


NSU-FOX er en fuldstandig nykonstrueret
efterkrigsmodel, der med sin topventilede
motor og hensigtsmaessige stelkonstruktion
er langt forud for andre motorcykler. Tak-
ket veaere den driftssikre firetakts moto

kerer FOX 60 km pa en liter ben
Den topventiled 98

Begge hjul er affjedret og ophzengt i
cem NSU-FOX, der - gafler - lemt dens affjedringssys t em. F Idt
yder 6 hk. l ktrisk udstyr, magn, ettae ding, svingsad-
PRIS KR. 2328.-

del. Lev. eresiblply mtlk

incl. oms.afg.
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TANK PA FREMTIDEN,
NAR DE SKAL VALGE!

Eller er det ligegyldigt om De korer 28 km
eller 60 km pr. liter benzin?
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JAMES

Den mest populaere engelske letvaeg-

_

ter med den okonomiske og kraftige
VILLIERS-MOTOR pi& 200 ccm.
Fuldt elektrisk udstyr, meget kraftigt
stel og svaere hjul. De ber i egen
interesse se en JAMES inden De

bestemmer Dem for en motorcykle.

| motorcyklernes land -
England - er JAMES den
mest solgte letveegter.
PRIS KR. 2453.-

incl. oms.afg.

FORHANDLERE OVER HELE LANDET
GENERALREPRASENTANT: FRED. RASMUSSEN . ODENSE
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Pa lager
til omg. levering!

eu‘ﬁuzbn
Rigtig brug af indkebstilladelse
er keb af en DKw
den passer for enhver
og sd er den billigere!
Kr. 1665.-
excl. oms.afg.
Import og montagefabrik: Detailsalg og udstillingslokale :
BOHNSTEDT PETERSEN A/S AUTOROPA A/S
Sundkrogsgade 3, Kobenhavn @ Kr. Bernikowsgade 2, Kobenhavn K
Central 9972 Central 12018 - 12846
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Gennem de sidste 50 &r har Shell haft en ledende
rolle i udviklingen og forbedringen af forbraenaings—
motorer til lands og til vands og i luften. Shell-forsk-
uing har ogsé sin store andel i fuldkommengorelsen
af den moderne reaktionsmotor. Fra “vognen uden
hest” af i gir til ”Cometen” af i dag gelder det

de kan stole pa
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Skattefri og udisciplineret

D e trafikale problemer
i Kgbenhavn er efter-
handen ved at tage et om-
fang af si store dimensio-
ner, at det senere kan blive
vanskeligt at fi ordnede
forhold, selv ved ensret-
ning af trafiken og ved
udvidelser af hovedtrafik-
arerne. Myndighederne
har da ogsa et vagent gje
for disse problemer og ka-
ster sig over forbedringer
og reguleringer, hvor mu-
lighederne viser sig.

Vi har gennem l@ngere
tid studeret forskellige
trafikale forhold og fore-
teelser, og vi er kommet
til de resultat, at den stgr-
ste vanskelighed for en
gnidningsfri afvikling af
trafiken er at sgge i cykli-
sternes  udisciplinerede,
tankelgse eller bevidst
hensynslgse kgrsel.

Politiet har uden held
gennem mange ar kam-
pet mod de cyklister, der
abenbart betragtede det
som deres naturlige ret,
at beslaglegge de tre fjer-
dedele af kgrebanen ved
at kgre i fire eller fem
rekker. Ved stopsignaler-
ne blokerer -cyklisterne
ofte hele kgrebanen, nar

de venter pa gult lys, for
der er ingen af dem, der
drgmmer om at vente, til
det bliver grgnt. En almin-
delig situation er fglgen-
de: Der bliver rgdt lys ved
et gadekryds, og et par
cyklister standser op, idet
de holder pznt og ordent-
ligt ind til hgjre. Dernzaest
kommer en bil eller mo-
torcykle og holder ved si-
den af cyklisterne, men
selv om kgrebanen nu er
blokeret i de fleste tilfael-
de, er det naesten en usvi-
gelig sikker regel, at der
kommer endnu et par cyk-
lister og holder yderst p&
kgrebanen, nzsten ovre i
venstre side. Nar Ilyset
skifter til gult, kgrer alle
cyklisterne frem og dan-
ner derved en uigennem-
treengelig barriére for de
motorkgrende, der venter,
til der bliver grgnt lys..
Resultatet bliver. en lang-
sommelig og ikke ufarlig
afvikling af den ophobede
maengde kgretgjer. Ofte
ma de cyklister, der .har
veret si ufornuftige at
holde yderst i kgrebanen,
sld nogle hasarderede
sving for at komme fri af"
den modgéende trafik.
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Studerer man et gjeblik
starten i et motorlgb (lan-
devejslgb), vil man se den
samme situation, men ord-
net pa en logisk made og
med disciplinerede delta-
gere. Startfeltet er stillet
op pa den made, at de kg-
retgjer, som under en prg-
ve har vist sig at vere i
besiddelse af den bedste
accelerationsevne, holder i
forreste rekke og de dar-
ligst accelererende kgre-
tpjer i den bageste. Pa
denne méade bliver starten
afviklet regelmaessigt og
glidende, medens en fejl-
bedgmmelse af deltager-
nes accelerationsevne el-
ler et motorstop midt i
feltet kan forarsage et
kaotisk virvar.

Ville det da ikke vere
naturligt, om de kgre-
tgjer, der er i besiddelse
af den bedste accelera-
tionsevne, nemlig motor-
cykler og biler, i det mind-
ste fik en naturlig lejlig-
hed til at komme frem i
den daglige trafik? Blot
cyklisterne holdt sig inde
ved siden, ville en natur-
lig og hurtig afvikling ve-
re mulig, selv pa steder,
hvor ferdslen egentlig er
alt for stor i forhold til
gadens bredde.

Det ville vare uretfer-
digt ikke at nzvne, at
myndighederne forlengst
har varet klar over dette
problem, og pa szrlig tra-
fikerede steder er der pa
kgrebanen malet streger,
indenfor hvilke cyklister-
ne skal holde sig. At de
ikke ggr det, er en kends-
gerning, hvorfor man i
myldretimerne udstatione-
rer betjente, der skal for-
spge at holde cyklisterne
indenfor stregerne.

Det er imidlertid alt for
fa steder, disse streger er
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malet, og det er alt for
lidt, der ggres for at for-
klare cyklisterne, hvad
meningen er. Den ene pro-
paganda har aflgst den
anden uden resultat. Der
er derfor ikke andet at
ggre, end at lade bgderne
regne ned over de cykli-
ster, der stadig forsynder
sig; det vil vere det eneste
virkningsfulde. Der er dog
ingen, der drgmmer om at
kgre venstre uden om en
helle, hvorfor skulle en
streg si4 ikke kunne re-
spekteres? Det ma ggres,
inden det bliver for sent.

x
Ubheldig ordning

D e fleste af vore lasere
er sikkert klar over,
at indkgbstilladelserne til
motorcykler deles i to ka-
tegorier, nemlig tilladelse
til at kgbe en letvaegter el-
ler i sjeldnere tilfzlde til
indkgb af en stor maskine.
Betegnelsen letvagter er
imidlertid efterhanden et
sare forkvaklet begreb,
idet man oprindelig beteg-
nede en motorcykle med
et slagvolumen mindre
end 125 ccm som en- let-
vagter, men senere har
man haevet grensen til 200
cem for derefter at klassi-
ficere maskinerne efter
vaegt. Endelig fandt man
frem til, at det burde vere
indkgbsprisen i uden-
landsk valuta, der skulie
vaere afggrende for, om en
maskine skulle vare en
letvegter eller en »stor«
maskine. Den sidstnzvnte
afggrelse er stadig gelden-
de, idet man &benbart ikke
har veret i stand til at fin-
de flere mader at forkvak-
le begreberne pa.

Den nzvnte ordning vil

 naturligvis vere til gavn

for de forhandlere, der har
en forholdsvis stor ma-
skine under betegnelsen
letvaegter, og til skade for
de forhandlere, hvis ma-

skiner er for dyre — uan-
set kvaliteten — til at
komme ind under samme
betegnelse. Under alle om-
stendigheder er ordningen
til skade for det kgbende
publikum,

De importgrer, der har
agenturet for maskiner,
som ligger lige over gren-
sen, sgger naturligvis at
bringe indkgbsprisen ned
ved at skrelle maskinerne
for speedometer og lign.,
som man sa kan kghe som
tilbehgr bagefter, men det
kan ogsa tenkes, at prisen
kan bringes ned ved dar-
lig lakering og forcroming
og ved montering af billi-
ge d=k, sadler og kabler.
Perspektivet er let at se
og behgver ingen yderli-
gere kommentarer.

P4 den anden side vil
det publikum, der far til-
delt en letvaegts-indkgbs-
tilladelse, sgge at udnytte
denne mest muligt og ofte
ud fra forkerte forudsat-
ninger kgbe den stgrste
maskine, de kan fa pa de-
res tilladelse, selvom de
udmeerket kunne ngjes
med en mindre. Der er
imidlertid ogsa mange kg-
bere, der far tildelt en ind-
kgbstilladelse til en let-
vagter, selvom den brug,
de skal ggre af en motor-
cykle, berettiger dem til
en stor maskine. Resulta-
tet bliver, at de i Igbet af
kort tid kgrer rundt pa et
lille opslidt vrag — hvis
det da kan kgre endnu.

Der er derfor ikke tvivl
om, at det ville veere langt
sundere, hvis en indkgbs-
tilladelse gjaldt for en mo-
torcykle, og kunden sa
selv kunne - bestemme,
hvad han havde brug for,
og hvor mange penge han
ville ofre pa kgretgjet.
Samtidig burde maskiner
op til 100 ccm frigives, da
der indenfor denne kate-
gori findes mange maski-
ner, der ikke er dyrere end
en knallert, men langt
mere hensigtsmessige og
derfor sikrere i trafiken.
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Referar: 0. Ablmann-Oblsen
Foto: Viggo Mortensen

D e to store, arlige biludstillinger hen-
holdsvis i Earls Court i London og

i Grand Palais i Paris har traditionen tro
veret afholdt omtrent p& samme tid, og
selv om &ret 1950 ikke stir i de gennem-
gribende @ndringers tegn, var der dog beg-
ge steder meget at se og laere:. Vi har valgt
at sla referatet af de to udstillinger sam-
men saledes, at man pa en gang far et
overblik over en vesentlig del af de ny-
konstruktioner, der for tiden prager det
europziske personvognsmarked, en for-
holdsregel, der er s& meget mere vel mo-
tiveret, som de to udstillinger til en vis
grad overlapper hinanden og igvrigt er
preeget af en stigende grad af samarbejde
mellem bilfabriker i de forskellige lande.
Den engelske Allard, der fgrst er ble-
vet en realitet for det danske publikum,
efter at Robert Nellemann pi Fangel ba-
nen vandt danmarksmesterskabet med sin
nye type J, optradte p4 London udstillin-
gen i en ny og lovende udgave, type J 2,
der iszr adskiller sig fra sin forgznger
ved at vere forsynet med en Ford V-8
motor med to topventilede letmetaltop-
stykker af fabrikat Ardun. Motoren benyt-
ter dog stadig den originale Ford knast-
aksel saledes, at man nzppe kan forvente
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nogen veesentlig stigning i omdrejnings-
tallet og motorens maksimale hestekraft
— fordelen vil sikkert overvejende vise sig
i form af en forbedret treekkraft ved lave
motoromdrejninger. I gvrigt har man =n-

dret bagakselophzngningen efter Dion
Bouton’s system, der i den oprindelige ud-
gave var en direkte kopi af Mercedes’
1938 Grand Prix konstruktion saledes, at
de vandrete tverkrzefter mellem akslen og
chassiset nu overfgres gennem en tver-
liggende forbindelsesstang med kugleho-
ved i begge ender. Dete system, der ogsa.
benyttes af Buick, representerer sikkert et
arrangement, der er mekanisk sundt, men
vogne, der er siledes udstyret, har erfa-
ringsmessigt en tilbgjelighed til meget le-



vende udskridningstendenser for bagvog-
nen.

Et af de fa bilmerker, som i dag er i
stand til at viderefgre de klassiske, engel-
ske sportsvognstraditioner, er Aston Mar-
tin, der nu fremstilles af et firma inden-
for David Brown koncernen. Den 6-cylin-
drede motor, der igvrigt ogsd benyttes i
de nye Lagonda modeller, har dimensio-
nerne: Boring 78 mm, slagleengde 90 mm,
slagvolumen 2580 ccm, kompressionsfor-
hold 6,5:1. Den er udstyret med to over-
liggende knastaksler og udvikler 105 hk
ved 5000 omdr/min. Vognen, der leveres
enten som 2-dgrs saloon eller 4-personers
cabriolet, er bygget op pa en meget let
gitterramme fremstillet af trukne, firkan-

tede stalrgr, og forhjulsophangningen har -

— trods afvigelser i den rent mekaniske
udformning — samme geometriske egen-
skaber som f.eks. folkevognens forhjuls-
ophzngning. Egenvagten af det ferdige
kgretgj andrager kun 1120 kg, og topha-
stigheden ligger omkring 160 km/t. Moto-
ren kan efter gnske leveres med et kom-
pressionsforhold pa 7,2, hvorved tophastig-
heden hezves til 185 km/t. Den nye Aston
Martin har. allerede i 1950-szsonen delta-
get i en lang rzkke sportsvognslgb i Eu-
ropa — et fabrikshold pa tre vogne vandt
holdkonkurrencen i dette ars T.T. lgb for
automobiler. R

Austin, som er den af de engelske fabri-

ker, der med stgrst held har gjort en ind-
sats for at komme ind pa det amerikanske
marked, mgder i &r med to nyheder til
supplering af et i forvejen righoldigt type-
program. Den hidtil fremstillede type
A 70, der — ligesom en raxkke af de nyere,
engelske personvogne har vearet kritiseret
for den smalle bagdgr og den begrznsede
benplads for bagsadepassagererne —
fremtrzeder nu med forlenget akselafstand
og rummeligere karosseri. Zndringen er
foretaget uden omkonstruktion af chassis-
rammen, idet bagakslen er flyttet 3”” bag-
ud alene ved hjzlp af en ny bagfjeder med
forskudt dupbolt. Samtidig har vognens
forparti — gjensynlig under indtryk af
eksportmarkedets krav — féet et nyt fy-
siognomi af udpraget buttet karakter.
En helt ny Austin model er den 2/4 per-
soners sports roadster pa en forsterket og
optunet udgave af det kendte A 40 chassis.
Karosseriet, der er udstyret med 2 normale
seder og 2 sikaldte ngds=der, er i virkelig-

heden en cabriolet med normalt vindues-
arrangement og upolstret kalesche. Moto-
ren er blevet forsynet med 2 karburatorer,
hvilket giver en bedre, d.v.s. mere javn,
braendselstilfgrsel til de 4 cylindre og der-
for lidt stgrre trekkraft ved lave motor-

omdrejninger. Samtidig har man — af
hensyn til det Abne karosseri, der ikke vir-
ker afstivende pa chassisrammen — for-

steerket denne ved pasvejsning af en fuld-
steendig platform over det parti, der inde-
holder de kendte krydstraverser. Vognen
fremtraeder i det ydre i en behersket »in-
ternationalg,. d. v.s. italiensk-amerikansk
stil med et minimum af ydre pynt og rene,
logisk betonede linier.

"]i

i

En af de virkelige sensationer pi Paris
udstillingen var den nye Alfa Romeo, cn
smuk og helt igennem tidssvarende 4-dgrs,
5/6 personers vogn med en 4-cylindret mo-
tor pa 1884 ccm. Den er forsynet med to
overliggende knastaksler og udvikler 79 hk
ved 4800 omdr./min. eller nesten 42 hk pr.
liter slagvolumen. I kraft af en fuldsten-
dig selvbzrende, helsvejset karosserikon-
struktion, der i mangt og meget har lig-
hedspunkter med den forhjulsdrevne Ci-
troén, er det lykkedes konstruktgren, ing.
Sata, at holde vognens egenvegt nede pa
1090 kg, hvilket i forbindelse med en 4-
trins gearkasse giver kgretgjet bade en
fremragende accelerationsevne og en top-
hastighed pA omkring 145 km/t. Motoren
har boring/slaglengde lig med 82,55/88
mm, og er siledes pa linie med den bedste
moderne konstruktionspraksis.. Fremstil-
lingen af denne nye Alfa Romeo, der er
blevet muliggjort gennem meget betyde-
lige bidrag fra Marshall-hjzlpen, kan i
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Igbet af nogen tid ventes at give sig ud-
tryk i en produktion pa ca. 500 stk. om
méaneden — et efter fabrikens hidtidige
praksis ukendt hgjt produktionstal for en
enkelt model. Bemzarkelsesverdigt er det
ogsa, at man i stor udstreekning her har
benyttet konstruktionselementer af engelsk
oprindelse. Siledes er f. eks. bide bremse-

Citroén’s nye, billige ,folkevogns-
model”, ved hvilken man pd forhdnd
har givet afkald pd ethvert ydre,
forsonende moment i bestrebelsen
for at bygge en vogn med de ah-
solut mindste driftsomkostninger.
Den 2-cylindrede, luftkolede bok-
sermotor, der trekker pd forhj:-
* lene, har et slagvolumen péd kun 375
ccm, og den udvikler ikke mere
end 9 hk ved 3500 omdr. min. Vog-
nens egenvegt er 500 kg, og top-
hastigheden opgives til 70 km t.

systemet og styretgjet fabrikeret i Eng-
land. Vognen har en akselafstand pa 2630
mm og ligger siledes i overkanten for vog-
ne med det her omhandlede slagvolumen.
Den stive bagaksel, der overfgrer kraften
til vejbanen, er affjedret ved hj=lp af to
skruefjedre, og den er lokaliseret i forhold
til vognens bzrende konstruktioner ved
hjzlp af tre kugleophzngte forbindelses-
stenger. Der foreligger endnu ikke nogen
pris for denne vogn, som kan vare vej-
ledende for et dansk publikum.

Foruden de allerede kendte modeller ud-
stillede Cifroén den tidligere sa steerkt om-
talte 4-dgrs »folkevognsmodelk, der i man-
ge henseender betyder en dristig afvigelse
fra det tilvante. Man har her bestrzbt sig
pa at skabe et »skrabet« personautomobil,
d. v.'s. en vogn, ved hvilken man pa for-
hand har givet afkald pa alle traditionelle
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Austin A90 i en ny udgave.
Den her viste vogn er udformet
som cabriolet.

hensyn og alene har koncentreret sig om
at give publikum netop det, de har brug
for, og ikke mere. Som. en fglge heraf kan
vognens udseende diskuteres — den er ikke
kgn malt med den almindelige alen, men
den er gjensynlig sa »rigtigg, d. v. s. billig
i fremstilling af alle sine detailler, at den
i lgbet af kort tid vil opnéi et ry for at

vere net uden at vare pralende. Hvad sag-
de vi forgvrigt ikke om de fgrste Jeep’s,
vi s& — i dag regnes dette kgretgj for
smart. Motoren er en luftkglet, 2-cylindret
boksermotor pa kun 375 ccm, der udvikler
9 hk ved 3500 omdr./min. Den er forsynet
med topventiler, har et kompressionsfor-
hold pa 6,2 : 1, kglingen sker ved hjzlp
af en blaser pd krumtapakslen, og den
trekker — naturligvis — gennem en 4-
trins gearkasse pa forhjulene. Alle fire
hjul er ophzngt uafhengigt i forhold til |
den selvbarende karosserikonstruktion
ved hj=zlp af langsgaende svingarme, og
der er krzengningsstabilisator bade for og
bag. Tophastigheden opgives til 70 km/t,
og vognens egenvagt andrager ca. 500 kg.
En vogn, som har vakt en pA mange ma-
der berettiget opsigt, er den af den franske
fabrik »D.B.¢ fremstillede specialmodel,



Den her viste stromliniecabriolet
er bygget pd et Panhard ,Dyna“,
type 120, chassis af det franske
firma D. B., der ogsé bygger de
midget racere med Panhard motor,
som i den forlobne seson har vun-
det en lang rekke lob i Frankrig og
Vesttyskland.

der fremtraeder som en i det hele italiensk-
preget cabrioletudgave af Panhard »La
Dyna«: Denne personvognskonstruktion,
som vi flere gange har omtalt ret indgé-
ende, har i det hele taget fristet andre au-
tomobilkonstruktgrer — ogsa Veritas i den
franske zone i Tyskland — og den synes
i kraft af sine fremragende mekaniske
egenskaber at skulle danne skole indenfor
europzisk bilindustri. Den nye »D.B.« be-
nytter den seneste udgave af Panhard-
motoren pa 750 ccm, og den har — i kraft
af en egenvaegt pa under 500 kg og en lav
luftmodstand for det glatte, 2-personers
karosseri, der er bygget ud i fuld bredde
— en tophastighed pa over 130 km/t.

