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Ker sommeren i mede
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Forsiden

En ret overbevisende demonstration af sik-
kerhedsselernes betydning har fundet sted
i Tyskland, men filmeptagelser fra denne
begivenhed er ret uheldigt blevet slaet sam-
men med nogle ligegyldige forevisninger af
stockcar-leb i biografernes ugerevyer, af
hvilken grund mange bilister kan f& den
opfattelse, at sikkerhedsseler kun er for
vovehalse og sportskerere. Inde i bladet

bringer vi en nzrmere omtale.
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REDAKTIONELLE STROTANKER

Nér man til daglig beskaftiger sig med motorkeretgjer,
har man naturligvis ogsa en vis interesse i at {glge fardsels-
ulykkerne for pa den made at drage lere og udnytte den ind-
vundne viden til forebyggelse af de mange meningslgse til-
feelde af ded og lemlestelse.

Uhyggeligt ofte er ®ldre mennesker direkte arsag til ulyk-
kerne, og i reglen bliver de selv ofre for deres ubetnksom-
hed. Man abner morgenavisen og far at vide, at en fireog-
halvfjerdsarig cyklist svingede lige ud foran en bil, hvis fgrer
ikke havde skyggen af en chance for at undga en pakersel.
Man kender situationen og genkalder i erindringen utallige
tilfzelde, hvor man gennem en hasarderet mangvre undgik
at pakgre en sadan @ldre cyklist, fordi heldet gav en rimelig
chance. Den ®ldre dame, der gar over gaden, medens hun
demonstrativt ser bort fra den kommende trafik, er ikke nzer
sa farlig, for hun tilkendegiver dog, at det er de motorkgren-
de, der ma passe pa, at hun kommer levende over pa den
anden side af gaden.

Ifelge biblens ord, far man det indtryk, at visdom fulgte
med alderen, men den gang blev menneskene vist ikke sa
gamle. Nu opnar de ofte en alder, hvor visdlommen aflgses
af en tordnende senilitet, og den milde gamle bedstefar lever
maske ogsa lenge nok til at blive ulidelig ondskabsfuld.
Ikke desto mindre er der mange rare gamle mennesker, man
gerne vil beholde lidt endnu, og hvis de er sa senile, at de
holder fast ved at kere pa cykle trods darligt syn og nedsat
hgrelse samt almindelig uegnethed, s& ma familien simpelt-
hen tage cyklen fra dem eller i det mindste hine dem for
deres tabelighed. Der er ingen grund til stolthed eover stal-
farfar, der trods nasten 80 ar pa bagen korer Jylland rundt
pa knallert i sommerferien, for han er ved at tage livet af
utallige bilister, nar de chokeres pa grund af hans suverzne
fremferd pa tvers af hovedveje og af hans hasarderede sving-
ningsmangvre — indtil han altsa far taget livet af sig selv.
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af "Observer”

Efter sma forpostfaegtninger startede den
internationale motorcykleseeson GP serien
med det spanske GP, som det ferste leb,
der teller til verdensmesterskabet.

Lebet var allerede bemarkelsesvardigt
derved, at man kun kerte i 125 cem og
250 cem klassen samt en afdeling sidevogne.
Iovrigt leverede Mike Hailwood en sensa-
tion, da han i sidste ejeblik skiftede fra
sin 125 cem Ducati til en EMC. Dette lidet
kendte maerke — Ehrlich Motor Company
— dukker fra tid til anden op pa banerne
med sine dobbeltstemplede maskiner, og der
foregar tilsyneladende stadig en beskeden
produktion af standardmaskiner, der oprin-
delig byggede pa Puch-patenter.

Efter nogle meget overbevisende tranings-
omgange kunne man nok se, at det ikke
var helt hen i vejret, at Hailwood valgte
at kere denne meget hurtige lille maskine,
der havde en ganske fantastisk acceleration.
Sidstnzevnte forhold skyldtes imidlertid i
nogen grad, at maskinen var udpraget un-
dergearet, medens der utvivlsomt ville blive
tale om bedre omgangstider, nar den blev
korrekt gearet til banen. Det blev den imid-
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lertid ikke, da man ikke havde de fornedne
kaedehjul ved handen, men ikke desto min-
dre tog Hailwood gjeblikkelig foringen og
holdt den omgang for omgang med forgget
forspring. Pa anden og tredie pladsen kom
Hans Fischer og Ernst Degner pa MZ, der-
nast kom John Grace pa en Bultaco med
ikke mindre end seks gear, som han tilsyne-
ladende forstod at bruge, for inden man
fik set sig om, sked han op pai anden-
pladsen, medens Tom Phillis kerte sin
Honda op pa fjerdepladsen efterfulgt af maer-
kekammeraten Jim Redman, medens Deg-
ner faldt tilbage til sjettepladsen. Derefter
matte Grace se sig overhalet af de to Hon-
da-kgrere, men Hailwood ferte stadig sik-
kert. Degner gik frem, og det lykkedes ham
at overhale Grace, hvorefter han gik til
angreb pa Redman, og pa 14. omgang blev
ogsa han overhalet. P4 20. omgang revnede
ekspansionskammeret pa Hailwoods udbles-
ningsrer, og med denne fejl pa udblesnings-
systemet gik motorens effekt gjeblikkelig
ned til omkring det halve, hvorefter maski-
nen futtede rundt i scootertempo.

Det blev derefter Phillis, der gik forst
over malstregen med sin Honda, medens
Degner blev nummer to pa MZ, og Redman
besatte trediepladsen med Honda. Hailwood
klarede en fjerdeplads trods den sterkt re-
ducerede hastighed pa de sidste syv omgange.
Phillis vandt med et gennemsnit pa 107,3
km/t.

I 250 cem klassen startede Hocking pa
sin ’private’ MV, der sidste ar optradte som
fabrikens maskine — i ar har den kun faet
service pa fabriken. Han ferte faktisk fra
start til mal, og da han kerte en omgang
pa 1.58,45, var han faktisk oppe pa samme
hastighed, der gav Jim Redman den ab-
solutte rekord for denne bane. Hocking
satte i virkeligheden ny banerekord med
den mest besynderlige margin, man til dato
har set, nemlig en forbedring pa syv meter
i timen — det er vist lidt langsommere, end
en regnorm kravler. Forbedringen var pa
0,007 km/t.

Provini holdt en sikker andenplads, men
da han i et desperat forseg ville preve at
indhente Hocking, styrtede han, og skent
han ikke selv kom til skade, si var hans
Morini fzrdig med at kere for den dag.
Phillis fire-cylindrede Honda hylede rundt
pa banen, som var det en turbinemotor,
hvorimod de to nye MZ maskiner skuffede,
fordi Degner kun kunne fuldfere halvdelen
af lebet, inden motoren gav op, og marke-
kammeraten Fischer klarede lige akkurat en
femteplads. Hocking vandt med 115,5 km/t
nesten 22 sekunder foran Phillis Honda,
og Grassetti blev nummer tre pa Benelli —
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250 SGS

Kraftoverskud og styrke ligefrem lyser ud
af den store Puch, der kan forcere de stej-
leste alpeveje pd den mest overlegne méde.
Slidstyrken er legendarisk, og dens palide-
lighed har gjort den til Grenlands motor-
cykle: Om efteraret lader man den sne til,
og om fordret starter man.

KR. 4346,-

incl. omsatning

17 hk dobbeltstemplet motor med
oliepumpe

16 ”’ hjul med bjergbremser giver
fremragende kgreegenskaber

Indstillelig baghjulsaffjedring

Stor indsugningsdemper

SERVICE OVER HELE EUROPA

Importer: O. E. Andersen - Landgreven 4 - Kgbenhavn K - MI 4512
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ARILS

BERLIN

De klassiske landevejslgb meliem Europas
hovedstzeder ad aben vej, over granser
og gennem byer tilhgrer en svunden tid.
1 dag kan et internationalt rally knapt nok
organiseres pa offentlig vej i flere lande,
men i bilens lsmmelalder var det muligt
at ggre mangt og meget, som er absolut

uigennemfgrligt i dag.

Lobet Paris-Amsterdam-Paris indledte i
1898 de store lgb mellem hovedstederne.
Det folgende ar kertes mellem Paris og
Ostende, og i 1900 blev de farste forberedel-
ser truffet til et virkeligt storleb mellem Pa-
ris og det tyske kejserriges hovedstad Ber-
lin i 1901. Ideen kom fra Automobile Club
de France og var neppe fri for politisk in-
spiration. Forholdet mellem Tyskland og
Frankrig var ikke synderligt hjerteligt, fordi
af Dbitre
erindringer om tyskernes invasion i 1870.
Tabet af Rhinprovinserne Alsace og Lor-

franskmendene endnu nagedes

raine smertede stadig, og ruten for lgbet
blev da ogsd uhyre taktfuldt fert sa meget
mod nord, at de tabte provinser ikke skulle
gennemkgres. Dog passeredes nederlagets
by Sedan med beherigt storsind.
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Tyskerne tog med glede mod opfordrin-
gen til at klare deres del af arrangementet.
Bade for at vise det tyske riges magt og
herlighed og for at gere et godt indtryk i
Frankrig. De gjorde ogsa virkelig noget ved
sagen, og hele det forberedende arbejde
med tilrettelzeggelsen lovede et storslaet lgb.

Den afstukne rute skulle kores i tre dags-
etaper. Paris — Reims — Sedan — Bastogne
— Aachen; Aachen — Kéln — Diisseldorf
— Wesel — Miinster — Bielefeld — Han-
nover; Hannover — Braunschweig — Mag-
deburg — Berlin. Distancen var ialt 1.196
km (453, 445 og 298), og om vejenes til-
stand forelda den opmuntrende rapport, at
de var vel meget stovede, men kegrebanerne
ykunne vwere vaerre«, og de brolagte streek-
ninger ansas ikke for helt hablgse.




Der var endnu mange uudforskede omrider indenfor automobiltekniken. I dag ved man, at uindkapslede forhjul kan give
indtil den tredobbelte luftmod: dskoefficient, men i 1901 var skzrmene ofte rerstativer, pi hvilke man i dérligt fere
spendte lerred.

Storlgbet var virkelig grandiost organi-
seret. Deltagerne kunne starte i en af to
hovedkategorier: Turister eller racere. Tu-
rist-nlgbet« var en skovtur over lgbsstraek-
ningen i 8 rolige etaper, sa der blev god
tid til at feste hver aften undervejs. Turi-
sterne startede fem dage for det egentlige
lob og ad og drak sig frem til Berlin, hvor
de skulle ankomme nogenlunde samtidigt
med vzddelsbsvognene. Fra deres gastro-
nomiske fard sendte de brave turistkerere
begejstrede rapporter til Paris om den ende-
lose gestfrihed pa vejene, sa forventnin-
gerne var stemt hgjt hos de mere hardfere
vaeddelsbskgrere.

De deltagende racermodeller var inddelt
i tre bilklasser: Svaere vogne, som vejede
over 650 kg, lette vogne, som vejede under
650, men over 400 kg, og endelig voiturette-
klassen for vogne under 400 kg. Desuden
var der en klasse for motorcykler. Ialt 109
dristige korere stillede ved starten den 27.
juni; 41 i svervaegisklassen, 44 letveegtere,
14 voiturettes og 10 motorcykler.

For den, der ikke er morgenmand, fore-
kommer det ungdigt brutalt at henlagge

starten til et kreevende lgb til et sa barba-
risk tidspunkt som kl. 3.30. Selv en som-
mernat. Pariserne fandt dog tidspunktet
uhyre velvalgt, for det gav dem en storar-
tet undskyldning for ikke at ga i seng. I
stedet begav de sig i tusindvis ud til Cham-
pigny gennem Vincennes-skoven og fordrev
sommernatten med sang, bagerklang og
munter selskabelighed omkring bal i grof-
tekanten. Cyklister myldrede frem med ku-
lgrte papirslamper, og hele sceneriet ma
have varet en uforglemmelig folkefest. I
hvert fald var tilskuerne sa mange og stem-
ningen sa hgj, at racervognene matte mases
gennem en solid menneskemasse for at na
til startstedet. Grev Chasseloup-Laubat fun-
gerede som starter, og pa slaget halvfire
fik Giraud (Panhard et Levassor) den fer-
ste ordre: Partez! De ovrige fulgte med to
minutters mellemrum, og mens den lange
rekke vogne jog mod Reims, fortsatte de
glade tilskuere deres nattefest i det grenne,
til solen stod hgjt pd himlen.

For kererne var det derimod alvor, og
de drev uden undtagelse deres vogne frem
i et tempo, der var bedre egnet til en sprin-
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terkonkurrence end et langdistanceleb. Me-
kaniske uheld, dakskader og hasarderet
korsel tyndede ogsa hurtigt ud i rezkkerne,
men formaede ikke at smnke de fgrende
vognes hastighed. De svere Panhard et
Levassor og Mors vogne, der vejede 12-
1300 kg, var monteret med 4-cylindrede mo-
torer pa henholdsvis 7,5 og 10,1 liter. Fak-
tisk var vognene ikke stort andet end et let
chassis med den enorme motor. Fgreren
sad pa en hgj stol over kadetrakket til bag-
hjulene, mens mekanikeren var placeret pa
gulvet, med benene hangende over chassis-
rammen og klamrende sig til stenkbrettet
med hgjre hand.

Begge var ganske ubeskyttede, og nar
foreren i en uigennemtrengelig stovsky
naede op bag en konkurrent, blev det forst
klart, hvor i stevskyen den anden vogn be-
fandt sig, nar sten og grus begyndte at sla
ens ansigt til blods. Disse begivenheder ud-
spillede sig med 110-120 km/t pa smalle,
snoede veje, og kereren kunne ikke kende
dem pa forhiand, som nutidens kerere ind-
prenter sig hver enkelt banes szrlige pro-

blemer. Der blev kert med vovemod — og
en del dumdristighed — men de fleste slap
nogenlunde uskadt fra den ferste etapes
uheld. Loysel kerte sin Panhard mod en
mur, da et hgjresving viste sig skarpere end
ventet. Han efterlod betenkisomt vraget
af vognen for at advare de andre om svin-
gets risiko, og havde den engelske korer
Jarrot set vraget i tide, kunne hans meka-
niker vare sluppet for en ubehagelig over-
raskelse. Jarrot kerte sit ferste store leb
med en vzldig Panhard et Levassor og ka-
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Situationen var faretruende, da Edge’s Napier punkterede,
og dzkket reg af.

Fem af de tunge Panhard udgik — tre med ulykker.

stede sig sa begejstret over chancen for rig-
tig at kere til, at han jog op ad en kort
bakke uden at ane, at vejen drejede brat
til hgjre lige over bakkekammen. Han vred
den svere vogn rundt med en overmenne-
skelig anstrengelse, men svinget var sa
skarpt, at den arme Smits blev slynget af og
meget nar var blevet klasket ubehageligt
hérdt mod en mur. Han slap med skrakken,
men provede indirengende at forklare den
ivrige Jarrot, at der endnu var meget lang
vej til Berlin.

Om Panhard-kereren Clément foreligger
den kostelige oplysning, at hans vogn
spreengtle et daek, si fereren mistede herre-
demmet. Vognen havnede pa en mark,

»hvor han foretog de nedvendige reparatio-




ner, inden han kerte tilbage pa vejen«. Og-
sa en Mors-kgrer, Foxhall Keene, oplevede
noget lignende.

Ved ankomsten til Aachen forte Henry
Fournier, som havde kort sin Mors fra
Champigny til Aachen pa 5.56,22 og blev
modtaget med stormende jubel, som kun
overdgvedes at et valdigt tysk militerorke-
ster, der med fuld kraft truttede Marseil-
laisen. Der var lidt kludder med tidtagnin-
gen og afsparringerne, men den gode stem-
ning holdt — ogsa til den uundgaelige ban-
ket om aftenen. Her medte deltagerne op
renskurede og i ulasteligt kjoleset. Kun
den arme Jarrot, der ikke vidste bedre,
stillede i det solede tej, han havde kert i
— det eneste, han havde med. Det gjorde
intet skar i festen, men lagde utvivlsomt
grunden til den rodfmstede opfattelse pa
fastlandet, at britiske keorere altid er i fed-
tede
med hul pa albuerne.

flonelsbukser og rullekrave-sweater

Starten fra Aachen fandt sted lige sa for-
bandet tidligt som fra Champigny. Udmat-
tede efter garsdagens etape og aftenens fest-

kjole og hvidt med.

ligheder og uden tilstreekkelig sevn stillede
de klatgjede kerere i det afsparrede par-
keringsomride og fik deres vogne i gang.
Der blev givet startsignaler efter girsdagens
placeringer, og kl. 5,06 dundrede Fournier
af sted i sin Mors. Stemningen var lidt mat,
og det skyldtes ikke alene tgmmermand.
Grivejr og en fed tige virkede ikke op-
muntrende, og tage blandet med let fugtigt
stov er en kel masse at fa pa kerebril-
lerne.

Mekaniske vanskeligheder sinkede flere
deltagere, og adskillige kom ud for punkte-
ringer. Jarrot matte siledes skifte tre dxk
og otte slanger i dagens lgb, og intet kan
veere mere irriterende for en udmattet kg-
rer. Resultatet blev ogsa det uundgaelige
sjuskeri, sa flere slanger blev monteret galt
og gnavet itu mellem falg og dek.

Det sidste stykke vej inden Hannover var
tilmed meget, ujevnt, s med denne afslut-
tende prevelse var de fleste korere aldeles
dodtrette, da de naede frem gennem stov-
skyerne, som rejste sig med utrolig vold-
somhed, fordi solen havde spredt mor-
gentagen og terret vej-
stgvet.

