efter bestilling
og kun szlges i forsvindende antal. Pro-
blemet for Jaguar er blot samtidig at holde
prisen nede, idet der helst skal vare en
passende prismassig distance mellem Daim-
leren og E-typen.

I efteraret kerte jeg nogle hurtige omgange
pi Goodwood racerbanen med bade E-
typen og Mark X og fik et overordentligt
overbevisende indtryk af fremragende yde-
evne og kereegenskaber for begge vognes
vedkommende. Men det var egentlig nok sa
interessant under besaget hos Jaguar at kere
dem pa landevejen, hvor de hgrer hjemme
(E-typen er trods sit udseende og sine mange
hk ikke nogen baneracer og bliver det hel-
ler aldrig. Dertil er den for tung sammen-
lignet med de vogne, den kerer i klasse med.
Men den er faktisk heller ikke taznkt som
andet end en overlegen hurtig og velkgrende
landevejssportsvogn). De er hver pa sit felt
fuldsteendig uden konkurrence til prisen og
har igvrigt kun meget fi konkurrenter
uanset pris. Og de har samtidig begge en
umiskendelig personlighed, som utvivlsomt
for en stor del skyldes, at Sir William Lyons
(grundlzegger og indehaver af fabriken)
stadig lader sin egen smag vare afgerende
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for vognenes udseende og indretning i sidste
instans (i moderne bilindustri af denne
sterrelsesorden en temmelig enestiende si-
tuation, der naturligvis i visse tilfzlde kan
have uheldige bivirkninger som f. eks., at
de fleste kebere ma have lavet E-typens
szder om for at komme til at sidde taleligt).

Jaguar fremstiller nu 150 E-typer om
ugen eller 50 flere end oprindelig planlagt.
Produktionen af den nye Mark X er endnu
kun oppe pa 80-100 eksemplarer om ugen,
men malet er 300. XK 150 modellerne laves
ikke mere, men produktionen af Mark II
personvogne fortsetter i uzndret antal. Den
samlede kapacitet er for tiden 600 vogne om
ugen, men der fremstilles kun 540 for at
holde en margin til fordel for kvaliteten.
Fabriken skal udvides, men forst tidligst
om et ar.

230 km/t med E-type.

Sidste punkt pd programmet var et beseg
pa The Motor Industries Research Associa-
tions laboratorier og prevebaner i grev-
skabet Warwickshire (nzr Birmingham).
Dagens sensation her var en tur i en E-type
med Jaguars chefprovekerer, Norman De-
wis bag rattet pa den ca. 4,5 km lange tre-
kantede hastighedsbane. Vi korte tre om-
gange, og den midsterste klokkede jeg til
en gennemsnitshastighed pa nejagtig 200
km/t. I de havede sving viste speedometeret
ikke pa noget tidspunkt under 120 mph
eller ca. 190 km/t, og pa langsiderne naede
nalen op pa 145 mph eller ca. 230 km/t.
Hastigheden gjorde iser indtryk gennem
svingene, hvor man blev presset ned i
sedet af centrifugalkraften, mens man
merkede vognen sztte sig hardt i fjedrene.
Tilsyneladende kun 10-20 ecm fra vognens
hejre side flimrede rekvaerket forbi. Man
var egentlig kun fuldstendig rolig ved fore-
tagendet i bevidstheden om, at Dewis havde
provet dette hundreder af gange for. Vognen
befandt sig i et let powerdrift hele vejen
gennem svingene, og Dewis havde hele tiden
travlt med smakorrektioner. Han er igvrigt
indehaver af en uofficiel omgangsrekord pa
151 mph eller ca. 242 km/t med en Le Mans
D-type Jag.

Pa MIRA prevekerer de engelske bil-
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Smiths nye elektriske
omdrejningsteller,
som arbejder efter
impuls fra
stromfordeleren, er
let at montere og
meget kompakt,
takket vere an-
vendelse af trykte
kredslob og

transistorer.

fabriker deres prototyper, og der er sikkert
ikke sa lidt interessant at iagttage til daglig
pa banerne. Men under pressebesgg ses
naesten kun allerede kendte vogne, bortset
fra undtagelser, som skyldes forglemmelser,
og hvis man ser noget nyt og spendende, er
man forpligtet af geestevenskabets regler til
ikke at offentliggere noget. Denne gang
kom vi faktisk pa helt ner hold af en ny
raffineret model af et meaerke med traditioner
for kvalitetsarbejde i alle detaljer. Hvis den
virkelig kommer pa markedet, vil den vaek-
ke furore alene i kraft af sine linjer. Men
langt fra alle prototyper nar sa langt. For to
ar siden sa jeg pa MIRA en lekker hardtop-
model af en kendt vogn, men det er ogsa
det eneste sted, jeg har truffet den — endnu.

Alle driftsforhold reproduceres.

Een nyhed fra MIRA star det mig dog frit
at fortzlle. I en af laboratoriebygningerne
var man netop i faerd med at opsztte en
elektronregnemaskine af nyeste type til be-
handling af forsegsdata. Den vil gere det
muligt at udnytte forsegsresultaterne bedre
og hurtigere end tidligere og har lenge
stdet pa organisationens enskeseddel.

Alt i alt er MIRAs forsegsanleg det stor-
ste af sin art i Europa. Det dxkker 263
hektarer og omfatter vejstrazkninger af prak-
tisk taget enhver forekommende type. Selv

den skrakkelige belgiske pavé, som er ved

at vaere en saga blot i Belgien, er efterlavet
her, fordi denne elendige brolegnings
ujeevnheder og huller er noget af det vearste,
man kan byde en hjulophengning. 1500-
2500 km pa denne strimmel kunstig pavé
traetter en vogn lige sa meget som et nor-
malt bil-liv pi landevejen.