Et kig under motorhjelmen pd en
Ferrari 166 i sportsudgave. Moto-
ren, der er bygget 12-cylindret i
60° V-form, udvikler med det her
viste karburatorarrangement 155 hk
ved 7000 omdr. min. Prisen for et
koretoj af denne art i dben sports-
udforelse ligger langt over 100.00)
danske Kroner.

P& udstillingen 1 Paris havde Ferrari en
reekke abne og lukkede karosserier af for-
nemme, italienske fabrikater pa fabrikens
sstandard«-chassis, type 166. Chassisbe-
tegnelsen refererer til slagvolumen for en
enkelt cylinder, idet motoren nu som altid
er udfgrt med 12 cylindre i 60° V-form og
har et samlet slagvolumen pa 1995 ccm.
Den udvikler 105 hk ved 6000 omdr./min.
(kompressionsforhold 7 : 1), hvilket —

takket veere en slaglzengde pa kun 58,8 mm
— svarer til en stempelhastighed pa 11,75
m/sek. Tophastigheden for disse normale
brugsmodeller ligger omkring 180 km/t.
Det er bemzrkelsesverdigt, at det er den
samme motor, man benytter i fabrikens
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Et snit gennem den nye Fiat ,1400“. For at opnd en lav stempelhastighed i den 4-cylindrede motor har man

gjort boringen 24 pct. storre end slaglengden. Hele motoraggregatet er skudt meget langt frem i vognen for at

opnd den storst mulige plads for selve passagerafdelingen. Af hensyn til den lave egenvege (1095 kg) er bag-

fiedrene udfert med progressiv karakteristik, d.v.s. at de bliver hdrdere, efterhdnden som de belastes sdledes,
at man opndr et-konstant egensvingningstal uanset vognens belastning.

— kun i det enkelte tilfaelde tunet op efter
behov og i overensstemmelse med det
brzndsel, der anvendes. I den rene racer-
udgave, som bruger et brazndsel med et
hgjt indhold af metylalkohol, er kompres-
sionsforholdet 11 : 1, og den enkelte We-
ber karburator er erstattet med tre sméa
karburatorer, der hver for sig betjener fire
cylindre. [ denne udgave udvikler motoren
155 hk ved 7000 omdr./min. Alle Ferrari-
modeller har uafhzngig ophengning af
alle fire hjul henholdsvis ved hjzlp af
sportsmodeller og F 2 Grand Prix racere
kort og lang triangel for forhjulenes ved-
kommende og pendulaksler bagtil — det

fjedrende element er i begge tilfzlde en
tverliggende bladfjeder. Endvidere er de
alle forsynet med en 5-trins gearkasse,
der giver en passende findelt aftrapning
af udvekslingsforholdene indenfor det sto-
re hastighedsomrade.

En italiensk nykonstruktion, som har
stgrre interesse for de mange, der ikke er
millionerer, er den nye Fiat, model »1400¢,
der pa forbilledlig vis viderefgrer fabri-
kens kvalitetsbetonede traditioner. Den 4-
cylindrede motor pa 1395 ccm, der udvik-
ler 46 hk ved 4600 omdr./min., er anbragt
langt fremme i vognen saledes, at prak-
tisk talt hele rummet mellem akslerne er
frit til raddighed for passagererne. Det 4-
dgrs karosseri er en fuldstendig selvbze-
rende, helsvejset stalkonstruktion, og man
har — ved at leddele kardanakslen pa
midten — helt undgéet at fa tunnel i vog-
nens gulv. Denne kardanaksel er igvrigt
i sig sely en bemerkelsesvaerdig nyhed.
Den er ikke som normalt fremstillet af et
kraftigt, stift stalrgr, den er derimod sam-
mensat af en forholdsvis tynd torsions-
stang, der overfgrer hele det vridende mo-
ment fra gearkassen til bagtgjets spids-
hjul, og som — ved hjalp af et tyndveg-
get, 1gst medlgbende stgttergr og indlagte
fiberringe — under alle omstzndigheder
bevarer sin retliniede position. Ved anven-
delsen af et siddant vridningsslapt trans-

Den nye SIATA er et italiensk specialprodukt, der frem-

stilles ved en udstrakt anvendelse af dele fra den nye

Fiat ,1400%. Motoren, der i den originale skikkelse har

et kompressionsforhold pd 6,7:1, komprimerer nu 7,2:1,

og den udvikler — ved anvendelse af en serlig knast-

aksel — 65 hk ved 5000 omdr. min., medens Fiat motoren
kun yder 46 hk ved 4600 omdr. min.



missionselement opnar man en ussedvan-
lig blgd, stgddzempende forbindelse mel-
lem motoren og drivhjulene — et forhold,
der sikkert ikke mindst af hensyn til tand-
hjulenes levetid er af den allerstgrste be-
tydning. Forholdet mellem motorens bo-

ring og slaglengde er — selv malt med

andre moderne personvognskonstruktioner
som norm — uszdvanlig stort, nemlig
82/66, hvilket ved 4600 omdr./min. giver
en stempelhastighed pa kun 10 m/sek. Med
en egenvegt pa kun 1095 kg synes den nye
Fiat at veere en wualmindelig vellykket
krydsning mellem amerikansk og europz-
isk konstruktionspraksis.

Den store sensation péa udstillingen i
London var presentationen af to helt nye,
engelske personvognsmodeller fra Ford,
den 4-cylindrede »Consul« og den 6-cylin-
drede »Zephyrg, der nu fremstilles samti-
dig med »Angliac og »Prefect«, medens
den 8-cylindrede »Pilot« synes at vere gle-
det helt ud af billedet. De to nye motorer
adskiller sig fgrst og fremmest fra almin-
delig Ford-praksis ved at vere topventile-
de og ved forholdet mellem boring og slag-

Et lekkert fransk specialkarosseri pd et chassis Simca ,8%.
Motoren er nu pd 1221 ccm, og den udvikler 40 hk ved
4400 omdr. min. med et kompressionsforhold pd 6,5:1.

" de motor, der har et slagvolumen pa 1508

Tophastighed ca. 135 kmt.

jzengde, der er 79,37/76,é0. Den 4-cylindre-

cem (en efter et automobilsportsligt syns-
punkt fortvivlende veerdi), udvikler 47 hk
ved 4400 omdr./min., medens den 6-cylin-
drede motor med samme cylinderdimen-
sioner og et slagvolumen pé 2262 ccm ud-
vikler 68 hk ved 4000 omdr./min. De traek-
ker begge gennem tgr enkeltpladekobling
og normal 3-trins gearkasse pa baghjulene.
Begge de to nye modeller slutter sig i
deres ydre udformning meget ngje til
Ford’s amerikanske 1950 modeller, og de
er i realiteten forsynet med det samme
karosseri — blot har »Consul« en aksel-
afstand pa 2540 mm, medens mailet for
»Zephyr« er sat op til 2640 mm. En enkelt-
hed, som vil vekke diskussion, er falg-
stgrrelsen ved disse nye modeller — den
er helt nede pa 13”. Heraf fglger igen, at
bremsetromlernes diameter méa holdes
nede pa 97, hvilket formentlig er lige i
underkanten af, hvad man kan tillade sig,
nar det betenkes, at de to vogne vejer
henholdsvis 1100 og 1175 kg.

En interessant konstruktiv enkelthed
ved de nye Ford-modeller er den uafhan-
gige forhjulsophzngning, der er udformet
efter et — i hvert fald tilsyneladende —
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TIL AL TRANSPORT

Firestone

Faktiske regnskaber fra fir-
aer, hvis last- og vare-
vogne er forsynet med Fire-
stone dak, beviser, at disse
dxzk er uden lige, nér det
gelder gkonomisk, langva-
rig og sikker kgrsel.
Firestone last- og vare- D )
er i en szrklasse, 7 ‘!
er resultatet af y
iers erfaring og af mil-
ioner af kilometers strd-

ende prasstation
/ Firestone daek.

/
%/////////////////////////

SKANDINAVISK MOTOR CO. 45

Kgbenhavn — Odense
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nyt princip. Det enkelte forhjul er mon-
teret pA en nasten lodret teleskopstgd-
demper, hvis lange, opadrettede stempel-
stang, der foroven er lejret ved en kugle-
forbindelse til vognens bzrende konstruk-
tion, virker som styrebolt. Uden om dzem-
perens gverste del er lejret en skruefjeder,
der direkte bzrer vagten pa det pagzl-
dende hjul, og demperens nederste ende
er — ligeledes ved en kugleforbindelse —
hzngslet til en underliggende triangelarm,
hvis forreste gren igvrigt er en del af den
foran foraksellinien liggende krzngnings-
stabilisator. Styretgjet er udformet pa nor-

Den nye engelske Ford Consul, der
har en fire-cylindret, topventilet
motor med en ydelse pd 47 hk.

mal made med styrehus, fremadrettet sty-
rearm og tredelt syreforbindelsesstang.
Der er vist ingen tvivl om, at man her
har faet fat i et konstruktionsprincip, der
udmerker sig ved en god ophzngnings-
geometri og lave pavirkninger af alle be-
veegelige dele. Det er imidlertid ganske
interessant at sammenligne denne nye for-
hjulsophengning med den af Cottin-Des-
gouttes omkring 1921 udviklede ophazng-
ning, som faktisk besidder de samme rent
geometriske egenskaber — forskellen sy-
nes i fgrste reekke at besti i, at man ved
den gamle franske konstrukion i stedet for

Snittegning of den nye engelske Ford ,,Consul“ med 4-cylindret, topventilet motor. Bemark den originale forhjuls-
ophengning, hvis egenskaber er beskrevet nermere i teksten. Bide fodbremsen og koblingen aktiveres hydraulisk fra
de to lange pedalarme, der er hengslet til forbreettet umiddelbart bag instrumentbreettet og
helt oppe under torpedoen.
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den underliggende triangelarm har benyt-
tet en bladfjeder med si stor egendemp-
ning, at en serlig svingningsdemper ikke
har vzret ngdvendig. — Blandt de mange
nye Ford-enkeltheder bgr ogsi navnes ar-
rangementet af bremse- og koblingspeda-
ler. Begge pedaler er meget lange og heng-
slet oppe under torpedoen umiddelbart bag
ved instrumentbradtet. De aktiverer her
oppe hver for sig en hgjtliggende, hydrau-
lisk hovedcylinder, den ene aktiverer pa
normal made for- og baghjulsbremser,
medens den anden ad hydraulisk vej sty-
rer udkoblingsbevaegelsen.

¢

Uafhengig forhjulsaffjedring pd den franske personvogn
Cottin & Degouttes fra omkring 1921. Det enkelte for-
hjul er her lejret pd en svingaksel i fast forbindelse med
den lange, nermest lodrette styrebolt, som forneden er
haengslet til ojet pd den enkelte, werliggende bladfjeder,
medens styreboltens overste ende glider i en kugleformet
bosning, der er lejret i den yderste ende af den forreste
chassistravers. Ligheden med forhjulsaffjedringen pd
Ford Consul og Zephyr er umiskendelig. Se iovrigt teksten.
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Forhjulsophengningen og styretojet
pd Ford Consul. Systemet, der ¢r
udferligt omtalt i teksten, kan sam-
menlignes med figuren nederst pd
siden.

PAa salonen i Paris udstillede Hofchkiss
den nye Gregoire, som i mange henseender
viderefgrer den konstruktionspraksis, der
allerede har givet sa blendende resultater
i den lille Panhard. Konstruktgren Gre-
goire er den fgrste, som pa rationel made
har forstiet at nyttigggre de stgbte let-
metallegeringer ved fremstillingen af de
vitale dele i en moderne, seriebygget per-
sonvognskonstruktion, og resultatet er i
dette tilfzzlde blevet en meget smuk 4-dgrs
Berline med nzsten amerikanske. plads-
forhold i det indre. Motoren, der er en
4-cylindret, topventilet, vandkglet bokser-
motor, som er anbragt helt foran foraksel-
linien, har et slagvolumen p& 2200 ccm,
og den udvikler 70 hk ved 4000 omdr./
min. Med en egenvagt for kgretgjet pa
kun 1100 kg, opnar man en tophastighed
pa 155 km/t, et benzinforbrug svarende
til 11 km pa literen ved 80 km/t og en rent
ud fantastisk accelerationsevne saledes,
som det fremgar af de fglgende tal: 0—175
km/t i 12 sek., 0—115 km/t i 28 sek. og
0—135 km/t i 52 sek.

En sportsvogn lidt ud over det almin-
delige er den nye Jowett Jupiter, der er
en videreudvikling af Jowett Javelin, idet
man har optunet den 4-cylindrede, top-
ventilede boksermotor saledes, at den nu
giver 60,5 hk ved 4500 omdr./min. og der-
nzst anbragt det forbedrede aggregat i en
chassisramme, der er specielt konstrueret
pa E. R. A.-fabriken under ledelse af v.
Eberhorst, der fgr krigen var overingenigr
i Mercedes-Benz’ racerafdeling i Stuttgart.
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Den engelske Jowett Jupiter, der er en videreudvikling af Jowett Javelin. Motorens bremseeffekt er sat op til
60,5 hk vd 4500"6mdr. min., og den er anbragt i et meget let rorchassis, som er konstrueret afE. R. A. Det her viste
eksemplar, der blev vist pd udstillingen i Paris, er forsynet med et specialkarosseri fra Farina i Turin.

Resultatet er blevet en meget let og ser-
praeget konstruktion — chassisrammen er
svejset op af tyndvaeggede stalrgr med cir-
kulert tversnit, i hvilken man har ind-
passet de szrlige hjulophangninger med
torsionsaffjedring, som kendes fra Jave-
lin. Vaegten af fabrikens &bne, 2-personers
sportsmodel andrager kun 690 kg.

Paé udstillingen vistes denne 4% liter Delahaye cabriolet.
Det noget prangende udseende ville sikkert vekke opsigt

under vore hjemlige himmelstrog.
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Den nye 3% liter Jaguar, Mark V, ma
— selv om.den pa de fleste punkter fglger
fabrikens hidtidige konstruktionspraksis
— alligevel betegnes som en helt ny vogn
forsavidt, som den nu er udstyret med den
fra sportsmodellen XK 120 kendte motor
med to overliggende knastaksler, der ud-
vikler 160 hk ved 5000 omdr./min. Med det




saledes opnaede kraftoverskud m& man I Paris udstillede Folkevognens kon-
have lov til at vente, at den nye model struktgr, den gamle troldmand dr. Por-
har en tophastighed pa i hvert fald 160
km/t og en aldeles forrygende accelera-

Chassiset til den nye Porsche sportsvogn, hvis maskinelle anl@g er praktisk talt det samme som Folkevognens. Ved

at heve motorens kompressionsforhold til 7:1 (og formentlig ogs@ ved anvendelsen af en serlig knastaksel) er motor-

effekten blevet hevet til 40 hk ved 4000 omdr. min., hvilket giver vognen en tophastighed af 140 km t. Egenvagten
af det ferdige koretoj er 650 kg.

tionsevne. Jaguaren er i den nye skikkelse sche, to forskellige ndgaver — en lukket
formentlig den lukkede personvogn i ver- 2-personers coach og en cabriolet — af den
den, som giver de bedste kgreegenskaber vogn, han nu fremstiller pA en fabrik i
i forhold til den investerede kapital. Ostrig. Konstruktionens grundlag er en

Her stdr Porsche (med hat pd) pd sin stand pd Pariserudstillingen. Han kan v ar fejre sit 50 drs jubileum
som automobilkonstruktor, idet han allerede i dret 1900 presenterede sin forste vogn (Lohner-Porsche) pé ud-
stillingen i Paris. Blandt hans mange konstruktioner kan neevnes Austro-Daimler fra omkring den forste verdens-
krig, Mercedes kompressormodellen S.S. K., de forste Auto-Union racere og den tyske Folkevogn. Her stdr han
ved siden af den ostrigsk-byggede Porsche sportsvogn, der i alt vesentligt er bygget af Folkevognselementer.
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Den nye Morris Ma]or, der i storrelse ligger mellem modellerne Minor og Oxford. Nogen nermere specifikation er
endnu ikke kendt.

optunet udgaye af.Folikevognens motor-
aggregat, idet motoren med et kompres-
sionsforhold p&d 7 : 1 er blevet hragt til
at udvikle 40 hk ved 4000 omdr./min. Vog-
nen adskiller sig igvrigt i sin mekaniske
opbygning ikke vesentlig fra Folkevognen,

men sivel tophastigheden som ‘accelera--

tionsevnen er naturligvis i kraft af den
stgrre motoreffekt og det mindre front-
areal blevet sat veesentligt 1 vejret. Begge
modeller har en egenvaegt pa 650 kg, og
fabriken garanterer en tophastighed pa
140 km/t.

Veritas, der fremstilles i den franske

Den nye Triumph roadster i forynget stromlinieudgave, der sikkert md ses pd baggrund af forventningerne om et vget

salg pd det amerikanske marked. Vognen er — efter de bedste forbilleder — udstyret med elektrisk-hydraulisk

manovresystem for henholdsvis forsedeindstilling, sidevinduer og kalesche. Motoren er en let optunet udgave af
Standard Vanguard motoren, som her yder 71 hk ved 4200 omdr. min.
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Veritas meteor, der bygges i den franske zone i Tysk-
land, og som er en videreudvikling af B.M.W.328. Den
her viste model er forsynet med en sportscabriolet f-a
den franske karosserifabrile Saoutchik. Den 6-cylindrede
motor pd 1971 ccm har et kompressionsforhold pd 8:I,
og den udvikler 100 hk ved 5000 omdr. min. Den samme
motor benyttes i optunet form i de Veritas racere, som
i den forlobne seson har deltaget i en lang rekke F 2
Grand Prix lob overalt i Europa. Den udvikler i sin
racerskikkelse 140 hk ved 6500 omdr. min.

zone i Tyskland, udstillede en lang raekke
sportsmodeller af umiskendeligt ‘B.M.W.-
preg. Motoren, der har dimensionerne:
Boring 66 mm, slaglengde 96 mm, slag-
volumen 1971 ccm, leveres efter gnske med
flere forskellige kompressionsforhold. I
standardudfgrelse er kompressionsforhol-
det 8 : 1 og motoreffekten 100 hk ved 5000
omdr./min. — til brug i de szrlige sports-

modeller og F 2 racere leveres den med
et kompressionsforhold pa 12 : 1, og den
udvikler da 140 hk ved 6500 omdr./min.
Samtlige modeller er udstyret med tor-
sionsaffjedring for og bag, forhjulene er
uafhzngigt ophengt i triangelarme, me-
dens baghjulsophzngningen er udformet
efter Dion Bouton’s system med et stift
forbindelsesrgr mellem de to bagnav og
et differentiale, der er boltet fast i chassis-
rammen.

Den nye Renault, type R 2090, er et meget rummeligt koretoj,” som kan tilpasses en raekke forskellige nytte-
formdl. I den her viste udgave er vognen indrettet som kombineret person- og varevogn, specielt beregnet pd

anvendelse i kolonierne. Vognen leveres ogsdé med et mere almindeligt ,station wzzgan.

karosseri, der med lethed

rummer enten 7 personer plus bagage eller to personer og indtil 800 kg varer i karosseriets bageste del. Woto-

ren, der trekker -gennem normal kardanaksel pd bughjulene, er 4-cylindret, og den udvikler med et slagvolu-

men pd 2383 ccm 85 hk. Det samme chassis benyttes som grundlag for de nye Renault drosker, af hvilke man
snart vil fé et antal at se her i landet.
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Chassiset til den nye Wimille, der oprindelig er konstrueret til den franske mesterkorers private brug. Foreren er

anbragt pd et sede midt i vognen, og foran hans fedder ligger benzintanken pd 58 liter. Bagest i chassiset ligger en

“Ford V-8 motor pd 66 hk, som trekker forbi differentialet til en elektromagnetisk Cotal-gearkasse helt agter. Her-

fra fores trekket igen frem til spidshjulet og fra differentialet videre ud til baghjulene gennem korte, tverliggende

kardanaksler. Baghjulene er hver for sig monteret pd langsgdende svingarme, der stotter mod skruefjedre med ind-
vendige teleskopstoddempere.