Fournier kom forst
til Hannover og feorte
stadig med en sammen-
lagt tid pa 11.31,06 for
de to etaper. Hans kol-
lega Antony, som ogsa
keorte en 60 hk Mors,
havde dog klaret Aa-
chen-Hannover 15 mi-
nutter hurtigere, men
hans tid for den forste
dag var ikke naer sa
god som Fourniers.

Jarrot i sin 40 hk Panhard. Han havde forberedt lobet godt, men havde glemt at tage
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Dagen igennem var kgrerne blevet hilst
med begejstring. Tyskerne var medt op i
hobetal med gaver af alle slags: Vin, lek-
kerier, cigarer og cigaretter blev danget i
vognene ved hver eneste kontrol — blan-
dedes broderligt med olie, smorefedt og
veerktsj, fordi veerktgjskassen var det ene-
ste sted at anbringe herlighederne. Der var
ikke noget bagagerum i datidens racervogne.

Ved starten fra Hannover den 29. juni
var feltet svundet ind til 22 sverveaegtere,
15 letvaegtere, 6 voiturettes og 4 motorcyk-
ler. Disse 47 koretgjers treette besztninger,
som pany havde vzret til banket og endnu
ikke havde sovet ud, blev atter purret dje-
velsk tidligt ud, og kl. 5.15 blev Fournier
sendt af sted. Det var tage, og vejen snoede
sig gennem uopherlige kurver. I blandin-
gen af stov og tage havde korerne kun vej-
treeerne at styre efter, og Degrais, som kerte
en Mercedes, havnede pa en mark, da vejen
svingede brat til venstre, mens trazerne til-
syneladende viste lige ud. Vognen slog rundt
og blev komplet knust. Mekanikeren kom
alvorligt til skade, men Degrais slap uden
skrammer.

Der blev kert ret hardt pa den sidste
etape, men Fournier bevarede foringen
uanfzgtet. Antony kunne have truet ham,
men kludrede et gearskift sa grundigt, at
vognen ikke kunne fortsatte.

Oplebet skulle finde sted pa travbanen i
Berlin, og allerede tidligt var henved 20.000
tilskuere forsamlet. Kort for middag hertes
den forste jubel, og Fournier rullede ind
pa banen med den trofaste Mors. Hans
samlede tid Paris-Berlin var 15; 33; 06 og
gennemsnitshastigheden 72 km/t. Presta-
tionen lader sig knapt gore efter i dag med
en moderne vogn. Bade trafikforholdene
og grensepassagerne lmgger sig hindrende
i vejen.

Girardot blev no. 2 med en 40 hk Pan-
hard, kun 5; 32 senere, og Panhard-fabri-
kens bersmte forstekgrer Renée de Knyff
besatte 3. pladsen, kun 1; 24 bag Girardot.
Panhard vandt letvaegtsklassen overbevi-
sende med mearket pa de tre forste plad-
ser, anfert af Giraud, som holdt et gennem-
snit lige under 57 km/t. Mere bemarkel-
sesveerdigt var dog Renault-sejren i voitu-
retteklassen. Louis Renault gennemfarte
med knapt 60 km/t, og Grus besatte anden-
pladsen med Renault no. 26 med 48,8 km/t.
En Corre, kort af Morin, blev no. 3 med
kun 38 km/t.

Alligevel er jeg naslen mere imponeret
af Osmont, som vandt motorcykleklassen
med en de Dion-Bouton tricykle, som han
bragte frem pa 18; 50; 10, d. v.s. med 59
km/t. Det var en virkelig bedrift.

Lobet afsluttedes med en kortege af de




deltagende vogne gennem Brandenburger

Tor og videre ad Unter den Linden, men
de fremmedte berlinere kom ikke til at
hylde sejrherren. Ved starten til kortegen
sprengtes et led i den ene kade pa Four-
niers Mors — sa det kan siges, at Fournier
vandt Paris-Berlin pa et hzngende har.

Da vognene var naet frem til den kejser-
lige garderkaserne, var lgbet endelig slut,
men sia begyndte til gengald en endelgs
reekke fester. Med en gallamiddag, der sagde
sparto til =degilderne i Aachen og Hanno-
ver. Festerne kulminerede ved pramieud-
delingen et par dage senere. Sglvpokaler,
blanke mark og vaser af Sevres porcellen,
udsat af Europas kronede hoveder, var sej-
rens frugter — og een ting var aldeles gi-
vet: Paris-Berlin havde vzret en gevaldig
sukces, politisk som sportsligt og teknisk.

Planer om det nwste, store lgb blev alle-
rede lagt, og Paris-Wien, som kertes 1902,
blev faktisk udpenset i Berlin. Det ringe
antal alvorlige ulykker, det store antal del-
tagere, der gennemfgrte, og hele den be-
gejstrede stemning affgdte en ubekymret
optimisme. Ingen dremte om, at de store
leb skulle slutte brat allerede i 1903 med
det ulyksalige lgb Paris-Madrid.

Lebet Paris-Berlin havde vaeret en ufor-
glemmelig oplevelse for deltagerne og til-
skuerne, men samtidigt havde det saet den
forste, spede tvivl i konstrukterernes sind.
Hidtil havde de blot bygget motorerne
sterre, nar ydeevnen skule gges. Med sin
10,1 liters motor (4 cyl., 130 X 190 mm)
havde Mors ganske vist vundet, og Panhards

Det ma
imponerende prestation al
kore fra Paris til Berlin
pa denne de Dion tricykle
med en gennemsnitshastig-
hed pa 59 km/t — selv pa
nutidens gode veje skulle
man tage tiden i agt.

betegnes om en

40 hk model med en 7,5 liters motor (4
eyl., 130 X 140 mm) havde stiet sig smukt.
Alligevel var det foruroligende for den
gamle gigantskole, at Renaults voiturette
med sin 8 hk motor pia kun 1.000 cem (1
cyl., 100 X 130 mm) havde formaet at pla-
cere sig pa 8. pladsen i den &bne klasse,
d. v. s. foran 15 svaere vogne af anerkendte
fabrikater og kert af fremragende kegrere
og foran hver eneste af de 15 lette vogne,
der fuldferte.

Med en bil, der klassificeredes som da-
tidens formel III racer og kun vejede 395
kg, havde Louis Renault udfordret og over-
vundet flertallet af de deltagende masto-
dontracere.

Hermed havde han som sagt saet tvivl,
men det tog flere ar, fer det helt gik op
for konstruktererne, at hvert et gram over-
flodig veaegt er et handicap for en vadde-
lgbsbil.

End ikke, da Marcel Renault vandt let-
vaegtsklassen i Paris-Wien 1902 med et
hgjere gennemsnit end sejrherren i den
svaere klasse, lod teknikerne sig umiddel-
bart overbevise.

Den slags tager jo tid — og der er en
ganske morsom parallel at drage til den ud-
vikling, som gennem de seneste ar har gjort
letvaegtsvogne som Cooper og Lotus uover-
vindelige i Fl-lgbene pa Ferraris bekost-
ning.

Jo, historien gar ofte igen — og det er
en yderligere grund til at mindes det klas-
siske storlgb fra Paris til Berlin.

Collecteur
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Den 13. april blev den nye Fiat 1300 prz-
senteret i Turin, og den havde — som man

nasten kunne vente — en sgster med i form
af en »1500«. Man har i nogen tid veret
klar over, at karosseriet ville komme til at
ligne de storre modeller 1800 og 2100, men
man var ikke helt klar over motorsterrel-
sen. For vort vedkommende havde vi kend-
skab til fabrikens ret vidtgdende eksperi-
menter med motorer, der kunne betegnes
som fire cylindre af de seks-cylindrede ma-
skiner, men da disse havde et slagvolumen
pa henholdsvis ca. 1200 og 1400 ccm, var det
lidt vanskeligt at indse, hvordan en af disse
motorer kunne blive en »1300«. Den origi-
nale boring pa henholdsvis 72 mm og 77 mm
til en slagleengde pa 73,5 mm blev ikke @n-
dret, hvorimod slaglengden blev forpget
til 79,5 mm saledes, at de to motorer far et
slagvolumen pa henholdsvis 1295 cem og
1481 cem. I begge tilfzlde er kompressions-
forholdet 8,8:1 og effekten er 72 hk (SAE)
og 80 hk (SAE) — med en egenvagt pa 920
kg bliver det for model 1500 11,5 kg pr.
hk, hvilket skulle garantere en meget le-
vende vogn. Tophastigheden for de to nye
modeller er 140 km/t og 150 km/t.

De to motorer er igvrigt opbygget pa ngj-
agtig samme made som de seks-cylindrede
motorer med sa kraftige dimensioner som
63 mm diameter for hovedlejerne og 53 mm
diameter pa krumtapselerne. Indsugnings-
ventilernes diameter er i forhold til de sto-

re motorer blevet forgget fra 29 til 31 mm
(malt indvendigt i sedet), men ellers kan
man sige, at udformningen svarer ganske
negje til de store motorer inklusive register-
karburatoren og centrifugaloliefilteret.

Transmissionssystemet bestar af en hy-
draulisk betjent ter enkelipladekobling,
fuld-synkroniseret fire-trins gearkasse, to-
delt kardanaksel og hypoidfortandet diffe-
rentiale.

De nye modeller er bortset fra motoren
helt igennem identiske. Det selvbarende
karosseri er udformet som en fire-ders se-
dan med meget stort vinduesareal og et lille
tagskeeg ud over bagruden. Om direkte
trusler fra vor side har hjulpet, eller om
man simpelthen er ved at komme til fornuft
i bilindustrien, skal vi ikke kunne sige, men
man er lykkeligvis giet tilbage til de to uaf-
hangigt indstillelige forstole. Udstyret er
lige sa omfattende som i de seks-cylindrede
modeller, og der er derfor en masse kon-
trollamper: Olietryk, ladekontrol, positions-
lys, choker i brug, hiandbremse trukket an
samt blinklys. Foruden kontakten til vind-
spejlsviskerne anbragt pa instrumentbrad-
tet er der i gulvet en fzlles kontakt for vin-
spejlsvasker og viskerne. Man kan vist uden
overdrivelse sige, at vognen er meget lak-
kert, komfortabelt og hensigtsmassigt ud-
styret.

Hjulophangningerne er for forhjulenes
vedkommende hentet fra de store modeller,
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Malskitsen af Fiat 1300 viser, at man med rette kan tale om en europzisk ,compact-car‘.

hvilket vil sige overliggende triangelarme,
underliggende lasker og reaktionsarme. Bag-
hjulene er derimod ophzngt efter det klas-
siske system, der ogsa benyttes i Fiat 1100,
nemlig langsgiende bladfjedre i forbindel-
se med en stiv bagaksel, og ligesom pa mo-
del 1100 er der krangningsstabilisator ved
bade for- og baghjul samt teleskopstgddem-
pere.

Bremserne har altid spillet en meget stor
rolle hos Fiat, og de nye modeller har som
standardudstyr skivebremser pa forhjulene
(236 mm skivediameter med 142 c¢cm? frik-
tionsareal), medens der er tromlebremser pa
baghjulene (250 mm tromlediameter, 456 cm?
bremseareal). Dzksterrelsen er 5,60-13".

En narmere gennemgang af den nye mo-
dels mal vil vise, at der her er tale om no-
get i retning af en europzisk compact-car,
for der er rigelig plads til 4/5 personer,
der er en forholdsvis kraftig motor, og total-
lzzngden er dog kun 4030 mm, hvilket vil
sige 400 mm kortere end en Opel Rekord.

Prisen bliver ca. kr. 20.000,- inclusive om-

setningsafgift for model 1300, medens man
ikke pa nuvarende tidspunkt ter udtale sig
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om model 1500. Desvzrre er det jo sadan, at
selvom den ene model umuligt kan koste
en krone mere at fremstille end den anden,
sd har motorens slagvolumen alligevel en
mystisk indflydelse pa udsalgsprisen. Vog-
nene ventes til landet i juli eller september
— Fiat i Turin er lukket i august.
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Fig:1

Fig. 2

T den almindelige benzinmotor er et tzend-
rer til hver cylinder en uomgangelig ned-
vendighed, men ved siden af sin egentlige
mission at satte fut i gasblandingen, for-
teeller teendreret os en mangde om motorens
trivsel og ejeblikkelige tilstand — nar man
vel at marke forstar tegnsproget. Den dyg-
tige tekniker med indgiende kendskab til
forbrendingsmotorer kan tznke sig frem
til en masse ved at betragte et taendrer, der
netop er blevet afmonteret fra en motor,
men bilister, motorcyklister og mekanikere
kan for den sags skyld klare sig lige sa
godt, nar de griber dette tegnsprog an pa
samme made, som man studerer andre sprog,
nemlig ved at lere gloserne udenad.

Fra den tekniske leder af Champion’s
serviceafdeling, mr. George Galster, har vi
faet overladt 18 fotografier, der forklarer
de forskellige feenomener pa tydelig made.
Langt fra alle optraeder lige hyppigt, men
netop de sjzldne tilfelde kan give anled-
ning til spekulationer, sa selv om man til
dato aldrig har vearet ude for et rer, der sa

a2ndrore

——




sadan ud, sa er det meget rart at vide, hvad
det betyder, hvis man en dag skulle kom-
me ud for det.

Det herer jo nzsten til elementer barne-
lerdom, at isolatoren pa et tendrer skal
vere narmest kaffebrun, nar motoren er

korrekt justeret og i god stand, og nar det .

er det rigtige tendrer til den foreliggende
motor. En isolator, der er gra, plejer at be-
tyde for varm motor pa grund af fejljuste-

ring af tending eller karburator, eller fordi

teendreret er for »varmte, hvilket vil sige,
at det har for lavt gledetal. Er reret sort
eller tilmed oliet, vil det i reglen betyde,
at reret er for »koldte.

Slet sa ligetil er det nu imidlertid ikke
mere, for den seneste udvikling indenfor
teendrersindustrien har tilstreebt at  give
teendrgrene sa stort et varmeinterval som
muligt af hensyn til de sterkt varierende
temperaturer i nutidens motorer — en kraf-
tig personvognsmotor pa f. eks. 140 hk skal
immervaek kun udvikle sma 20 hk, nar den
lister rundt i bytrafikken, og den skal op pa

sin maksimaleffekt, nar det gar for fuld
hastighed pa en motorvej. Derfor vil det
vaere uheldigt med for mange aflejringer
forarsaget af bykerslen, for nir motoren
presses under en acceleration, vil det sti-
gende kompressionstryk kreve stigende
overslagsspeending for at skabe en gnist
mellem tendrerets elektroder, og sa kan
den hgjspendte strom finde pa at skyde gen-
vej enten ved en uanvendelig gnistdannelse
hgjt oppe i reret eller ved en sakaldt gnist-
lgs krybestrom over den ledende belag-
ning. De moderne tendrer er sammenlignet
med eldre tendrerstyper alle yvarme« rer,
der pa grund af den store temperatur er i
stand til at holde sig selv fri for aflejringer,
men materialerne i isolator og navnlig mid-
terelektrode er langt bedre siledes, at var-
men ikke beskadiger de =dlere dele.

Af ovennzvnte grunde er et moderne
tendror meget ofte grat — det er altid iso-
latoren rundt om midterelektroden vi be-
tragter — ved korrekt justering af motoren.
En lys brun tone er dog ogsa stadig en ga-

anes tegnsprog...

|
|
|
|
|
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ranti for korrekt rer i veljusteret motor.
Igvrigt ma man erindre, at farven og udse-
endet af belegningerne i teendreret ikke er
af sa stor betydning som belegningernes ke-
miske sammensatning, da det er belegnin-
gens elektriske ledeevne, der for sa vidt er
afggrende. Desuden ma man ved fejlfinding
og eftersyn i det hele taget huske, at be-
lzegningernes elektriske ledeevne ikke be-
hgver at vere den samme ved stuetempera-
tur som ved de temperaturer, der optrader
i motoren.

Lad os ferst se pa det normale tendrer,
hvilket vil sige et tendrer, der har rigtige
driftbetingelser. I fig. 1 ser vi et sddant rer
— der er kun fa aflejringer, og farven pa
disse er gra eller lysbrun. Elektroderne vi-
ser ikke storre tegn pa afbrending, og man
kan regne med, at elektrodeafstanden for-
oges med ca. 0,05 mm pr. 3000 km. Hvis der
benyttes hgjoktanbenzin med stort indhold
af propan og butan eller eventuelt gas, vil

teendrerenes farve blive brun.

I fig. 2 ser vi et rer med udpreaget kulbe-
leegning. Det betyder i reglen, at man skal
anvende et varmere ror til motorens drift-
betingelser (kolde smature og lignende),
men det kan ogsa vaere ensbetydende med
for fed karburering eventuelt pi grund af
tilstoppet luftfilter eller fejl pa chokerme-
kanismen — pa motorcykler fejljustering af
karburatoren pa grund 2f for stor dyse eller
for hejt haevet nal. Hvis kun et enkelt eller
et par ror i en flercylindret motor ser saledes
ud, medens resten er normale, ma man have
opmarksomheden henvendt p& hangende
ventiler eller defekte tendrerskabler, for
der er tilsyneladende ikke regelmessig eller
effektiv forbraending i de pagaldende cy-
lindre. .

Fig. 3 viser et ror, som de fleste to-takt
ejere har stiftet bekendiskab med. Der er
kulbelzegninger, og reret er sjasket til af
olie. Dette sker meget let i en to-takter, der
enten har for megen olie i benzinen, eller
i en motor med udprzget kold keorsel. Man
skifter med fordel til et varmere rer under
disse betingelser. I en fire-takter betyder et
ror af denne art, at der kommer for megen
olie op i forbraendingskammeret pa grund




af defekte stempelringe eller slid pa cylin-
der eller ventilstyr. Pa nye eller hoved-
reparerede motorer kan tendrerene komme
til at se sddan ud under indkeringsperioden.
I enkelte tilfzlde kan et rgr blive sjasket
til pA denne made, hvis membranen i en
vacuum-bremseforsteerker er revnet. Olie-
rede ror kan renses og benyttes igen.