Vi blev kort omkring pa samtlige baner i
forskellige biler ad sving, som healder til
den forkerte side, gennem vandgrave og over
tvarrillede belegninger, der far alt i vog-
nen til at dirre af tenderrystende vibratio-
ner i 117 forskellige frekvenser i kreds pa
den cirkelformede skridbane, hvor man kan
slide dek ned pa minutter, op ad 1:3 stig-
ninger osv. Pi disse baner kerer gennem-
snitlig hver dag 60 vogne fra diverse fa-
briker. Samtidig underkastes materialer,
enkeltkomponenter og tilbeher sindrigt ud-
teenkte prever i laboratoriebygningerne, der
omfatter vindtunneller til skalamodeller og
hele vogne, vakuumrum til prevekersel af
motorer i bjergluft, kulderum til efterlig-
ning af arktiske forhold ned til - 65° C, et
kammer med szrlig akustik, som ger det
muligt at efterspore hjulstej, og et kemisk
laboratorium. De engelske fabriker har
tydelig gjort sig klart, at kun det bedste vil
overleve de kommende ars skerpede kon-
kurrence pa verdensmarkedet.
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Nar
vognen
kr&‘nger

1 sving
AF MOGENS H. DAMKIER

Der er som bekendt en principiel forskel
pi en solomotorcykles og en bils opfer-
sel 1 et sving, kendetegnet af den hald-
ning motorcyklen betegner ind mod svin-
gets centrum, medens vognens karosseri i
mere eller mindre udpraget grad halder
udefter i svinget. Nar man ferdes hjem-
mevant bdde pd motorcykle og 1 bil, vil
man have erfaring for, at solomotorcyk-
len er langt mere komfortabel i et sving
end bilen, fordi man , sidder fast* i sad-
len uden tilsyneladende at blive pévirket
af centrifugalkraefterne, medens man i
bilen uvagerligt trykkes mod den side,
der ligger yderst i svinget, og karosseriets
haldning til ,den gale side“ giver en
dérlig understotning.

Nar motorcyklisten pd sin solomaskine
gir gennem et sving, helder han selv
maskinen indad i svinget til et balance-
punkt, som han instinktivt finder uden
at tenke narmere over det, skent den
rigtige hzldning i virkeligheden er en
overmide fin afstemning i forhold til
de herskende kraefter, der betinges af
koretojets totalvagt inclusive kereren og

442

alt hvad der i ovrigt er pd og i maskinen,
hastigheden og svingets krumning (dreje-
radius). Solomotorcyklisten udsattes na-
turligvis ogsd for centrifugalkraefterne i
et sving, og si lenge maskinen ikke skri-
der ud, vil en nejagtig lige sd stor frik-
tionskraft vaere rettet ind mod drejnin-
gens centrum. Maskinens vagt betragter
man normalt som et tryk mod vejbanen,
men den kan nojagtig lige si godt ud-
trykkes som en tilsvarende lodret kraft
fra vejbanen mod maskinen. Hvis vi i
stedet for centrifugalkraften, der har ret-
ning fra drejningens centrum som radius
ud mod motorcyklens samlede tyngde-
punkt, beskaftiger os med friktionskraf-
ten, der er ngjagtigt modsat rettet nem-
lig fra maskinens dakflader ind mod
drejningens centrum, og vi betragter ma-
skinens samlede vagt pé tilsvarende ma-
de som trykket fra kerebanen mod maski-
nen, vil vi have to krefter, der stir vin-




kelret pd hinanden. Det er imidlertid gan-
ske umuligt at kere en solomotorcykle af
normal konstruktion lodret gennem et
sving, men tenkte vi os den mulighed,
at en solomotorcykle befinder sig et gan-
ske kort gjeblik 1 nojagtig lodret stilling,
medens den gennemkerer et sving med
god hastighed, s& vil centrifugalkraften
presse maskinen udad med angreb i det
samlede tyngdepunkt, som normalt ligger
omkring sadlen, medens friktionskraften
forsager at holde maskinen fast pd kur-
sen helt nede ved kerebanen, og resulta-
tet bliver et styrt svarende til, at man
stir pd et gulv med sammenbundne ben
og far et skub fra siden.

Nér motorcyklisten halder sin maskine
ind mod drejningens centrum, frembrin-
ger han i virkeligheden et geometrisk
gennemsnit mellem de to hold krafter,
hvilket man kalder krafternes resultant.
Krefternes storrelse kan markeres med
pile af tilsvarende lengder, og resultan-
ten konstrueres som vist pi hosstiende
skitse. Taenker vi os nu, at vi setter to
mand pd maskinen foruden lidt oppak-
ning, si stiger den samlede vagt, og vi
mé derfor forlenge den lodrette pil. Da
vaegten imidlertid indgdr som faktor i
centrifugalkraften, foreges centrifugal-
kraften i et lignende forhold under for-
udsetning af, at drejeradius og hastig-
hed var den samme som for, og vi mi
tilsvarende forlenge den vandrette pil
for friktionskraften. Konstruerer vi nu
resultanten ud fra de forlengede pile,
vil den danne ngjagtig den samme vin-
kel som for, og maskinen skal altsd hael-
des i den samme vinkel uanset dens vaegt
og belastning.

Resultanten kommer til at g lige gen-
nem maskinens samlede tyngdepunkt, og
det eneste, koreren kommer til at marke
til friktionskraefterne er, at han bliver
trykket lidt bedre fast i sadlen — hvis
han da har en meget fintmarkende bag-
del.

Lad os nu forudsaztte, at den samme
motorcyklist kerer med langt sterre ha-
stighed gennem det samme sving. Det

vil naturligvis ikke pd nogen mdde pa-
virke maskinens totalvaegt, men centrifu-
galkraften vil blive foraget, og folgelig
vil friktionskraften blive tilsvarende for-
pget, si vi md i dette tilfelde forlenge
den vandrette pil (De mi gerne tegne i
bladet, det er Deres eget). Konstruerer vi
derefter resultanten, vil vi se, at motor-
cyklisten bliver ngdt til at helde sin ma-
skine noget mere, hvis resultanten stadig
skal g8 gennem tyngdepunktet, hvilket
han gor ganske automatisk i en fin ba-
lanceakt, som han ikke selv skenker den
ringeste tanke. Selv med den foregede
hastighed kommer motorcyklisten ikke til
at merke mere til centrifugalkrefterne,
bortset fra, at horisonten kommer til at
indtage en lidt anden vinkel, og han har
hovedet lidt lengere nede mod kere-
banen.

For en ordens skyld skal vi lige pa-
pege, at friktionskraften desvarre ikke al-
tid folger centrifugalkraften automatisk,
for der er en ganske ngje granse for,
hvor stor friktionskraft der kan frembrin-
ges, og ndr dette punkt overskrides, vil
der ske en udskridning. Holder motor-
cyklisten sig blot indenfor det muliges
rammer, vil han pd den mest komforta-
ble mide vare ét med sin maskine ud og
ind gennem sving, og han skines derfor
helt for de generende kropvridninger,
som bilisten ofte mi udfere, hvis han
korer lidt hurtigt gennem svingene.