En vogn, som bade i kraft af sit navn
og sin tekniske egenart rager hgjt op over
gennemsnittet, er den ejendommelige 3-
personers Wimille, som i sin tid blev kon-
strueret efter anvisninger af den nu af-
dgde franske mesterkgrer. I en helsvejset
rgr-chassisramme a la Auto-Union racer-
ne er der bagude, men foran bagaksel-
linien, monteret en 66 hk Ford V-8 motor
pa 2158 ccm, som trazkker bagud til en
specielt fremstillet gearkasse (system
Cotal) med 4 fremadgaende, elektromag-
netisk betjente udvekslingsforhold. For-

Robert Nellemann i den eneste danske Allard. Fotogra-
jiet er taget under Danmarksmesterskaberne pd Fangel.
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hjulsophengningen er uafhengig pa den
snart traditionelle made med en kort og
en lang triangel for hvert enkelt hjul, me-
dens de uafhangigt ophengte baghjul er
lejret pa langsgaende, kasseformede sving-
arme. I betragtning af, at en kombination
af hjulophzngninger som den her beskrev-
ne giver en meget lavt liggende kreeng-
ningsakse for hele kgretgjet, virker det
overraskende, at man ikke — f. eks. ved
indbygning af krengningsstabilisatorer —
har sggt at rade bod pa vognens sideverts
duvning, der ma vare meget betydelig. —
Fgreren er — man havde ner sagt natur-
ligvis — anbragt midt i vognen, og hans
seede er skudt ca. 100 mm frem foran de
andre szder saledes, at hans bevaegelighed
ved rattet er uhindret. Karosseriet, hvis
form er resultatet af omfattende vindtun-
nelforsgg, m& have en meget lav luftmod-
standskoefficient, for det opgives, at vog-
nen ved en hastighed af 100 km/t kgrer
10 km pa literen. Tophastigheden opgives
til 160 km/t.

Vi har i ovenstiende rapport sggt at
give et indtryk af de tekniske nyskabelser
indenfor automobiltekniken siledes, som
de kan iagttages pa arets to store euro-
pziske udstillinger, men fremstillingen
kan naturligvis ikke ggre krav pa nogen
grad af fuldkommenhed. Vi har maéttet
foretage en udvelgelse efter bedste skgn,
og det er utvivlsomt, at mange ting, som
burde vere taget med, ikke er blevet nevnt



Et billede fra Pariserudstillingen visende den originale Wimille set forfra. Foreren er anbragt midt i vognen,
hvorfra han har et aldeles overdddigt udsyn gennem det sterkt buede vindspejl.

i fgrste omgang. Vi vil dog fortsat bestre- den, som der indlgber palidelige oplysnin-
be os for at holde vore lzsere a jour med ger om de forskellige nyskabelser og deres
bilteknikens seneste fremskridt efterhan- egenskaber.

Uafhzngig affjedring pi
alle 4 hjul i forbindelse
med hydrauliske, dob-
beltvirkende stodda m-
pere giver den behage-
lige korsel, der er ka-
rakteristisk for
RENAULT 4 CV.
Lockheeds hydrauliske
bremser garanterer for
sikker kersel. Med sit
smukke karosseri er den
en fryd for ojet, og det
lave benzinforbrug —
18 km pr. liter — gor
den til Danmarks mest
populzre bil. Pris kr.
8.375 — incl. omsat-
‘ningsafgift. Skat pr. ar
60 kr. Omgiende leve-
ring. Sperg os angien-
: 5 5 - de indkebstilladelse, vi
har Z{af }ang g b] 1l ﬂ]f} edﬂ”g v hjzlper Dem gerne med

GENERALIMPORTQOR denne.

BRDR. FRIIS-HANSEN A/S

SEJROGADE 15 — KBHVN. O — RYVANG 6888
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F——
EN GLOBETROTTER

vender hjem

- baret af DUNLOP DAK

Globetrotteren Jorgen Bitsh vendte forleden hjem fra
sin lange, spaendende Tur fra Danmark gennem Tyskland,
Holland, Belgien, Frankrig, Algier, Tunis, Tripolis, Libyen,
Cyrenaica, Agypten, Arabien, Kenya, Tanganyika til Congo
- og returl

Meget har han set paa Vejen, og meget har han oplevet -
ogsaa Strabadser - men de er alle veloverstaaede, bl. a.
paa Grund af hans DUNLOP D A£K, der bar ham sikkert

~de mange tusinde Kilometer.

DUNLOP

Verdens sikreste Daek
DUNLOP RUBBER CO. A/S . VENNEMINDEVE)J 30 . K@BENHAVN Q.
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Manedens kommentar:

Hindsvinget, der
blev vek ...

SMJ’s tekniske afdeling, som blandt
mange andre opgaver ogsi taget sig af de
vejprgver med nye biler, der efterhanden
er indgdet som et fast led i bladets stof,
har naturligvis — efterhanden som antal-
let af afprgvede vogne stiger — en mu-
lighed for at drage sammenligninger, dels
mellem de nye vogne indbyrdes og dels
mellem konstruktionspraksis fgr og nu.
Hermed — i relation til den sidstnzvnte
mulighed — et lille hjertesuk:

Fgr i tiden — nzrmere bestemt omkring
midten af 30’erne — var nzsten alle biler
forsynet med et handgashandtag, der i
reglen var saledes indrettet, at det dels
havde en god, lang vandring, som mulig-
gjorde en eksakt finindstilling af gas-
spjeldet, og dels var i besiddelse af den
egenskab, at det kunne blive staende fast
i enhver stilling. Dette nyttige kontrol-
organ synes nu at vaere fuldstendig for-
svundet. I ganske enkelte tilfzelde kom-
binerer man stadig chokeren med gas-
spjeldet saledes, at man ved en kold start
far en af fabrikanten forud bestemt kom-
bination af brzndselsoverskud og ekstra
tomgangsgas — et arrangement, der ikke
under alle forhold kan vezre tilfredsstil-
dende. Vi har for vort vedkommende ofte
foretaget en kold start pa den made, at vi
kun bruger chokeren under selve moto-
rens start og méske et halvt minut der-
efter — si snart motoren gar frit, og olie-
trykket er i orden, s®zttes vognen i gang
og kgres ud i trafiken. Under denne frem-
gangsmade, der utvivlsomt i det lange Igh
er den mest skdnsomme for motoren, har
man — for at undg& motorstop ved hvert
eneste ophold i faerdselen — virkelig brug
for den gode, gammeldags handgas: Nar
den ikke findes, bliver resultatet enten
overchokning af motoren ved kgrsel over
ret store afstande eller simpelthen, at fg-
reren forfalder til at lade sin motor st&
og varme op pa tomgang en 5—10 minut-
ter, inden han seztter vognen i gang.

Her overfor vil de mere erfarne straks

indvende, at mange moderne karburatorer
jo er forsynet med automatisk, termostat-
reguleret ‘choker, der ggr ethvert indgreb
fra fgrerens side overflgdigt. Ja, bevares,
hvis det ellers virker. Her er vi faktisk
ved et af de principielle spgrgsmal i mo-
derne automobilkonstruktion — det kan
f. eks. formuleres siledes: I hvor hgj grad
bgr man lade fgreren hjaelpelgdé i stikken,
hvis en eller anden automatisk regule-
ringsanordning, pa trods af alle sindrige
beregninger, nagter at opfylde sin funk-
tion?

Det klasiske eksempel. er sstartsvinget,
der blev vak«. Ved enkelte personvogns-
konstruktioner har startsvingets udeluk-
kelse vist sig at vare berettiget, f. eks. ved
D.K.W., hvor motorens hgje mekaniske
virkningsgrad i forbindelse med en over-
dimensioneret startmotor praktisk talt
udelukker driftsforstyrrelse i starten. Ved
visse amerikanske personvogne af de se-
nere argange ved hvilke, man ogsa har
udeladt startsving, har man ikke engang
den mulighed tilbage, at lade vognen sle-
be i gang, hvis startmotoren svigter, fordi
de pagaldende typer er forsynet med en
hydrodynamisk transmission, der kreever
meget hgje kgrehastigheder for at medde-
le motoren det ngdvendige startmoment.

Det er vor opfattelse, — men vi er pa
dette punkt kun i overensstemmelse med
et ringe antal automobilfabrikanter — at

man naturligvis bgr sgge at automatisere
i hvert fald motorens funktioner savidt,
det er ggrligt — ikke af hensyn til fgre-
rens bekvemmelighed men for at opna den
lengste levetid og det mindst mulige
brendselsforbrug — men man ma ikke
glemme, at de beregningsforudsztninger,
som ligger til grund for udformningen af
den pagaeldende automatik, ikke altid er
opfyldt i praksis. Man bgr under alle om-
steendigheder give fgreren en mulighed for
— hvis teknikens triumf lejlighedsvis ven-
der sig til et nederlag — at kgre sin vogn
pa »den gode gammeldags manerx.

Blad venligst frem til side 609
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Vi provekorer

NSU -

FOX

En nykonstruktion, der bryder med flere af
motorcykleindustriens principer

' l den p& nogen made at have forstand
pa udenrigspolitik, mener vi at have
konstateret merkverdige svingninger i de

allieredes
fglelser overfor

Tyskland efter krigens
ophgr. P4 den ene side gnsker
man at udgve fuld kontrol over den

tyske industri, dels af sikkerhedshensyn
og dels ud fra rent gkonomiske interesser,
idet man ikke gnsker for stor konkurrence
fra tysk side, men pa den anden side gn-
sker man ogsa, at Tyskland skal komme
pa benene igen hurtigst muligt — og med
vor ringe indsigt i disse forhold har vi
kun en vis formodning om, at der her
udelukkende er tale om sikkerhedsmzssige
og ikke fglelsesmzssige betragtninger. Nok
om det — men en kendsgerning er det, at
alt imedens man forsynede de tyske auto-
mobil- og motorcyklefabriker med Mar-
shall-verktgj, dikterede man samtidig,
hvad disse fabriker matte fremstille, for

derved at forskane den engelske industri
for konkurrence.

Som det vil erindres, matte de tyske
motorcyklefabrikanter i begyndelsen ikke

fremstille maskiner over 125 cm — en be-

stemmelse man nu er gaet bort fra, efter-

ladende et uhyre velskabt barn, der hed-
der NSU FOX.

Udfra de ovenfor nevnte bestem-

melser har man konstrueret

en maskine med en

e topventilet mo-

tor pa kun

98 ccm med
en ydelse pa 6 bhk
og et braendstofforbrug
svarende til 60 km pr. liter.
FOX er meget ukonventionel i sin
opbygning, idet stellet bestar af et kraf-
tigt centralrgr, der fortil barer kronhove-
det og til hvis bageste ende en svinggaffel
er monteret. 3

Motor og gearkasse er sammenbygget i
et enkelt aggregat, der er ophangt under
centralrgret. Baghjulet er ophangt i en
svinggaffel, og en skruefjeder er indskudt

En topventilet motor pa 98 ccm, der yder 6 HK ved 6500 omdr./min. - Stempelhastighed
10,83 m/sek. - Benzinforbrug 60 km pr. liter. - Affjedret pa begge hjul. Bagsaede tilladt.
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som fjedrende element mellem centralrg-
ret og en konsol pa baggaflen.

Forhjulet er ophzngt i en svinggaffel,
som i sin bageste ende er hezngslet til en
konsol pa den stive forgaffel, pA midten
aktiverer to kraftige skruefjedre og i den
forreste ende bzrer forhjulsakslen. Denne
forhjulsophngning giver en lay uaffjed-
ret veegt, stor stivhed overfor pavirkninger
i sideretningen og det samme indtryk af
en indkapslet helhed som en teleskopfor-
gaffel. Savel centralrgret som gaflerne er
fremstillet i presset plade og er svejset
sammen til rgr.

Motoren er som navnt topventilet og
har et slagvolumen pa 98 ccm. Dens ydelse
pa 6 hk svarer saledes til 61 hk pr. liter
slagvolumen, et overordentlig hgjt tal for
en luftkglet standardmotor. Knasterne er
anbragt pa en fzlles knastaksel, og et par
store knastfglgere er indskudt som vagt-
stzenger, idet de er lejret i den ene ende. og
ligger an mod knasterne i dem modsatte
ende, medens de aktiverer stgdstzngerne
med den midterste part. P4 denne made
vil eventuelt slid p4 knasterne ikke ind-
virke navneverdigt pa ventilernes lgfte-
hgjde. Foruden at opfylde sin naturlige

funktion driver knastakselhjulet tillige en
tandhjulskrans p& koblingen, og kraften
transmitteres pa denne made fra motoren
til gearkassen uden brug af forkaede.

Smgresystemet er si enkelt, som det er
effektivt. Gennem et pafyldningshul i
krumtaphuset hzldes olien pa maskinen,
hvorefter bide motor og gearkasse er for-
synet med smgreolie. Olien opbevares i et
kammer, hvorfra det tilfgres motoren gen-
nem en dyse, uden brug af oliepumpe.

Gearkassen har tre udvekslingsforhold
og fodskifte. Skiftningen er lydlgs og pree-
cis.

Vi har haft lejlighed til at prgve denne
maskine igennem pa kryds og tvers, og
efter at have kgrt pad den i over en uge
under alle vejr- og vejforhold, kan vi kun
sige, at vi er forblgffede over denne lille
maskines kgreegenskaber.

Kgrestillingen er god og ubesvaret selv
for en person, der er 184 cm hgj, og alle
kontrolgreb og pedaler er naturligt pla-
ceret. Fodbremsen er anbragt pa hgjre side
og gearpedalen pa venstre side. Fgrste gear
ligger nedefter og andet og tredie gear fin-
des ved fuld lgftning af gearpedalen. Den
mest preecise gearskiftning far man, nar

Specifikationer:
MOTOR topventilet NSU-fire- Udvekslingsfor-
taktsmotor hold mellem
Cylindervolumen 98 cem gearkasse og
Boring 50 mm baghjul 1:2,27
Slaglaengde 50 mm Total udveksling 1. gear 1:24
Kompressions- 2. gear 1:13,4
forhold $ 152752 3. gear 1:9, 08
Cylindermateriale specialstebegods STELOPBYGNING
Topstykke letmetal Stel centralrgrsramme med
Smmmg frisk-oliesmgring baghjulsaffjedring
Karburator Iuftskivekarburator Forgaffel svinggaffel med to
Tending og lys- trykfjedre V7 =
anleg Bosch eller Noris Stgddsemper indstillelig friktionsstpd-
Svinghjulsmagnet og dynamo 25 watt deemper
Stempelhastlghed 1() 83 m/sek. Styr indstilleligt rgrstyr
v. 6500 o/m Sadel svingsadel
Bremser im(iil_(apsltede, 125 mm i
iameter
Transmission Pomanla 33 i
mellem motor o7
og gearkasse:  tandhjul m. skratskarne MAL
3 teender s
Udvekslingsfor- ] Leengde 191 cm
hold mellem gre(}ide gg cm
motor og gear- gjde cm
kasse: 8 & 4 Vsegt (kgreklar og
Kobling type: NSU-flerplade optanket 80 kg
kobling
Antal gear 3 YDEEVNE
Udvekslingsfor- Hk/omdr/min. 6 HK/6500 omdr/min.
hold: 1. gear 1.2,64 Veagt pr. HK 13 kg
2. gear 1:1,48 HK pr liter slag-
3. gear 1:1 volumen 61 HK
Gearstang fodskifte Maksimal belast-
Transmission til ning 150 kg
baghjul afskermet rullekede Bagsaede? ja
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Et snit gennem Fox’ens mutor, der viser ventilernes pla-
cering. Bemerk den kraftige stamme pd udblesningsventi-
len og de serpregede knastfolgere. Krumtapakslen og
koblingen er ved tandhjul koblet sammen gennem
knasthjulet.

man lgfter gearstangen og dernest slipper
koblingsgrebet, inden man atter lader
gearstangen vippe tilbage i hvilestilling.

Motoren er startvillig, men meget fgl-
som overfor gassen i startgjeblikket. Nar
motoren er kold, skal den tippes og luft-
spjeldet skal lukkes til, medens gassen
skal vare neesten %4 aben.

FOX’ens mangvredygtighed i trafiken er
naermest fabelagtig, dels fordi den kan ga
ned til 30 km/t i 3. gear og derfra trazkke
jevnt og roligt op, dels fordi den er meget
let at styre rundt om skarpe hjgrner med
bade stor og lille hastighed. Mange store
maskiner har si kraftigt et efterlgb pa
forhjulet, at det kan vzre vanskeligt at
komme langsomt rundt om et hjgrne, uden
at skante« maskinen igennem.

Det er typisk for FOX’en, at ligegyldigt
hvad man vil have den til, s parerer den
ordre, d. v. s. hvis man giver gas, si mar-
ker man gjeblikkelig motorens krafter, og
nar man lukker for gassen, virker moto-
ren stzerkt bremsende. Dette skal naturlig-
vis ikke betragtes som en epokeggrende
nyopdagelse, men vi nzvner dette forhold
til sammenligning med to-takternes mere
vage fglelsesliv. ;

Affjedringen er meget behagelig og giver
en enestdende sikker styring ved alle ha-
stigheder og pa landeveje sivel som i
terren.
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Baghjulsbremsen virker trods sin liden-
hed meget kraftig, og man skal derfor be-
handle den med forsigtighed, hvis man en-
delig vil benytte den. Forhjulsbremsen er
veldimensioneret og pa grund af den ser-
praegede forhjulsophengning lgfter maski-
nen sig op, nar forhjulsbremsen aktiveres,
medens en maskine med teleskop- eller
gittergaffel naturligvis synker ned i fjed-
rene.

Under selve prgverne konstaterede vi,
at tophastigheden var 81,7 km/t som gen-
nemsnit af kgrsel i begge retninger. Vi
foretog imidlertid ogsa en tophastigheds-
prgve i strid blest, og selv om vi havde
vinden pi siden, var tophastigheden i det-
te tilfelde kun 66 km/t og 72 km/t, hvilket
skulle give et lille indtryk af, hvor meget
blest indvirker pa motorcyklers topha-
stighed.

Benzinforbruget er overraskende lavt,
nar maskinens ydeevne tages i betragt-
ning, og man kan vist vove at pasta, at
det er den mest gkonomiske motorcykle
pa markedet idag.

Ventilarrangementet pdé Fox. Knastfolgerne er indskndt

som vegtstenger, af hvilken grund man har kunnet dimen-

sionere knasterne ret stort i forhold til den pdkrevede

loftehojde. Eventuelt slid mellem knast og knastfolgere

vil kun give en forskel i ventilbevaegelsen, der er halv
sd stor som det totale slid.



Benzinforbrug:

40 km/t 60,8 km pr. liter.
60 > 50,2 >Rt
70 > B D P AT
Af den vedfgjede accelerationskurve

fremgar det endvidere, at FOX’en har en
accelerationsevne, der ikke star tilbage for
hvad man kan forvente af en mellemstor
vogn,

30

Al | |
sekunder y

20

10 /// {
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70 20 30 40 50 60 70

Accelerationskurven for Fox, der viser, at man blandt un-
det accelererer fra 10 til 60 km tm. pd knap 20 sek.

Selvfglgelig vil mange af vore lesere nu
stille det spgrgsmal: Kan ventilerne holde
1 s lille en motor? Vi har selv stillet det
spgrgsméal, og vi er kommet til fglgende
resultat:

Stammen pa udblzsningsventilen har en
meget stor diameter og vil derfor let kun-
ne komme af med den opstiede varme, der
hurtigt bortledes af topstykket, som er
stgbt i letmetal. Hele vippemekanismen
og knasterne kan naturligvis holde mindst
lige s& godt i en-lille motor som i en stor.
Tilbage er da kun ventilstammen, selve
ventilen og ventilsedet. Sammenligner
man nu den lille FOX med en racervogn
med 12 eller 16 cylindre, der ialt giver et
slagvolumen p3 1,5 liter, vil vi finde, at en
enkelt af disse cylindre vil have omtrent
den samme stgrrelse som cylinderen pa
FOX, og trods de store varmebelastninger
en racervogns ventiler udszattes for, er det
sjeldent fra disse, eventuelle driftsfor-
styrrelser stammer.

Sagen ma derfor kunne sammenfattes

séledes, at ventilerne ma anses for lige sa
holdbare i en lille cylinder (motor) som
i en stor, men at utxtheder pi grund af
slid selvfglgelig vil veere mere mzrkbare
i forhold til et lille slagvolumen end til
en cylinder med et stgrre slagvolumen.