Plettede belegninger pa en ellers ren iso-
lator finder vi i fig. 4. De optraeder i reg-
len efter en gennemgribende justering af
en noget misregtet motor. De aflejringer,
der har hobet sig op bl. a. pa stemplerne
pa grund af darlig tending og forbreen-
ding, -vil fra stemplerne blive slynget op pa
de varme ror. Undertiden kan en sadan
klat ramme sa uheldigt, at reret kortslut-
tes. Efterhanden som urenhederne er ble-
vet blest ud af den justerede motor, vil
vanskelighederne veare overstdet, men det
kan ofte tilrades at sandblase rerene. I fig.
5 er vist et tilfzlde, hvor aflejringerne er
slynget op i sa rigelige mangder, at roret
nesten er blevet fyldt op, og en kortslut-
ning er resultatet. S& voldsomme aflejrin-
ger finder man kun sjzldent i en fire-tak-
ter, men det kan forekomme ved megen
stop-start kersel, eller hvis stempelringene
er defekte.

En reguler brodannelse vises i fig. 6.
Mange to-takt motorer er tilbgjelige til at
etablere denne lille spog, og det er da i
reglen motorer med magnettending fra en
svinghjulsmagnet (lille elektrodeafstand).
Fanomenet optraeder i reglen, nar man luk-
ker pludseligt for gassen eller accelererer
voldsomt. Det er partikler fra aflejringer i
forbraendingskammeret, der lgsnes og trak-
kes ind i feltet mellem elektroderne, hvor
de smelter og danner den kortsluttende bro.
Der er ofte stovpartikler indblandet i hi-
storien, si ondet kan holdes nede ved at
rense luftfiltret ofte og omhyggeligt.

Mon De nogensinde har hert om »sprin-
ter glasur«? Den blanke aflejring, der ses
pa fig. 7, kan vare gul eller merkebrun,
og den kan forarsage svigtende tending
ved hastigheder over 80—90 km/t. Denne
belagning viser, at temperaturen pludselig
er gaet voldsomt i vejret under en hard ac-
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celeration. De almindelige urenheder hol-
des ikke borte fra reret, men smelter og
danner et ledende overtrzek. Hvis fanome-
net optraeder hyppigt, mad man valge et
koldere ror. Vi kommer af og til ud for gla-
sur under accelerationsforseg i forbindelse
med pravekarslerne.

Det er vel de ferreste, der ville finde re-
ret i fig. 8 tillidsvaekkende, men det er et
ganske udmarket ror i normal tilstand. De
voldsomme belegninger er hvide eller gule
og de stammer fra de tilsetningsmidler i
benzinen, der skal forhindre andre aflejrin-
ger i at blive elektrisk ledende — det drejer
sig i reglen om fosforforbindelser. Aflej-
ringer af denne art er aldeles uskadelige,
men for voldsomme ophobninger lader sig
let skrabe ud.

Anderledes stiller det sig med kisel-af-
lejringerne i fig. 9. Disse optraeder i reg-
len, hvor der er sand-stov i luften, og det
deri indeholdte kisel gir i forbindelse
med de blyforbindelser, der er tilsat ben-
zinen for at have oktantallet. Fanomenet
optraeder mest i forbindelse med landbrugs-
traktorer eller lastbiler (for tiden de ikke
organiserede vognmeends), der kerer med
sand og derfor starter og arbejder i sand-
fyldt luft. I sidanne tilfzelde er det af stor-
ste vigtighed at holde lufifilteret i orden.
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Rorene kan ikke renses, sa deres fremtidige

element er brokkassen.

Pa stationzre motorer, der driver pum-
per eller lignende ved et konstant omdrej-
ningstal gennem langere tid, kan der ofte
komme slaggeagtige aflejringer som vist i
fig. 10. Pa grund af den ensartede tempera-
tur i motoren bygges disse aflejringer op,
og de kan forhindres pa den made, at man
fra tid til anden kobler arbejdsmaskinen fra
og abner og lukker motorens gasspj=ld gen-
tagne gange, da den skiftende belastning og
de skiftende temperaturer vil blese og
braende aflejringerne bort.

Pa fig. 11 ser vi nogle aflejringer, der pa
et fotografi kan ligne mange andre former
for aflejringer, men star man med reret i
handen, vil man kunne konstatere, at det
drejer sig om aluminiumspartikler, der er
smeltet sammen i uregelmessige Kklatter.
Roret ma erstattes med et nyt, men forin-
den ma man neje underssge motoren, da
fejlen ikke er rettet ved at sztte et nyt
teendrer i. I sidste nummer gjorde vi rede
for arsagen til denne smeltning af stemp-
lerne.

Det overhedede taendrer er et velkendt
feenomen. Pa fig. 12 ser vi den helt hvide
eller gra isolator samt de brzedte, afrun-
dede elektroder. Isolatoren bliver ofte ru
eller pores pa overfladen. Dette betyder i
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Fig. 18

reglen, at man skal benytte et koldere ror,
hvis motoren vel at marke er korrekt ju-
steret. Fejlen kan ellers skyldes for mager
karburering, for hej tending, glodetending
eller meget lav tending i forbindelse med
et ror, der i forvejen er for varmt.

Mange mekanikere har sikkert undret sig
over, at stelelekiroden brander i den ene
side som vist i fig. 13, nar rerene er monte-
ret i visse motorer. Det er imidlertid et
ganske normalt fznomen, der skyldes en
tilsigtet gennemhvirvling af gassen, der kan
nedsatte tendensen til tendingsbanken. Hvis
teendrerets levetid igvrigt er normal, er den
skave afbrending af stelelektroden uden
betydning, men har rgret kort levetid, ma
man tage de samme forholdsregler som ved
overhedning.

Nar et tendrer ser ud som pa fig. 14
skal man betragte det som en overbrandt
sikring, der advarer mod fejl i motoren.
Isolatoren er hvid og ren, midterelekiroden
er smeltet, og begyndende smeltning kan
spores pa stelelektroden. Hvis tendreret
har det rigtige gledetal til motoren, kan
fejlen skyldes glodeteending pa grund af
aflejringer i forbrendingskammeret, skarpe
ventilkanter eller lignende, men det kan
ogsa betyde grov fejljustering af motoren
— for hgj tending eller for mager karbure-
ring pa grund af falsk luft.
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Pa fig. 15 er en del af isolatoren brakket
af, og det er jo ikke vanskeligt at indse,
at reret ma udskiftes. Fejlen opstar i reglen
pa den made, at en mindre erfaren amater-
mekaniker forsgger at bgje midterelektro-
den ved en tendrersjustering, men skaden
kan ogsa ske pa grund af vedvarende ten-
dingsbanken. Det afbrakkede stykke ble-
ses med lethed ud gennem udblesningen pa
en fire-takter, og det gar i reglen ogsa godt
pa en to-takter, men i sidstnzvnte tilfalde
kan stykket komme i klemme mellem port
og stempel, hvilket kan beskadige stemplet.

Ogsa i fig. 16 er isolatoren blevet beska-
diget, og det ser ud, som om den simpelt-
hen er slaet i stykker. Det er ogsa tilfaeldet,
for den yderste del af isolatoren er blevet
knust af et fremmedlegeme i den pagalden-
de cylinder. Under en motorreparation er
en lille meotrik, en kugle eller en anden
uvedkommende genstand forsvundet ned i
en cylinder gennem et tendrershul eller
gennem indsugningen ved afmonteret karbu-
rator. Det er derfor klogt at holde sadanne
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abninger lukket med rene klude. Et frem-
medlegeme kan i en flere-cylindret motor
vandre fra den ene cylinder til den anden
pa grund af ventilernes overlap.

Hyvis stelelektroden berer tydeligt prag
af afbrznding, medens midterelektroden er
nasten uberert, er der omvendt polaritet
pa tendingsannlagget, og en narmere un-
derssgelse vil vise, at der er bhlevet byttet
om pa tendspolens lavspandingsledninger.
Uanset om akkumulatoren er koblet med
plus eller minus til stel, vil teendingsanlaeg-
get altid vere indrettet sadan, at midter-
elektroden er negativ og stelelektroden er
positiv, da gnisten springer fra minus til
plus. Ved gnistens afgangssted vil der blive
revet sma metalpartikler med, og den kraf-
tige, harde midterelekirode kan bedst tale
dette metaltab i det lange lgb (se fig. 17).

Hvis man skiller et tendrer eller saver
det igennem, som vist pa fig. 18, vil man
se, at aflejringerne sidder i forskellige
balter pa isolatoren dikteret af de forskel-
lige temperaturer — isolatoren er varmest
helt ude ved elektroden, og temperaturen
aftager op mod soklen. Det er imidlertid
de aflejringer, der sidder omkring midter-
elektroden og isolatorens spids, der er af-
gorende, for bliver de elektrisk ledende,
vil reret meget let kortslutte.

Det er meget morsomt at tenke pa alt
det, et tendrer kan fortzlle, men i langt
de fleste tilfelde vil et afmonteret ror ikke
pege pa nogen egentlig motorfejl, men det
kan sige en hel masse grimt om kgretgjets
ejer, der ikke har justeret elektrodeafstan-
den de sidste 15.000 km eller mere. Der vil
derfor til sidst vaere grund til at papege, at
for stor elektrodeafstand til en given spole
vil overbelaste spolen, og man vil under
acceleration og storre hastigheder tabe en
masse forbreendinger, uden at dette kan
markes direkte. Nar en almindelig fire-
cylindret motor preasterer ca. 130 forbran-
dinger pr. sekund, skal man ikke regne
med at hgre eller merke, hvis den sprin-
ger de 10 pct. over, men det kan ses pa ben-
zinregnskabet, og det kan med tiden kon-
stateres gennem for kraftig tilkoksning af
forbraendigskamre, stempler og tendrer.




Firestone scooter og motorcykeldak giver
Dem flest kilometer pr. kr.og samtidig den
komfort og kerselssikkerhed der ger turen
til en forngjelse.

Skriv efter gratis bog:

»MED FIRESTONE PA
TUR | DANMARKK«

Salznge oplaget rekker, sendervi Dem gratis

den smukke bog af Tage Christiansen med

detailleret beskrivelse af 10 2 7 S_d m_ ;I'_t- _!T s S r e e M N o ST —’
A en 1 S ratis Dogei

ture i Danmark, illustreret 9 [aseqgratisepagen

s S »MED FIRESTONE PA TUR | DANMARK«

ser. Skriv eller indsend ku-
ponen — og De vil fa inspi-
ration til mange hyggelige
Firestone-ture . . . .

Adesser it b bt ronel SRAE B8 i R R,
Udfyldes og indsendes til Skandinavisk Motor CO. A/S®"*"
[ o) A T T N S A O i o S Firestoneafdelingen, @sterbrogade 135, Kgbenhavn @




Nar vi tager fat pa en provekersel med
»Den store Borgwarde, er det slet ikke, for-
di det er si magtpaliggende at delagtiggere
det store publikum i denne vogns udform-
ning og egenskaber, da den ret hgje pris pa
forhand vil indskrzenke kgberskaren, men
vi har med denne vogn lejlighed til at stif-
te bekendiskab med det af Bosch udviklede
luftaffjedringssystem, der i en eller anden
form muligvis vil finde vej til ogsa mel-
lemklassens billigere vogne.

Derfor skal vi kun lige fastsla, at Borg-
ward P 100 er en fireders sedan med selv-
barende karosseri, forhjulene er ophangt
i korte og lange triangelarme monteret pa
en separat forbro isoleret fra den barende

tigt udformet ryglen, der giver ryggen den
onskede stotte ogsa i sidereiningen. Instru-
menterne omfatter et rundt speedometer
med kilometer- og triptzller, benzinstands-
maler, kglevandstermometer, manometer til
affjedringssystemets trykluftanleg og et ur.
Skiverne til benzinstandsmaler og termome-

ter burde befris for alle de mange felter

og streger, da de er nssten umulige at af-
lese med et enkelt blik. De forskellige
kontakter er udformet som drejekontakter
med brugsanvisning over hver enkelt i tegn-
sprog. Instrumenterne er skarmet af for at
undga reflekser i vindspejlet, men som i
de fleste andre vogne er gearstangen forkro-
met, og si er man jo egentlig lige vidt.

med Airswing Luftaffjedring

konstruktion med gummi-
puder, og baghjulene er
ophangt i pendulaksler
med fremadrettede reak-
tionsarme.

Motoren er faktisk »seks
Isabella-cylindre«, hvilket
i sig selv skulle garantere for kvalitet og
slidstyrke. Transmissionssystemet bestar af
en hydraulisk betjent tor enkeltpladekob-
ling, en fuldsynkroniseret fire-trins gear-
kasse og en forholdsvis kort kardan-
aksel, der kobles til differentialets lange
hals.

Vognen er yderst komfortabelt udstyret
med to fortreffelige forstole forsynet med
sovebeslag og frem for alt med et helt rig-
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PROVEKORSEL

Mogens H. Dantkier

Tandingslasen er bygget
sammen med en udmeer-
ket ratlas anbragt pa en
sadan made, at man let og
ubesvaret kan fa neglen
i den, og starten fore-
gar ved hjzlp af en lille
trykknap under lasen. Nar taendingen slas
fra, kan neglen ikke drejes videre, for man
har trykket pa startkontakten, og forst da
kan rattet lases — for en ordens skyld skal
det lige navnes, at startkontakten naturlig-
vis ikke smtter starteren igang, nar taendin-
gen er slaet fra.

Affjedringssystemet er vognens szrpreg.
I stedet for de konventionelle skruefjedre
benyttes der store gummibalge, der pum-
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pes op til forskellige tryk dikteret af den
sjeblikkelige vaegtbelastning. Dette sker ved
hjelp af en 50 cem stempelkompressor an-
bragt pa motorblokken og drevet ved hjzlp
af en kilerem fra krumtapakslen. Kompres-
soren er god for et tryk pa 20 at, og den
holder et konstant tryk pa ca. 18 at i en
trykbeholder, i hvilken en sikkerhedsven-
til abner ved dette tryk. Trykledninger fg-
rer fra beholderen til alle fire hjuls gum-
mibalge, og trykket i balgene reguleres af
ventiler, der ved et simpelt stangtrak star i
forbindelse med hjulophangningerne — der
er en ventil til hvert forhjul og en fawlles
ventil til de to baghjulsbzlge. Stangtreekket
er ganske ngjagtigt indstillet til en bestemt

lende ligegyldigt, om vognens frihgjde er
et parcentimeter hgjere eller lavere, og det
er jo neppe derfor, man har indrettet dette
regulerbare luftaffjedringssystem, sa lad os
se lidt nermere pa de forskellige fordele.
Luft er et fortraeffeligt affjedringsmateriale
alene fordi man kan opna en udprzget pro-
gressiv affjedring og en minimal uaffjedret
vaegt. Nar gummibzlgene i affjedringsbeva-
gelsen forst yder en beskeden fjedermod-
stand, der stadig vokser med stigende styr-

ke, efterhanden som balgene trykkes sam-
men, far man en ret bled affjedring i de
sma affjedringsbevagelser saledes, at kors-
len bliver bled og behageligz pa en ru og
lIet knoldet kgrebane, medens den progres-

frihejde over jorden siledes, at en yder-
ligere vagtbelastning f. eks. af to personer
pa bagsedet normalt vil trykke vognen ned
mod vejbanen svarende til, at hjulene tryk-
kes op mod karosseriet, hvilket gennem
stangtraekket vil dbne ventilen med det re-
sultat, at trykket i bealgene s=zttes op, og
vognen vil igen indtage samme stilling som
for, altsi uden nedbejning af »fjedrenec.
Arbejdsgangen i denne trykregulering fo-
regar imidlertid sa hurtigt, at man nzasten
ikke bemarker det. Ventilen til de to bag-
hjulsfaelge er droslet lidt saledes, at regu-
leringen sker med en lille forsinkelse, me-
dens reguleringen til forhjulene sker lyn-
hurtigt.

Nu kan det jo vwmre si revnende, rum-

ACCELERATIONSEVNE

0-40 km/t 4,4 sek.
0-60 km/t 7,8 sek.
0-80 km/t 11,0 sek.
0-100 km/t 16,3 sek.
0-120 km/t 26,1 sek.

0-400 m - 20,5 sek.

BREMSEEVNE

60—0 km/t 1,8 sek.
(15 kg pedaltryk)

80—0 km/t 2,7 sek.
(15 kg pedaltryk)

100—0 km/t 3,6 sek.
(15 kg pedaltryk)
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sive affjedring pa effektiv made forhindrer
hjulene i at blive slaet op fra vejbanen ved
de store ujevnheder.

Da de to forhjul har hver sin regulator-
ventil, kommer affjedringssystemet ogsa til
at virke som en effektiv krengningsstabili-
sator, for i samme gjeblik karosseriet be-
gynder at krenge i et sving, bliver ventilen
i det belastede hjuls system straks abnet, og
trykket i bzlgen forpsges sd meget, at en
yderligere kraengning for-
hindres. Nar vognen ret-
tes op, vil det forggede
tryk i balgen forsege at
presse hjul og karosseri
bort fra hinanden, men
denne stilling af hjulet
vil gjeblikkelig pavirke
trykket 1
balgen bliver reduceret

ventilen, og

til det normale tryk igen.
Reguleringen af trykket i
forhjulshzlgene er sa hur-
tig og fintmerkende, at
der under affjedringsbe-
vagelserne sker en kon-
stant trykregulering.

forbindelse
med baghjulsophaengnin-

Netop 1

gens pendulaksel er der

fordel ved det automatisk regulerede af-
fjedringstryk, fordi akslerne stort set vil
indtage samme stilling uanset den gje-
blikkelige vagtbelastning, og dermed vil
kereegenskaberne vezre nogenlunde ensar-
tede, hvadenten man er alene i vognen, eller

man har fuldt lees.