I en bil med fire hjul er forholdet et
helt andet, for her kan kereren kun pé-

samlede vegt

friktionskraft %//
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Trekker man en teo-
retisk linie mellem de
to  kraengningscentre
for bhenholdsvis for-
og baghjul, fir man
den sikaldte kreng-
ningsakse, der er af-
gorende for karosse-

TYNGDEPKT.

riets krangning, idet

det afgorende er den-
nes afstand fra vog-
nens tyngdepunki-
linie.

virke vognene gennem rattet, medens han
ikke kan modvirke centrifugalkraefterne,
og derfor er bilen i virkeligheden en
klodset ko sammenlignet med motorcyk-
len. Ser vi pd det enkelte hjuls ,kere-
egenskaber®, vil der ved moderat korsel
ikke vere nogen nevneverdig forskel pa
bilens og motorcyklens hjul gennem et
sving, men ved hédrd kersel vil anlaegs-
fladen flytte op pa siden af motorcyk-
lens daek, der derfor i reglen er forsynet
med et lengderillet slidbanemenster et
godt stykke op pd siden af dakket, men
der vil ikke blive tale om nogen sterre
deformering af dzkkets profil. Dakket
pa bilens hjul udswttes ved hdrd kersel
i sving derimod for meget store, vand-
rette pdvirkninger omtrent vinkelret pd
hjulets plan, og derfor bliver dekket
kreenget ind under vognen i den belaste-
de side (den side, der vender bort fra
drejningscentrum), hvilket ofte sker med
voldsomme deformationer, der kan give
de merkeligste styreudslag. Med hensyn
til friktionskraefterne er der imidlertid
ikke storre forskel i den procentvise del
af koretgjets vaegt, der kan overfores til
korebanen, og med hensyn til udskrid-
ningstendenser har solomotorcyklen kun
en lille fordel fremfor bilens, men den
opvejes tilfulde af bilens storre stabilitet
under udskridning. P4 moderne racervog-
ne sgger man at indhente motorcyklens
forspring pa dette punkt ved at give hju-
lene negativ camber — altsd en indad-
haldning i stedet for en udadhzldning.

Nir man forseger at modarbejde karos-

444

seriets krengning til ,.den gale side bl.
a. ved brug af krengningsstabilisatorer,
er det ikke, for at modarbejde udskrid-
ningstendenser, men for at formindske

krengningens indflydelse pd hjulophzng-

Teoretisk kan man godt tenke sig en wvogn,
hvis karosseri helder indad under svinget.
Twnk Dem blot karosseriet ophengt i davider
ganske som en redningsbad.

ningen, der under disse betingelser kan
give merkbare styreudslag i form af
over- eller understyring, og desuden er
det af hensyn til komforten og af rent
psykologiske grunde.

Med hensyn til det komfortable, har
vi allerede varet inde pd sporgsmilet,
idet det ingenlunde er behageligt, nir
seedet haelder udad i svinget, medens man
samtidig selv af centrifugalkraefterne
presses ud. Dette kan man imidlertid
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afhjalpe i vasentlig grad ved at benytte
gode stole med krumt ryglen, der giver
koreren stotte i sideretningen, men det er
en mulighed, som de fleste bilfabrikan-
ter desvarre totalt giver afkald pd at be-
nytte, skent det er den enkleste og mest
nazrliggende losning.

Det psykologiske moment har man
som provekorer rig mulighed for at kon-
statere, for ndr man ved hjelp af stop-
uret og sit folsomme legeme foretager
sammenlignende forsog i et bestemt sving
med forskellige vogne, vil man med den
vogn, der kreenger mest, have fornemmel-
sen af, at netop den vogn er tungest at
{4 igennem svinget, den er mest klodset,
og den har de dérligste koreegenskaber,
medens der ikke er spor i vejen for, at
netop denne vogn ifelge stopuret kan
keres hurtigst gennem svinget uden ud-
skridning. En mindre kraengning giver
dog en helt anderledes fornemmelse af
lethed i bevagelserne og af sikkerhed,
og da man notorisk sidder bedre fast i
sedet, kan man ogsd uanstrengt benytte
arme og ben til at mangvrere med. Des-
uden giver den mindste kreengning ogsd
i reglen den mindste afvigelse fra tilvan-
te koreegenskaber gennem en ensartet
styring i sving uanset hastigheden.

Forskellige faktorer har indflydelse pa,
hvor meget en vogn krenger i et sving
med en bestemt hastighed. For det for-
ste er fjedrenes stivhed af betydning, og
jo stivere fjedre, des mindre krengning
— hvis der slet ikke var fjedre, ville der
heller ikke vere nogen kraengning, for
hele kareten valtede. Det er imidlertid
ikke nogen lykkelig losning at modvirke
krengningen ved hjalp af stivere fjedre,
skent englenderne endnu benytter sig af
denne udvej ved sportsbetonede vogne.

Sterre indflydelse pd karosseriets
krengning har imidlertid hjulophang-
ningen, der er afggrende for krengnings-
centret ved henholdsvis for- og baghjul,
og treekker man en teoretisk linie mellem
de to krengningscentre, fir vi den si-
kaldte krengningsakse, og det er tyngde-
punktets beliggenhed i forhold til kreeng-
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Ved den stive aksel affjedret ved langsgiende
bladfiedre vil krengningen foregd om et punk:
lidt over akslen.

ningsaksen, der er afgarende for karosse-
riets kreengning — sd enkelt er det.

For at forstd ovenstdende udgydelser
mi vi gi til yderligheder, og vi kan i
den forbindelse udmerket tenke os en
vogn, hvis karosseri hzldede indad under
svinget. Taeenk Dem blot et chassis forsy-
net med et par davider af den slags, man
ophznger redningsbdde i, og ophang
derefter karosseriet som en redningsbad.
De vil da ikke vere i tvivl om, at karos-
seriet vil svinge udefter i svinget nojag-
tigt som gondolerne i en svingkarussel.
Afggrende for krengningen er altsd ka-
rosseriets ophangning pd chassiset, hvil-
ket i praksis vil sige hjulophzngninget-
nes greb i karosseriet eller i chassisram-
men, hvis der findes en sidan.

Betragter vi f. eks. de almindelige
langsgdende bladfjedre i en baghjulsop-

Ved den sikaldte ,sveveaksel” har man fiet
lagt krengningscentret godt op i nerheden af
tyngdepunkiet for vognen.
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Ved pendulakslen er krengningscentret be-
stemt af skeringspunktet mellem linierne
gennem hjulets beroringspunkt og akslernes
inderste kardanled. Det betyder, at kreng-
ningscentret kommer til at ligge hojere jo
kortere pendulakslerne er.

hengning med stiv bagbro, vil karosse-
riet kreenge om et punkt, der ligger lidt
over hjulmidte — altsé et stykke over aks-
len. I en baghjulsaffjedring med tveerlig-
gende bladfjedre, vil kraengningscentret
ligge midt i det midterste fjederlag, og
anbringer man denne tvarliggende blad-
fjeder hejt oppe, vil man samtidig heve
krengningscentret for baghjulsopheng-
ningen. Det var dette man gjorde i
DKW modellerne med den sikaldte svz-
veaksel — en ikke swrligt vellykket og
slet ikke nogen tillidsindgydende beteg-

Ved direkte parallelforing ligger krengnings-
centret i hojde med vejbanen, men ved ulig
lange svingarme — evt. skritstillede — kan man
fa det helt ned under vejbanen, hvilket er ret
ubeldigt.
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nelse, der i virkeligheden intet rober om
meningen med arrangementet.