Skal man samtidig drage en sammen-
ligning mellem den lille firetaktsmotor og
de sma totaktsmotorer, vil man pa den ene
side se, at firetaktsmotoren fra tid til an-
den skal have ventilerne slebet og justeret,
men pa den anden side skal en totakter ret
ofte renses for sod, medens firetakteren i
langt hgjere grad brander sig selv ren.
Sidstnzevnte forhold indvirker tillige pa
tendrgret, der ofte kan give anledning til
driftsforstyrrelser i totaktmotoren. Til
fordel for totaktsmotoren mai naturligvis
bemsrkes, at den er billigere at fremstille,
men om det har nogen veesentlig indfly-
delse pa et valg mellem de to typer er
nzppe sandsynligt, eftersom differencen
pa s sma maskiner ikke er overvaldende
stor. Prisen p4 FOX’en er kr. 1890,00 plus
omsztningsafgift kr. 370,00 plus leverings-
omkostninger kr. 60,00 eller ialt leveret
pa gaden kr. 2320,00.

T JAMES [

H NSU §

Forhandlere i Kebenhavn:

Specialvaerksteder

Cylinderudboring

JENS & HELGE JENSEN

Ndr. Fasanvej 168 . Taga 3166

A.J. HOLM

Sundholmsvej 55 . Amager 8089

FRED. RASMUSSEN

Industrihuset, Borgergade 14 . Palae 6721
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De korer BILLIGERE!

Esso Extra Motor Oil giver
mindste olieforbrug.

De korer BEDRE!

Esso Extra Motor Oil giver
den mest fuldkomne smeo-
ring under alle forhold.

De korer STRAKS!

Esso Extra Motor Oil giver
den l-ttestestart-ognatur-
ligvis er Esso Extra Motor
Oil rensende.si den holder
motoren fri for skadelizc
urenheder, ligesom den
beskytter mod syredan-
nelser og etsninger af
lejerne.

Esso. Extra Motor Oil fas

i 3 sveerhedsgrader:

No. 1 d=kker SAE num-
rene 10, 10 W ,20 og
20 W

No. 3 dzkker SAE num-
rene 20, 20 W og 30

No. 5 dzkker SAE num-

rene 40 og 50
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EN TEKNISK FEATURE

I l Af s
S T R E T @ Civilingenigr O. Ahlmann-Ohlsen

En af de enkeltheder ved automobilets

mekaniske opbygning, som ofte giver
anledning til patale og i enkelte tilfzelde
ogsa til misforstdelse ved fremstillingen
af et motorkgretgj for den motorsagkyn-
dige, er styretgjet, hvis funktion man rent
teoretisk méa have et vist kendskab til for
at opna fgrerbevis. Den tekniske udvik-
ling har imidlertid madfgrt en rekke ny-
konstruktioner, hvis egenart ikke bergres
ved den almindelige undervisning til kgre-
prgven, og hvis szrlige egenskaber pa den

forbindelsstang

H bagaksellinie

lodret styrebolt, er indbyrdes forbundet
gennem de bagudrettede, skratstillede
svingarme og den bagved foraksellinien
liggende styreforbindelsesstang, og som
man ser af figuren, bevirker den viste
styregeometri, at forlengelsen af sving-
akslerne for de to forhjul skzrer hinan-
den praktisk talt pA bagakselliniens for-
lngelse, hvilket er den ngdvendige betin-
gelse for, at alle vognens fire hjul kan
rulle frit uden sideveerts skridning under
kurvebeveagelsen.

\\\\&rejn/‘ngscenlrum

[l
U U
S

styrefejlskurve

Fig. 1. Styrediagram for almindeligt, firehjulet automobil. Hvis man vil vere sikker pd, at alle wognens fire

hjul ruller wved korsel gennem et sving, md styretojet vere sdledes indrettet, at forlengelsen af sving-

akslerne for de to forhjul ved ethvert styreudslag skerer hinanden pd bagakselliniens forlengelse. Med de almin-

deligt anvendte trapezstyretojer er denne betingelse kun opfyldt med en vis tilnermelse, idet skeringspunktet

mellem svingakslernes forlengelser i virkeligheden beveger sig langs den viste styrefejlskurve, som kun har et
enkelt punkt til felles med bagaksellinien.

anden side ofte er af en si speciel natur,
at en nzrmere omtale formentlig har in-
teresse for en videre kreds. Uden at gi i
tekniske detailler har vi derfor fundet det
nyttigt at forsgge pa at give en sammen-
treengt oversigt over emmet i lyset af de
konstruktionstanker, som er kommet til
udtryk i de seneste ars automobilmodel-
lers 2

Fgrst et par bemarkninger om det klas-
siske styretgj. P4 fig. 1 ses et almindeligt
automobil, som kgrer gennem en kurve.
De to forhjul, der hver for sig drejer sig
i styrebevaegelsen omkring en (omtrent)

I enkelte tilfaz2lde har man lagt forbin-
delsesstangen mellem de to forhjul frem
foran foraksellinien, i hvilket tilfzlde de
to svingarme skal pege udad (sprede). Ogsa
i dette tilfelde kan man opn4, at skerings-
punktet mellem svingakslernes forlengel-
ser skerer hinanden tilnzrmelsesvis pa
bagakselliniens forlengelse, men under
alle omstendigheder gzlder det, at man
ved styremekanismer af den her omhand-
lede art kun kan opna en tilnzrmelse til
den ideale tilstand, at drejningscentret
for alle vognens fire hjul ligger pa bag-
aksellinien. I almindelighed er styretgjet
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pa 4-hjulede kgretgjer saledes indrettet
fra fabriken, at styrefejlen for det enkelte
forhjul under ingen omstendigheder over-
skrider 1,5°.

Ved at lagge forbindelsesstangen foran
foraksellinien opnar man den rent meka-
niske fordel, at selve stangen under en op-
bremsningen, ved hvilken forhjulsbrem-
serne er i funktion, pavirkes til trzek i ste-
det for til tryk, idet den bremsende kraft
pa hvert enkelt forhjul — pa grund af
den lille afstand fra hjulmidte til styre-
bolt — vil forsgge at fa forhjulene til at
sprede.

ks
forbindelsesstang
R

Svingarme

. Fig. 2. Styreforbindelsesstangen mellem de to forhjul er
her anbragt joran foraksellinien. De to svingarme,
der drejer sammen med forhjulene, skal i dette tilfelde
sprede, for at man kan opnd en passende
styregeometri.

Ved det klassiske styretgj er de to styre-
bolte anbragt i hver sin ende af den stive,
gennemgéende forbro, der igen er fast-
spendt til to langsgdende, halvelliptiske
bladfjedre. Forbindelsen mellem det styr-
bare fortgj og styrehuset, der er fastspendt
pa chassisrammen, er normalt etableret
ved den kendte, nedadvendende styrearm
og den langsgdende styrestang, der gen-
nem sit forreste kuglehoved er forbundet
med en hovedsvingarm i fast forbindelse
med den svingaksel, der sidder i samme
side som rattet.

Denne forbindelse er antydet pa fig. 3,
hvor forbroen (forakslen) er ophzngt un-
der chassisrammen ved hjzlp af et par
halvelliptiske bladfjedre, der er hzngslet
til chassisrammen med en fast bolt i den
forreste ende og en svingbar fjederlaske
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i styrestang

7 000

Fig. 3. Sammenspil mellem styrestang og hjulopheng-
ning ved et ,klassisk* arrangement med en stiv forbro
(foraksel), der er monteret pd de to langsgdende blad-
fiedre. Fjederen er fast understottet i forhold til chassis-
rammen i sin forreste ende ved hjelp af en bolt om-
kring, hvilken hele akselaggregatet stort set vil dreje sig
under de op- og nedadgdende affjedringsbevegelser. Styre-
armen vil derimod dreje sig om kuglehovedet pd styre-
armens nederste ende, en uoverensstemmelse, der vil give
anledning til en styrefejl i takt med forakslens op- og
nedadgdende bevegelse.

mellem det bageste fjedergje og chassiset.
Denne ophengningsform vil i alt vesent-
ligt bevirke, at hele fortgjet (forhjulene
og forbroen) under affjedringsbevzegelsen
drejer sig omkring det forreste, faste fje-
dergje. Med den anbringelse af styretgjet,
der er vist pa figuren, vil denne bevagelse
imidlertid komme i alvorlig konflikt med
styrestangens anbringelse, forsavidt som
denne er bundet til at dreje sig omkring sit
bageste kuglehoved, der er anbragt pa en-
den af den nedadvendende styrearm.
Den omstzndighed, at henholdsvis for-
tgjet og styrestangen drejer sig om hver

styrearm

styrestang

|
Tz 0

Fig. 4. For at bringe forfjederens og styrearmens omdrej-
ningspunkter nermere til hinanden kan man flytte fjede-
rens faste understotning i forhold til chassisrammen hen
til det bageste fjederoje. Man kan pd denne mdde helt
eller delvis undgd styrefejl i takt med affjedringssving-
ningerne. Til gengeld fdr man fjederens forreste del pd-
virket til tryk, ndr man bremser pd forhjulene, hvil-
ket kan medfore, at hovedlagets forreste del kroller
sammen.



sit faste punkt under affjedringsbevagel-
sen, vil medfgre en styrefejl, der varierer
1 takt med fortgjets op- og nedadgiende
bevegelse, og som under ugunstige om-
stendigheder kan medfgre, at der i styre-
tgjet opstar svingninger (shimmy), der
kan have katastrofale fglger med hensyn
til styringens sikkerhed og entydighed.
Rent geometrisk ma man derfor fore-
treekke den ophzngningsform, som er vist
pa fig. 4. Her er forfjederen hzngslet om-
kring en fast bolt i sin bageste ende, me-
dens det forreste fjedergje er lasket til
chassisrammen. Nu vil fortgjet i alt vee-

Fig. 5. Korrekt gensidig montering af forfjedre og styre-
hus med styrearm. Fjederen er fast understottet i sin
forreste ende i et punkt, som sct fra siden falder sammen
med kuglehovedet pd enden af den nedadvendende,
fremskudte styrearm.

sentligt dreje sig omkring det bageste fje-
dergje, der er anbragt i umiddelbar neer-
hed af (eller pa figuren er direkte sam-
menfaldende med) styrestangens bageste
kuglehovedforbindelse, hvorved den af
affjedringsbevaegelsen fremkaldte styre-
fejl kan holdes indenfor meget snzvre
grenser (eller i det parentetiske tilfzlde
kan ggres praktisk talt lig med nul). Rent
mekanisk rummer denne sidste udfgrelses-
form imidlertid den ulempe, at man un-
der benyttelse af forhjulsbremserne vil
fa fjederens bageste halvdel pavirket til
tryk, hvorved man kan risikere, at fjede-
rens hovedlag folder sig, medens man ved
den pa fig. 3 viste fjederophaengning vil
f4 fjederens forreste halvdel pavirket til
trek, hvorved hovedlagene holdes strakt
under opbremsningen. Den bedste kombi-
nation af klassisk styretgj og stiv forhjuls-
ophzngning er derfor den, der er vist pa
fig. 5, ved hvilken savel den faste fjeder-
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bolt som styrehuset med den nedadven-
dende styrearm er anbragt foran foraksel-
linien. Denne ophangningsform findes
f. eks. pA en del engelske personvognsmo-
deller af fgrkrigskonstruktion og pi en
del lastvogne, der for stgrstepartens ved-
kommende stadig benytter den stive for-
hjulsophangning.

Overgangen til uafheengig forhjulsop-
hangning, der jo efterhidnden er nzsten
fuldstendig gennemfgrt for personvogne-
nes vedkommende, har medfgrt visse an-
dringer i det klassiske styretgjs-skema,
som her skal bergres nermere.

Det zldste system til uafheengig for-
hjulsophangning, som blev anvendt i
produktionen af personvogne, er det, som
anvendtes fgrst af Lancia og senere af
Morgan. Her havde man ikke iagttaget no-
gen forholdsregler for at opna en gensidig
tilpasning af hjulophangnings- og sty-
ringsgeometri.. Som man ser pa fig. 6 kan
det enkelte forhjul under affjedringsbe-
vaegelsen glide op og ned sammen med den

L/

Fig. 6. Uafhengig hjulophengning med styreforbindelses-
stang. Skematisk fremstilling af det system, som f. eks.
benyttes af Morgan og Lancia. Det enkelte forhjul drejer
sig i styrebevegelsen omkring den forlengede styrebolt.
der kan glide op og ned under affjedringsbevegelsen i to
bosninger, der er monteret fast i forhold til vognens ba-
rende konstruktion. Uden om styrebolten er foroven an-
bragt en barefjeder og forneden en tilbageslagsfjeder.
De to uafhengigt ophengte forhjul er forbundet indbyr-
des ved hjelp af en stiv, gennemgdende styreforbindel-
sesstang, et arrangement, som vil give anledning til styre-
fejl ved lodret bevegelse af det ene forhjul alene.

forlengede styrebolt, der bade kunne
dreje sig og glide pa langs i nogle bgsnin-
ger i fast forbindelse med vognens bzren-
de konstruktioner. De to forhjul var her
— ligesom ved det klassiske styretgj med
stiv forbro — forbundet indbyrdes med
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en stiv, fortil placeret forbindelsesstang.
Under affjedringsbevzagelsen af det enkelte
forhjul kunne der selvsagt opstd styre-
fejl. Hvis det ene forhjul er oppe og det

——
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Fig. 7. Skematisk fremstilling af forhjulsophengning efter
Dubonnet’s system (Chevrolet og Pontiac 1934—35, Opel
Olympia og Admiral, Vauxhall), set fra oven. Det en-
kelte forhjul beres af en langsgdende svingarm, der er
lejret i et fjederhus indeholdende. skruefjedre og stod-
demper. Hele fjederhuset drejer sig i styrebevegelsen
sammen med forhjulet omkring styrebolten, der er lejret
i enden af en fast travers i chassisrammen. Da fjederhuset
slet ikke deltager i den op- og nedadgdende affjedrings-
bevegelse, vil svingarmene og forbindelsesstangen, der
har fat i fjederhusene, vere ganske updvirket af hjulets
lodrette bevagelser.

andet nede, vil forbindelsesstangen fak-
tisk vere for kort, og en overdreven spids-
ning af forhjulene vil vere fglgen. Uanset
denne ulempe anvendes konstruktionen
stadig af Lancia.

I 1934 indfgrte General Motors den af
franskmanden Andre Dubonnet opfundne
forhjulsophengning pa Chevrolet og Pon-
tiac. Princippet fremgar af fig. 7, pa hvil-
ken man ser, at den bevagelige hjulop-
hengning er indskudt mellem styrebolten
og hjulets svingaksel. Denne er anbragt
pA en svingarm, der drejer sig om en vand-
ret akse i et fjederhus, der igen kan dreje
sig i styrebeveegelsen omkring styrebol-
ten, der er lejret i enden af den faste tra-
vers i chassisrammen. Fjederhuset bzrer
bagtil en svingarm, som har fat i forbin-
delsesstangen til det andet forhjul. Da
hele fjederhuset drejer sig under styre-
bevagelsen, vil forbindelsen mellem de to
forhjul slet ikke deltage i den op- og ned-
adgaende affjedringsbevegelse, og styre-
geometrien er i dette tilfeelde fuldstzendig
uafhangig af affjedringen. Systemet, der
bade praktisk og teoretisk rummer mange
abenbare fordele, er fuldstendig forladt



af amerikanerne, men benyttes stadigvaek
af Vauxhall, der blot anbringer forbin-
delsesstangen foran foraksellinien.

Den mest almindelige af de moderne
forhjulsophangninger er den, der er an-
tydet pa fig. 8. Det enkelte forhjul sidder
her hangslet til vognens bzrende kon-
struktioner ved hjzlp af to omtrent vand-
rette triangler, der pa en eller anden made
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Fig. 8. Skematisk fremstilling af den form for forhjuls-
ophengning, der anvendes pd det store flertal af verdens
nye personvogne i dag. Det enkelte forhjul er ved hja:lp
af en kort og en lang triangelarm (den sidstnevnte ne-
derst) lokaliseret i forhold til en travers i chassisram-
men. Betingelsen for, at forhjulenes styreudslag ikke
pdvirkes af deres op- og nedadgdende bevegelse er, at
de to med .0 merkede afstande henholdsvis for den ne-
derste triangel og den tredelte forbindelsesstang virke-
lig er lige store (forudsat, at forbindelsesstangen ligger
i samme hojde over vejbanen som basisbolten for den
nederste triangel).

er haengslet til fjedre (normalt skrue- el-
ler torsionsfjedre) og til stgddzmpere.
Ved konstruktioner af denne art vil den
svingarm, der hgrer til det enkelte for-
hjul, svinge op og ned under affjedrings-
bevagelsen sammen med dette, og det er
derfor ngdvendigt, at man har foretaget
en leddeling af forbindelsesstangen sale-
des, at man pa en vis made far savel uaf-

.heengig affjedring som uafheengig styring

af det enkelte hjul. PA figuren er vist det
tilfelde, at forbindelsstangen er anbragt i
samme hgjde over vejbanen som den ne-
derste af de to triangler. Den ma da —
som vist — deles i tre dele saledes, at de to
yderste led, der har fat i svingarmene for
de enkelte forhjul har samme lz2ngde malt
i en retning vinkelret pA vognens lengde-
akse som den nederste triangel (pa figu-
ren leengden a). Disse to yderste af forbin-
delsesstangens led er ind mod vognen
hengslet til et kuglehoved, der er lejret
pa en dobbelt svingarm, som drejer sig i
styrebevagelsen omkring den faste bolt i
chassisrammen A.

Nar forhjulet fjedrer op og ned, vil der
— med den anfgrte geometri for forbin-
delsesstangen — ikke herved opst& nogen
styrefejl. Man har altsd — hvilket m4 an-
ses som den vasentligste fordel ved hjul-
ophzngninger af denne art — opnéet
fuldsteendig nvafhengighed mellem affjed-
rings- og styrebevaegelse. P4 den anden
side rummer konstruktionen — f.eks. i
sammenligning med Dubonnet’s konstruk-
tion — den ulempe, at kuglehovederne for
forbindelsesstangens yderste ender delta-
ger i affjedringsbevagelsen og derfor un-
der brugen uds®ttes for et betydeligt slid.

Ved visse konstruktioner af den her om-
handlede art, f.eks. pA de nye Morris, er
den leddelte forbindelsesstang anbragt
foran foraksellinien.

Igvrigt anvender man ved triangelop-
hengte forhjul enten ‘styrehus (med snek-
ke og sektor eller lignende) af den klas-
siske type eller tandstangsstyringen, der
i kraft af sit konstruktive sarpraeg er
seerlig egnet i forbindelse med en tredelt
forbindelsesstang. Ved en udfgrelse som
den, der er vist pa fig. 8, kan den faste
(d.v.s. affjedrede) bolt A samtidig veere
en nedadrettet sektoraksel i et igvrigt al-
mindeligt styretgj, siledes som det f. eks.
er tilfeeldet p4 Opel Kaptajn. Man vil da
med et sddant arrangement have en di-
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rekte forbindelse mellem ratstammen og
den leddelte forbindelsesstang (det klas-
siske styretgjs styrestang er altsid bort-
faldet).
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Fig. 9. Skematisk fremstilling af triangelophengt forhjul

og tredelt styreforbindelsesstang, ved hvilket styringen

sker gennem et lille tandhjul pd den nederste ende af rat-

stammen og en tverliggende tandstang, der kan glide i
et rorformet styrehus.

Ved tandstangsstyringen, der oprindelig
er indfgrt pA den forhjulstrukne Citroén,
~og hvis princip er antydet pa fig. 9, er den
midterste del af forbindelsesstangen ud-
formet som en tandstang, der glider i et
fastsiddende styrehus, og som af et lille
tandhjul p& enden af ratstammen direkte
‘bevaeges til venstre eller hgjre under sty-
rebevaegelsen. PA denne méade har man
ved sunde mekaniske midler etableret det
kortest mulige kraftlinieforlgb fra fgre-
rens hender pa rattet til hvert enkelt af
de styrende hjul. I praksis er tandstangs-
styringen ofte saledes indrettet, at. det
lille tandhjul ligger an med et let fjeder-
tryk mod tandstangen séledes, at ethvert
slgr i styrebevaegelsen under alle omsten-
digheder er udelukket.