Det hele lyder sa spandende, at vi iler
med at preve systemet i praksis. Med sine
100 hk til en egenvaegt pa ca. 1275 kg har
vi et godt kraftoverskud, og accelerations-
evnen er ogsa absolut over middel. Man
foler sig med det samme hjemme i vognen,
der mangvrerer villigt, og man far et vist
indiryk af overlegenhed pa alle punkter.
Der er en egen magtfuld lydleshed over
dens fremfzrd, og styringen er genske let
og ubesvaret. Kun gearskiftet kan ved hur-
tige skiftninger feles lidt stramt og besvear-
ligt, men efterhanden som den heerderlige
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Til hejre ses baghjulsophzngningen med de to luft-
gummibzlge (den ene i snit) samt stangtrekket til regu-
latorventilen, der betjener begge baghjulsbzlge samtidig. -

Her under ses et snit gennem en af forhjulsbzlgene, der
i sig selv giver en progressiv affjedring, men allerede

under affjedringsbevagelsen reguleres trykket siledes, at
der under et opslag tillige sattes storre tryk i balgen.

gamle gearkasse er blevet udbygget til fuld
synkronisering og senere sparresynkronise-
ring, skal man jo ogsa selte en hel del
funktioner i gang ved hver gearskiftning,
og jo mere effektiv synkroniseringen udfor-
mes, des tungere bliver gearskiftet tilsyne-
ladende, blot ma man ikke overse, at en
gearkasse med let skiftning og effektiv syn-
kronisering i mange tilfzlde er lykkedes
med stort held, sa det kunne altsa veare
bedre pa Borgward’en.

Pa den lige landevej foles affjedringen
ret bled, uden at der dog pa nogen made

_er tale om gyngende beveaegelser. Indtrykket

af den blode affjedring fremkommer netop
pa grund af hjulenes villighed til at for-
cere de smi ujevnheder uden dramatiske
lyd- eller stampeeffekter. Ved hurtig kur-
vekorsel kan vi konstatere en usedvanlig

beskeden krenkning, for det hele foregér




ngjagtigt efter recepten. Denne stabilisering
overfor kraengende beveegelser af karosse-
riet maerkes ogsa i sidevind, hvor vognen er
absolut stabil, men P 100 er nu heller ikke
en vogn, man pa forhand ville demme til
at vaere sidevindsfelsom.

Luftaffjedringen kommer ogsa til sin ful-
de ret pd den made, at koreegenskaberne
foles upavirkelige af vagtbelastningen, og
kun styringen glider fra en neutral karak-
ter over mod en svag tendens til oversty-
ring sandsynligvis pa grund af foregede
slipvinkler p& baghjulene ved foreget vagt
*pa bagakslen.

Da alt saledes forekommer meget loven-

de, satter vi kurs mod
der af

hensyn til verdien som

en bestemt vej,

provestreekning burde fre-
des i1 klasse A i sin nu-
Kun
fa vogne kan klare den-

verende skikkelse.

: ne strekning uden dra-
/ metik, og nar det en

sjelden gang sker, kan

man med sindsro notere
koreegenskaberne i kategorien topklasse.
Det skal indremmes, at Borgwarden kla-
rer alle de besynderlige former for ujzevn-
heder pa den mest overbevisende made,
men da vi kommer til de ikke mindre

besynderlige sving, brister illusionerne i
nogen grad. Helt erligt kan vi ikke erindre,
om vi nogensinde har keort med en vogn i
disse sving, uden at vognens bhagende gav
et lille hop til siden, men nar der er tale
om pendulaksler i en eller anden form, ma
man vare forberedt pa lidt af alt. Resulta-
tet udeblev da heller ikke, og Borgwarden
foretog sig en hel del meerkvaerdigt, der kun

og alene kan sammenlignes med den for-

Pi siden af motorblokken er den
lille kompressor og den
drives med en almindelig kilerem
Kompressoren
motorens

anbragt,

fra krumtapakslen.
smores automatisk fra

oliepumpe.
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SPECIFIKATIONER

Motor: Seks-cyl., topventilet, vand-
kolet. Boring 75 mm, slaglengde
84,5 mm, slagvolumen 2240 ccm,
kompressionsforhold 8,7:1, maksi-
maleffekt 100 hk (DIN) ved 5000
omdr/min, maksimalt drejningsmo-
ment 16,1 kgm ved 2200 omdr/min.
Litereffekt 44,6 hk/l.

Transmissionssystem : Tgr enkeltplade
kobling, fire-trins gearkasse med
synkromesh mellem alle gear. Ud-
vekslingsforhold i gearkasse: 3,81:
1, 2,15:1, 1,36:1, 1:1. Bagaksel:
hypoidfortanding, udveksling 3,91:
1. Da=kstorrelse: 6,40-13 (Dunlop).

Hjulophengning: Forhjul i triangel-
arme, trykluftbalge. Baghjul i pen-
dulaksler, fremadrettede reaktions-
arme, trykluftbzlge.

Bremser: Bremsetromlediameter 230
mm, totalt bremseareal 836 cm?,
fabrikat ATE, type Hydr., to selv-
forsteerkende sko pr. forhjul, servo-
forstaerker.

Elektrisk anleeg: 12 v, dynamo 240
watt, akkumulator 52 amp.timer.

Mal, veegt: Total lengde 4715 mm,
total bredde 1738 mm, total hgjde
1420 mm, akselafstand 2650 mm,
sporvidde for 1360 mm, bag 1370
mm, fri hejde fra vej 170 mm,
benzintank rummer 61 liter, olie-
sump rummer 4,75 liter, kolesystem
10 liter. Egenvaegt 1275 kg. Effekt-
vaegt 12,75 kg/hk. (DIN) Topha-
stighed 156 km/t. Standardforbrug
12 liter/100 km (ved 110 km/t).
Venderadius 5,7 m. Teoretisk ha-
stighed i 4. gear ved 1000 omdr/
min 29,3 km/t.

Pris: Kr. 56.000,-.

Justeringsmal :

Karburator: Solex 34 PAITA. Tend-
ror: Bosch W 175 T 1, elektrode-
afstand 0,6 mm, kontaktafstand 0,4
mm, fortending 4° efter top, ven-
tilspillerum 0,2 mm ved varm mo-
tor. Daktryk forhjul 25-28 lbs/sqi.,
baghjul 28-31 lbs/sai. Gearkasse
rummer 1,0 liter. Differentiale rum-
mer 1,5 liter.
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nemmelse man far, nir man mister balan-
cen, medens man er ved at tage bukser pa

— kun hgjere magter ved, hvor man lan-
der.

Det skal dog bemarkes, at der her er tale
om meget hird kersel, men satter man sig
roligt ned med en pibe tobak ved disse
sving for at afvente kommende begivenhe-
der, kan man vezre sikker pa, at hver ene-
ste ikke stedkendt bilist i mere eller min-
dre grad taber vognen her, og de stedkend-
te lister igennem.

Vi kan dog fastsla, at luftaffjedringen
ikke er noget universalmiddel, der gor vog-
nen stabil under alle forhold, men under al
korsel selv af den ret harde kategori pa
alle manerlige veje ligger den store Borg-
ward fortraffeligt. At der kommer sterkt
styrende tendenser fra baghjulene pa en
meget ujevn og belgeformet vej, er ikke
affjedringssystemets skyld, for det ma til-
skrives hjuloph@ngningen.

Bremserne er absolut gode og effektive
med et lille pedaltryk — vi er faktisk helt
nede pa 15 kg ved fuld retardation fra 100
km/t. Ogsa pa bolgeformet vaskebretvej
opnar vi usedvanlig fine bremseresultater,
hvilket ma tilskrives affjedringen, der un-
der disse hejst vanskelige omstendigheder
holder hjulene i effektiv kontakt med kere-
banen.

Vi kan kun fastsla, at det var intleressant
at stifte bekendtskab med luftaffjedringen,
og vi ma ogsa indrgmme, at Borgward P 100
er en fortraffelig rejsevogn med gode kore-
egenskaber og et lavt stgjniveau, men man
kan nu ogsa fa mange gode biler, nar man
vil ofre 56.000 kroner pa spsgen.

For en ordens skyld skal vi dog papege,
at vi har kert flere vogne med mindst lige sa
gode koreegenskaber og lige sa effektiv af-
fjedring, skent fjederelementerne var udfor-
met med de velkendte materialer. Spergsma-
let er derfor, om ikke den benyttede luft-
affjedring i seerlig grad har bud til konstruk-
tioner med baghjulene ophangt i pendul-
aksler.
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Pa 6 ar har vundet

5 5
SENIOR T.T.

82 GRAND PRIX | VERDENS.
MESTERSKABS-SERIEN

135 ANDRE INTERNATIONALE
LOB

8 VERDENSREKORDER SAT PA

Det er
de to De skal

have pal

Motorcyklekorsel bliver noget helt
andet og meget bedre, nir man har
den helt rigtige dekmontering — Avon
Specialdzk er konstrueret specielt til
forhjul og specielt til baghjul — det
giver sa langt den bedste kersel og
den storste sikkerhed.

Joz




Pi den gamle stempelpind kan man kun se en stribe lakfarve (forbrendingsrester) pa det frie stykke mellem besning

og stempel, nar pinden indtager sin normale plads, men slitagen lader sig kun male med en mikrometerskrue.

SA TAR FLASKE SIG SAMMEN

Ogsé under sidste etape finder vi spor efter klamphuggeri

Motoren, forgaflen og bremserne i orden

S4é gir det den anden vej med Flaske, for
nu er vi ved at smtte ham sammen igen. I
monteringsarbejdet er vor ferste gerning at
udskifte den slidte plejlstangsbgsning, der
var lige i n@rheden af klaprestadiet.

Vi fjerner stemplets laseringe, varmer
stemplet op, og ved hjzlp af et let slag pa
en skulderdorn kommer stempelpinden ud,
og stemplet kan tages af. Med en dertil ind-
rettet aftreekker far vi plejlstangsbgsningen
ud. Den smedede letmetal-plejlstang bliver
opvarmet med en gasflamme et gjeblik, og
derefter traekkes den nye bgsning pa plads
med den samme aftreekker. Pa almindelige
senksmedede plejlsteenger kan man ofte ud-
skifte besningen koldt, men det ma allige-
vel altid anbefales at varme plejlstangen,
og det er absolut nedvendigt, nar det drejer
sig om plejlsteenger smedet i letmetal, da

man kan vere for hard ved godset, hvis man
forseger en kold udskiftning med det re-
sultat, at besningen kan gi lgs, nar moto-
ren bliver varm.

I dette som i de fleste andre tilfzelde er
besningen ikke forsynet med smeorehul, da
det kan vare en meget drilagtig opgave at
presse en besning med smeorehul ind i plejl-
smgrehul
kommer ligeud for smerehullet i plejlstan-

stangen saledes, at bgsningens
gen. Vi borer altsd det nedvendige smore-
hul gennem besningen og lader materialet
blive helt koldt, for vi tager fat pa at rive
besningen op.

Til formalet benyttes en ekspanderende
rival, og det er ganske tydeligt, at vor tal-
modighed kommer pa prove, for englan-
derne sparer ikke pa godset. Den ene gang
efter den anden ma rivalen spendes ud —
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kun et lille stykke hver gang, hvis arbej-
det skal ggres ordentligt — og efterhanden
ligefrem vrimler det med spaner om ope-
rationsbordet, men si begynder pinden og-
sa at kunne ga stramt ind i bgsningen. Og
sa skal der tages med gelinde pa foreta-
gendet, for her er det tusindedele millime-
ter, der teller, hvis pasningen skal veare
helt fin, medens et par hundrededele milli-
meter betyder brokkasse og om igen. Stem-
pelpinden skal ga ind med let prespasning,
hvilket vil sige, at den skal kunne trykkes
ind i besningen med let tommelfingertryk.
Da bgsningen holder malet, viser det sig,
at stempelpinden er slidt lidt pa midten,
for da forst pinden er trykket i, drejer
den alt for let, og felgeliz ma vi ofre en
ny pind pa foretagendet.

Hvor snavre tolerancer, der er tale om,
fremgar af malene for den gamle stempel-
pind, pa hvilken man hverken kan se eller
fole nogen slitage. I begge sider maler den
udvendige diameter 19,06 mm med en gan-
ske lille ovalitet i den ene side, hvor mal-
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Da kokslaget forsigtigt blev  skrabet
bort, sis en rakke voldsomme ar fra
en tidligere og knapt si sk&nsom af-
rensning. Uvidenhed er stadig en motors
storste fjende og skedesleshed den nest-
storste.

tagningen forskudt med 90° vi-
ser 19,055 mm. Pa midten er
diameteren imidlertid 19,045
mm overalt, og denne slitage
pa 0,015 mm er altsa tilstrak-
keligt til at retfeerdiggere en
udskiftning.

Hvis man er sa klog og vis,
at man maler, for man hand-
ler, sa kan man give bgsnin-
gen et sadant mal, at pinden
pa det forste stykke ind i bgs-
ningen gar med stram pres-
pasning, hvorefter der skulle vaere lgs pres-
pasning, nar den er pa plads.

Medens stemplet er afmonteret, renser vi
det for koks ved en forsigtig afskrabning.
Da kokslaget er fjernet, viser det sig, at det
ikke er forste gang, det har varet udsat
for en koksrensning, skent det ikke kan
veere sa gammelt i tjenesten, men ogsa pa
dette punkt kommer den tidligere ejeres
eller mekanikers manglende kundskaber for
en dag. Der er nemlig tydelige ar i stempel-
kronen, og vi gztter pa, at koksafrensingen
er blevet foretaget med en skruetrazkker.
Til alt held er der ingen marker i kronen
helt ude ved kanten, for et ar pa dette sted
kan blive et begyndende udmattelsesbrud,
der en skenne dag vil betyde et revnet
stempel.

Kokslaget pa et stempel eller i et letme-
taltopstykke skal ikke mejsles af, men skra-
bes bort med en slgv kniv eller endnu bedre
med et stykke udgledet kobber, der er
ysmedet« i mejselfacon. Vi renser naturlig-
vis begge stempler for koks, men lad det




vere sagt med det samme: Med nutidens

gode smoreolier er det ganske ungdvendigt
at foretage koksafrensninger pa en fire-takt
motor, der kerer under normale driftbe-
tingelser. Kun nar en motor ger tjeneste
hos en detailhandler, der med passende
mellemrum i dagens lgb kerer et @rinde
i nabolaget, kan koksaflejringer og slam-
samlinger blive si alvorlige, at en kulrens-
ning kan blive nedvendig. Det kan ogsa
forekomme, at en eller anden anskaffer en
maskine pa omkring 35—40 hk, men aldrig
korer over 60 km/t, og disse unormale drift-
betingelser for sa kraftig en motor kan og-
sa medfgrer uheldigt lave motortemperatu-
rer, der betinger koksdannelser.

Vi setter med god samvittighed stempler-
ne pa plads igen og sikrer os, at laserin-
gene er i orden med god spandkraft. Der-
nzest udskifter vi ventilstyrene, der ganske
simpelt slas ud med en skulderdorn og slas

Bremsebel@gningerne er endnu ikke
slidt ned til nitterne, men der er
ikke sa meget tilbage, at en udsat-
telse af udskifterne kan betale sig.
Til venstre ses forhjulene med ori-
ginal bel®gning og massive nitter,
og til hejre baghjulsbremsen med
uoriginal belzgning og rernitter. Vi
udskifter til vulcaniseret belagning
af passende hirdhed.

ind pd samme made. Der er ingen proble-
mer med dette arbejde, da styrene er forsy-
net med krave, si der er ingen tvivl om,
hvor langt de skal slas ind, og der er ingen
smorehuller at tage hensyn til. Det lille af-
brakkede hjerne er blevet svejset, og ven-
tilseederne bliver rettet af. Vi har tidligere
omtalt dette arbejde, men da serien om
hovedreparation blev bragt for fire ar siden,
er det nok pa sin plads at gentage, at man
til afretning af smderne bruger enten speci-
elle fraesere eller serlige slibesten med ngj-

‘agtige skarevinkler. I dette tilfeelde bruger

vi slibesten, der roterer om en szrlig eks-
panderende dorn, der monteres i det nye
ventilstyr. Ved at bruge to slibesten med
henholdsvis 40° og 15° slibevinkel frem-
kommer det rigtige ventilseede, idet man
holder lgbende kontrol med sadebredden.

Men ellers var der i grunden ingen van-
skeligheder eller overraskelser ved monte-
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Ventilszderne slibes op med specielle slibesten, der har de rette skzrevinkler. Den hurtigtlebende slibesten roteres af et
elekirisk hindbor, og den holdes i rigtig stilling ved at rotere pd en dorn anbragt i ventilstyret.

ringsarbejdet — i mange tilfzlde matte man
dog opgive at finde ud af, hvad de marke-
lige bolte skulle bruges til, sa derfor blev
der i stor malestok anvendt nye skruer,
bolte og metriker samt laseskiver. Til gen-
geeld viste det sig, at dynamokaden var
god nok, den var blot ikke blevet strammet
— der ser man, hvor naive vi er, for er
en kade utilladelig slap, si regner vi det
som givet, at den ikke kan strammes mere.
Keden strammes simpelthen ved at dreje

Den faste besning skal nzrmest
fungere som et stempel, og den
skal derfor have en meget fin
pasning i gaffelroret. I dette til-
fxlde har man sikkert pa et tids-
punkt spzndt monteringsbolten (ses
som endeprop) for stramt siledes,
at besningen er presset sammen.
Da den si ikke passede til gaffel-
roret, har man givet den en tur
med grovfilen — bemwmrk den tyde-
lige kant.
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dynamoen i dens holder, for kadehjulet
sidder ekscentrisk, og det vil derfor blive
rykket frem eller tilbage, nar dynamohuset
drejes. Igvrigt var godsets samleflader i psen
stand, sa nogen form for afretning var ikke
ngdvendig, men et szt nye pakninger ma
vel betragtes som en selvfglge.