I den =gte pendulaksel finder vi
krengningscentret lige over differentia-
let, og jo kortere akselhalvparterne er,
des hgjere ligger kreengningscentret. Det-
te forklarer, at de nye, lave Mercedes-mo-
deller kreenger mere end de aldre model-
ler, selv om de bledere fjedre er en med-
vitkende drsag.

Ser vi pd hjulophengningen er vi i
reglen mindre gunstigt stillet i de moder-
ne vogntyper, fordi man med uafhangig
forhjulsophzngning i reglen fir placeret
krengningscentret meget lavt og ofte
endda helt nede pd kerebanen.

I en ren parallelforing af forhjulet
som det kan ske ved hjzlp af to tvar-
liggende bladfjedre, fir vi krengnings-
centret ved kerebanen, fordi hjulene
krenger med. Ogsd ved de langsgdende
svingarme kommer krangningscentret til
at ligge pd kerebanen, medens man med
de korte og lange triangelarme kan have
det noget. Med den af Ford benyttede
McPherson ophangning fir vi et ret
hojtliggende kraengningscenter.

Nir vi treekker linien mellem kreng-
ningscentrene for for- og baghjulsop-
hzngning far vi den omtalte krangnings-
akse, og nu er afstanden mellem tyngde-
punktet og kraengningsaksen afgorende
for karosseriets tilbgjelighed til kreng-
ning under sving. Med en lidt kunstig
hjulophzngning bidde for og bag kunne
det ske, at tyngdepunktet kom til at lig-
ge under krengningsaksen, og i si fald
ville karosseriet kreenge indad i svinget.
Det forstir man let, hvis man taenker sig
kreengningsaksen som en aksel og tyngde-
punktet som en vagt ophangt i en snor.

Tyngdepunktet vil imidlertid nasten
altid ligge et stykke over krangnings-
aksen, og detfor vil vognens karosseri
krenge udad i svinget. Betragter vi f. eks.
Citroen 2 CV eller AMI 6 med langs-
glende svingarme bide for og bag, vil
kreemgningscentret ligge ved vejbanen
bdde for og bag, og falgelig ligger




krengningsaksen ogsd pé kerebanen. Der
bliver derfor stor afstand mellem tyngde-
punkt og krengningsakse, og derfor har
netop disse vogne en rekordagtig kreng-
ning i sving. P& Renault R 4 er kreng-
ningscentret for forhjulsophengningen
havet lidt over kerebanen, men den lig-
ger pd kerebanen ved baghjulsopheng-
ningen, der ogsd her bestdr af langsgen-
de svingarme, si ogsd denne model har
en tydelig kreengningstendens. -

Ved uafbangig affiedring ved McPherson-
opheng kan man opni et ret hojtliggende
krengningscentrum. Dets hojde er naturligvis
afhangig af de geometriske forhold.

En gammel, hojbenet Ford A har uom-
tvisteligt et hejtliggende tyngdepunkt,
men alligevel krenger den ikke s& vold-
somt i svingene som man skulle forvente.
Forklaringen er den, at forhjulsophang-
ningen med halvelliptisk bladfjeder og
stiv forbro giver et hojtliggende kreng-
ningscenter, der i forbindelse med det
hojtliggende krengningscenter for bag-
hjulsophzngningen giver en hgjtliggen-
de krengningsakse forholdsvis taet ved
tyngdepunktet.

Nu er en vogns tyngdepunkt jo ingen-
lunde fikseret til et bestemt sted under
den daglige brug, for belastningen kan
@ndres siledes, at ogsd tyngdepunktet
flyttes. Hvis man f. eks. stabler en over-
didig og frem for alt tung bagage op
pd en bagagebwrer pé taget, vil tyngde-
punktet blive flyttet et stykke lodret op,

forudsat at bagagen anbringes lige over
tyngdepunktets hidtidige placering, hvil-
ket er sandsynligt. P4 den méde vil tyng-
depunktet blive yderligere fjernet fra
kreengningsaksen, og krengningen i sving
vil blive storre.

Sxtter man to passagerer pd bagsadet,
vil tyngdepunktet i reglen blive flyttet
noget op, men det vil samtidig blive
flyttet-en del tilbage, og da krengnings-
aksen 1 reglen har et skrit forlgb, vil
afstanden mellem aksen og tyngdepunk-
tet kun blive uvasentligt foreget, og der-
for bliver kraengningen i sving ikke
merkbart storre.

I DKW med svaveaksel gir kreng-
ningsaksen nesten gennem tyngdepunk-
tet, og der er derfor ingen markbar
krengning at spore, uanset hvor hurtigt
man kerer gennem et sving. Nir der i
denne vogn kommer en eller to passage-
rer pd bagsedet, vil tyngdepunktet blive
flyttet op og bagud, men det kommer i
det store og hele til at passe pd en sddan
mide, at tyngdepunktet, takket vzre
kreengningsaksens meget skr forlgb, sta-
dig kommer til at befinde sig pd kreng-
ningsaksen.

Hvis man i en given vogn finder
krengningen for stor, kan dette afhjel-
pes ved brugen af en eller miske to
krengningsstabilisatorer, der bestir af en
torsionsfjeder som forbindelse mellem de
to hjul. Idet vognen forsgger at krenge
over i et sving, vil den yderste fjeder i
svinget blive trykket sammen, og over
krengningsstabilisatoren vil ogsi fjede-
ren i den modsatte side blive tvunget no-
get ned, hvilket vil modvirke kraeng-
ningen.

Selv om man for s vidt helt kan und-
g4 krengning, er det som nevnt ved tid-
ligere lejlighed ingen skade til at have en
lille krengning som indikator for de
tvaerkraefter, der for gjeblikket pdvirker
vognen. Desuden er det klart, at kon-
struktgrerne hos Renault og Citroen ikke
med forkerlighed har valgt den hjulop-
hengning, der giver den stortse kreng-
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ning, hvis ikke netop denne form for op-
hengning indebar visse fordele, og det
er en uomgengelig kendsgerning, at de
langsgiende svingarme giver udmerkede
egenskaber, fordi de bidrager til en for-
treffelig og konstant kontakt mellem
hjul og kerebane, og de giver ved kreng-
ning — hvor overdddig den end mitte
vare — ikke anledning til styreudslag fra
baghjulene, og man skdnes derfor for
over- eller understyring stammende fra
hjulferingen. MHD

Orienteringsleb
(fortsat fra side 435)

all round kendskab til orienterings- og
rallysporten.