Serlige forhold ggr sig geldende ved
den forhjulsophzngning, som benyttes pa
den tyske folkevogn. Systemet i hjulop-
hangningen er antydet pa fig. 10. Hvert
enkelt forhjul er her forbundet med chas-
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sisrammen ved to paralelle arme, der begge
drejer sig omkring akser vinkelret pa vog-
nens lengderetning. Det enkelte hjul og
dermed ogsa den dertil hgrende svingarm
for forbindelsesstangen vil under affjed-
ringsbevaegelsen bevage sig pa en cirkel-
bue, hvis radius er lig med lengden af de

Blad venligst frem til side 624

Ve ||
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Fig. 10. Skematisk fremstilling af forhjulsophengning,

system Porche (Folkevognen). Det enkelte forhjul er lej-

ret pd to kugler, hvis centerforbindelseslinie markerer

styreboltens retning. Ogsd her er betingelsen for en (prak-

tisk talt) korrekt styringsgeometri antydet ved de lige
store afstande a.
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I dette nummer begynder vi at fortelle om
vore hjemlige kgrere — eller rettere, vi la-
der dem selv fortelle om deres oplevel-
ser. Herman Larsen begynder med sine
erindringer fra fgr krigen — blot skal vi
bemerke, at Herman Larsen er en af de
bedste, om iklke den bedste, terreenkgrer
vi har haft her i landet. Hans fine, rene
stil har gjort ham til en mester pad dette
felt.

eg deltog for fgrste gang i et motorlgb i
.J 1930, da jeg for motorforhandler Th.
Krogh kgrte en AJS i et orienteringslgb
arrangeret af Nordfyens Motorklub. Da jeg
havde tilbagelagt godt og vel den halve
strekning, matte jeg imidlertid udga pa
grund af punktering m. m., men jeg havde
fact blod pa tanden, og da Fyens Motor
Sport arrangerede Pilebakke-lgbet, meldte
jeg mig som deltager, og det lykkedes mig
at seette rekord i tiden 192/5 sekund.

Jeg har siden deltaget i mange slagge-
banelgb og samtidig blev jeg mere dreven i
orienteringskunsten. Jeg blev saledes ju-
niormester i F.M.S. i 1931 i orienterings-
1gb. Det var ogsa i 1931 dirt-trackbanerne
kom frem i Vejle, Kolding, Aarhus og Ka-
rebaksminde, og jeg
deltog regelmaessigt pa
disse baner: Denne
form for hastighedslgb
interesserede mig me-
get, og jeg udvidede se-
nere mit virkefelt til
Amager, Korsgr og Fre-
derikssund, ligesom jeg
kgrte i Korsgr T. T. Jeg
glemte dog ikke orien-
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teringslgbene, og i denne sportsgren lykke-
des det mig at blive Fynsmester 3 ar i
trek.

Da publikum begyndte at tabe interes-
sen for slaggebanerne, dukkede de fgrste
terrenbaner op, og det var pa disse baner
i Ganlgse og Langesg, jeg vandt mine
stgrste sejre. De resultater jeg havde op-
naet, bevirkede at Danmarks Motor Union
udlog mig til at deltage i de Nordiske Me-
sterskaber pa Bjerkebanen, hvor Svend
Age Engstrgm blev mester, og det danske
hold vandt landskonkurrencen. Sgndagen
efter kgrte Svend Age Sgrensen og jeg me-
sterskabsigh pa Korketrazkken, en bakke-
bane med 25 sving. Vi matte ikke trene

pa banen, men vi gik i stedet nogle ture op
og ned for at blive nogenlunde orienteret.
Jeg placerede mig som nr. 4, men opnacde
samtidig den hurtigste tid, nogen dansker
har kgrt i pa denne bane.

11935 blev jeg udtaget til at kgre Svensk
Grand Prix i Saxtorp, men jeg matte ud-
ga efter 9. omgang pa grund af maskin-
skade.

Herman Iarsen i et
sving pd den nu
nedlagte Ganlase-
bane.



I 1936 kgrtes de fgrste trials — en
sportsgren jeg med det samme fglte mig
hjemme i, méaske fordi jeg havde samlet
mange erfaringer pa terrsznbanerne. Jeg
opnaede da ogsa at blive trialmester i
arene 1937, —38 og —39, hvor jeg reprz-
senterede Fyens Motor Sport.

Blandt mine bedste minder fra min tid
som aktiv kgrer, er rekordkgrslen Paris-
Krusa i 1938. Oprindelig bestod holdet af

handen klart, at vi ikke kunne holde sam-
me fart, som Nimbusholdet havde gjort,
og en ny rekord var der langt mindre ud-
sigt til. Da vi var et par hundrede kilome-
ter fra Paris, erklaerede Knud, at vi lige s
godt kunne vende om, men jeg insisterede
pa at fortsztte, fordi jeg i det mindste
ville se byen, nar jeg nu var koinmet sa
langt, og Knud kunne indse det fornuftige
i dette resonnement.

Knud Mogensen (tv.) og Herman Larsen (th.) ved hjemkomsten fre Paris.

3 mand, nemlig Bent Jensen, Knud Mo-
gensen og undertegnede. Vi kgrte for BSA,
og den egentlige tanke var at sla Nimbus-
rekorden. Pa turen til Paris gik min ma-
skine i stykker, og jeg skulle s& overtage
Bent Jensens maskine i stedet. Bent kom
derfor ikke til at deltage i lgbet, medens
Knud Mogensen og jeg fortsatte. Knud var
selvskreven som boss for dette tomands-
hold, nzermest fordi han ikke var til at
stoppe, nar fgrst han var kommet igang.
Vi blev imidlertid ramt af de ene uheld
efter det andet pa turen til Paris. Der var
hele tiden noget, der raslede Ilgst eller
faldt af maskinerne, og det stod os efter-

Det =rgrede mig imidlertid at skulle op-
give lgbet, eftersom jeg havde sat meget
ind pa en heldig gennemfgrelse. Jeg havde
endda kgbt et par dameunderbukser af
silke for bedre at kunne tale at sidde den
lange vej. Efter en mindre teknisk foran-
dring syntes denne bekladningsgenstand
ogsa velegnet, men da den var stribet pa
langs i vaevningen, viste det sig, at jeg sad
og rullede pa sadlen. Jeg lod dem derfor
ligge i min hotelseng i Hamburg, og jeg
har siden undgéaet det hotel.

Da vi var ankommet til Paris, blev vi
alligevel enige om at ggre forsgget, men
vi ville udsaztte starten en dag, og i mel-
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lemtiden reparere maskinerne. De jour-
nalister, der skulle starte os, havde be-
stilt veerelse paA »Rue de la Fayette«, men
det viste sig at alle hotellerne i denne gade
hed noget med Rue de la Fayette, sa det
var os umuligt at finde det rigtige sted.
Vi fik imidlertid et vearelse, og medens
vi var ved at indtegne os hos portierent,
kom der en italiensk gaest hen til skran-
ken. Da det var en kvindelig geest, ville
Knud vise sig fra den pzne side, og sagde
et eller andet til hende pa italiensk. Hvad
det var, ved jeg ikke, men damen faldt
ham omgéiende om halsen i henrykkelse
over at finde en landsmand.

Jeg ved derimod, at det var det eneste
Knud kunne sige pa italiensk.

®m natten vignede jeg op pa hotellet
ganske simpelt fordi jeg var ved at dg.
Jeg var ved at kvales fordi det sngrrede
sammen i min hals, s& jeg nasten ikke
kunne trakke vejret. Jeg fik veekket Knud,
og han konstaterede hurtigt et bistik, som
jeg abenbart ikke havde market pa vejen,
men da han fik klemt brodden ud, hjalp
det med det samme. Naste morgen blev vi
vekket af telefonen, men pa grund af vore
manglende sprogkundskaber, var der in-
gen af os, der fglte trang til at tage den.
Knud tog imidlertid mod til sig, og det vi-
ste sig at veere de danske journalister, der
havde opsporet vort tilholdssted. I dagens
1lgb fik vi maskinerne gjort klar, og vi
gvede os derefter med at kgre ud af Paris.
Da vi havde prgvet denne tur ca. 15 gange,
var vi klar til start.

Den fglgende dag kl. 4 om morgenen
gik starten, og jeg kgrte i spidsen ud af
Paris. Da vi var kommet et par hundrede
kilometer fra seinestaden bremsede jeg op
for en bil, der pludselig slog retningsvi-
seren ud lige foran mig, men Knud havde
ikke drgmt om at sla gassen fra for den
slags bagateller, hvorfor han strgg mellem
mellen bilen og mig — og veltede mig i
farten. Hverken maskinen eller jeg kom
noget vaesentligt til, men jeg matte kgre
resten af turen med et skaevt styr. Vi kgr-
te ogsa forkert en enkelt gang, men kom
hurtigt pa ret vej igen. Knud kunne imid-
lertid ikke holde ud at ligge bag mig, uvist
af hvilken grund, men maéaske blev han
svimmel af at se pA mit skave styr. Jeg
matte sa resten af vejen ligge bagest med
det resultat, at jeg slugte en forferdelig
masse stgv. I Belgien blev vi stoppet af nog-
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le mend, der gik og svingede med rgde
flag, fordi man var ved at sprznge nogle
sten ved vejen. Vi blev imidlertid hurtigt
enige om, at det havde vi ikke tid til at
vente pa. Da vi gav gas p4 samme gang, rgg
flagmandene til side som veltede kegler.
Netop som vi var kommet forbi spreng-
ningsstedet, blaste stenene i luften med
et brag, men forbi kom vi altsa.

Da vi holdt ved en jernbaneoverskaring
gjorde jeg Knud opmerksom pa, at nu var

_jeg ved at dg igen, men denne gang var

det af tgrst. »S4 ma du have noget vand
naeste gang vi skal tanke op«, sagde Knud,
og sa vidste jeg, at der ville ga endnu godt
100 km, fgr jeg kunne f4 min tgrst sluk-
ket. Uheldigvis — og merkeligt nok —
havde de ingen' vand ved den neste ser-
vicestation, og jeg matte lide alle tgr-
stens kvaler endnu et par hundrede kilo-
meter. Da vi atter skulle ind og tanke op,
fik jeg gje pa et stort vandkar til at prgve
slanger i. Jeg smed maskinen og kastede
mig over karret som en grkenvandrer, der
finder en oase. Jeg havde imidlertid dar-
ligt faet fugtet leberne, fgr Knud tog mig i
kraven. »Det vand drikker du ikke,« sag-
de han, og da man heller ikke dér kunne
fremskaffe noget rent drikkevand med det
samme, méatte jeg fortsette med det meste
af min tgrst i behold. Ved grznseover-
gangen ved Achen tegnede det til en stgrre
forsinkelse, fordi der lige foran os var
kommet et par turistbiler med rejsende,
der skulle gennem pas- og toldkontrol.
Knud huggede imidlertid vore pas, og me-
dens han rabte: »Rallye Paris-Kgben-
havn¢ lgb han forbi alle turisterne og
ind i kontrollen, hvor passene blev stemp-
let i en forrygende fart, og inden jeg hav-
de faet maskinerne tanket op, var vi kgre-
klar igen.

Knud var i det hele taget hurtig i ven-
dingen, og da han ikke havde glemt min
tgrst, holdt han ind til et veertshus i
Hamborg, rgg ind i Lokalet og rabte:
»Twei mal Bier, aber schnell,« medens han
samtidig lod sin kempenzve drgne i di-
sken. Tjeneren si narmest lammet ud,
men da Knud gentog sin bestilling pa
samme overbevisende méade, kom der
gang i tingene. Jeg tror aldrig et glas gl
har smagt mig si godt.

Vi fortsatte derefter mod grznsen, og
vi kunne nu regne ud, at rekorden ville
blive slaet, blot der ikke indtraf uforud-



sete uheld. Da vi niede tidskontrollen ved
Krus4, var rekorden sikker. Vi havde kgrt
den 1147 km lange tur p& 14 timer og 21
minutter, hvilket var 1 time og 27 minut-
ter hurtigere end Nimbusholdets rekord.
Gennemsnitshastigheden havde vearet 78,3
km/t.

Efter rekordkgrslen deltog jeg i flere
bakkelgb, saledes satte jeg den stadig be-
stiende rekord pa 15,9 i Roms Hule-1gbet
ved Vejle, og jeg deltog ogsa i flere terren-
1gb bidde herhjemme og i Tyskland. P&
banen ved Teterower placerede jeg mig
som nr. 4 og 5 .

Det sidste 1gb jeg deltog i, var i min
fgdeby, Bogense. Ligesom i mit fgrste 1gb,
niede jeg ikke at fuldfgre, idet jeg blev
kgrt ned og brakkede benet. Dette uheld i
forbindelse med krigsudbruddet satte en
forelgbig stopper for min karriere som
aktiv kgrer.

Handsvinget der blev vaek —
fortsat fra side 592

Tilslut endnu et lille, praktisk eksem-
pel. Ingen ville vel i dag drgmme om at
undvzre den automatiske tzndingsind-
stilling, der regulerer tendingstidspunktet
bade i forhold til motorens gjeblikkelige
belastning (ved hjelp af det 'herskende
vakuum i indsugningsledningen) og i for-
hold til omdrejningstallet (gennem en
lille centrifugalregulator i strgmfordele-
ren). Men vi har i dag endnu ingen auto-
matisk tendingsregulering, der tager hen-
syn til motorens varierende varmetil-
stand, og man har endnu ikke hgrt om en
regulator, der af sig selv stiller tendin-
gen ind efter det varierende motorbraend-
sel (oktantallet). Vi har stadig — nu som
fgr — brug for et lille handtag ved hjalp
af hvilket, man kan foretage en indstilling
af hele det omrade indenfor hvilket, den
automatiske regulering derefter kan bol-
tre sig. Vi kender i gjeblikket kun en en-
kelt ny personvogn, der har en sidan ind-
stillingsmulighed.

DE VERDENSBER@GMTE

AMAL

KARBURATORER

og originale

RESERVEDELE

Importerer og hovedforhandlere :

AXEL KETNER
Nerrevold 9, Kebenhavn K., C. 4195 og 6819

SIMONSEN & NIELSEN A/S
Vandkunsten 5, Kebenhavn K., C. 3789

NELLEMANN & DREWSEN A/S
Lengangsstrde 25, Kebenhavn K., C. 9846

Dansk Metal- & Autoindustrl A/S
Wichmandsgade 11, Odense

FRED. RASMUSSEN
Slotsgade, Odense, tlf. 545

VILH. NELLEMANN A/S
Vestergade 55—67, Aarhus, tlf. 14100
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Medens den tyske automobilindustri i
arene umiddelbart efter krigen gan-
ske naturngdvendigt matte koncentrere
sig om fremstillingen af de 1939-modeller,
for hvilke de vasentlige tegninger, vark-
tgjer og modeller var sluppet uskadt gen-
nem krigens ragnarok, har man nu —
med fremstillingen af den nye Hansa
1500« — atter optaget den konstruktive
linie, som fgr i tiden fgrte til s4 mange
bemerkelsesvaerdige og kvalitativt fremra-
gende tyske personvognskonstruktioner.
‘Lad det vzre sagt med det samme, at
den nye Hansa uden forbehold lever op
til fgrkrigstidens traditioner samtidig
med, at den i den ydre og indre udform-
ning har et preg af tilpasning til den nu
herskende, »internationale« smags- og
moderetning. Det meget rummelige, 5-per-
soners, helsvejsede stalkarosseri, der er
bygget ud i vognens fulde bredde, i for-
bindelse med den rigeligt dimensionerede
akselafstand pa 2600 mm, giver en egen-
vaegt, der med sine 1075 kg ligger lidt over,
hvad man hidtil har anset for passende
for en vogn med en motor pa 1,5 liter. Nar
det alligevel er lykkedes at give vognen de
gode accelerationsegenskaber, som frem-
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gar af hosstidende kurveblad, skyldes det,
at man — ved at hzve omdrejningstallet
til 4000 omdr/min. — har faet motoren
til at yde 48 hk til trods for et relativt lavt
kompressionsforhold.

En bemerkelsesverdig egenskab ved
denne nye og tilsyneladende igvrigt tids-
svarende motorkonstruktion er det store
forhold mellem slaglengde og boring, der
giver en stempelhastighed p& over 12 m/
sek. svarende til det omdrejningstal, ved
hvilket motoren afgiver sin stgrste heste-
kraft. Til sammenligning tjener, at det
tilsvarende tal for andre moderne 1,5 liter
motorer, ved hvilke boringen normalt er
lige sa stor eller lidt stgrre end slaglaeng-
den, ligger omkring 9 m/sek. Vi ser os
ikke i stand til at forklare, hvorfor de ty-
ske konstruktgrer, der ikke plejer at veare
sene til at fglge den tekniske udvikling
(eller til ligefrem at ga i spidsen for den),
i dette tilfzzlde har holdt sig udprzeget ipa
traditionens grund.

Grundlaget for vognens stabile og vel-
definerede kgreegenskaber, nemlig den
X-formede, helsvejsede kasseramme, der
har en usadvanlig stivhed overfor vri-
dende pavirkninger, barer fortil de uaf-
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Benzinforbrugskurven for Hansa 1500.

hengigt ophangte hjul ved hjelp af en
underliggende blad-tverfjeder og en hgje-
religgende stgddempertriangel i hver side,
medens baghjulsoph@ngningen sker ved
hjelp af pendulaksler med fremadrettede
stgttearme til optagelse af bremsereaktio-
nen. Styringen, der i ganske usadvanlig
grad er befriet for stgdpavirkninger fra
vejbanen, sker gennem et normalt styre-
hus med fremadrettet styrearm, der har
fat i det venstre tredelingspunkt i den led-
delte styreforbindelsesstang.

Bunden i vognen er udformet som en
stor plade, der ligger under chassisvanger-
ne, saledes at vognen far en glat under-
side. Karosseriet er udformet under den
stgrst mulige hensyntagen til en lav luft-
modstand. Accelerationsevnen og benzin-
forbruget viser da ogsa, at den nye Hansa
har en ringe kgremodstand, men samtidig
skal det bemarkes, at det er en meget
rummelig vogn med gode pladsforhold for
savel kgrer som passagerer.

En enkelt ting, der ved fgrste gjekast ser
lidt ejendommelig ud, er udformningen af
handbremsesystemet, idet handbremsegre-
bet ved en trazkstang er forbundet med en
bremsetvaraksel, der ligger oven pa vogn-
bunden. I den modsatte ende af denne
aksel sidder en traekarm, til hvilken brem-
sekablet er monteret. Fordelen ved dette
system er indlysende, nar man tznker pa
el almindeligt hdndbremsesystem, hvis be-
vegelige led og forbindelser ligger under
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Accelerationskurven for Hunsa 1500 viser blandt andet, at
vognen accelererer fra 0 til 70 km tn:. p& ca. 17 sek.

MOTOR

4 cylindre, topventilet, boring 72 mm
slagleengde 92 mm, slagvolumen 1498 ccm
Kompressionsforhold 6,3:1

48 hk ved 4000 omdr/min.
Faldstrgmskarburator

TRANSMISSION

Tor enkeltpladekobling

Sytr’lkroniscret gcarkasse med 4 hastigheder
rem

‘Udlveikslingsforhold: 3,66 — 2,33 — 1,51 —

Udveksling i differentiale: 4,28:1. Spiral-
skarne tandhjul

HIJULOPHENGNING

Uafhaengig affjedring pa alle fire hjul, med
halvelliptisk bladfjeder og triangelarme

Specifikationer:

pa forhjulene og pendulaksler med tvaer-
liggende bladfjcder pa baghjulene.

DAEKSTORRELSE 6,40-15
Benzintanken rummer 40 1.

DIMENSIONER

Akselafstand 2600 mm
Sporvidde foran 1250 mm, bag 1300 mm
Totalleengde 4450 mm
Totalbredde 1620 mm
Totalhgjde 1560 mm

Fri hgjde fra jorden 170 mm
Venderadius 5,5 m

Vaegt 1075 kg

Tilladt belastning 395 kg
Tophastighed 120 km/t

Pris incl. omsatningsafgift kr. 15.250,—.
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A e st

Hansas chassis er udformet som et centralror, der forgrener

sig i vanger for og bag. Chassiset minder en del om Mer-

cedes’ X-ramme, der er udfort i ovale ror, men pd Hansa

ligger vognbunden under rammen, hvorved vognen fdr en
glat underside.

vognen, hvor de er udsat for snavs og vand
med deraf fglgende velkendte resultater.

Hansa 1500 ligger stabilt pa vejen, og
en marchhastighed pa 85—90 km/t fgles
ikke som hurtig kgrsel. Kreengningen i kur-
ver og sving er minimal, men dog s& kraf-
tig, at man far et passende indtryk af
hastigheden. Affjedringen er blgdere, end

Forst og storst
med alt til
den kaere rok

Keretepper, sveer
kvalitet, ogsd for
Harley og Indian
Akkumulatorer, kob-
lingsgreb, laederbeel-
ter brede kr. 5,50,
lydpotter kr. 29,00, amalkarburatordele,
lygteglas, transfers til de fleste maskiner,
forcromede styr 1" og /s".