Motor og transmissionssystem er imidler-
tid ikke alt i en motorcykle, og vi havde
noteret os, at bremsebel@gningerne sand-
synligvis treengte til udskiftning, sa derfor
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blev hjulene taget af og bremserne demon-
teret, hvilket ganske rigtigt afslerede brem-
sebelegninger, der ikke var verd at gem-
me pa. Ret typisk for hele denne maskines
forkvaklede tilverelse kunne det fastslas,
at forhjulet havde original belegning, me-
dens baghjulet tidligere havde faet beleg-
ningen udskiftet. Bremsetromlerne var in-
takte og trangte ikke til afdrejning, da vi
ikke lader os forskrazkke af de langsgaen-
de riller, der uvilkarligt fremkommer pa
grund af indireengende stgv og andre frem-
medpartikler.

Under afprevningen af maskinen inden
demonteringen kunne vi bemerke, at for-
gaflen havde en del slor, der navnlig kom
til udiryk under brug af forhjulsbremsen,
sa derfor bliver gaflen ogsa demonteret.
Her far vi vort livs chok — vi er nemlig
ikke sa forherdede som nutidens mekani-
kere — for selv pa dette ret utilgengelige
sted er der spor efter den verste gang
klamphuggeri, man overhovedet kan kom-
me ud for. For det forste er laseringen an-
bragt sa ubegavet, at vi ma benytte det mest
usandsynlige verktej for at fa den ud, og
for det andet er der filet med grovfil pa
den underste, faste bgsning, der skal ga som
et stempel i gaffelroret. Engleenderne bruger
meget nedigt seegerringe i motorer og for-
gafler, da disse ringe havdes at vere for
skere, og brudstykker kan forvolde stor
skade. Derfor anvendes mest almindelige
fjederringe, der er cirkelformede med et
udsnit. Hvor sadanne fjederringe benyttes,
er der naturligvis en not til dem, men der
er ogsa en lille udfresning vinkelret pa not-
gangen saledes, at man uden vanskelighed
kan fiske ringens ene ende ved demonte-
ring. Ligger enderne derfor ikke ved denne
udfresning, kan det vere et meget besvear-
ligt job at fa ringen ud, og man kan des-
uden edelzegge den under demonteringen.
Den omtalte fjederring i forgaflen lader
sig ikke sa let fotografere, medens den er
pa plads, sa derfor har vi vist systemet ved
et stempel med sadanne lase for stempel-
pinden.

For det andet er den faste besning blevet
mishandlet pa det grusomste, skent bade

Her ses en almindelig fjederring som stop for stempel-
pinden. Fjederens ene ende ligger twt ved den lodrette

udfresning, og det er derfor let at afmontere ldseringen,
fordi man kan fiske den ene ende fri uden vanskelighed.

gaffelforingen og dempningen er afhengig
af, at denne bgsning slutter taet som et stem-
pel. Da man tilsyneladende har forspaendt
den, har man givet den en tur med grov-
filen for at fa den ned i gaffelreret.

Med forgaflen ma vi gere kort proces og
udskifte alle fire besninger, men det er os
stadig en gade, at en motorcyklist pa sa
forholdsvis kort tid kan overkomme at fa
sine ukyndige fingre ind alle vegne efter-
ladende en komplet mekanisk oplgsning og
gdelzggelse, og man spekulerer sa smat pa,
om »Motorcyklehandbogen« for fremtiden
bor suppleres med et mentalhygiejnisk til-
leg. Om alt gar vel, skulle »Flaske« sa
kunne prevekeres i naste nummer.
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at finde en stol, der er darligere bygget
end netop et fgrerszde.

Vi streekker os, fordi vi har siddet dar-
ligt. Det er et lige sa sikkert tegn, som at vi
har faet feber, nar vi er ved at blive syge.

Og vi er selv ude om det. Nar vi keber
skjorter og sko, si serger vi omhyggeligt
for at flippen ikke snzrer og hzlene ikke
gnaver, men nar vi keber bil, si interesse-
rer vi os for alt muligt andet end netop
hvordan vi sidder pa ferersadet.

Nogen protesterer. De har omhyggeligt
sat sig ved rattet og pravet siddestillingen,
men jeg har aldrig hert om nogen, der har
ladet det veere en afgerende ting for kebet,
om ferersazdet var helt perfekt. Tvartimod.
Har en bilkerer forelsket sig i en vogn, ja,
sd kerer han eller hun gladeligt rundt i

Betaler De

Deres bilkorsel

med en darlig ryg?

De bremser, trader koblingen ud, smtter
i frigear, traekker hindbremsen an og drejer
tendingsngglen om. Bilturen er forbi — og
sd ud af vognen og strackke sig til alle
knoglerne knager. Ah, dejligt!

Ja, sadan ger De, og hundredetusinder
af bilister gor som De, hver gang de sti-
ger ud fra forersedet, den siddeplads i ver-
den, der burde vmre indrettet mest hen-
sigtsmaessigt. Der sidder De og jeg jo og
tojler de dirrende hestekrafter. Derfra ra-
der vi over vort eget og andres liv — og sa
er sandheden dog den, at vi far svart ved
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arevis plantet i en rigtig elendig siddestil-
ling.

Jamen det er dog forferdeligt. Hvorfor
laver fabrikanterne dog siddanne vogne?

Fordi fabrikanterne lever af at salge bi-
ler, og bilerne laves derfor som folk vil
have dem. De fleste mennesker foretrakker
nemlig at fele sig som i en dagligstue, nar
de sidder i en vogn. Jo overdidigere pol-
strede og jo mere svuppende szder er, de-

|
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sto bedre. Det virker imponerende og man
synker sa dejligt ned og omgives af »vid-
underlig komfort«.

Mens man sidder der og synker ned, er
det sjovt at tenke pa, at lerde ingenigrer
omhyggeligt har beregnet vognens affjed-
ring for at modvirke for stor kraengning ved
sving, og sa svinger vi, hvorefter vor egen
person krznger voldsomt over uden at fin-
de nogen form for stette i vor »dagligstue-
stol«. Og hvor er den fulde kontrol over
pedalerne og styretgjet, nar man svgmmer
rundt i en Chesterfield?

Den anden yderlighed er et bomhardt
seede — yndet af sundhedsbevidste menne-
sker, der har fiet noget forkert i halsen.
Det er nemlig lige sa galt.

Rontgenfotografiet til ven-
stre viser den forkerte bej-
ning af ryggen pa grund af
forkert udformet szde og
darlig kerestilling.

Altsa: Et bilseede skal stotte, d. v. s. det
skal vare tilpas fast i polstringen og om-
slutte ryg og bagdel, si vi sidder fast i
sving og krengninger. Det siger sig selv,
at et enkeltseede er at foretrmkke. Ryggen
ma ikke skrane for meget, det giver nakke-
smerter, og si ma szdets rygpolstring ikke
give efter for den menneskelige rygs ten-
dens til at ligne et bajet sem eller en spendt
flitsbue. Hemmeligheden ved det rigtige
seede er det lille svaj, jeg gentager, det lille
svaj over lenden. Vor lendesgjle bgjer
gratigst indad, og det er dér, vi skal have
stotte fra sedet. Mangler ryglenets polstring
den nedvendige lille pukkel, og det gor
den som oftest, eller sidder den forkert, ja,
sa far vi ondt i ryggen, og sa feler vi trang

Den rigtige korestilling la-
der ryggen svaje pa den na-
turlige méde, nir kereren
stottes over lenden — en
naturlig ting nir det drejer
sig om moderne kontorstole,
et sersyn i forbindelse med
biler.

Overlege Jens Bang, Orthopadisk Hospi-
tal i Kebenhavn, kan tale med om disse
sager, for hos ham lander de rygsvakkede
bilister for at sege hj=lp for lidelser lige fra
yondt i ryggenc til discusprolaps. Han ta-
ger imod os og forteller, hvordan vi burde
have sidet, hvordan vort sazde skulle have
varet indrettet, og Deres medarbejder har
lyttet til vismandens ord, ihukommende at
det er bedre at forebygge o. s. v.

il at strazkke os, fordi vi bliver trette i
leendehvirvlelsgjlen og dens muskulatur.
Ja, det er altsammen meget godt, siger
De, men jeg er en lille mand, og der laves
sa vidt vides ikke sarlige bilseder til sma
mend eller store mand for den sags skyld.
Helt rigtigt. Der laves ikke individuelle
seder i bilerne, og det er rivravruskende
forkert. Vi er ikke alle ens i dette tilfeelde
— desvarre —, og bilfabrikkerne laver se-
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derne nojagtigt ens. Det er et spergsmail om
massefabrikation, og det er der sikkert ikke
noget at gere ved, men hvor er den vagne
mand, der starter en fabrik for fererszder,
hvor alle rygplagede bilister kan kebe en
stol, der ikke blot passer til bilen, men
ogsd til vedkommendes hgjst personlige
ryg. Vi kan fa sko og skjorter i forskellige
storrelser, men vi kan ikke fa bilsaeder i
forskellige storrelser, og det tor nok an-
tydes at vare lige sa vigtigt.

Dette var vismandens ord, men indtil den
omtalte fabrik er ibnet, og det forventer vi
selvfglgelig vil ske senest 14 dage efter
dette nummers udsendelse, lad os sa se,
hvorledes vi kan lappe pa de seder, vi nu
engang har siddende i vores bil.

Det ideale ville vare at kore hen til en
mebelpolstrer og fa ham til at forme szdet,
som De skal have det. De sparer mange
venge i legeregning senere, og De vil nap-
pe tro Deres egen ryg, nar De setter Dem
bagefter.

De kan ogsa fa Deres kone til at sy en lille
hard pude til at stoppe ind i det lille svaj
over leenden, men i gvrigt kan De kgbe far-
dige puder af skumgummi og skumnylon
eller hele tradstativer, der giver Dem den
stolte, der burde vere inkluderet i vognens
pris.

Lese puder og stativer pynter ikke, men
se stort pa forfeengeligheden og se sagen i
gjnene: Deres bil er ikke nogen dagligstue
med dybe lanestole. Den er et hurtigt ke-
rende transportmiddel, der ber vaere ind-
rettet, si De kommer sikkert og afslappet
frem.

Saederne er iovrigt ikke alt. Rigtig place-
ring af gaspedal og rat er ogsa en betingelse
for en naturlig korestilling. Det er ikke
alerie et spergsml om, hvor gaspedalen sid-
der, lige sa vigtigt er det, hvordan den sid-
der. I mange vogne fir man »speederkram-
pe« pa langture, fordi foden til stadighed ma
indtage en bagoverbajet (loftet) stilling, og
tracthed eller ligefrem smerter i skulderpar-
tiet er oftest forarsaget af forkert rathejde i
forhold til kereren — teleskopisk indstilling
af rathejden ville vaere en stor gevinst.




De far rad til mange
flere kilometer, nar De kerer
pa den selvhlandende
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Q SM)’s tekniske medarbejdere star til disposition for vore abonnenter

nir der medfolger svarporto til direkte besvarelse.

Vil De veaere sa elskveerdig at hjzlpe mig
med et problem angiende min DKW 125 cc
1953 model. RT 125/2 E. Den har den ska-
vank, at motoren periodisk gar ujevnt. Nar
man f. eks. starter, efter at den har stiet
et par timer, hakker motoren noget s fryg-
teligt, og farten kan umuligt komme over
50 km/t. Efter nogen tids korsel er det lige
som om den tager sig sammen, og hakkeri-
et gir over, og farten stiger. Den kan s&
kere udmerket et stykke vej, hvorefter det
begynder igen. (Starten gar altid let i kold
tilstand, hvorimod det sommetider kan vie-
re vanskeligt, nar den er varm).

Jeg troede forst, det var en karburator-
fejl, men deri tog jeg abenbart fejl. Kar-
buratoren, der er en Bing 1/20/20, har de
originale mal for dyser m. m., og der er
aldrig snavs i den, nar jeg har haft den skilt

ad.

Sa faldt jeg over tendingen og opdagede
det besynderlige, at motoren korte med ca.
12 milimeters fortzending. Jeg blev naturlig-
vis vildt begejstret og rettede det til 4 mm,
hvorefter motoren gik endnu vwerre. Plati-
nerne er ikke serlig meget nedslidt, men
de er badet i et blat ildhav, nir motoren gér.

Nu har jeg sparket det hele hen i en
krog og haber pa, at De kan lgse mysteriet
for mig.

Da jeg retiede fortzndingen til 4 mm og
startede, gik den fint i 5 sekunder, men si
var det ogsi sket.

Tandreret er rent og gnisten er kraftig og
bla. P. V., Skagen.
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Fejlen ved Deres DKW er jo ikke let at
rette umiddelbart, men ved felles hjcelp gar
det nok. Vi ma forst forudsette, at udblees-
ningsport og hele resten af udbleesningssy-
stemet er fri for kulaflejringer, for ellers bli-
ver det umuligt at opspore fejlen. Derncest
ma De vere sikker pd, at karburatorens
svemmehus sidder nojagtigt lodret. Huis
disse forhold er i orden, kunne noget tyde
pd en kondensator- eller spolefejl. En defekt
kondensator giver kun rod gnist ved kontat-
terne, nar den helt svigter, medens sterk blg
gnistdannelse kan tyde pa delvis defekt kon-
densator eller en fejl pd spolen. Lad os ikke
ga leengere i denne omgang, men forseg om
De kan line spole og kondensator pa et
Bosch veerksted eller hos en mekaniker og
prov med en ting ad gangen.

(P. V. har meddelt os, at fejlen G i kon-
densatoren).

*

Det gelder olietrykket pa min BMW
(EMV) 1952 model. Ved gennemvarm mo-
tor og olie temp. 70-80° har jeg ved 60
km/t i 4. gear et olietryk pa 2 kg pr. em2.
Men sa snart jeg slipper gassen, stiger tryk-
ket til 2,52 2,7 kg og gir ned igen, nar jeg
treeder pa gassen. Motoren har hele tiden
samme hastighed. Hvad er grunden til tryk-
forskellen? R. M., Oslo.

Pi en EMW sker udluftningen fra krum-
taphuset gennem stodstangstunnellerne og
ventildekslet til karburatoren. Nar De korer
med delvis eller fuld dbning af gasspjeeldet,



vil der derfor dannes et undtrtryk i krum-
taphuset, og det »holder igen« pa olietryk-
ket. Nar De slipper gaspedalen, vil der blive
lukket for motorens undertryk, da udluft-
ningsslangen er koblet til ved luftfilteret og
derfor ligger udenfor gasspjeeldet. Under-
trykket i krumtaphuset vil blive udlignet
gennem smd utetheder ved oliemdlepinden
og eventuelt ogsi ved slangeforbindelser og
ventildeeksel, og derfor vi olietrykket stige.

*

Méa jeg som abonnent stille et par spergs-
mal ang. min Peugeot 203. A Berline 1953.
Motor ifglge attesten 1957 nr. x 1822356x.

I korthed gar det ud pa felgende:

Nar jeg om morgenen skal pa arbejde og
ligesa, nar jeg skal hjem, vil den under in-
gen omstendigheder ga tomgang uden at cho-
keren bliver trukket ud, og sa lyder det ikke
sa godt, men hvis jeg har kert et stykke og
standser motoren i 5-10 min. starter igen,
er der store chancer for at den kan ga, og
det sker hver dag.

Sprit er prgvet — benzinpumpe renset,

ventiler og membran fornyet, gennem den
klare plastikslange kan jeg se, at benzinen
star helt oppe ved karburatoren, nar jeg
bare giver gas sa kan den godt ga. Ved en
undersogelse pa provestationen FDM viste
kompressionen 120-120-115-125 1b. Taending
— tendrer, afbryder — tendingsindstilling
— vacuum — strem — gasanalyse i orden.
14 dage senere var jeg der igen udelukken-
de for at finde fejl — intet resultat.

For at gengive provemesterens egne ord
(nu har De faet en sterre soforklaring om
alt det, der kan vare arsagen), men selve
fejlen kunne man ikke pavise, for selvfglge-
lig gik den, da jeg var der, jeg havde netop
kort ca. 5 km for og sa stod den stille ca. 1
time.

Bosch tendspole provet (ny), condensator
provet. Tendrer Champ. L 10? Er de rig-
tige AC 44 L eller ACF 10? Jeg har spurgt
flere steder om det kunne betale sig at for-
ny ringe og ventiler ordnet for at fa olie-
forbruget ned 1 1 pr. 500 km, nogle af dem
siger nej, sa er det der igen elter maske
10.000 km — andre siger ja og lover 30-
40.000 km. Atter andre siger foringer, stemp-

PEUGEOT

»1300« BERLINE

oh mahe wnd ond duzm %osm

5 personers, 4
dgre, 54 hk, 4
trins  fuldsyn-
kroniseret gear-
kasse. Meget
gkonomisk.

Kr. 20.988.-

excl. lev.

Import: NORDISK KAROSSERIFABRIK A’S, SYENDBORG
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ler, lejer og det hele skal ordnes, prisen
mellem 700-2000 kr. Hvad mener De? Den
har gaet 90.000 km og banker ikke, men
drikker lidt rigeligt benzin fra og til arb. 6,5
km/l, men pa landevej har jeg varet oppe
pa 11 km/l.

I hab om snart at here fra Dem takker jeg
pa forhand for et tips, som maske kan

hjelpe. F. R. B., Brh.