Specialetaper er dog ikke noget man
ber indflette i almindelige orienterings-
lgb, men bar forbeholdes lgb, hvor del-
tagerne er forberedt pd at komme ud for
den slags — med andre ord: specialetaper
ber hovedsagelig anvendes i rallies. Ind-
legger man specialetaper i almindelige
orienteringsleb, vil vogne med special-

udstyr, sisom speed-pilot eller lignende
have en si stor fordel frem for de del-
tagere, der ikke vil ofre dette dyre spe-
cialudstyr, sd resultatlisten ikke giver et
virkeligt resultat af de enkelte holds evne
til at lose de stillede opgaver. Ved en op-
gave som den for omtalte, hvor man kun
fik oplysning om gennemsnitshastighe-
den pd 37 km/t, vil de vogne, der var
forsynet med en speed-pilot, have en gan-
ske abenbar fordel, og i orienteringslab
skulle det ikke gerne komme an pd, hvem
der har det bedste udstyr.

Af ovenstiende burde det tydeligt
fremgd, at man i ethvert orienterings-
og palidelighedslob skal have oplysning
ikke alene om den aktuelle gennemsnits-
hastighed, men ogsé om keretiden eller
keredistancen.

Ved specialetaper, som vi skal se nar-
mere pd naste gang, kan det ofte vare
tilstrekkeligt kun at give oplysning om
gennemsnitshastigheden, men si skal der
ogsd tydeligt i lobets tillegsregler std,
at der i lgbet vil forekomme special-
etaper.

403 BERLINE
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To gange Hill er pa forstepladsen

Det er egentlig forbloffende, sd lidt
dagspressen skriver om de store billeb.
Hvor mange har f. eks. konstateret, at
efter sidste nummer af dette blad, er fol-
gende lgb blevet afviklet?

Monacos GP til verdensmesterskabet,
Niirburgerring, 500 miles pa Indianapo-
lis, Acropole-ralliet til EM og det fran-
ske Mobilgkonomilgb — for at nzvne en
rekke af de vigtigste. Her er en rekke
glimt fra lebene.

To Hill'er ligger nu pa forstepladsen
i kampen om dette ars verdensmester-
skab, Phil og Graham. Den sidste 13 ef-
ter sin succes i Zandvoort i spidsen, og
alt tegnede til, at han i Monacos Grand
Prix skulle gge sin foring. Han 13 i
hvert fald som nr. 1 indtil 92 af de 100
omgange. Her fik hans BRM motorvan-
skeligheder, sd han udgik. Alligevel blev
han placeret som nr. 6, hvilket gav eet
point til verdensmesterskabet.

Nu sejrede McLaren, mens sidste ars
mester, Phil Hill, blev nr. 2. Det betad,
at Graham og Phill Hill begge har 10
points til verdensmesterskabet, McLaren
9, T. Taylor 6, Bandini 4, Surtees og
Baghetti 3, Maggs og Bonnier 2 samt de
Beaufort 1.

McLaren kerte en Cooper, Phil Hill
,Ferrari“, nr. 3 Bandini, ,Ferrari®, nr.
4 Surtees, , Lola‘“, nr. 5 Bonnier ,,Por-
che®“. Blandt de, der udgik, var Clark,
Brabham, Maggs og Mairesse. Clark hav-
de med sin Lotus haft hurtigste om-
gangstid — 118,554 km i timen.

Mere interesse for danske bilsports-
interesserede havde vel det formel ju-
niorlgb, der kertes i forbindelse med

af "Observer”

GP'et. Desvarre kostede det 41-drige
Dennis Taylor livet. Taylor, der to gan-
ge har kort pd Roskilde Ring, kerte mod
to treeer og draebtes pd stedet. En anden
britte, Eric Harris, blev kvastet.

- 1 formel Junior-lgbet deltog adskilli-
ge af udlendingene fra Roskilde Ring,
og blandt de 40, der kvalificerede sig til
finalen var John Love (bedste tid),
Arundell (3), Yngve Rosqvist (4), No-
rinder (17), Sv. Andersson (22), Jo
Schlesser (40).

I selve lobet sikrede Arundell sig sej-
ren, si det var dbenbart ikke noget til-
felde, at han forte pid Roskilde Ring,
indtil han matte udgd pa grund af uheld.
Han kerte i Monaco med 108,550 km i
timen og havde ogsd hurtigste omgangs-
tid, 110,245 km i timen. Nr. 2 Spence,
ar. 3 Sven Andersson, nr. 4 Bardi-Bardi,
nr. 5 Manfredini. Schlesser blev nr. 7 og
Rosqvist ar. 10 .

Dagen efter korte en del af deltagerne
fra dette lgb i Nevers, hvor Love med
sin Cooper vandt sikkert foran Schlesser.
Love korte med 118,765 km i timen.
Schlesser havde hurtigste omgang med
122,033 km i timen.

250.000 pa Niirburgring

Omkring 250.000 tilskuere overvaerede
100 km'eren pd Niirburgring, selv om
det var regn, blaest, uvejr og kulde. De
kom til at overvare flere dramatiske
uheld, bl. a. kerte Jim Clark galt i et
sving, antagelig forgiftet af udstednings-
gas. Hans vogn slog flere kolbatter, men
han kom intet til. Ogs& Pedro Rodriguez,
Scarlatti, Abate og Berger havde uheld.
De to sidste pidrog sig mindre kvastel-
ser.

Efter Clark med sin Lotus var ude af
lgbet, blev det domineret af to Ferrarier.
Vinder blev Phil Hill-Gendebien med
132.600 km i timen, nr. 2 Mairesse-Par-
kes, nr. 3 Graham Hill-Hermann, Por-
sche, nr. 4 Bonniet-Gurney, Porsche, nr.
5 MacLaren-Maggs, Aston-Martin.

Blandt de mindre vogne kan navnes,
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Formel-Juniorlob pi Roskilde Ring.

at en ,,Volvo“, kert af Eschley-Bialas
vandt klassen for GT-vogne 1000-2000
cc. Den korte med 107,500 km. i timen.