Se, her og spoerg hos B ONZO

Kebenhavns bedst assorterede
specialforretning
Gritfenfeldtsgade 5, telefon Nora 7911
Provinsordrer kun pr. efterkrav.
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det i reglen er tilfzzldet med tyske vogne,
men man fgler intet gjeblik, at man ikke
har alle fire sben« godt og solidt plantet
pa jorden.

De hydrauliske bremser er kraftigt vir-
kende ved et lille pedaltryk. Dette er i og
for sig overraskende, eftersom bremserne
plejer at vere det svage punkt i de fleste
tyske automobiler. Af en eller anden be-
synderlig Arsag plejer man at skulle trede
det hgjre ben af led for at opna en blot
nogenlunde talelig bremsevirkning, selvom
der er tale om en fornem og hgjtudviklet
automobilkonstruktion pa alle andre om-
rader.

Gearforholdene virker velvalgte, men da
der er forholdsvis lille udveksling mellem
motor og bagaksel i det hgje gear, ma man
skifte ret ofte eller forblive i tredie gear
i trafiken.

Vognens udstyr er moderne og realistisk
preget uden overdadigheder af nogen art.
Indbygget defroster og luftkonditionering
med regulerbar opvarmning giver trakfri
ventilation i vognen. Instrumenterne er
let overskuelige (og gjensynlig meget pa-
lidelige), og kontakter m.m. er anbragt
bekvemt for fgreren.



Den meget slidstzrke og
kraftige maskine fra en af
Tysklands aldste motorcy-
klefabriker er nu kommet
frem i en helt ny model med
teleskopforgaffel, motor og
gearkasse ud i et, indkapslet
bagkade, pladerersramme
fodgear og svingsaddel. Mo-

Excelsior er et af de kend-
teste navne i den engelske
motorcykleindustri, og et
af de beremteste navne i
motorsporten. Fabriken har
lagt hele sin store erfasring
i alle modeller lige fra den
lille ,,Autobyk“ til den

TWN model ,,BDG 250
reprasenterer moderne mo-
tortekniks hejdepunkt. Med
sin kraftige dobbeltstemp-
lede motor har den fiet be-
tegnelsen: ,,kraftig som en
350 ccm maskine‘. Hele
maskinens konstruktion ta-
ger sigte pid, at kereegen-
skaberne er pi hejde med
motorens ydeevne og samti-

De verdensberemte ST EIB side-
vogne har gennem mange ar va-
ret anerkendt som det ferende
merke. STEIB fremstiller” side-
vogne til alle formal lige fra
specielle letvagtssidevogne for
250 ccm maskiner til sveare
varevogne.

toren er pa 250 ccm og den
giver let maskinen en hastig-
hed pa 90 km/t. VICTORIA

Excelsior

store tocylindrde ,Talis-
man‘“. De kan selv valge stor-

TWN

dig er linierne fuldendt smukke.
Bagkaden er fuldstendig ind-
kapslet og beskyttet i en lukket
kadekasse, gearindikator med

er enestaende driftssikker og
pilidelig, og pd grund af sin
gennemarbejdede konstruk-
tion er aen uende'ig let at
vedligcholde. Benzinfor-
brug 2851 pr. 100 km.
Samme fabrik fremstiller
ogsi den kendte cyklepa-
hzngsmotor VICTORIA.

relsen fra 98 ccm til 250
ccm, De bestemmer selv
om De vil have fjedrende
bagstel og De kan valge
mellem een- eller tocylin-
drede maskiner, og De
valger altid rigtigt, nar De
valger en Exelsior.

redt og grent lys i lygten,
hvor ogsa spedometer og
tendingsnegle er anbragt,
forgaflenlast med yalenogle,
svingsaddel, fire-trins fod-
gearkasse, teleskopforgaffel
med hydrauliske steddam-
pere, stotteben. — kort sagt
den mest moderne motor-
cykle. Motor: 11 hk. Oko-
nomi: 33 km/ltr.

STEIB har aflast bagagerum,
hurtigt aftageligt hjul og fuldt
langtursudstyr. STEIB leveres
med affjedret sidevognshjul. —
Det bliver en festdag i familien,
den dag De anskaffer Dem en
STEIB.

»Bing" kaburatorer og ,,Pagusa” gummisadler og bagsader.

Indian og Harley Davidson reservedele fra de amerikanske overskudslagre.

GENERALREPRESENTANT FOR DANMARK :

C. REINHARDT 4

GL.KONGEVE] 6

CENTRAL 12355

KOBENHAVN V
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R. L. Graham pé den
2-cyl. AIS.

NY DISKUSSION OM GAMMELT EMNE

AF M. DAMKIER

t emne, der altid har affgdt en livlig

diskussion overalt, hvor motorcykle-
konstruktioner og motorer har veret de-
batteret, er spgrgsmalet om, hvorvidt man
bgr foretreekke een-, to- eller firecylindre-
de motorer i savel racermaskiner som
standardmotorcykler. Diskussionen gar
helt tilbage til motorcyklens barndom, og
da begge klasser i det bergmte T.T. pa
Isle of Man i 1911 blev vundet af tocylin-
drede maskiner; var man i det store og hele
enige om, at den encylindrede motors dage
var talt. I dag ved vi selvfglgelig bedre
besked, og vi tgr endda forudsige, at den
encylindrede motor stadig vil finde stor
udbredelse, salenge der kgrer motorcyk-
ler pa vejene.

Hvad der imidlertid i dag ggr spgrgs-
malet levende og interessant, er ikke sa
meget de mange forekomster af tocylin-
drede efterkrigskonstruktioner, der neer-
mest ma betragtes ud fra et konkurrence-
massigt synspunkt, som spgrgsmalet om,
hvorvidt de encylindrede racermaskiner
stadig vil kunne yde de flercylindrede ma-
skiner tilstraekkelig konkurrence.

De resultater, Norton har opnaet med
sine encylindrede racere i dette ars inter-
nationale landevejslgb, er lige ved at over-
skygge den kendsgerning, at den firecylin-
drede Gilera hjembragte verdensmester-
skabet i 500 ccm klassen. Det er dog inter-
essant at bemerke, at Norton’s fabriks-
maskiner i ar havde undergaet vaesentlige
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forandringer i stelopbygning og affjed-
ring, ligesom der var lagt stor vegt pa at
nedsette luftmodstanden det mest mulige
med de fa midler, man har til radighed,
nar det drejer sig om karosserilgse motor-
cykler. Den strgmliniede udformning af
en racermotorcykle ma imidlertid ikke
overvurderes, da den ikke giver nogen
stgrre forbedring af luftmodstandskoeffi-
cienten. Man mé& da snarere ggre sig det
klart, at Norton er fuldkommen pa det
rene med de flercylindrede maskiners stgr-
re mulighed for at udnytte det foreliggen-
de breendstof pa grund af hgjere kompres-
sionsforhold, og Norton har da ogsa igen-
nem flere ar arbejdet pa en firecylindret
racermodel, der vil blive sat ind, nir man
ikke leengere kan presse de ngdvendige he-
stekrafter ud af de encylindrede modeller.
Den eneste fordel, man med rette kan til-
leegge den encylindrede motor, er dens
store driftsikkerhed pa grund af den
enklere konstruktion, medens de flercylin-
drede motorer har en bedre ydelse og min-
dre stempelhastighed ved et givet slagvo-
lumen og et givet omdrejningstal. =~
Midt i denne diskussion og altid med en
klar standpunkttagen til problemerne fin-
der vi AJS, et gammelt firma, der under
skiftende ledelse altid har sat den hand-
verksmessige kvalitet hgjt. Det bergmte
motorcyklefirmas egentlige grundlegger
var Joe Stevens, der var indehaver af en
mindre maskinsmedie, som senere er vi-



derefgrt under navnet Stevens Screw Com-
pany. Fire af hans fem sgnner var oplert i
samme @dle fag som han selv, og i 1897
byggede de 5 herrer Stevens deres fgrste
benzinmotor, som i det store og hele ikke
adskilte sig vaesentligt fra datidens kon-
struktioner, men til gengzld blev den
snart verdsat som en meget palidelig mo-
tor, fordi den hindvarksmassige udfgrelse
var rigtig.

Denne motor blev pAmonteret forskellige
af datidens kendte cyklemearker, men se-
nere byggede brgdrene ogsi hele motor-
cykler, og et nyt firma blev startet under
navnet A. J. Stevens and Co., og maski-
nerne kom til at bare firmaets initialer.
Under den krise, der ramte den engelske
industri i 1931, blev brgdrene Stevens
ngdt til at lukke fabriken, der derefter
overgik til H. Collier & Sons Cycles, Ltd.,
og senere tog denne virksomhed navne-
forandring til Associated Motor Cycles
Ltd, hvorfra verden stadig forsynes med
AJS og Matchless motorcykler.

AJS er imidlertid altid giet sine egne
veje og ggr det stadig. Som navnt i ind-
ledningen mente man allerede i 1911, at
de encylindrede maskiner havde overlevet
sig selv, men AJS blev ved med at frem-
stille motorer med een cylinder, skgnt de
flere ar i trek matte se sejren i de afgg-
rende motorlgb blive taget hjem af konkur-
renter med tocylindrede motorer. Fabri-
ken fik imidlertid uvurderlige erfaringer
i disse ar, og i 1914 stillede man et sterkt
fabrikshold op i begge klasser, og savel
de konkurrerende firmaer som det motor-
interesserede publikum betragtede det
nermest som en utidig demonstration af
engelsk stezdighed, da man erfarede, at alle
maskinerne var encylindrede. Men denne
steedighed var tilsyneladende yderst vel-
begrundet, eftersom AJS placerede sig som
nr. 1, 2, 4 og 6, medens det 5. medlem af
holdet méatte give afkald pa trediepladsen
efter et styrt. I de ar, der 14 mellem de
to krige, chokerede AJS gang pa gang alle
motorinteresserede ved at stille med to-
cylindrede, vandkglede maskiner eller
firecylindrede racere, medens konkurren-
terne nu var fast overbevist om, at de en-
cylindrede, luftkglede maskiner var de
mest palidelige. Da man i begyndelsen af
trediverne igen begyndte at tvivle pa de
encylindrede motorers tilstrekkelighed
(der var dengang frit brandstof, og bru-

Dobbelttonet horn
MODEL WT614

‘nye typer

horn er kendt for deres palidelighed.
Model HF 1234 giver et pa samme tid
klart, fyldigt og vellydende signal, hvor
tonen ikke =z=ndres indenfor en bred
skala voltspaendinger. Lucas dobbeltto-
nede horn model WT614 leveres i par

< medhenholds-
vis en hoj og
en lav tone,
der sammen
danner en
bled og har-
monisk akkord

MODEL
HF1234

REPRASENTANT FOR DANMARK :

AXEL KETNER

Norrevold 9 — Kebenhavn K.
Teletoner C. 4195 - 6819
*

Servicedepoter:

ARHUS: tif. 9511 ALBORG: tif. 4901
ODENSE: tif. 472 ABENRA: tif. 3663
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Kan anvendes til

ALLE

AUTOMOBILER
MOTORCYKLER

og
TRAKTORER

PRISER:
Type A6—75 og B6—75

Type A6 og B6
Type A12 og B12
Type A12—-300 og B12—-300

Type 24/200, 24/300 og

" FAAS OVERALT

9\

ROSKILDE
TLF. 931

for Motorcykler Kr.

for Automobiler 6 Volt Kr.
for Automobiler 12 Volt Kr.
for sterre 12 Volt Anlaeg Kr.

24/600 for 24 Volt Kr.
(for henholdsvis 200, 300 og 600 Watt)

DYMAX

SPZANDINGSREL AER

49.—

46.—

49.—

52.—

75.—

FABRIKATION og EN GROS

DYIGHIOIOR
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gen af kompressorer var tilladt), ventede
man, at AJS ville komme frem med noget
helt overdadigt, men i stedet kom man slet
og ret med en tilsyneladende ganske almin-
delig encylindret model med overliggende
knastaksel. Det viste sig dog, at denne ma-
skine var lynhurtig, og det er i virkelig-
heden den, der har tjent til forbillede for
den nu kendte AJS model R 7.

Efter den anden verdenskrig havde AJS
en ny overraskelse parat, nemlig en to-
cylindret racer med vandretliggende cylin-
dre og kompressor. Motoren havde natur-
ligvis et kompressionsforhold passende
til benzin/benzol blanding, men som be-
kendt indeholdt FICM’s nye regler kate-
goriske forbud mod savel brugen af kom-
pressorer som anvendelsen af andet
brandstof end ren benzin med octantal 78.
Selvfglgelig kom disse regler til at betyde
en gennemgribende @ndring af den nye
maskines konstruktion, forsividt som kom-
pressionsforholdet matte @ndres og kna-
sterne skulle have ny profil og andre
lukketider for blot at navne de vigtigste
forandringer. Disse forandringer blev fo-
retaget i huj og hast for at f4 maskinen
feerdig til det fgrste T.T. efter krigen, og
det kan da heller ikke undre nogen, at den
kompressorlgse udgave startede med en
del bgrnesygdomme rasende i kroppen. I
1949 bestod motoren imidlertid sin prgve
og bragte verdensmesterskabet hjem til
sin fabrik. Som de fleste sikkert vil erin-
dre, 14 AJS’erne klart i spidsen i bade se-
nior og junior T.T., men i begge tilfeelde
matte de udga pa grund af maskinskader,
der dog var selve motoren uvedkommen-
de, nemlig brud pi4 magnetakslen i den
ene klasse og gearkassebrud i den anden
klasse.

Pa baggrund af disse resultater virkede
det ret overraskende, at Norton tilsynela-
dende var suveren i dette ars T.T., men
sagkyndige observatgrer mener, at de for-
bedrede kgreegenskaber i forbindelse med
visse materialeforbedringer i motorerne,
har gjort det muligt for dette merke dels
at udnytte motorernes hestekrzfter helt
ud, dels at tillade et noget hgjere omdrej-
ningstal, medens selve motorkonstruktio-
nen ikke havde gennemgaet nogen n®vne-
verdig endring. Dette bliver i visse kredse
opfattet sidledes, at Norton har kgrt efter
reglen »Sejre eller dg«, forsavidt som man
har udnyttet den encylindrede motors yde-



Ovenstdende illustraticn viser den tocylindrede AJS racermotor. Det er desverre ikke den illustration, vi oprindelig

havde twnkt os at bringe, og som teksten henniser til, da ,The Motor Cycle® i sidste ejeblik negtede os tilladelse

til at anvende den rigtige illustration. Sdfremt enkelte af vore lesere skulle vere meget interesserede i emnet, er de
velkommen til at aflegge os et beseg og se den rigtige illustration.

evne til det yderste. Vi tgr ikke godkende
denne forklaring, eftersom historien man-
ge gange har vist, at den encylindrede mo-
tor havde yderligere mulighed for at blive
udviklet, selvom man pi det pagzldende
tidspunkt mente, at denne konstruktions-
form havde naet sit absolutte hgjdepunkt.

Den tocylindrede AJS er imidlertid s&
interessant i sin opbygning, og den inde-
bzrer gjensynlig endnu mange mulighe-
der for en yderligere udvikling, hvorfor
vi vil bringe lidt oplysninger om den —
oplysninger vi har modtaget fra motorens
konstruktgr, den kendte kgrer Jock West.
For egen regning vil vi dog bemerke, at
grundprincipet i denne konstruktion er s
rigtigt, at det vil vere sandsynligt, at man
ad are vil finde den i en standardudfgrelse.

De to cylindre er anbragt side om side
i et nesten vandret plan, hvilket indebze-
rer den fordel, at man far den stgrste kg-
ling, hvor denne er mest pikravet, nem-
lig pa topstykket. Kgleluften gar endvi-
dere jevnt rundt om cylindrene. Som det
fremgar af tegningen, er motor og gear-
kasse sammenbygget i en enhed og koblet
sammen ved hjelp af tandhjul. Der anven-
des overhovedet ikke kader i motorkon-

struktionen, idet bide knaster og magnet
drives ved hjzlp af tandhjul.

De to overliggende knastaksler bares af
5 rullelejer pa hver aksel,"og de ligger i
aftagelige knastakselhuse, der spazndes pa
topstykkerne. Gennem dyser sprgjtes olien
ud pa knasterne, der trader direkte pa
ventilerne uden indskudte knastfglgere.
Ventilfjedrene er udformet som dobbelte
harnalefjedre, og hele ventilarrangemen-
tet er siledes velegnet til meget hgje om-
drejningstal. Plejlstengerne er korte og
solide og stgbt i RR 56 letmetallegering.
Plejlstangslejerne og det midterste stgtte-
leje p4 krumtapakslen er udformet som
glidelejer, medens krumtapakslens side-
lejer er kraftige rullelejer.

Smgresystemet er meget enkelt, idet et
steerkt. ribbet bundkar tjener som olie-
sump og oliekgler. Olien suges af en tand-
hjulspumpe op fra sumpen og trykkes gen-
nem indvendige kanaler ud til de forskel-
lige smgresteder. Dette system har den for-
del, at man undgar alle udvendige tanke
og rgrforbindelser, der meget ofte har gi-
vet anledning til motorstop pa grund af
lekage.

Magneten er koblet direkte til et af de
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mellemliggende tandhjul i knastaksel-
transmissionen, og de to karburatorer har
fxlles svgmmerhus.

Fordelen ved den tocylindrede motor er
i fgrste rekke, at man kan komprimere
betydeligt hgjere end i den encylindrede
motor uden at fa teendingsbanken og der-
af fglgende nedsat effekt. Dernzst far man
et stgrre samlet stempelareal, hvorfor be-
lastningen pr. kvadratcentimeter stempel-
overflade ikke bliver for stor, og endelig
bliver stempelhastigheden i forhold til det
givne slagvolumen og et givet omdx"ej-
ningstal betydeligt reduceret. I det fore-
liggende tilfzelde er boringen 68 mm og
slaglengden 68,25 mm, medens det maksi-
male omdrejningstal ligger omkring 7400
omdr/min. Dete giver en stempelhastighed
pa 16,83 meter pr. sekund, en overordent-
lig lav veerdi, nar man tager i betragtning,
at de fleste encylindrede standardmaski-
ner pa 500 ccm har en stempelhastighed,
der ligger oppe omkring 18—19 meter i
sekundet. AJS motoren har derfor store
muligheder for at sztte omdrejningstallet
betydeligt i vejret uden at overskride en
stempelhastighed pa 20 meter i sekundet.
Det samlede stempelareal er 72,66 kvadrat-
centimeter, og til sammenligning tjener,
at stempelarealet p4 en 500 ccm encylin-
dret model af samme fabrikat er 53,47 kva-
dratcentimeter. Motorens kompressions-
forhold og ydelse kan vi desvarre ikke sige
noget om, da dette selvfglgelig bevares som
en hemmelighed.

Der er imidlertid endnu en stor fordel
ved denne konstruktionsform. P4 grund af
de vandretliggende cylindre bliver hele ag-
gregatet meget lavt, hvorved man opnar
et betydeligt lavere tyngdepunkt, fordi
benzintanken kan flyttes tilsvarende ned.
Pa racermodellen har man naturligvis ud-
nyttet denne fordel til at ggre tanken stgr-
re for derved at undga pafyldning under
forskellige 1gb, men pa en standardudfg-
relse ville man kunne senke den normale
tank og eventuelt indrette et bagagernm
i den gverste del af tanken for at undga
et alt for ukonventionelt udseende.

Kun fremtiden kan afggre, om racer-
maskinerne bliver ngdt til at forgge an-
tallet af cylindre, og samtidig vil det vise
sig, om nogen fabrik har mod til at byde
det konservative motorcyklepublikum en
tocylindret maskine med vandretliggende
cylindre i stellets lengderetning.



Hr. red.

Der er nu atter faldet lidt ro over sin-
dene her pa gen. Kleinjern er kommet
til hagterne igen, men hver gang han taler
om kgreturen pa Isle of Man, far han til-
bagefald, sa vi far nok aldrig nogen rigtig
besked om banens beskaffenhed. Kofhod
har vi i og for sig tilgivet, fordi han har
konstrueret en enestiende nyhed indenfor
motorkgretgjernes omrade, og vejen her-
til er i virkeligheden gaet over en kontrol-
hgnserede. Runkeltop har nemlig opfun-
det en epokeggrende ny hgnserede med
kontrolklap, der stir i forbindelse med
nogle lys pa et kontrolbord. N4, det er nu
lige meget, men han helliger sig nu helt
sine reder og har derfor solgt sin Sunbeam
1912 til Kofhod. Kofhod fandt hurtigt ud
af, at motoren ikke gav flere heste end en
knallert, og i lgbet af et gjeblik havde han
bygget Runkeltops haderkronede maskine
om efter vedlagte konstruktionstegning.