Det er jo en fantastisk tiltro, De har til
vore evner, nar De regner med, at vi kan
klare sagen pr. korrespondance, ndar andre
ma give op, selvom de har vognen ved han-
den. Vi kan kun komme til det resultat, at
karburatoren er slidt ved gasspjeeldets ak-
sel, hvilket vil reducere det herskende va-
cuum og udmagre tomgangsblandingen pd et
tidspunkt, hvor motoren endnu ikke er varm
og derfor krecever en forholdsvis fed tom-
gangsblanding. Sadanne utcwetheder er ikke
konstante, sd derfor kan de veere meget dril-
agtige.

*

Jeg er i besiddelse af en Fiat 600 - 58, der
nu har kgrt 40.000 km. Der er et problem
med ksleren: Fornylig kogte den, termosta-
ten sad fast, blev lgsnet (fra rustdannelse).
Der kom destilleret vand i, vi k/rte flere
smature og alt var tilsyneladende i orden.
Sa tog vi en tur pa 180 km (til Arhus), van-
det kogte igen og termostaten virkede, keole-
proppen er ny og i orden. Pa en stor B.P.
servicestation bad jeg om at fylde kgleren
op med destilleret vand. Stort spgrgsmals-
tegn?? Vi har ikke sa meget destilleret
vand, det gdelegger motoren, brug det ikke,
lod deres svar pa servicestationen. Alminde-
ligt postevand blev haldt i og tilbageturen
gik fint, uden at kgleren »kogte« igen. Hvad
gzgr man sa? Almindeligt vand afsetter et
meget fedtet og klistrende brunt lag i ks-
ler og iser kglerprop. Fiat-verksted ved ik-
ke, hvad arsag er og benmgter servicestatio-
nens udsagn om destilleret vand. Jeg er i
vildrede nu. For hvorfor koger vandet? Lige-
ledes - ma man bruge antifrysevaedske eller
sprit i denne motor? Forskellige udtalelser.
Ved brug af antifrysevadske hyler vandpum-
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pen ved kulskiven - det er da vist ogsa for-
kert? Er det i det hele taget normalt at ef-
terfylde kgleren af og til med 15-11% liter
vand?

Et andet sporgsmal - i instruktionsbogen
star der, at trykket i forhjul skal vare 14,2
p. s. i, i baghjul 23 p. s. i. Det sidste kan
jeg goutere, men til forhjulene - -?7

Hvad mener De med hensyn til taend:ngs-
indstillingen? For et halvt ars tid siden blev
den stillet ngjagtig efter bogen. Det resul-
terede i darligere acceleration og stgrre ben-
zinforbrug. Derefter blev den stillet hgjere
igen og nu blev accelerationen igen bedre,
ligeledes faldt benzinforbruget. Er det os,
der er »galt pa denc eller instruktionsbo-
gen? 0. S. J., Sgnderborg.

I teknik og videnskab skal man vogte sig
vel for det, der kaldes et ’post hoc reson-
nement’. Post hoc betyder yefter dette«, og
meningen er den, at selvom en begivenhed
eller heendelse kan cendre et billede eller en
udvikling — eventuelt afhjelpe en fejl —
sa ma man ikke tage det for givet, at de cen-
drede tilstande netop skyldes den skelscet-
tende begivenhed. Sagt pa godt gammelt
bondedansk: Hvis De har ondt i hovedet og
tager en skefuld amerikansk olie, hvorefter
hovedpinen forsvinder, si er det ikke givet,
at det er den amerikanske olie, der har hjul-
pet. Desuden skal man i det store og hele
lade servicefolkene heelde benzin pd og tor-
re ruderne af, men man skal ikke sporge
dem om noget, og man skal frem for alt
ikke tro for meget pa det, de siger. Eks-
empelvis kravlede vi engang ned i smore-
graven til det underjordiske individ, der
mosede fedt ind i undervognens alt for
mange smoresteder, fordi vi havde mis-
tanke til en defekt steddcemper. Da vi for-
klarede, at vi ligge ville se, om der var
treengt olie ud af bemeldte demper, forkla-
rede umennesket, ¢t der slet ikke var olie i
»de ror«, men kun nogle fjedre. Si under-
soger man i stilhed demperen og undskyl-
der sin uvidenhed. Hvad Deres forskellige
smoremceend og servicefolk sda end siger, sd
kan De i dette tilfeelde stolc pa bade os og pa
Fiat, nar vi aflegger vor saligheds ed pa,
at destilleret vand er det eneste rigtige til

EEss————
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NU ER DEN HER!

To-cylindret fire-takt motor, fire-trins gearkasse — smidig,

overlegen, lydsvag.

Den to-cylindrede motor trazkker jevnt
og bladt helt ned til skridtgang, den fod-
betjente gearkasse giver pracis og hur-
tig skiftning, accelerationsevnen giver den
ekstra sikkerhed, som er nedvendig i nu-
tidens trafik, bremserne understreger pa
effektiv made maskinens overlegenhed pa
alle punkter — koreegenskaberne vil over-
bevise enhver om, at SUNBEAM er helt
uden konkurrence.

KR. 4392,-

INCL. OMSZETNINGSAFGIFT

Helt uden konkurrence — og

engelsk kvalitet i tilgift!

Forhandlere over hele landet

Importer: H. V. Hansen, Motors & Cycles A-S, Gl. Kongevej 12%-131, Kbh. V, HI 1860
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HURTIG!

Sejrherren fra Monte Carlo «
Rom-Liege-Rom+Millemiglia *
Alpe-lebet+Korsika-lebet m.m.

Kontinentets pokal-sluger nr. 1, skabt i intimt sam-
atbejde med den bersmte racervognskonstruktor
Amedée Gordini, bl. a. udstyret med Selumin let-
metal topstykke, Solex karburator med accelerations-
pumpe og en specielt konstrueret 4-trins gearkasse,
(anvendes nu ogsd i »Lotus« ...verdens hurtigste
(orrr%ula jur'1ior racervogn). Fn @gte sporFqugn A Beis a1
hurtig og sikker ... men alligevel med rigelig plads i 2

. og varme . .. til hele familien. En drem at kore Ieve"ngsokaStmnger

. ring til Renault-forhandleren i dag. kr. 16.527.-

B GORDINI

Import: BRDR. FRIIS-HANSEN A/S, Sdr. Ringvej 39, Glostrup. Telefon 965200
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en koler. Hvis den omhandlede BP service-
mand ville vere si venlig at komme med
en neermere redeggrelse for, hvordan destil-
leret vand kan skade en motor, si skal vi
mane ham leengere ned i jorden end smgre-
graven. Enkelte ddrlige mekanikere og
smoremeend har netop gennem et post hoc
reesonnement fundet ud af, at kelesystemer
med postevand holder lengere end kolesy-
stemer med destilleret vand, fordi de sidste
ruster mere. Nar hele kplesystemet indven-
digt beleegges med et solidt lag kalk, hvor-
dan skulle metallet si egentlig blive tceret
eller rustet? At ventilerne sa bliver breendte,
og at motoren i det hele taget kan fa det
for varmt, spiller vel si ingen rolle i den
forbindelse. Lad det veere fastslaet, at man
benytter destilleret vand tilsat et eller andet
produkt, der forhindrer rust og teering, hvis
man vil vere god ved sin vogn.

I Deres tilfeelde er det jo ganske indly-
sende, at der ma veere noget galt med kole-
systemet, for man tilscetter ikke 14 til 1V4
liter vand af og til, men ca. V% liter vand
om aret. Fejlen kan ligge i en lunefuld ter-
mostat, mangelfuld udlufining af kelesyste-
met efter pdfyldning eller en updlidelig
vandpumpe. Da der er trykkpling, bor De
benytte en kolerveeske pa glykolbasis, og
vandpumpen vil normalt ikke hyle, si den
treenger nok til et eftersyn.

Ifolge vore instruktioner skal trykket i

b M.Wi i
-skal De langt i r?
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forhjulene veere 17 p.s.i., medens vi er enige
om 23 p.s.i. i baghjulene.

Med hensyn til teendingsindstillingen fore-
ligger der nok en lille unojagtighed et eller
andet sted, da den korrekte indstilling ogsdi
normalt giver den bedste acceleration. Hvad
Deres benzinforbrug viser i den anledning
giver vi ikke en dgjt for, eftersom forbru-
get kun med ngjagtighed kan mdles med et
dertil indrettet -apparat under ganske ens-
artede kprselsbetingelser — her har vi det
igen: Hvis De tager en skefuld amerikansk
olie, stiger benzinforbruget maske pd Deres
vogn.

*

Jeg har en Vespa Gran Luxe, den har
kert 13.000 km, og i det store hele er jeg
tilfreds med den; men hvorfor kommer der
den hgje, metalliske lyd, nar man skifter
gear. Koblingen er trukket helt i bund,
men den kommer alligevel. Er det tand-
hjulene, der gar mod hinanden? Hvad kan
jeg gore for at fjerne den lyd? Pa karbu-
ratoren sidder der en blindprop af gummi,
den sidder helt nede ved bagfjederen pa
siden af selve karburatorpkassen«. Hvad er
den til, eller narmere, hvad skulle den
vaere brugt til? P.S., Verlgse.

De harde knald under gearskiftningen er
meget vanskelige at undgd, da de betinges
af gearkassens konstruktion. Tandhjulene
er i konstant indgreb, men de lases enkelt-
vis til hovedakslen af en korsformet not, og
lyden fremkommer, ndr denne not gdir i
indgreb med tandhjulets fire klor. Pd andre
lignende konstruktioner har man med held
benyttet synkroniseringskugler, men sidanne
lader sig ikke indbygge, da hele konstruk-
tionen i sa fald ma cendres. Sagen er uden
betydning, men man kan dempe en del pa
lyden, hvis man under skiftning til hojere
gear lader motoren fa tid til at komme ned
i omdrejninger, inden den egentlige skift-
ning fuldferes.

Den nwvnte gummiprop deekker et hul,
gennem hvilket man med en skruetrekker
justerer karburatoren. Hullet lukkes med
proppen for at tvinge al indsugningsluft
gennem filteret.
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Det er i grunden merkeligt, at der skal
veere sa megen diskussion om sikkerhedsse-
lernes veerdi, nar det gentagne gange er
blevet bevist, at selerne kan redde bade fg-
rer og passagerer fra alvorlig lemlsestelse
eller ded.

Argumentet. mod sikkerhedsseler her vee-
ret, at man kan komme ud for tilfzlde,
hvor man bliver drabt af selen pa meget
dramatisk made, men det turde vare ret
indlysende, at er pavirkningerne forst sa
store, at sikkerhedsselen kan forvolde ded
eller alvorlig legemsbeskadigelse, sa ville
man uden tvivl vere kommet lige sa galt
af sted uden sele — i dette tilfzelde kan det
veere temmelig ligegyldigt, hvad der sker,
for det er det endelige resultat, der er af-
gorende.

En svensk lage har undersogt en rxekke
ulykker, og han er kommet til det resul-

tilfelde var det tvivlsomt, om selerne ville
have gjort nogen forskel. I ingen af de un-
dersagte tilfaelde havde selerne haft en ne-
gativ veardi. :

Vi har tidligere beskrevet det store ar-
bejde, den svenske »Vattenfals Styrelse«
har gjort pa forskningsomradet indenfor
sikkerhedsseler, og resultatet er blevet en
rekke godkendte typer, der er fremstillet
af materiale, som er i stand til at give sig
uden at virke fjedrende. Desuden er lasene
eller spaenderne af en sddan konstruktion,
at de kan lgsnes hurtigt med et enkelt greb.

Har De

sikkerhedsseler?

tat, at sikkerhedsseler har afvaerget alvor-
lige folger, hvor de har vaeret anvendt, at

sikkerhedsseler kunne have afveaerget alvor-
lige folger i en lang rakke tilfzlde, hvis
de havde veret anvendt, og kun i et enkelt

En meget vigtig side af sagen er de be-
slag, selerne skal fastgores i, for de skal
naturligvis monteres solidt til karosseriet.
Gulvbeslagene giver ikke anledning til pro-
blemer, blot vognens gulv er solidt og fri




for tering, og forudsat man felger mon-
teringsanvisningen og benytter de medfel-
gende beslag. Der kan dog opsta visse van-
skeligheder, nir det ene beslag skal mon-
teres i en dgrstolpe, hvor man ikke kan

komme ind pa bagsiden. Vi har her set an-
vendelsen af ganske sma galopskruer, der

absolut ikke kunne std for noget alvorligt

treek, og i sidanne tilfzlde kan selen frem-
byde et faremoment, fordi beslaget ved en




mindre kollision eller maske endda ved en
hard opbremsning kan blive trukket ud og
ramme keorer eller passager i hoved eller
nakke.

Det er derfor en ganske betydelig fordel,
nar beslagene allerede er monteret fra fa-
brikens side, hvilket er tilfeldet i Volvo og
enkelte andre merker — sidanne beslag
vil for fremtiden ogsa vaere at finde i alle
amerikanske Ford modeller og flere andre
vil sikkert folge efter.

For at demonstrere sikkerhedsselernes
veerdi er der i Tyskland blevet kort en de-

monstration med en Volvo, der med de to
hojre hjul blev kort op pa en rampe saledes,
at vognen rullede rundt, medens kereren
sad fastspendt i den originale sikkerheds-
sele. De hosstaende billeder viser, at en si-
dan valining ikke sker uden dramatiske
momenter, men koreren slap uden en skram-
me. Demonstrationen afslgrede dog en an-
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Billederne pa disse sider skal ikke blot betragtes
som en dramatisk konstrueret situation, for i vir-

keligheden kan en vogn som bekendt sla flere
koldbgtter efter en kollision eller pikgrsel, som
man slet ikke behgver selv at have skyld i. Tgr

den ting: Benzindzkslet rog af, og ben-

zinen valtede ud af tanken. Dette bgr mane
til eftertanke, og man ma sikre sig, at dacks-
ler med bajonetfatning smttes omhyggeligt
pa plads, medens konstruktererne sikkert
bor tenke pa konsekvent at ga over til
skrueldg med almindeligt gevind, hvilke
allerede benyttes af enkelte fabriker.

De sige Nej til sikkerhedsseler?

!

Modstanden mod sikkerhedsseler ligger
nok narmest i den kendsgerning, at anskaf-
felsen betyder en gjeblikkelig udgift, og
monteringen kraever lidt initiativ, medens
selerne ikke pa nogen made foreger kom-
forten eller pynter — men taxnk alligevel
lidt over det, for bagefter er det uigen-
kaldeligt for sent.




4. afdeling af SMJ’s lille kursus i

Orienteringsleb

Vi kerer efter en »streg«, som vi forst maler op.

AF ING. A. JAPP

For orienteringsleb galder et general- felde har sat den lidt hgjere. En palide-
reglement ligesom for alle andre former for lighedsetape derimod skulle vare meget let
motorsport, men til hvert enkelt oriente- at legge ind pa kortet, og vejen ude i ter-
ringsleb udferdiges desuden et tillegsregle- renet skulle normalt ikke volde de helt
ment, der bl. a. giver oplysning om lgbets store vanskeligheder, hvorimod »ratholde-
form, idet der kan vere tale om de almin-  renc far lidt mere at bestille, idet disse etaper
delige orienteringsetaper, palidelighedseta- som regel er lagt med ca. 40 km/t i gen-
per, specialetaper og specialprever. Mest nemsnitshastighed.
almindeligt forekommer orienterings- og pa- Man har set en hel del arrangerer, der
lidelighedsetaper. ikke har forstiet den rigtige mening med

Ved en orienteringsetape gar man normalt disse to etapetyper saledes, at man far en
ud fra, at ruten kan vare ret vanskelig at  indviklet kereordre, og si star der »pilide-
leegge ind pa kortet, der kan forekomme lighed« pa den, og den skal altsd keres med
indviklede malinger (noget man dog sa gan- 40 km/t i gennemsnit, medens man lidt se-
ske afgjort ber undga, og kan undga, for nere far en meget let kgreordre med pa-

Post 3 - post 4 P3lidelighed Fig. 1
Post 4 C Post 3 til pll =1 : 20 000 Koreordren som man fir den ved
pLletal POSt 4 =1 : 40 000 post 3.

Koretid: 11 min,

(6))

ikke alle OR-kerere er matematiske stu- skriften yorientering«, og pa denne etape
denter), og det kan volde ret store vanske- er det nasten umuligt at kere tilstreekke-
ligheder at finde de sma veje, man skal ligt langsomt. Nar man kommer ud for den
kere ad. Sadanne etaper er normalt lagt med  slags lgb er det som regel enshetydende
en »gennemsnitshastiched pa 30 km/t, si- med, at lgbsledelsen ikke har kunnet fin-
fremt ikke andet er anfert« — en linie der de tilstrmkkeligt egnede veje til et godt
er ganske normal i nesten alle tillegsregler. OR-lgb med tilpas mange vanskeligheder,
Ved sverere etaper kan gennemsnitshastig- bg sa griber man til det kunstgreb at s=tte
heden szttes lavere, ligesom man i flere til- forogede gennemsnitshastigheder.
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125 cc ,
175 cc ,
250 cc ..

IMPORT :

Ved de tre forste koreordrer, vi har faet,
har det udelukkende veret orientering, der
skulle kgres, og da der har varet opgivet
keoretid, var det let at regne distancen ud.
Ved post tre derimod far vi en ny type kere-
ordre som vist pa fig. 1, og den ma vi hel-
lere se lidt nermere pa.