225 km i timen pa Indianapolis
,»Kun‘ ca. 200.000 tilskuere overvzare-
de drets 500 miles pd Indianapolis, hvor
man som bekendt kun kan komme med,
hvis man kerer en omgang under tre-
ningen med omkring de 200 km i timen.
En enkelt af de ,rigtige® korere del-
tog, nemlig Dann Gurney, men han mat-
te udgd. I ovrigt var han den eneste,
der ikke korte en vogn, udstyret med
Offenhauser-motor. Hans var en Buick.
Vinder blev Roger Ward, ,,Leader-car®.

Han kerte med 225,730 km i timen,

hvilket var ny rekord. Den gamle sattes
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11961 af A. J. Foyt og var pd 223,910
km i timen. Ogsé nr. 2 og 3, Len Sutton
og Eddie Sachs korte med mere end 225
km i timen.

Favoritten Parnelli Jones havde fra
starten taget faringen, og han kerte en
overgang med 235-236 km i timen, men
da han havde slidt for meget pd dek og
bremser, mdtte han i depotet hen mod
lobets slutning, og derved tabte han for
meget terran.

Bobringer nr. 1.

Acropole-rallyet var narved blevet en
ny succes for svenskerne Carlsson—Svens-
son, ,,Saab“, men de blev med kun 10,2
sek. sldet af Bohringer—Lang, Mercedes
220 SE, der i det 2.700 km lange rallye
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kun fik 68 strafpoints (d.v.s. 68 sek for
sent).

Nr. 3 blev Trautmann—Laurent, Ci-
troen DS 19, og nr. 4 Walter—Schoether,
Porsche. P4 6. pladsen Gunnar Anders-
son—W. Karlsson, Volvo, og pd 9. plad-
sen Pat Moss—Mrs. Maymann, ,,Austin-
Healey“. Pat Moss vandt igen Ladies
Cup, sd Evy Rosqvist, der nu kerer Mer-
cedes, kan nappe gentage sin sejr i
Europamesterskabet i ar.

Klassevindere var folgende vogntyper:
Mercedes, DS 19, Sunbeam, Skoda Lan-
cia, Ford Anglia, Saab, BMW 700,
Austin-Healey og Porsche.

Q@konomileb

Det franske Mobil-gkonomileb, der
ikke har noget samlet resultat, men kun
klassevindere, endte lige si trist for
franskmezendene Chaterre-Durroux som
dette drs danske Caltex-lob, idet de ogsé
dennegang blev diskvalificeret. Fransk-
maendene strog holdet, fordi dakkene pd
deres 2 CV ikke var standard.

Lebet var 1311,5 km, og bedst resul-
tat opndede en Renault Ondine Gordini,
kort af Mangin-Vauthier med 3.984 liter
benzin for hver 100 km, samme vognty-
pe blev nr. 2 med 3.995 og nr. 3, vore
gamle bekendte Parayre— d’Espouy, ,,Pan-
hard“ 4.180.

Klassevindere var i gvrigt: Under 700
cc: 2 CV 4163 1 pr. 100 km, Alfa-
Giulietta 6.166, Ford Taunus 17 M
6.412 samt Ford Taunus 17 M super
(kert af Pelle Nystrém og frue, Sverige)
6.021 liter pr. 100 km.

En trist episode indtraf kort efter an-
komsten til malet i Cannes, da belgieren
Michot fik et hjertetilfelde og afgik ved
deden.

Forbud

Da Coupe des Alpes og det svenske
Midnatssol-rallie 13 sd tet pd hinanden,
at hold, der udgik af det forste, havde
mulighed for at nd frem til starten af
det svenske lgb, forbed FIA korere at
deltage i begge lab.

AR
W. Karlsson.

Begrundelsen er, at kalenderen for
dette drs ralies er lagt sidan, at man
ikke samtidig kan deltage i to lgb, der
teller til mesterskabet, samt at man ikke
vil favorisere de hold, der har sidanne
hjelpemidler, at de kunne deltage i beg-
ge leb. (Flere havde planlagt chartring
af flyvemaskiner for at nd frem fra Can-
nes til Stockholm).

Efterspil

Mange vil huske den franske midget-
korer Adrien Loens, der flere gange

- startede pd Roskilde Ring, men d. 6. ok-

tober 1957 blev drebt under lob pd
Monthlery-banen ved Paris.

Hans enke har siden havdet, at sikker-
hedsforanstaltningerne under lebet, hvor
hendes mand omkom, ikke var i orden,
og hendes sag herom skal i den nerme-
ste tid for retten i Paris. Arranggrerne
havder pd deres side bl. a., at kererne,
ndr de deltager i leb, frivilligt underka-
ster sig den normale risiko, der er ved
at vere vaddelebskarer.
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Vigtigste nationale motorcykle-lgb i ar

Fem af smsonens vigtigste lab er fore-
lgbig blevet kert indenfor motorcykle-
sporten, 1. og 2. afdeling af danmarks-
mesterskabet 1 motor-cross, kvalifikations-
match samt nordisk finale pd speedway
samt dansk sidevognsmesterskaber pd
1000 m.

Da dette skrives, vides endnu ikke, om
de to speedwaymatcher skal keres om,
idet kvalifikationsmatchen i Odense den
24. maj var sd dérligt arrangeret, at der
fra norsk side blev rejst krav om en ny.
Da dette imidlertid medferer, at ogsd
den nordiske finale m& annuleres, mi
man vel regne med, at tiden efterhdnden
er blevet sd fremrykket, at det simpelthen
ikke kan nds at lave omleb.

Men i Odense kvalificerede folgende
sig til den nordiske finale: Bjorn Knuts-
son, Ove Fundin, Séren Sjosten, Goran
Norlén, Leif Larsson, alle Sverige, Kurt
W. Petersen, Sverre Harfeldt, Norge,
samt J. Thompson, Sverige. Det var her,
Arne Pander blev nr. 11 med 4 points
og Norges Age Hansen sidst med 0. Men
alligevel lod nordmzndene jo Age Han-

sen starte i den nordiske finale, hvilket
afstedkom svenske protester!

Fra den nordiske finale i Hillergd kla-
rede folgende otte sig igennem til Euro-
pafinalen: Bjorn Knutsson, Géte Nordin,
Ove Fundin, Soren Sjosten, Bengt Bren-
nefors, Arne Carlsson samt Rune Sor-
manden, alle Sverige, og Age Hansen,
Norge.

De to forste afdelinger om danmarks-
mesterskabet i Motor-Cross kertes den 6.
og 20. maj, og efter disse to leb er stil-
lingen sidan:

500 cc: Nr. 1 Mogens Rasmussen, 18
points; nr. 2 Jacob Lynegdrd, 12 points;
nr. 3 Mogens Petersen og Bent Arens
hver 7 points, nr. 5 Mogens Beierholm
6 points; nr. 6 Eivind Hansen 5 points;
nr. 7 Kai Willems og Ebbe Sorensen
hver 2 points; nr. 9 Jorgen Jonsson 1
point.