For at udnytte det dyre braendstof mest
muligt monterede han en stol foran, sale-
des at man kunne have en passager med. Af
hensyn til samme passager blev stolen
monteret pi et par elliptiske vognfjedre.
Kofhod fik den geniale idé, at Runkeltop
skulle have den fgrste kgretur — som pas-
sager — pa den nye maskine. Dette vagre-
de Runbnkeltop sig imidlertid ved, men da
alle vi andre heller ikke havde serlig mod
til at ggre forsgget, hjalp vi velvilligt Ko-
fhod med at binde Runkeltop til stolen.
Sa gik den vilde jagt over stok og sten med
Runkeltop vildt skrigende fra sin agestol.
Der var noget i vejen med reguleringstrak-
kene til motoren, si& Kofhod kunne ikke
stoppe den, fgr den var kgrt tgr for ben-
zin. Det skal vere sagt med det samme, at

der var ikke noget i vejen med maskinens
gkonomi, for vi har regnet ud, at den kgrte
godt og vel 70 km pa den liter benzin,
som Kofhod havde heldt pi. Da maskinen
endelig s'toppede, fik vi Runkeltop lgst,
men han var for perpleks til at ggre noget
ved sagen — der kom kun nogle hysterisk
spruttende lyde fra ham. Kofhod beroli-
gede ham med, at han skulle vare glad
for, at han ikke havde fyldt tanken op,
for den tager nasten 5 liter, og det kan der
jo vare noget om, man skal altid se de lyse
sider ved en sag. Vi venter os ellers meget
af kgretgjet, for vi var alle enige om, at
det havde bestiet sin jomfrurejse med
glans.
Deres @rbgdige
Ljusholmer (Fyrmester).
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SPAEANDINGSRELZER
EKSPORTERES

Kranerne arbejder, kasser og baller

svinges ind over kajen, hvor de ven-
tede og eftertragtede varer hober sig op.
Et halvt hundrede meter lengere fremme
er andre kraner i feerd med at lade dan-
ske eksportvarer i en stor fragtbads last-
rum. Kederne rasler og tovvaerket knir-
ker om de tunge kasser, som havnearbej-
derne handterer med legende lethed. Det
er tuskhandel i stor stil.

Selvfglgelig er det i fgrste reekke vore
landbrugsvarer, der bringer penge til lan-
det, godt sckunderet af svarindustrien,
men morsomst er det, nar en lille fabriks-
virksomhed kan f& sine produkter indfgrt
pa de oversgiske markeder og der tage
konkurrencen op med verdenskendte virk-
somheder.

Dynamotor i Roskilde har med sine
kendte Dymax spzndingsrelzer startet et
sddant eksportfremstgd, og man kan nu
f4 et Dymax rele monteret i alle de skan-
dinaviske lande, i USA, Sydamerika, Tysk-
land, Frankrig, Spanien, Italien, Graken-
land, Afrika, Indien og Australien. Over-
alt haevder det danske spandingsrele sig
fint i konkurrencen, og man er pa talrige
elektrotekniske prgveanstalter verden
over kommet til det resultat, at det dan-
ske rele ikke alene stir pa hgjde med,
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men tillige overgdr de udenlandske fabri-
kater.

Maske er det ikke sid merkeligt, at vi
er i stand til at haevde os med en artikel
af netop denne art, nar man betenker den
danske indsats i den elektrotekniske
forskning. Bortset fra, at russerne har
opfundet og opdaget det meste af det, der
er verd at opfinde i denne yerden, s ved
de fleste mennesker, at det var H. C. Or-
sted, der paviste elektromagnetismen, men’
mindre kendt er det maske, at det var den
danske ingenigr Sgren Hjorth, som i 1851
fandt ud af, at en dynamo var i stand til
at forsyne sit eget feltspolesystem med
strgm ved hjzlp af den restmagnetisme,
der altid findes i et stykke jern, som een
gang har veret magnetiseret.

Fgr dette tidspunkt anvendte man ho-
vedsagelig permanente magneter i dyna-
moerne, men til tider brugte man en elek-
tromagnet, der blev forsynet med strgm
fra en fremmed strgmkilde. Nu bruger
man nasten udelukkende dynamoer med
selvfgdende elektromagneter, og de dyna-
moer, der findes i biler og motorcykler,
er i alt fald altid konstrueret cfter dette
system.

Vi skal i det fglgende forsgge at for-
klare, hvordan et spzndingsrele virker,



men fgrst ma vi se lidt pa nogle elemen-
teere begreber. Vi ved, at der opstar
»strgm« i en dynamo, fordi et lednings-
beviklet anker roterer mellem en magnets
poler, og at den derved inducerede strgm
aftages gennem kommutatoren af kullene.
Kommuntatoren fungerer tillige som ens-
retter saledes, at man far en jevnstrgm,
d. v. s. konstant plus og minus ved de to
poler. Dynamoens ydeevne er afhangig af
magnetens styrke, og da der er tale om
en selvfgdende elektromagnet, vil magne-
tens styrke igen afhenge af den mengde
»strgme, der tilfgres ‘elektromagnetens
vindinger. Man vil altsd kunne regulere
dynamoens ydeevne, ved at regulere
strgmmen gennem dynamoens feltviklin-
ger, som elektromagnetens viklinger kal-
des.

S& ma vi lige repetere vor skolelzerdom.
Selv om der ikke er noget menneske pa
denne jord, der ved, hvad elektricitet er,
sa har man dog 3 maleenheder, som ligger
til grund for mange forskellige elektriske
verdiberegninger. Disse 3 enheder er volt
for spending, ampére for strgmstyrke og
ohm for modstand. Spazndingen betegner
den kraft, der skal til for at sende den
elektriske strgm rundt i kredslgbet, og
den males i volt mellem to punkter i
kredslgbet. Ampére er maleenheden for
strgmstyrken, og strgmstyrken er den
elektricitetsmaengde, der strgmmer gen-
nem et ledningstvarsnit pr. sekund. Ohm
er betegnelsen for den modstand, der fin-
des i et kredslgb, eller en del af dette.

Nar man i det hele taget monterer et
spendingsrele, er det for at tilpasse dy-
namoens ydelse i forhold til batteriets til-
stand og det gjeblikkelige behov. Dyna-
moen leverer som bekendt al sin strgm til
batteriet, og al forbrug tages fra batteriet.
Batteriet vil tage skade, safremt det ved-
blivende tilfgres en kraftig ladesfr¢m, nar
det i forvejen er fuldt opladet, hvorfor
dynamoens ladestrgm ma nedsazttes. Man
kan imidlertid komme ud for perioder
med meget stort strgmforbrug f. eks. om
vinteren, nar man skal bruge selvstarte-
ren i en bil til at starte en kold og treeg
motor samt kgre en del med de kraftige
lygter tendt, og dynamoens ydeevne ma
da vere sa kraftig, at den kan holde bat-
teriet fuldt opladet. 1

I ethvert kredslgb mellem dynamo og
akkumulator ma fgrst og fremmest ind-

Fig. 1.

skydes et tilbagestrgmsrelee bestaende
af en tradomvundet jernkerne og et
anker med kontaktpunkter. Kontaktpunk-
terne holdes adskilt af en fjeder, og for-
bindelsen mellem dynamo og akkumula-
tor er afbrudt. Nar dynamoen begynder
at rotere, sender den strgm gennem relze-
ankerets bevikling, hvorved jernkernen
magnetiseres, og nar spendingen kommer
op pa ca. 6 volt, er jernkernens magne-
tisme kraftig nok til at tiltreekke ankeret,
saledes at kontakten mellem dynamo og
batteri sluttes.

BAT.
DYNAMO l—Q B ’

—

Diagram over et almindelige tilbagestromsrele.

Tilbagestrgmsreleet har med andre ord
kun den ene funktion, at afbryde og slutte
forbindelsen mellem dynamo og batteri.
Tilbagestrgmsrelzeet anvendes i forbin-
delse med den sakaldte 3-bgrste regule-
ring, d. v. s. dynamoens maksimale yde-
evnereguleres ved hj=lp af et stilbart kul,
hvis stilling bestemmer feltstrgmmen i
dynamoen og derved ladestrgmmen. Den-
ne form for regulering har imidlertid den
fejl, at jo mere strgm (spznding) der
kommer p& batteriet, jo kraftigere bliver
dynamoens ladestrgm, et forhold enhver
kan se burde vzre omvendt.

Dette reguleringssystem er derfor nu
nasten totalt fortrzengt ved anvendelsen
af spendingsrelzet, hvor man netop opnar
den gnskede virkning.

Dymax spandingsrelee er bygget sam-
men med et tilbagestrgmsrele i eet ag-
gregat. Ogsa spandingsrelaeet bestar i
sine hovedbestanddele af en tradomvun-
den jernkerne (ligeledes med to beviklin-
ger) og et anker, der bevager sig mellem
to kontaktpunkter. For at lette forstael-
sen vil vi fgrst se pa, hvordan et almin-
deligt, enkelt spaendingsrele virker. Fig. 2
viser et sddant relee med spezndingsspolen
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A, og strgmspolen B, der begge er viklet
om en jernkerne. Denne pavirker ankerne
C og D, der giver kontakt for henholdsvis
ladestrgm og feltvikling (F). Nar ankeret
D abner og derved afbryder den direkte
kontakt til feltviklingen, vil feltet blive
tilsluttet gennem modstanden E.

BA
A
-||“§

Fig. 2. Et almindeligt spendingsrele sammenbygget med
tilbagestromsrel@et.,

Nar dynamoen begynder at rotere, fly-
der der en strgm fra det positive kul til
relzet, hvor den deler sig for dels at ga
gennem spandingsspolen A og dels at ga
over reguleringskontakterne D igennem
feltspolen F til stel, hvortil dynamoens
andet kul ogsa er tilsluttet. Spendings-
spolen og feltet er altsd nu tilsluttet di-
rekte til dynamoens kul. Nar dynamoens
omdrejningstal er vokset s& meget, at
spendingen er kommet op pa ca. 6 volt,
er strgmmen gennem spolen A blevet s&
kraftig, at kernen kan tiltrekke ankeret
C og derved slutte kontakt for ladestrgm-
men, der gar gennem strgmspolen B og
kontakterne C til batteriet. Ankeret D med
regulatorkontakterne er indstillet saledes,

¥

at det fgrst tiltreekkes ved 8 volt, og indtil
denne spznding nas, er feltet sluttet di-
rekte til dynamoen, hvilket er ensbety-
dende med, at dynamoen giver maksimal
ydelse. Dynamoen giver fuld ydelse, ind-
til batteriets spending er oppe pa ca. 8
volt, ved hvilken verdi strémmen gennem
spendingsspolen A er blevet sa kraftig, at
kernen kan tiltrekke ankeret D saledes,
at den direkte forbindelse mellem dyna-
mo og felt er afbrudt og strgmmen tvin-
ges derfor til at g& over modstanden E,
hvorved strgmmen til feltet bliver gjort
svagere. Dynamoens spaznding falder der-
for lidt, men nok til at spaendingsspolen
ikke er i stand til at holde ankeret til-
trukket. Kontakterne lukkes da igen, og
spendingen stiger gjeblikkelig, hvorfor
ankeret atter vil blive tiltrukket. Ankeret
kommer saledes til at svinge mellem sine
yderpunkter med sa stor hastighed, at
feltsrommen holdes konstant, men med
en passende vardi i forhold til batteriets
behov.

Tender man nu det stqre lys pa kgre-
tgjet, vil batteriets spaznding ‘og dermed
ogsa spendingsspolens strgm falde, hvil-
ket resulterer i, at ankeret D ikke kan til-
trekkes af kernen, hvorefter dynamoen
atter yder sit maksimum. Har man lige
brugt selvstarteren og skal kgre med det
store lys, kan behovet vare si stort, at
dynamoen ville blive overbelastet, hvis
ikke ladestrgmmen blev begranset.

Foruden at dbne kontakterne for lade-
strgmmen, nAr dynamoens spznding er
mindre end batteriets, har strgmspolen
tillige den opgave at skdne dynamoen for
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at blive overbelastet. Niar ladestrgmmen,
som passerer gennem strgmspolen, har
niet den verdi, der er den hgjeste, dyna-
moen mi udszttes for, vil den i forbin-
delse med spandingsspolen kunne til-
treekke ankeret D og pA denne made ud-
fgre den samme funktion, som spandings-
spolen ellers m& varetage alene, og sa-
ledes reducere ladestrgmmen til en pas-
sende lav vardi.

ol a—=

Fig. 3. Diagram over Dymax spendingsrele.

Pa fig. 3 ses det danske spzndingsrelz,
Dymax, der i hovedsagen virker pi sam-
me made, som det ovenfor omtalte rele,
blot har tilbagestrgmsreleet og span-
dingsreleet hver sin beviklede jernkerne
med tilhgrende anker. Spzndingsrelzets
anker bevager sig endvidere mellem to
kontaktpunkter A og C. Kontaktparret A
virker ngjagtig pA samme made, som det
var tilfeldet i det forannavnte rele, me-
dens kontakterne C kortslutter feltet, nar
lkontakterne A ikke er i stand til at beher-
ske ladestrgmmen ved stigende ydelse.
Nar kontakterne C lukker sammen, vil
feltet blive sat ud af funktion, hvilket
forarsager, at spendingen omgiende fal-
der, hvorefter kontakterne C atter vil
abne. Ankeret vil pA denne made vibrere
P4 ngjagtig samme made som ved A kon-
takterne, men man har ved denne anord-
ning givet spendingsrelzet et stgrre vir-
keomrade.

Relzankerne holdes i hvilestilling af
indstillelige bladfjedre, og ved hjzlp af
stilleskruer kan man variere de tidspunk-
‘ter, hvor ankrene skal lukke til, med an-
dre ord, man kan ved hjazlp af stille-
skruerne regulere ladestrgmmen. Rele-
erne er imidlertid indstillet, som de skal
vere, nir man fir dem, og vi vil fra-
rade ikke-fagfolk at begynde en justering

2
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af det meget fglsomme aggregat, navnlig
fordi man ikke kan indstille efter et mal,
som det f. eks. er tilfeeldet med kontakt-
punkterne i tendingssystemets afbryder-
kontakt. Der skal anvendes fintmarkende
elektriske méileinstrumenter til en sidan
justering af spandingsrelzet, og det ma
derfor vere en trgst, at det er yderst sjel-
dent, at en justering er ngdvendig.

Vi haber, at vore lasere har fiet for-
stielsen af, hvordan dette lille men meget
vigtige aggregat fungerer, og vi haber, at

" Dynamotor vil f4 held med sin eksport-
offensiv.
*

RAYMOND SOMMER

Den store franske automobilkgrer Ray-
mond Sommer, som omkom under et
lgb i Haute Garonne den 10. september,
representerede en af de =dleste typer in-
denfor den internationale Grand Prix
sport, og han vil blive savnet overalt, hvor
automobilsporten i de kommende ar kom-
mer til sin hgjeste udfoldelse.

Som sgn af en af Frankrigs rigeste
mend havde han den fordel, at han lige
fra ungdommen kunne fglge sine sportslige
interesser og uden hensyn til de ikke ube-
tydelige omkostninger kunne give sig helt
hen i udviklingen af de uszdvanlige ev-
ner, der var givet ham fra fgdslen. Som-
mer var imidlertid ikke nogen »fars sgn«
— hans store tekniske kunnen i forbin-

Raymond Sommer (th.) i samtale med Bira efter et lob.

delse med ganske usadvanlige karakter-
egenskaber bevirkede, at han — allerede i
en ung alder — blev en institution inden-
for den internationale motorsport. Som-
mer kgrte kun lejlighedsvis for industrien
— han foretrak i reglen at vere sin egen
herre, og der er ingen tvivl om, at dette
befordrede hans udvikling som kgrer, selv
om det ikke altid kunne aflaeses af lgbs-
resultaterne, der i den internationale
Grand Prix sport i lige si hgj grad afhen-
ger af masseindsats og taktik som af den
enkelte kgrers rent sportsligeindsats. Som-
mer kunne dog i tidens 1gb notere mange
sejre — saledes vandt han to gange 24-
timers lgbet paA banen ved Le Mans og en
gang det franske Grand Prix, ligesom han
er den eneste uafhangige Maserati-kgrer,
der nogensinde har besejret det officielle
Alfa Romeo fabrikshold, nemlig ved St.
Cloud i 1946.

Umiddelbart inden sin dgd var Raymond
Sommer — som tidligere meddelt — blevet
anmodet om at kgre den fgrste af de nye
engelske B. R. M. — en opgave, der utvivl-
somt optog ham meget, og som han efter
egne udtalelser betragtede som en stor @re
og en stor forpligtelse. Som det sa ofte gar
de store racerkgrere, blev han indhentet af
skebnen, netop som han stod overfor sit
livs stgrste opgave.

*

STYRET@_] (fortsat fra side 604)

to arme, a. I dette tilfeelde kan man ngjes
med at dele forbindelsesstangen i to dele,
som mgdes ved den bagudrettede styre-
arm, og hvis midterste kuglehovedforbin-
delse netop ligger afstanden a foran de
yderste kuglehoveder, nar hjulene star i
deres midterste stilling (den lille fejl,
som skyldes, at styrearmens bageste ende
bevager sig pa en cirkelbue, er i denne
forbindelse uden betydning).

»DERBY"

Opretning af stel, gafler og dele

SVEJSNING

Raadmandsgade 32
Taga 9883 - 9885

FRITS MOLLER
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TEKNISK BREVKASSE

| dette nummer starter vi efter mange overvejelser-en teknisk brevkasse, idet der i den
senere tids korrespondance har vaeret forskellige spergsmal at almindelig interesse. Vi
skal i sterst muligt omfang bestraebe os pa at besvare vore l=seres spergsmal i denne
rubrik, men har de et problem, 'der kraever ojeblikkelig lesning, vil vi fortsat besvare
spergsmalene direkte, nar disse er vedlagt svarporto. Vi bringer ikke laesernes breve i
deres fulde omfang, medmindre disse er af almindelig interesse, og af pladshensyn vil
det i reglen kun vaere selve spergsmalet vi offentligger. Velkommen i laesernes tekniske

brevkasse.

Hvorfor slar en motor ud i karburato-
ren, nar den er kold. Jeg ved godt, at det
hjelper, nar man lukker for luften og der-
ved giver federe blanding, men hvad er
grunden. £

J. N, Vejle.

Det nevnte fenomen, nemlig at en mo-
tor »slar bagud« i karburatoren, ndr den
ikke fdr tilstraekelig brendselstilfgrsel f.
eks.under en kold start, og som i uheldige
tilfelde kan medfgre karburatorbrand,
beror pa den omstendighed, at forbren-
dingshastigheden inde i motorens cylindre
aftager sterkt med aftagende brendsels-
indhold i den indsugede gasblanding. Ved
en kold start vil en del af den af karbura-
toren afgivne brendselsmengde ikke i
forste omgang nd ind i cylinderen, fordi
den slar sig ned i indsugningsmanifolden,
og resultatet kan da blive, at den gasblan-
ding, der kommer til antendelse, er sa ma-
ger, at dens forbrending endnu ikke er af-
sluttet ved slutningen af udstgdnings-
slaget, hvor indsugningsventilen lukker
op. I stedet for at fa indsugning af frisk
blanding vil man da fa en flamme ud i
indsugningsrgret og maske videre gennem
karburatoren ud i det fri.

Jeg beder SMJ oplyse mig om fglgende:
Er det en fordel at have hypoidskarne
tandhjul i et differentiale. Jeg mener at
have konstateret at det hovedsagelig er i
de dyrere vogne man finder hypoidgear.

N. E. H., Kgbenhavn.

Forskellen mellem spids- og kronhjul
med lige eller spiralskarne tender og hy-
poidhjul ligger fgrst og fremmest i det
rent principielle, at man kan sammenligne
de to fgrste hjultyper med to omdrej-
ningskegler med felles toppunkt, der rul-
ler pa hinanden, medens hypoidhjulene
(hyperbolske tandhjul) kan sammenlig-

- nes med to serlige, geometriske flader,

nemlig et par omdrejningshyperboloider,
der ruller pa hinanden. Rent praktisk er
forholdet det, at ved kron- og spidshjul
med lige eller spiralskarne tender peger
spidshjulets aksellinie lige ind mod kron-
hjulets midterakse, medens den ved hy-
poidhjul vil pege mod et punkt, der ligger
forskudt (f. eks. nedad) i forhold til kron-
hjulets midtpunkt. Ved anvendelsen af hy-
poidhjul har man altsa en mulighed for
at anbringe spidshjulet og dermed hele
kardanakslen noget lavere end bagakslens
midte, hvilket igen muligggr en senkning

Lyngbyve] 36, Central 12375

FINDES DER EN BEDRE

Sperg en af de mange JAW A-keorere

ERIK ORTH, K@BENHAVN O

LETVAGTER?