Nar vi far udleveret sadan en »strege, er
det normalt ensbetydende med, at der nu
skal keres ad veje, der ikke er angivet pa
kortet, si nu gelder det altsd om at finde
den rigtige rute. En sadan streg skal kunne
lokaliseres pa kortet, og derfor er den altid
forsynet med en pil der angiver en retning
i forhold til verdenshjernerne. Tidligere
anvendte man altid en NORD-pil, men for
at s=tte lidt kolorit pa lgbet, og for at ob-
servatgren ikke skulle falde helt i sevn,
fandt man pa at angive forskellige retnings-
pile, og disse er som regel udfert saledes,

VALGET ER LET — KOR MZ
Fra DKW’s ferste 2-takts motorcyklefabrik I
»Motorradwerk Zschopau« (MZ) kommer:

Udbet. fra 700 - 1200 kr. Pr. md. 100 - 140 kr.
12 mdr.s garanti Se dem hos DKW |Triumph”forhandlerne

) GL.;
€. REINHARDT */s rerihwaal

——

.. Kr. 2.111 incl. oms. og lev.
. Kr. 3.122 incl. oms. og lev.
Kr. 3.677 incl. oms. og lev.

at ser observateren ikke straks pilens rig-
tige retning, men gar ud fra at det er en
normal nordpil, sa vil han i lgbet af meget
kort tid kunne kere i skoven.

I dette tilfzelde er stregen vendt 180° og
pilen er en SYD-pil, men opdager vor ob-
servater ikke det, vil han kunne kere, idet
vejforlpbet »tilfzeldigvis« er saledes, at de
forste ca. 3 km af ruten passer ret ngje i
forhold til en Nord-pil. Sadanne streger er
ofte tegnet i andet storrelsesforhold end
1:100.000, idet man har anvendt et kort i
storrelse 1:40.000 eller 1:20.000 saledes, at
stregen er ganske nejagtig. Dette er pakre-
vet dersom man af stregen skal kunne se,
at man skal ind gennem garden, bag laden
og hen forbi hensehuset, for man igen fin-
der den »vej«, man skal befare.

Den streg, vi skal kore efter, er tegnet i
to forskellige malestokke, og man kan tyde-
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ligt se, at malestoksforholdet skifter ved et
vejsving, sa det skulle ikke viere vanskeligt
at finde dette sted i terraenet. Vi ser pa kore-
ordren, at der er en Syd-pil, s vi ma straks
vende kgreordren om og derpa begynde at
sette nogle mal pid. Man kan udmarket
under kerslen male stregen op, men det kan
betale sig at vente de par minutter, det ta-
ger at male hele stregen op, inden man
starter, sa er det lettere at fplge med pa
kortet under kerslen. Blandt alt vort udstyr
finder vi nu vor omsztningsmalepind frem,
og observateren begynder at afsatte mal fra
post 3 og til ferste vejsving, derfra til naste
sving og sa fremdeles, idet han husker at
@ndre malestoksforhold ved pilen. Sasnart
det sidste mal er indtegnet, siger han »kerg,
og sa kan han ud fra de noterede tal give
foreren besked om, at han skal 150 m frem
til et bledt hgjre sving, 100 m frem til et
90° hgjresving derefier 18) m frem til endnu
et hgjresving, og ifelge vort kort rundt om
en stor gard, derefter 850 m frem o.s.v.

Sammenligner vi stregen med kortet i
S.M.J. nr. 2, ser vi, at den del af stregen,
der er tegnet i malestok 1:20.000, ikke findes
pa dette kort, og grunden til at man har
valgt et stort malestoksforhold pa denne del
af stregen skyldes ganske givet, at man skal
rundt om feromtalte gard, der pa kortet
kan ses beliggende umiddelbart nord for
d i Egebj Gd ca. 300 m SV for pkt. 34. Den
gvrige del af stregen er for en stor del ker-
sel pa offentlige veje, som er angivet pa
kortet, og de private veje, der skal an-
vendes, giver ikke vanskeligheder, sa der-
for er et malestoksforhold pa 1:40.000 til-
strekkeligt. Man kan i visse tilflde ogsa
fa en stregskitse, hvor der udelukkende skal
kores pa offentlige veje, men da kan man
i de fleste tilfelde vaere sikker pa, at der er
udfert en vejudretning, lagt en ny vej el.
lign. som ikke er angivet pa kortet, og
folgelig skal man ikke kore efter kortet,
men efter stregen.

Der findes et utal af muligheder for ud-

ET
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SKIFT TAENDRGR FOR
HVER 15.000 KM
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istedet for at lade
stregen forlobe som vist, kan man lade den

forelser 1

streger —

del, der er i sterrelse 1:20.000, have en
sydpil, medens den gvrige del af stregen
kan have en tilhgrende nordpil saledes, at
begge streger er tegnet i forlengelse af hin-
anden, hvorved vejknekket ikke vil {frem-
komme ved pilen, der adskiller de to male-
stoksforhold.

Variationerne er som sagt utallige, og de
bliver flittigt anvendt, men en type ber sa
ganske afgjort ikke anvendes mere, nemlig
den spejlvendte streg, det er lidt i rétning
af ybondefangeri«. Pa fig. 3 er stregen fra
fig. 1 vist, men spejlvendt, og den eneste
made man pa kereordren kan se, at stre-
gen er spejlvendt, er ved at betragte »Scet.
— Altsa les altid kereordren grundigt, det
er det halve af lgbet.

Vi omtalte for nogle omsatningsmale-
pinde, der skulle bruges til opmaling af en
streg. Disse kan fas i flere udferelser, og
som helhed kan man sige, at enhver vel-

Post 3 — post 4 P8lidelighed
Post 3 til pil 1 : 20 000
Pil til post 4
1 : 40 000

i

L}

Koretids

11 min,

Fig. 2

Teksten er for overskuelighedens
skyld fjernet, og i stedet er de
malte afstande noteret. Det ,,S¢, der
betegner syd, er streget over, og i
stedet er der noteret et ,N* sile-
des, at man kan lokalisere kort og
streg i forhold til hinanden.

udrustet observater skal vaere i besiddelse
af omsztningsmalestokke i forholdene
1:20.000, 1:40.000, 1:10.000 og eventuelt
1:25.000. Man har varet ude for andre male-
stoksforhold, 165.000,
endnu veerre, men i disse tilfzlde er der som
regel tale om korsel pa offentlige veje der
findes pa kortet, og den pageldende etape
ma narmest betragtes som en transport-

sasom 1:ca. eller

etape.

En koreordre som den her omtalte kan
en dreven observatgr male op pa ca. 1 mi-
nut, hvilket vil sige, at man til selve kere-
turen ikke har 11 minutter, men 10 min.
og altsi skal holde en gennemsnitshastighed
pa lidt mere end de angivne 40 km/t. Det
kan da ogsa let lade sig gore, men havde
man faet en indviklet opgave, og havde der
stadig veret tale om en palidelighedsetape,
si havde det ikke vaeret muligt at kere eta-

Blad venligst frem til side 336

Post 4 Fig. 3

:) Den spejlvendte streg. Man ser ty-
deligt, at den eneste mulighed, man
har for at se, at stregen er spejl-
vendt, er ved at betragte ,.S"et, —
en spidsfindighed som flere begyn-
dere har knzkket halsen pé, sa for-
habentlig vil lebsledere, der ser
dette, ikke oftere anvende den slags

streger.
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Vi har nu faet lidt mere udferlige oplys-
ninger om den nye VW 1500, der for gje-
blikket prgvekores som nul-serie. Proto-
typen er blevet prevekeort over mere end
en million kilometer under alle tankelige
himmelstrgg, og nul-serien bestar af samle-
bandsvogne, der skal afslgre fejl eller mu-
lige forbedringer i selve produktionsme-
toden saledes, at den nye VW for alvor er
fri for alle bernesygdomme, nar produk-
tionen starter til efteraret.
Serviceprogrammet er fastlagt efter samme
malestok, som hidtil har vaeret galdende
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VW 1500 pa prevebanen. Den frem-
stillede nul-serie skal udelukkende
afslore fejl eller svagheder i pro-
duktionen, medens selve konstruk-
tionen for lmngst er afprovet gen-
nem omfattende prevekersler med
prototypen.

Pa modstdende side ses forsmder
og kontrolorganer i VW 1500. Det
fornuftigt udformede instrumentbord
er dikteret af hensynet til det rig-
tige fremfor af et fjollet modelune.
Bemzrk ievrigt det skrinende for-
panel og ‘det indbyggede handgreb
til forsazdepassageren.

for VW, hvilket vil sige, at alle aggrega-
ter kan udskiftes med forholdsvis billige
ombytningsaggregater.

VW 1500 har plads til 5 personer, og ud-
styret er gennemtsenkt og i orden. I vog-
nens forende er reservehjul og benzintank
anbragt, men der er tillige god bagageplads.
Tanken rummer 40 liter, og man har i denne
omgang flottet sig med en benzinstands-
maler anbragt ved siden af speedometeret
og et rigtigt ur. Benzintanken er igvrigt
udluftet ud til det fri, s man far ikke ben-
zindunst i kuffertrummet.

Der er to velformede forstole, og i bag-
sadets ryglen er der nedfmldbart midter-
armlen. Ved alle pladser undtagen den mid-
terste pa bagsadet er der monteret beslag
til sikkerhedsseler. Forruderne er nedrulle-
lige, og de bagerste sideruder kan vippes
udefter. Begge dere er forsynet med arm-
len og lommer, og de kan begge aflases
ude fra — ogsd handskerummet er aflase-
ligt. Ved hjelp af trykknapper anbragt til
venstre for rattet betjenes positionslys og
fjernlys, vindspejlsvasker og vindspejlsvi-
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sker med indstillelig hastighed. Det asym-
metriske nerlys blender man ned til ved
hjelp af afviserkontakten, der er anbragt
under rattet.

Konstruktionen folger iovrigt ret neje
den lille model, da det medbarende karos-
seri er boltet til et platformchassis med cen-
tralrer.  Forhjulsophangningen bestar af
langsgaende svingarme affjedret ved hjzlp
af torsionsstznger, og forbroen er boltet
til en gaffelforgrening af centralreret. Der
er krangningsstabilisator ved forhjulene og
hydraulisk styredemper samt todelt spor-
stang.

Motoraggregatet er anbragt under gulvet
i det bagerste kuffertrum, og ogsa dette
folger i sin opbygning den kendte VW mo-
tor, blot er blaseren anbragt direkte pa
krumtapakslen. Foruden opvarmning gen-
nem den indbleste koleluft er der i »1500«
ogsa friskluftanlaeg til sommerkgrsel, hvil-
ket er en udpraeget mangel ved den hidtil
kendte VW. Motoren er bygget sammen med
en fire-trins gearkasse med spaerresynkro-
nisering mellem alle fremadgiende gear,
og differentialet er som szdvanlig indbyg-
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Ombord pa den hurtige og komfortable bilfzrge, Peter Wessel, B
nyder De overfarten pa de dejlige d=zk og i de hyggelige sa-

loner. Og mens Deres bil bliver passet pé bildzkket serger den

hoflige og rutinerede betjening for Deres velbefindende.

FORKORT VEJEN - FORLANG FERIEN

Rejsebureauerne - og vore
evrige agenter - giver Dem
gerne yderligere oplysnin-
ger og ordner Deres bil-

get i gearkassen. Momentet overfores til
baghjulene gennem pendulaksler med langs-
gaende reaktionsarme og torsionsfjedre. Hele
drivaggregatet er indbygget i en konsol sa-
ledes, at det hele kan tages ud pa forholds-
vis kort tid.

De vigtigste specifikationer ser igvrigt
saledes ud:

Motor: Fire-cyl., topventilet, luftkolet bok-
sermotor, boring 83 mm, slaglengde 69
mm, slagvolumen 1493 cem, kompres-
sionsforhold 7,2:1, maksimaleffekt 45 hk
ved 3800 omdr/min. Litereffekt 31 hk/l.

Transmissionssystem: Ter enkeltplade kob-
ling, fire-trins gearkasse med synkromesh
mellem alle gear. Udvekslingsforhold i
gearkasse: 3,80:1, 2,06:1, 1,32:1, 0,89:1.
Dakstorrelse: 6,25-15.

Elektrisk anleeg: 6 v, dynamo 200 watt, ak-
kumulator 77 amp.timer.

Mal, veegt: Total lengde 4225 mm, total
bredde 1605 mm, total hgojde 1475 mm,
akselafstand 2400 mm, sporvidde for 1305
mm, bag 1346 mm, fri hejde fra vej 149
mm, benzintank rummer 40 liter, sede-

Hovedreprzsentant

"/s LARVIK-FREDRIKSHAVNFERJEN &o075 ..

Frederikshavn, Tif. 21400




Motoren er ikke alene blevet lavere i forhold til den hidtil

kendte VW, den er ogsi kommet noget lengere frem, hvil-

ket gennem den bedre vagtfordeling kan have indflydelse pa
koreegenskaberne.

bredde (total) foran 1360 mm, bagsade
1360 mm. Egenvaegt 860 kg. Effektvagt
19,1 kg/hk. March- og tophastighed 130
km/t.

Karburator: Solex 32 PHN.

x
Priserne pi Auto Union 1000 er blevet

reduceret meget vasentligt, idet prisned-
settelsen for limousinen andrager ikke min-
dre end kr. 2462,-. De nye priser er fol-
gende:

W eys bl EETNOTOIONE BV o et S SRR it ot 17.184
Model 1000 S Coupe .............. 19.984
Model 1000 Combi (gule plader) .. 10.318
Model 1000 Combi (halv oms.afg.) 14.484

%%

Ogsa Fiat 1100 Export er blevet sat ned
i pris. Denne model, der er udrustet med
Special-motoren, koster nu kr. 14.999,-.

x
BMW 700 nr. 50.000 er nu lebet af samle-
bandet, og der produceres for gjeblikket
200 vogne af denne model om dagen. BMW
700 Sport med 45 hk motor er netop kom-

met til landet, og prisen bliver kr. 17.780,-.
Det er denne vogn, man har benyttet til en
lang rakke store lgb, blandt hvilke den har
vundet 12 timers lebet pid Monza, seksti-
merslobet pi Hockenheim og sportsvogns-
Igbet pa Niirburgring samt det tyske og det
europziske bjergmesterskab for 1960 — alt
sammen i sin klasse naturligvis. Motoren har
et kompressionsforhold pa 9:1 og accelera-
tionsevnen kan opvise sa smukt et tal som
0-100 km/t pa 19,6 sekunder.

*

Salget af importerede biler i U.S.A. faldt
i januar med 36, 7 pct. i forhold til samme
maned i fjor. Alle merker — undtagen VW
— viste stor nedgang. VW’s markedsandel
steg til nu at omfaite over halvdelen af
samtlige importerede biler. I januar i ar
var folkevognens markedsandel 52,45 pct.
mod 29,62 pct. i samme maned i fjor.

Der er rigelig bagageplads i VW 1500. Pa de to billeder
pa denne side ser man den samlede bagagemulighed, og det
ma vist siges at vere tilstrekkeligt til fire personer pa
ferietur. Kun nar det drejer sig om sterre genstande, kan
det to-delte bagagerum ikke sti pa hejde med et enkelt,
stort rum. Man ma ievrigt sige, at hver kubikcentimeter
indenfor karosseriet er blevet udnyttet fuldt ud.
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Automobil Revue’s katalognummer er i
ar svulmet op til 342 sider, og skent sterste-
parten optages af annoncer, er katalognum-
meret dog stadig den mest fyldestgorende
arsoversigt over samtlige modeller pa ver-
densmarkedet med udferlige specifikationer
for hver vogn. Der er tillige glimrende ar-
tikler om fremtidens vogne, om den nye
formel for racervogne, koreteknik for racer-
kerere og en status over nutidens vogne i
sikkerhedsmessig og teknisk henseende med
gennemgang af nyheder, der er kommet frem
i lgbet af det sidste ar.

Som sadvanlig er katalognummeret skre-
vet pa bade tysk og fransk, og det er et
verk, man nedigt vil undvaere i sin sam-
ling, da man altid kan hente nyttige oplys-
ninger i specifikationerne. Katalognumme-
ret koster i ar kr. 15,00 — fas hos Knud Ras-
mussens boghandel, Vesterbrogade 60, Kg-
henvan V.

b ¢
Volvo’s sportsmodel er nu gaet i produk-

tion med officiel premiere pa markedet den
5. maj. Den ngjagtige pris har vi endnu

ikke, men den kommer til at ligge omkring
45.000 kroner.

*
Peugeot fabrikkerne melder om stadig sti-

gende produktion og stigende eksport. I
1960 blev der fremstillet 220.152 vogne, og
mere end 1000 vogne lgber nu dagligt af
samlebandene. Samtidig er priserne i Dan-
mark blevet nedsat ganske betydeligt. Pris-
listen ser nu saledes ud:

Personvogne: -
403%Berline > 13000 ph skt it 21.228
403 Berline Grand Luxe ............ 23231
403 AU 5 /S tation S Car (.5 afil L 26.990
4035 Eamilialesd muas sl il S ss Laes 29.110
404 Berline Grand Turismo ........ 26.245

*

BSA kommer nu med en sportsudgave af
250 Star kaldet 250 Sport Star. I forhold til
standardmodellen har den storre kompres-
sionsforhold, anden knastaksel, stgrre ind-
sugningsventil og sterre karburatorboring,
rulleleje i plejlstangen og andre udveks-
lingsforhold i gearkassen. Standardmodellen
er uandret i produktion.

Mest moderne
konstruktion,
topkvalitet,
automat-
kobling,
prismassig
helt uden
konkurrence

Danmarks mest solgte

Importer: ERIK ORTH - Vester Farimagsgade 19 - Tif. Minerva 4801
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» &z KARBURATOREN

I serien »Karburatorrealiteter« gennemgik
vi de almindelige karburatortyper med ud-
gangspunkt fra de meget benyttede Solex
karburatorer, der i hovedprincippet folges
af de fleste nu anvendte karburatortyper.
Vi skal nu kaste os over SU karburatoren,
der bygger pa et helt andet princip, hvilket
kan gere den mekanisk mere indviklet, men
i funktionen langt mere simpel end de andre
typer.