250cc: Nr. 1 Sgren Dons og Erik
Bonne hver 11 points; nr. 3 Sv. Inge-
mann Jensen 8 points; nr. 4 Hans L. Ras-
mussen 6 points; nr. 5 Jimmy Smed, Er-
ling Jensen og Bent Gade, alle 5 points;

Talende stemningsbillede med stejlende maskiner og frysende tilskuere under vide paraplyer.
Yderst til hojre Aage Hansen, der satte cylinderen og dermed alle norske chancer til.
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Da Ole Stiglund

nr. 8 Arne Nielsen 4 points og nr. 9
Ole Serensen 3 points.

Danmarksmesterskaberne pd 1000 m
for sidevogne kortes den 27. maj i At-
hus, og her vandt Carl Andersen begge
klasser, bide indtil 500 og indtil 750 cc.

Ved det kombinerede motorcykle- og
Go-Kart stevne pi Lovel-banen den 11.
juni sattes to nye banerekorder. Den for-
ste af Kurt W. Petersen med 1.16.4 for
fire omgange med flyvende start. Den
gamle var pd 1.18.4 og tilhorte Leif
,,Basse‘ Hveem. Niels Mgller korte de
fire omgange med en sportsmaskine pd
1.32.1, og det var en rekordforbedring
pd 1.6 sek.

De danske motorcykelkgrere klarede
sig over forventning ved det store moto-
cross pé Nissehojen-banen ved Nastved,
hvor det blev til danske sejre i begge
seniorklasser, selv om flere af Sveriges
bedste karere deltog. Helt overlegen var
Mogens Rasmussen, Nzstved, i senior-
solo indtil 500 cc, hvor han sejrede i
alle tre heats. Banen var stgvet og van-
skelig. Billedet viser to af deltagerne i

L O e Y

matte af cyklen.

et skarpt sving. Leif Werner Jergensen
klarede den, mens Ole Stiglund matte
af cyklen.

,,Honda” debuterer i Formel 1

For lang tid siden begyndte den beremte
japanske motorcykelfabrik , Honda®“ at
arbejde pd et Formel-1-projekt, og alle
automobilinteresserede har spandt fulgt
udviklingen. Det fortzlles nu, at ,,Hon-
da‘““ debuterer i Formel 1 med 3 fabriks-
vogne i det hollandske GP i 1963, og
bl. a. John Surtees er udset som fabriks-
korer for ,,Honda*.

LOBSKALENDER

Aungust:
5. Holstebro Motorsport.
12. Samvirkende Motorklubber, Charlot-
tenlund, SB (Toms guldbarrelob).
26. Frederikshavn Motorsport, @rneda-
len, B.
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\\\ SM)’ tekniske medarbejdere star til disposition for vore abonnenter
Q nar der medfglger svarporto til direkte besvarelse

Der er et par ting, som jeg ikke er
klar over vedrorende min Fiat 1100 Ex-
port 1962, og som jeg vil bede Dem
hjzlpe mig med. Motoren er monteret
med en Solex karburator, der har op-
varmning fra kelevandet. Da jeg mener,
at gasblandingen skal vere s& kold som
mulig, skulle der si ikke vere en an-
ordning, der kunne afbryde denne op-
varmning? Pi luftfilteret er et dreje-
spjeld, hvormed man kan dirigere ind-
sugningsluften, dels fra motorrummet,
og dels fra et ror, der udmunder lige
overfor indsugningsmanifolden, dette
sidste mener jeg, skulle modvirke karbu-
ratoris, er det rigtigt?

Hvis en motor udvikler 50 hk ved
4800 omdr. pr. min., men har sit bedste
drejningsmoment ved 3000 omdr. pr.
min., hvilket er sd rigtigt for at skine
motoren 4800 omdr. eller 3000 omdr.
eller et sted herimellem? Har det nogen
betydning, at tendingen ikke har va-
cuumregulering, men kun svingklods-
regulering?

K. J. Marum.

Huis det gelder om at fa den storst mu-
lige effekt ud af en motor, skal man
sorge for at holde indsugningsluften si
kold som muligt, fordi den kolde luft in-
deholder mere ilt end opvarmet luft, og
man kan derfor tilsette mere benzin og
pé den made fa en kraftigere forbreen-
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ding. Dette forbold spiller imidlertid
ingen rolle i forbindelse med en , hus-
holdningsmotor”, for var det formdls-
tjenligt, kunne man jo blot hente f. eks.
85 bk ud af en Fiat 1100 motor. Derfor
tillader man sig den luksus at opvarme
indsugningsmanifolden, hvilket bl. a. for-
hindrer startvanskeligheder efter kort
tids stilstand med varm motor, da ben-
zindamp fra karburatoren ikke kan for-
tette sig i manifolden. Indsugningsroret,
der fra luftfilteret forer ned til udbles-
ningsroret skal om vinteren opvarme for-
brendingsluften for at undga isdannelser
i karburatoren foruden at give ensartet
karburering sommer og vinter, sd wvidl
dette lader sig gore.

De nevnte omdrejningstal har ikke no-
get dirckte at sige med hensyn til at
skane motoren. Jo mere motoren belastes,
des mere slides den, men stov, kold start
og sejtrek er motorens verste fjender.

I Fiat 1100-motoren opndr man ikke
noget ved at benytte vacuumregulering,
da en motor med storve slaglengde end
boring og desuden med en forboldsvis
lille boring ikke er si folsom som en
kvadratisk eller overkvadratisk motor, el-
ler en motor med stor boring. En va-
cuumregulator ville i dette tilfelde sik-
kert kun betyde, at gennemsnitsbilisten
ikke ville bruge sine gear s flittigt, som
en naturlig og skdnsom korsel betinger.

*
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Vil svart gjerne ha en forklaring pé fol-
gene sporsmal:

Anglia har en toppfart pd 120-127
km/t (stor variasjon i de forskjellige test-
rapporter). Max. hk. er ca. 40 v. 5000
omdr./min. Dette gir teoretisk 133 km/t.
pé 4. gear. Men i praksis greier den ikke
5000 omdr. pd 4. gear.

Til eks. kan nevnes at Triumph Herald
yder max. 43 hk. v. 4500 omdr./min.
Dette skulle gi ca. 121 km/t. pd 4. gear.
Men denne bil greier 125 km/t. Folgelig
oppndr den over 4500 omdr., og da pi
trots av dérligere effekt ved heyere tur-
tall. Det samme er tilfelle ved flere biler.
Hva kommer slikt av? Anglia ligger vel
sd gunstig an med hensyn til kg. pr. hkr.
0.5. V.