SAMLEFABRIK
Sejrogade 2-4, Kbh. ©

*
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af savel chassisramme som gulvet inde i
vognen. Vi har ingen grund til at antage,
at hypoidhjul i en massefabrikation er dy-
rere end lige eller spiralskarne hjul, og
det viser sig da ogsa, at selv de billigere,
baghjulsdrevne personvogne (f. eks. de
nye Morris og Hillman) har hypoidskarne
hjul i bagtgjet.

Jeg har med glede studeret Deres ar-
tikler om, hvordan man sidder pa en mo-
torcykel i hefte nr. 7 og lige sidan med
artiklen i nr. 9 om bremsning. Man larer
s& vidt jeg ved, i kgreskolerne for motor-
cykler, at handbremsen er et héindtag,
man bogstaveligt slet ikke skal rgre. Efter
at have last Deres artikel med bremsning,
kommer man uvzgerlig pid andre tanker.
Mine spgrgsmaél er bl. a.:

Hvordan bruger man handbremsen i al
almindelighed?

Skal man helst bruge handbremsen som
hovedbremse og fodbremsen som en slags
hjzlpebremse (sddan som postvasenet la-
rer det)?

Eller skal man bruge begge bremser i
forening?

Hvis man har forholdsvis god tid til at
bremse en motorcykle op, er det for sa vidt
ligegyldigt, om man bruger for- eller bag-
hjulsbremsen, bedst er.det kun at bruge
gearene, men forudsat at dette ikke er
tilstrekkeligt effektivt, kan man altsa selv
veelge hvilken bremse man vil, nar man
kgrer pa lige landevej. Skal man bremse
hardt op, skal man fgrst og fremmest an-
vende forhjulsbremsen, eventuelt begge
bremser, idet man helst skal geare ned
samtidig. Skal man ngdvendigvis bremse
op i et sving og en nedgearing ikke er til-
strekkelig, ma man kun bruge forhjuls-
bremsen og overhovedet ikke baghjuls-
bremsen. I fedtet fgre skal man fortrins-
vis anvende forhjulsbremsen og kun bruge
baghjulsbremsen ved meget lave hastig-
heder. Man ma aldrig koble ud medens
baghjulsbremsen er aktiveret, og hvis
man derfor gearer ned under en opbrems-
ning, ma man enten slekke pa fodbrem-
sen eller helt ophgre med at bruge denne.
Fglger De disse rad og regler, vil De sik-
kert fa »en helt ny fornemmelse« pa Deres
motorcykle.

skridsikre daek...

Pa alle veje i al slags

vejr er ENGLEBERT A.D
altid det fuldkommen




Jeg er lige begyndt at kgre motorcykle,
-0g har endnu ikke meget begreb om tin-
gene. Jeg beder Dem derfor ikke tage mig
det ilde op, hvis. jeg spgrger dumt, men
hvorfor indretter man det stadigvek sa-
dan, at forhjulsbremsen trzkkes an med
et handtag og baghjulsbremsen med fod-
pedalen. Kan man ikke indrette det sale-
des, at begge bremser betjenes fra samme
sted? Og hvorfor bruger man ikke hydrau-
liske bremser pa motorcykler? Pa forhand
tak.

M. A, Odense.

Ja, selv tak. Nar man foretrekker hy-
drauliske bremser pa biler, er det fordi
denne konstruktionsform er selvjusteren-
de, d. v. s. at blot bremserne er nogenlun-
de ens indstillet, vil bremsevirkningen
blive ens pa alle fire hjul, hvilket natur-
ligvis er af stor betydning for et firehjulet
kgretpj. Dette er imidlertid ikke pdkreevet

pa en motorcykle, og hvis de leser oven-
staende svar til en anden leser, vil de se,
at der er mange tilfelde, hvor man gnsker
at bruge den ene bremse og ikke den an-
den, eller bruge dem begge med forskellig
styrke. Endvidere er trekkabler og -sten-
ger let tilgengelige pa en motorcykle,
hvorfor bremsemekanismen er let at ju-
stere og renholde. Da de hydrauliske
bremser neppe vil vere billigere at frem-
stille, er det derfor vanskeligt at gjne no-
gen egentlig fordel ved systemet i forbin-
delse med solomotorcykler, hvorimod det
kunne vere af stor betydning pa en side-
vognsmaskine, hvor man tilmed kunne
indskyde en pendulregulator sdledes, at
man lukkede for sidevognsbremsen, ndr
sidevognen la yderst i et sving. Selvfglge-
lig vil man ogsd kunne indkapsle et hy-
draulisk bremsesystem, men sdlenge de
fleste maskiner har dynamo, magnet, ak-
kumulator m.m. »udenpd« motoraggrega-
tet, er dette neppe aktuelt.

Aldrig set for
kontant Kr. 198-'

komplet, inclusive alt

MED OVERALT

De kan ha' den i Lommen

Fabriksny 4/ Rers Super kan De tage med
overalt, paa Cykletur, paa Stranden, i Som-
merhuset eller Teltet, paa Rejser og paa
Kontoret. Den fylder ikke mere end 19 X
1057 em, og den spiller overalt med en
fyldig Tone og en ren Gengivelse og tager
klart en Rakke europ=iske Stationer.

Fantastisk som Auto-Radio

Sendes overalt

GOTHA RADIO

Smallegade 24 GOtbaab 9001

Kob kontant
Spar over 50 %,

=

AUTO-RADIO
for Kr. 630,-
Nu Kr. 295 .-

AAC Champion 1951

5/, Rers Super med ny Skala, H.F. Forstaerk-
ning, korte, mellem og'lange Belger, s®rskilt
Vibratorenhed. permadynamisk Hejttaler,
Metalkabinet med Bakelit Forstykke. Passer
i enhver Vogn. Leveres baade 6 og 12 Volt.

Plomberet Embaliage.

Fuld Fabriksgaranii.

NB.! Meget begraznset Antal
— derfor KOM NU!

pr. Efterkrav

Falkonerallé 17,
H. C. Orstedsvej 35, EVa 4335.
Ndr. Frihavnsgade 59, ©Bro 8343.
Postordre: Smallegade 24, Kbhvn. F.

GOthaab 8025.
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NY BRM FIASKO

BARCELONA

Ferrari placerede sig som nr. 1, 2 og 3. - Ascari vandt med 151,7 km/t
gennemsmt - Parnell og Walker, begge BRM, métte udgé
med maskinskader

D en 29. oktober kgrtes s®sonens sidste europziske Grand Prix Igb, Pena Rhin ved
Barcelona. Lgbet havde s®rlig interessc derved, at man her for fgrste gang skulle
se de engelske 3. R. M. Grand Prix racere i funktion udenfor England.

De tre fgrste vogne i mal var alle Ferrari med den nye 4% liters motor uden kom-
pressor. Vinder blev Ascari, Italien, som gennemkgrte lgbets 316 km i tiden 2.05.16,
altsa med en gennemsnitshastighed af 151,7 km/t. Et alvorligt uheld, der endnu en gang
vidner om, hvor letsindigt man i de sydlige lande tager pa afsperringsforanstaltningerne,
opstod, da den italienske kgrer Rol i en Maserati under tredie omgang kom for hurtigt
ind i et sving — han kgrte lige ind blandt tilskuerne, af hvilke 2 blev drebt og 18 saret,

B. R. M.ens internationale debut var betroet de to kgrere'Reg. Parnell og Pcter Wal-
ker, der begge matte t¢gmme nederlagets bedske drik til bunds. Allerede ved slutningen
af 2. omgang udgik Parnell arsag: vanskeligheder med den meget hurtiggaende cen-
trifugalkomprssor. I 33. omgang udgik Walker, fordi hverken 4. eller 5. gear lengere
lod sig anvende efter deres bestemmelse. Man vil erindre, at den fgrste B. R. M. ved sin
praesentation pa Silverstone den 19. august blev stiende pa startlinien med en defekt i
gearkassen.

Piero Taruffi (i den forreste vogn) har for megen fart pd i svinget, hvorfor hans vogn skrider en halv omgang
rundt og kommer til at holde med torpedoen imod koreretningen. Billedet er ‘tcget under det klassiske Pena
Rhin leb i Barcelona. (A.P.
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Nu er Vespa scooteren niet til Dan-

mark, og da der er tale om et stgrre
kontingent af disse populere maskiner, er
der chance for, at scooter epidemien nu for
alvor vil ggre sit indtog.

Scooteren er i og for sig ikke noget nyt
kgretgj, men den har aldrig tidligere haft
sukces, fordi der ikke har varet behov for
den. Efter krigen har der imidlertid veeret
en betydelig trang til motorisering i alle
samfundslag, samtidig med at det har vea-
ret vanskeligt at dekke behovet for biler.
Endelig star trangen til at f4 et motor-
kgretgj ikke altid i forhold til de gkono-
miske forudsetninger for at fa en vogn,
og det er mest i disse tilfeelde,-scooteren
har haft en mission. Det publikum, der
ikke har interesse af store hastigheder,
men kun har et gnske om komfortabel,
sikker og gkonomisk transport, har taget
scooteren i besiddelse.

Vespa’en udmarker sig da ogsa ved at
kunne byde sine ejere disse fordele, og den
lukkede bund, der fortil bgjer op som en
beskyttende skerm, i forbindelse med den
indkapslede motor har bevirket, at mange
forretningsfolk og andre, der gnsker at
kgre i deres almindelige tgj, har accepte-
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De ferste

VESPAER

er kommet

Den populeere italienske Scooter
fremstilles nu ogsa i1 England
og Tyskland p4 licens

»®

ret scooteren som et naturligt befordrings-
middel, medens de tidligere har mattet se
bort fra anvendelsen af en almindelig mo-
torcykle.

Vespa’ens konstruktion leder ikke tan-
ken hen pa cn almindelig motorcykle, men
sammenholder man de to kgretgjers egen-
skaber, vil man finde, at Vespa’en egner
sig langt bedre til bykgrsel, bl. a. fordi det
lave tyngdepunkt tillader sma hastighe-
der, uden at det gar ud over den ubesvae-
rede kontrol over maskinen. Endvidere er
kgreren godt beskyttet mod stenk og

SPLEEFA

vindskzerme for Nimbus og engelske
cykler og sidevogne

Helgolandsgade 13, Kbh. V. C. 14361, Eva 6621




Vespaens motoraggregat er sammenbygget
med sdvel gearkasse som bagaksel. Hele
transmissionssystemet udgor sdledes en
stiv kelked, der fungerer som svinggaffel
for baghjulet, der kan aftages pd samme
mdde som pd et automobil.

snavs, og hans vedligeholdelsesarbejde
indskrenker sig til et minimum. Der er
ingen keder i transmissionssystemet mel-
lem motor og baghjul, og det fuldt ind-
kapS8lede motoraggregat kraever derfor ikke
noget sarligt tilsyn. Til gengeld ma scoo-
ter-kgrerne give afkald pa de helt store
hastigheder pi grund af motorens lille
slagvolumen og deraf begrensede ydeevne.

Vespa’ens konstruktion er meget inter-
essant, selv nir man ser bort fra den
uortodokse stelopbygning i sammenligning
med de almindelige motorcykler. Bundpla-
den og »karosseriet« er forsterket med et
centralrgr, der fortil bzerer et kronhoved.
Den gammelkendte forgaffel er erstattet af
et enkelt rgr, der som en forlengelse af
styrestammen er lagt i en bugtning uden-
for forhjulets midterplan og p& denne
made kommer til at fungere som en enkelt

Motorcykle-Vaerksted
Specialvaerksted for

INDIAN-RUDGE
RESERVEDELE OG UDSTYR
Aut. Indian-forhandler

Tagensvej 101 .

Taga 9926

af en almindelig forgaffels forgreninger.
P& dette rgr er forhjulet ophzngt i en
svingarm, der samtidig aktiverer en kraf-
tig skruefjeder. Denne forhjulsoph®ng-
ning kan sammenlignes med Dubonnet’s
forhjulsophengning pa en bil, et system
der ogsa anvendes i udstrakt grad pa mo-

Forruden fri for is og dug mea
MAGNETO elektro-defroster

En Magneto elektro-defroster sikrer Dem
en effektiv opvarmning at forruden over
anbringelsesstedet. Den modvirker is og
dugdannelser, og De opnér for en ringe
udgift fri udsigt og sikker kersel.

Leveres for 6 og 12 volt.

AKTIESELSKABET

Kobenhava N. [IMIAGRNEU® 1i.C.7716

TIONER It
& SERVICESTA )
DE‘: ?Ts:m: ~ Horsens - Odense - Sender
::r: T adarsiey - Stagolsa < Velle 2
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=S
ARINEL

1, 2 og 4 cylindre
350—1000 ccm?

RESERVEDELE
TILBEHOR

REPRASENTANT FOR DANMARK

ISIDOR MEYER

St. Kongensgade 67
C. 11956 . Kebenhavn K. |

KRISTENSEN & NIELSEN
Royal Enfield &

Norton forhandlere

REPARATIONSV ARKSTED
AARHUS
Randersvej 37

Tif. 13504

TO MAA MAN VARE

»Den kaere Rok —
er Dig ikke nok ...

Seg Dig en Makker med Pandelok«.

I L F O R D Super Swing Seat

— for Langfart —
RECREO (hvor der findes Bagage-

beerer).
Junior SKARMSADER til lette Maskiner.

Junior- og UNIVERSAL Fodhvilere.
ALLE BETRAK OG RESERVEDELE

Faas hos alle forende Motorforhandlere
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derne flyvemaskiner. Denne forhjulsop-
hengning giver en lav naffjedret vagt, og
i det foreliggende tilfzzelde muligggr den
tillige, at man kan aftage hjulet pa sam-
me made som pa en bil. Denne hjulop-
hengning med svinggaffel anvendes nu pa
flere motorcykler f.eks. Guzzi, Fox, Adler

og Douglas, hvor man dog bruger den al-

Vespa’ens forhjulsop-
hengning er karakteri-
stisk derved, at sving-
armen er hangslet til
det foranliggende gaf-
felror. Hjulet kan af-
tages pd samme mdde
som pd et automobil.

mindelige forgrenede forgaffel, men Ve-
spa’en adskiller sig i selve hjulophangnin-
gen ved at have svinggaflen hengslet fortil
i det foranliggende »gaffelrgre.
Baghjulsophengningen er ikke mindre
interessant, idet motor, gearkasse og bag-
aksel er sammenbygget i eet aggregat, der
virker som svingarm for baghjulet. En lod-
retstiende skruefjeder er indskudt som
fjedrende element, og bevagelsen dempes
af en teleskopstgddemper.
Totaktsmotoren har et slagvolumen pa
125 cem med en boring af 56,5 mm og en
slaglengde pa 49,8 mm. Motorens effekt er
4,3 hk ved 4500 omdr./min., ved hvilket
omdrejningstal stempelhastigheden er 7,47



meter i sekundet, en verdi man ellers kun
kender fra de mest slidsterke amerikan-
ske automobilmotorer.

Kraften fra motorens krumtapaksel
overfgres ved hjelp af tandhjul til gear-
kassen, der har 3 hastigheder. Koblingen
betjenes fra et almindeligt koblingsgreb
pa styret, og gearerne skiftes ved at dreje
det venstre hindtag pa styret. Koblings-
grebet fglger naturligvis med siledes, at
udkobling og gearskiftning sker let og na-
turligt. Motorens cylinder er anbragt
vandret, og da hele aggregatet er indkaps-
let, er krumtapakslen forsynet med en ble-
ser. Kgleluften dirigeres op omkring ey-
linderen af en kglekappe. Tendingen sker
ved hjzlp af en svinghjulsmagnet.

Kickstartpedalen sidder i hgjre side, og
safremt det er ngdvendigt at tippe moto-
ren inden starten, findes et dertil indrettet
og let tilgengeligt handtag under sadlen.
Motoren er meget startvillig, og maskinen
er uhyre let at betjene. Balancen er natur-
ligvis eminent god, og selv en nybegynder
vil ikke finde nogen vanskelighed ved at
mangvrere maskinen i trafiken. Kgrestil-
lingen er bekvem, og affjedringen giver en
meget behagelig kgrsel.

Der er ikke tvivl om, at Vespa’en ogsa
her i Landet vil finde et stort publikum
blandt sivel mandlige som kvindelige kg-
rere. Maskinen kgrer ca. 50 km pr. liter
benzin og m& derfor anses for at vare
uhyre gkonomisk i savel drift som vedli-
geholdelse.

MOTORLAGERET

Specialforretning i
MOTORCYKLEDELE
TILBEHOR - UDSTYR

Vi leverer:

Krumtaplejer - tandhjul
og kadehjul
for alle motorcykler

Den helt rigtige cylinder-
udboring med fuld garanti

Vester 3846

HALMTORVET 46

vis & vis Kedbyen og Fragtmandshallen

GENTOFTE
BOGTRYKKERI

KONGELYSVEJ 14

Boéer

Blade
Regninger
Fakturaer
Visitkort
Kuverter
Reklamekort
Brochurer
Kataloger
Festsange
Regnskaber
Telefonbeger

TELEFONER:

GENTOFTE
1850 & 4844

enhver tryksag til ethvert formal—
i kvalitetsudforelse

I Kobenhavn V

DA VI DELTOG

i Monte Carlo lebet var det forst
og fremmest for at {4 den storst
mulige erfaring med den nye Puch
250 cc — en erfaring der nu kom-
mer vore kunder til gode.

RASMUSSEN & CO.
WESTEND 15 EVA 953
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Miniature

MOTORLOB

Det sidste nye indenfor
modelracernes domane er re-
gule®re l1gb mellem flere vog-
ne. Banen er konstrueret som
en rundbane med starkt ha-
vede sving, og vognene hol-
des pa plads af styreskinner.
Farten er ca. 60 km/t, hvor-
for vi vil tillade os at be-
tragte billedet med nogen
skepsis eftersom farten om-
regnet til meter pr. sekund er
16,66 m. Den unge dame, der
letsindigt laegger hovedet pa
banen, skulle med andre ord
na at indtage denne stilling
pa mindre end 1/10 sekund.
Sadan er fotografer, de tror
ikke man kan regne. Bortset
fra disse nedslaendg kends-
gerninger, ma ideen siges at
vare god, selvom der natur-
ligvis nzppe bliver tale om
de hastigheder man sadvan-
ligvis opnar pa de alminde-
lige rundbaner med enkelt-
start.

LOBSKALENDER

Bestil den nu: Kr. 8.75_ November 26. Sports Motorklubben Odin.
. & Trial.

Frederiksborg Amts Mo-
torklub. Trial.

MOTORCYKLE December 3. Bogense « Motor Klub.
] Trial.
HANDBOGEN 10. Frederiksberg Motor Klub.
(2. UDG)) SMU’s mesterskabstrial.

HUSK AT FORNY
forsendes overalt pr. efterkrav Deres Abonnement

LOSEKRUGS BOGHANDEL

JAGTVEJ 59 . KOBENHAVN N b

Skandinavisk Motor Journal

Wa
AUTOVARKSTE

—_ D
NBRREBROGADE 213-LUNOTOFTEGAQE 100-TAGA 488
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De dobbeltstemplede Puch-motorer er kraf-

tige som firetaktsmotorer, men lette og
billige at vedligeholde, fordi gasstremmen
dirigeres uden brug af ventiler. Ingen an
den motortype er si slidstark og holdbar
som Puch’s dobbeltstemplede motorer. Det
vvvvv 125 ccm Puch, der tog danmarks-
mesterskabet hjem kert af Johs. Hansen i
klassen for maskiner op til 200 ccm. Den
store 250 ccm Puch har bl a. vist sin
styrke ved at gennemfere vinterens Monte
Carlo leb. . Det er den ideelle, driftsikre
og skonomiske langtursmaskine.

i
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BrugDeres indkebstilladelse
med omtanke - sperg nogle
af de mange Puch-kerere
om deres erfaringer, prev
en hvilken som helst anden
maskine og prev en Puch
inden De bestemmer Dem.

GENERALREPRASENTANT FOR DANMARK:
O. E. ANDERSEN . ORESUNDSVEJ 126 . KOBENHAVN S
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GENERALREPRASENTANT FOR DANMARK

% DANSK METAL-& AUTOINDUSTR!

WICHMANDSGADE 11 ODENSE

GENTOFTE BOGTRYKKER(
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