. Efterhanden som vi fik bygget Solex-kar-
buratoren op, fik vi en masse dyser og ka-
naler, der skulle tilsikre en korrekt blan-
ding under alle driftbetingelser, og alt dette
tilbehgr skyldes den kedelige omstendig-
hed, at en motor har et sterkt varieret gas-
behov ved forskellige omdrejningstal og be-
lastninger, og da gassen for stersteparten
bestar af den indsugede luft, far vi uvilkar-
ligt en meget uensartet luftstrom gennem
karburatoren, medens karburatorboringen
eller lysningen i karburatorens indsugnings-
ror er konstant. Dette ma igen medfere, at
luftstremmen gennem karburatoren til sta-
dighed skifter hastighed under de forskel-
lige driftforhold; for skal motoren for gje-
blikket kun bruge en lille luftmangde, sa
har den begraensede luftstrem masser af
plads til at brede sig pa, og gennemstrgm-
ningshastigheden bliver dermed langsom,
hvorimod den gennemstremmende indsug-
ningsluft fir en rasende fart pa, hvis man
pludselig abner helt for gasspjaldet saledes,
at motoren kan aftage al den luft, der over-
hovedet kan komme ind.

Det uheldige ved dette forhold kommer
til udtryk pa den made, at den store gennem-
stromningshastighed bevirker en uforholds-
meessig rigelig medrivning af benzin, af
hvilken grund man ma indrette et kompen-
satorsystem, medens man omvendt ma til-

sette lidt ekstra benzin ved de lave gen-
nemstromningshastigheder, og sa er spillet
for sa vidt i gang, idet vi ma indrette hjeel-
pefunktioner ved alle mulige driftbetin-
gelser.

Ved konstruktionen af SU karburatoren
er man omgaende gaet i krig med det van-
skelige punkt nemlig gennemstrgmnings-
hastigheden. Da man selviglgelig ikke kan
gore motorens behov for indsugningsluft
konstant ved alle driftbetingelser, er der
kun den mulighed at variere indsugnings-
kanalens lysning ved stralergret, hvis man
vil opna en konstant gennemstrgmnings-
hastighed, og denne @ndring af karburato-
rens tversnit skal naturligvis ske automa-
tisk.

Et brugbart middel til en automatisk regu-
lering er det undertryk, der hersker ved gas-

A
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FEt snit gennem SU karburatoren. Der er her tale om en
ren principskitse, og der henvises til bogstaverne i teksten.
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spjeldet, idet man ma erindre, at der er tale
om to modsat rettede storrelser pa henholds-
vis den ene og den anden side af gasspjel-
det. Pa den side af gasspjzldet, der vender
ind mod motoren, vil der med helt eller
delvis lukket gasspjeld optrede et stort un-
dertryk, nar motoren er i gang, og jo flere
omdrejninger, der er pa motoren, des storre
vil dette undertryk blive. Det er pa dette
sted, vi henter vacuum til vindspejlsviskere
med vacuum motor, til vacuummetre, ser-
voforsterkere til bremseanleg og vacuum-
reguleret teendingsindstilling. Pi den side af
gasspjeeldet, der vender ud mod fri luft, vil
der med helt eller delvis lukket gasspjeld
derimod kun vare et meget lille undertryk
eller slet intet.

Abner vi nu pludselig for gasspjzldet, vil
undertrykket mellem spjald og motor falde
ganske betydeligt, medens der vil opstd et
undertryk pa den side af spjzldet, der ven-
der ud mod fri luft — néar vi kerer med
fuld abning af gasspjzldet, vil undertrykket
vaere lige stort pa begge sider af spjzldet,
der kun ligger som en vandret plade midt i
indsugningskanalen.

I SU karburatoren er der et ganske al-
mindeligt drejespjald, der regulerer til{grs-
len af gasmzngden til motoren og dermed
ogsd mengden af indsuget luft ganske som
i en almindelig karburator. Vi har ogsa et
ganske almindeligt siralergr, der fodes med
benzin fra et almindeligt svemmerhus sale-
des, at benzinstanden i stralergret ved stil-
stand star lidt under rerets udmunding i

indsugningskanalen.

Det usadvanlige i konstruktionen er et
klokkeformet kammer ovenpa indsugnings-
kanalen, og i dette kammer finder vi et
stempel, der kan haves og s®nkes saledes,
at den nederste del af stemplet kan saznkes
ned i indsugningskanalen og speerre delvis
for den indstremmende luft. Da det imid-
lertid er motoren, der bestemmer, hvor me-
gen luft, den vil have i forhold til den
ojeblikkelige stilling af gasspjzldet og i for-
hold til det gjeblikkelige omdrejningstal,
vil det nedsznkede stempel ikke kunne
forhindre luften i at komme ind i motoren,
men pa grund af det reducerede gennem-

Intet andet keretgj er sa hensigts- CEZETA
maessigt konstrueret som en

Importor: ERIK ORTH - Vester Farimagsgade 19 - TIf. Minerva 4801

Ingen Scooter

har bedre

kare-
, egenskaber —
¥ Ingen
motorcykel
har bedre
kere-
egenskaber
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stremningsareal vil gennemstremningshastig-
heden blive sat i vejret — og det var det,
der var formalet. Pa det omtalte stempel er
der anbragt en koninsk nal, der stikker ned
i stralergret for pa den made at regulere
benzintilferslen ganske som i en almindelig
motorcyklekarburator. Stemplets bevaegelse
op og ned i klokken bestemmes af det un-
dertryk, der hersker mellem gasspjaldet og
fri luft.

Princippet forstas sikkert bedst, nar man
betragter den meget enkle skitse af SU kar-
buratorens vigtigste elementer. Vi ser det
vandrette indsugningsrer (K), i hvilket gas-
spjeldet (T) er anbragt. Inde i klokken
finder vi stemplet (C), der pa den nederste

del har mindre diameter (A), og det er 29

denne del, der pa aktiv made gar ned i

indsugningskanalen. Undertrykket i den del 15
af indsugningskanalen, der ligger udenfor 14

gasspjeldet — merket med P, forplanter
sig gennem en eller to kanaler (F) i den
nederste del af stemplet til kammeret (D)
over stemplet, og undertrykket vil derfor
lofte stemplet. Stemplet er ikke i beroring
med karburatorhuset, men tilpasset med et
meget fint spillerum bade ved klokken og
indsugningskanalen. Den egentlige styring
af stemplet sker ved hjelp af stempelstangen
(H), der glider i et styr i klokken. Rummet
under stemplets store diameter bliver udluf-
tet til det fri gennem kanalen (G) saledes,
at der ikke kan opsta bevagelseshindrende
over- eller undertryk.

Den koniske nal (B) er skruet ind i stem-
pelstangen og felger derfor stemplet i dettes
bevaegelser. Nilen gir ned i stralergret (J),
og pa grund af sin koniske form abner nalen
for en sterre benzintilfarsel, nar stemplet
loftes i vejret. Da man skal bruge en ekstra
fed gasblanding ved kold start, er hele strale-
reret anbragt som en aksialt forskydelig gli-
der i karburatorhuset, og ved at lefte stan-
gen (S), senker man stralereret i forhold
til nalen, hvilket giver sterre benzinmangde
til en given mangde indsugningsluft.

Hvis man kerer med jevn hastighed, vil
stemplet indtage en bestemt stilling dikteret
af undertrykket i indsugningskanalen mel-
lem gasspjeldet og klokken. Abner man nu
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Et snit gennem den ret enkle SU karburator til motoreyk-
ler — den blev en overgang benyttet af Ariel og Triumph,
men man forlod denne karburator, udelukkende fordi den
var for fremmet for motorcyklister og mekanikere. Tal-
lene henviser til: 5 straleroret, der foroven er kalibreret
som en dyse. 28 karburatorhuset, 13 styr for straleroret,
19 pakning for bundprop, 17 pakning for straleror, 18
indstillelig holder for siralerer, 23 chokerhandtag til
senkning af straleroret, 14 styr for stralerer, 15 bund-
prop, 29 propskrue med pakning.

pludseligt for gasspjeldet som indledning til
en acceleration, vil det forholdsvis store un-
dertryk, der befandt sig mellem gasspjeldet
og motoren, sjeblikkeligt forplante sig til
indsugningskanalen udenfor gasspjeeldet, og
stemplet vil blive trukket op i klokken. Da
nalen folger med stemplet, vil der pa samme
tidspunkt blive abnet for forgget lufttilgang
og forsget benzintilfersel. Der er pa dette
punkt visse ligheder med accelerationspum-
pen, fordi en kraftig, udlignende luftbelge
vil stromme gennem karburatoren og rive en
god portion benzin med, men et gjeblik
efter abningen af gasspjeldet vil under-
trykket igen falde lidt, fordi det store un-
dertryk mellem gasspjeld og motor nu til
en vis grad er blevet udlignet, og stemp-

333




let vil derefter synke til en dertil svarende
naturlig balance. Efterhianden som kgretgjets
hastighed forgges, vil undertrykket i indsug-
ningskanalen udenfor gasspjzldet blive for-
oget, og stemplet vil gradvis ga op i klok-
ken. Jo mere luft, der stremmer gennem
indsugningskanalen pr. sekund, des mere vil
stemplet ga til vejrs og pa den made give
foreget tvaersnitareal ved stralergret, og gen-
nemstrgmningshastigheden bliver pa den
made holdt konstant over strilersret. Med
den stigende luftmazngde kommer der ogsa
en dertil svarende forgget tilgang af benzin,
fordi den koniske nal leftes op og giver
stgrre gennemstrgmningsmulighed. Da der
ikke er foreget gennemstromningshastighed
ved stigende hastigheder, bliver der heller
ikke revet forholdsvis mere benzin med,
og et kompensatorsystem er derfor overflg-
digt. Med den stigende luftmaengde kommer

der kun og alene forsget benzintilfersel pa
grund af den koniske nals mindre afspeer-
ring af stralereret, og blandingsforholdet
mellem benzin og luft bliver derfor holdt
konstant.

Nu kunne man som gammel motorcyklist
sige, at det er alt sammen meget godt, men
pa den haderkronede Amal karburator er
det cylindriske gasspjeld udformet sadan,
at den del, der ligger mellem stralergret
og motoren, dirigerer gassen, medens den
del, der ligger mellem den fri luft (even-
tuelt luftfilteret) og stralergret, dirigerer den
indsugede luft siledes, at man ved lille ab-
ning af gasspjeldet med deraf folgende lavt
luftbehov samtidig spzrrer af for indsug-
ningsluften, der felgelig kommer til at pas-
sere stralergret med storre hastighed, medens
stigende gasbehov ogsa giver stigende gen-
nemstrgmningsmulighed, og pi den made

Importer:
Irvinger Motors >
Alekistevej 169 5
Kgbenhavn
Vanlgse

(ZuUuNDAPP) M

Onskescooteren med de uovertrufne ka-
reegenskaber og den bergmte 200 ccm
motor kan nu leveres for Kr. 3995,-.
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bliver gennemstrgmningshastigheden jo ogsa
holdt konstant. Det sker tilmed pa en meget
enklere made, idet spjeldet med den dob-
belte funktion stir direkte i forbindelse med
gashandtaget saledes, at man slipper for alt
det pjat med klokken og undertrykket.

Det er helt rigtigt, og det holder ogsa
stik, hvis man bruger et par minutter til at
komme op pa 80 km/t fra en staende start
med en stor maskine under gradvis gasgiv-
ning. Men lad os tenke os en stor motor-
cykle med en almindelig Amal karburator
af den aldre type kort ud pi vejen, og lad
os accelerere kraftigt. Vi dbner da neesten
helt for gassen, medens motoren endnu er
nede pa et forholdsvis lavt omdrejningstal,
og vi lader gasspjzldet indtage denne stil-
ling, indtil vi skal skifte gear, eller vi er
kommet op pa den snskede hastighed. Pa
grund af det lave omdrejningstal vil moto-
ren kun kunne indsuge en begrenset luft-
mengde, men spjzldet er helt oppe, og det
vil derfor ikke nedsztite gennemstrgmnings-

arealet. Indsugningsluften vil derfor kun pas-
sere stralergret med behersket hastighed, og
der bliver derfor ikke revet si megen ben-
zin med, som nar motoren kommer op i om-
drejninger, og gennemsirgmningshastigheden
forsges. Pa det tidspunkt, da vi havde brug
for en ret fed blanding under acceleratio-
nens forste del, fik vi en forholdsvis mager
blanding, medens vi ved de stigende om-
drejningstal, hvor vi kan tillade os at ud-
magre gasblandingen, tvertimod far en fe-
dere blanding. Dette er grunden til, at Amal
gik over til Monobloc karburatoren, der er
forsynet med et kompensatorsystem; men
man fir en endnu finere regulering med
SU karburatoren, der hele tiden tager hen-
syn til motorens omdrejningstal og til be-
lastningen markeret af gasspjeeldets abning.

I naste omgang skal vi se pa den prak-
tiske opbygning af den almindelige grund-
type til biler, og vi skal i kommende artik-
ler here om justering og vedligeholdelse
samt om serlige udferelsesformer.

210

De ved, at BMW 700 er en vogn af god familie — for BMW er et navn,
der forpligter! Raffinerede lave linier, hoj ydeevne, fremragende vejbeliggen-
hed kombineret med den mest gennemgribende kvalitet har altid skabt respekt
om BMW hos alle bil-eksperter. Pris excl. leveringsomkostninger kr. 14.441-
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KANGOL jet hjeelme

Anerkendy af ,,Britisk Standard"”
Korkindleg
Beskytter tindinger og orer

Alle
gengse
stgrrelser
Farve:
hvid
Solid

Ler
Luxuriss

Kr.75;-

Vejledende
udsalgspris

En gros:

C. REINMARDT *;

Gl. Kongevej 11 - Kgbenhavn V

FRA BANE OG VEJ Fortsat fra side 276

kun disse tre ryttere gennemforte de 33 om-
gange, medens f. eks. Fischer pa femteplad-
sen kun havde 31 omgange bag sig, da fla-
get faldt for Hocking.

Sidevognslebet var den slgveste historie,
man til dato har set, og kun Fath gennem-
forte de 27 omgange — alle andre konkur-
renter blev overhalet, si de 14 mindst en
omgang bagefter. Det var ievrigt en ren
BMW opvisning.

Det ber maske lige n®vnes, at det var no-
get af en historisk begivenhed, da der for
forste gang kertes et motorcyklelsb pa Le
Mans den 9. april — selve lgbet var uden
storre interesse.

Lzbskalender

MAJ :
22. Viborg Motor Klub, Level, B.
Neastved Motor Klub, Nissehesjen, MC.
28. Aabenraa og Senderborg
Amters Motorklub, Rendbjerg, MC.
Aarhus  Motor Klub, Jydsk Vaddelebsbane, 1000
m, SB.
JUNI :
4. Randers Motor Sport, Fladbro, S.
11. Roskilde og Omegns Motorklub (evt. motorcykellob-
billeb), Roskilde Ring, TT.

PUT DET HELE | EN SAK & D¢ ehvere
0G GAA TIL BECH!

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

Tagensvej 101 . 9926

Sterste specialfabrik for

motorcykle-, scooter- og knallert-
cylinderudboring

Fineste kvalitetsstempler anvendes

Alle krumtapreparationer udfegres

KO@BENHAVNS
CYLINDER-SERVICE

NORREBROGADE 211
ZGIR 2403 ZAGIR 4803

18. Frederiksborg Amts Motorklub, Selskovr Bk

ORIENTERINGSLQB Fortsat fra side 325

pen igennem uden at fa prikker — og det
var sikkert blevet til mange prikker. Prik-
kerne skal helst gives ved vanskelige orien-
teringsmaessige forhold, og i dette tilfaelde
kan det maske volde visse vanskeligheder
at finde frem til indkerslen pa den private
vej mearket »a«, og det er sidanne vanske-
ligheder som holdene ser hen til og haber
pa, de kan lese i Igbet af meget kort tid. I
dette tilfalde havde vejen ikke vaeret brugt
i flere ar, men s& man godt efter pa mar-
ken, kunne man se de efterhinden over-
groede rester af en lengst forsvunden vej.

KVALITEYSM ZRKET
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Fa en smukkere vogn
og vaer med i

ROMAC CELERBRITE vil give
Deresvogndetteflunkendeskar
af luksus, som De kender fra vej-
ens fornemste vogne. Den har
en enestdende fornyende virk-
ning pa lak —og den yder lang-
tidsbeskyttelse mod stgv og
snavs. Ga allerede i dag over til
at bruge CELERBRITE — og del-
tag samtidig i den indbringende
konkurrence.Forsyn stjerneeti-
ketten omkring dunkens skrue-
lag med Deres navn og adresse,
ogsend den til ROMATRADING,
Habets Alle 21, Bregnshgj, inden
30. maj. Vindernes navne offent-
liggeres i Berlingske Tidende
den 20. juni.

Her er prazmierne,

De kan vinde

1 stk. autoradio 100 dunke Celerbrite
2 szt ekstralygter 100 tuber Formula 51
2 szt rudevaskere 100 tuber Topcoat

10 autoplaider i

Stor dunk
nok til 3 be-
handlinger kr. 5,50

Eneforhandling ROMA TRADING

for Danmark: Habetsalle 21, Kbh. Brh.-TIf. BE 9400
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Giv DereS motOI\ /
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Hejere volt
Lettere start

Bedre acceleration
Levende motor
Starre skonomi
Hajere tophastighed

PASSER TIL ALLE VOGNMARKER

MODEL SA TIL 6- 0G 12-VOLT KR- 36,_
OLIEKOLEDE SPORTS-TZANDSPOLE

For rigtig spending og sikker tending!
F&s nu hos alle velassorterede forhandlere og varksteder
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