Teoretisk skulle vel den ha like store
muligheter til & greie det som mange av
de andre smd vognene.

Jeg har flere ganger forsgkt bilens
accelerationsevne. Med 3 personer bruker
den gjennomsnittlig 15 sek. til 80, 24—
25 sek. til 100 km/t. Mélingen utfort pa
torr asfalt, samme strekn. kjort 2 ganger
hver vei. Speedometerets misvisning kor-
rigert, da jeg har omdriningsteller. Da
disse tall differerer svaert med testrappor-
ter er jeg interessert i 4 hore grunnen til
dette. Er min bil s& meget over gjennom-
snittet, eller er andre provde Angliar alle
under gjennomsnittet?

A. P., Drammen, Norge.

Forklaringen pa accelerationsevine og top-
hastighed i forhold til motoreffekten far
De i artiklen Gearing og Tophastighed
side 478/1961.

En omdrejningsteller er indrettet noj-
agtigt pa samme mdade som et speedome-
ter, og den er derfor ogsd nojagtigt lige
54 lunefuld og upélidelig. Selv de om-
drejningstellere, der kobles ind pa ten-
dingsanlegget kan have en misvisning,
og derfor er den eneste rigtige made til
bedommelse af accelerationsevne og top-
hastighed en tidtagning og nojagtigt op-

méalt distance. Hvis man pd samme made

korrigerer speedometerets misvisning, kan
dette benyttes til méling af accelerations-
evnen i forbindelse med tidtagning, men
man mé da i reglen optegne en kurve
efter de mélte accelerationsresultater, hvis
man vil finde den nojagtige accelerations-
tid til de .runde tal”. Ellers ma man ved
hjelp af det sikaldte femte hjul benytte
det dertil horende speedometer uden fejl-
vISHIng.

Jeg et ejer af en DKW RT 250/2 drgang
1955. Det drejer sig om, hvor vidt det
er tilrideligt at kere en tur til Nord-
Italien p& den, 2 mand. I givet fald hvil-
ken marchhastighed vil De anbefale pd
de tyske autobaner.

Endvidere har maskinen den ulempe,
at den ikke vil starte, nir motoren er
lunken. Kan der gores noget ved dette?

H. L. R., Odense.

Huvis en motorcykel blot er i orden,
kan man kore jorden rundt pi den.
Eksempelvis kom vor gamle Puch 250
TFE hjem fra sin sidste langtur, da den
i lobet af tre dr havde kort 132.000 km,
og efter almindelig optankning havde
den wveret kElar til at kore til bdde
Nord- og Syditalien.

Netop for Deres maskine er det lidt
vanskeligi at udtale sig om marchhastig-
heden, da de fleste eksemplarer af typen
havde en tophastighed, der 14 vesentligt
under det fra fabrikken proklamerede.
Hvis maskinen har en tophastighed pi
godt og vel 100 km|t, skal De holde en
marchhastighed pi ca. 85-90 km|t af-
hengig af vinden.

Nér der er startvanskelighed ved lun-
ken motor, skal man vaenne sig til at luk-
ke for benzinen, hver gang motoren siop-
pes. Derncest skal man starte med nesten
baly Gbning af gashindtaget, og forst
ndr motoren tender, skal man dbne for
benzinen.
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Vesttyskland pa vagt mod defekte
biler

Det vesttyske trafikministerium har ud-
stedt ordre om, at defekte koretgjer ikke
md kere ind i Vesttyskland fra andre
lande.

Baggrunden er, at undersogelser har
vist, at mange biler fra andre lande ved
deres indkersel i Vesttyskland var i dér-
lig stand. Man har siledes bemerket
mange tilfzlde af nedslidte daek, defekt
belysning, stor overvagt, darlig placering
og for ringe fastgorelse af gods, samt til-
feelde af sterkt stojende koretojer.

For at undgd wrgrelser og skuffelser
anmoder den vesttyske bilorganisation
om, at alle bilorganisationer i Vesttysk-
lands nabolande henleder bilisternes op-

mazrksomhed pid den skarpede drvigen-
hed, de vesttyske myndigheder nu viser
overfor koretojer, man ensker at kore i
Vesttyskland med.

1962 bliver et af historiens storste
bil-ar

1962 tegner til at blive et af historiens
allerstorste bil-dr, erklerede Ford Motor
Company’s president, John Dykstra, pd
Fordaktionarernes drlige mede i Detroit.
Bilindustrien venter et samlet salg pd
12,6 mill. personvogne i den frie verden,
fordelt med 6,9 mill. i U.S. A. og 5,7
mill. i andre lande.

Arets forste kvartal har varet Ford
Motor Company’s hidtil sterste, fortalte
han. Det samlede salg i disse fire mine-
der var 838.000 personbiler, lastvogne og
traktorer — 187.000 flere end i samme
periode 1 fjor og en stigning pa ikke
mindre end 29 pct.

I den frie verden udenfor U. S. A. er
salget af personvogne gdet kolossalt i
vejret i de senere dr, og udviklingen
ventes at fortsaette i 1962. Salget i &r
anslds som navnt til 5,7 mill. enheder
imod 5,4 mill. i fjor og kun 3,3 mill. i
1957. Det er navnlig Europa, der tegner
sig for stigningen.

Efter e¢n 1ur pi en
stovet landevej i en af
tyvernes biler gjorde
det godt med en kold
ol. Pi weteranbilud-
stillingen pa  Stevns
Musenm  bemearkede
man denne dansk pa-
tenterede olkoler til
at  pimontere  trin-
breedtet.
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— det personlige preeg
pa Deres scooter!

Intet er for godt til
Deres VESP Al Kgb
derfor tilbeher hos en
autoriseret VESP A-
forhandler — han har
de originale dele i
stort udvalg!

Forlang det
righoldige katalog
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A 65 (650 ccm)

kr. 7641,— incl. oms. g

Den nye BSA-linie er verdens mest moderne motorcykler — Britisk kvalitet

Den lette og meget kraftige A 65 har en helt fabelagtig accelera-
tionsevne og en smidig to-cylindret motor, der giver maskinen !
samme overlegenhed pa landevejen som i bykersel — en gennem- ;
gribende sikker og kraftig maskine.

lkke alene britisk kvalitet, men BSA-kvalitet. i

Importor: H. V. HANSEN, MOTORS & CYCLES A/S |
Gl. Kongevej 127-131 . Kebenhavn V . HI 1860 i
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