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DE VANDT PA MOBILOIL 11950 & .

ISLE OF MAN ,,TT“
Clubman’s 1000 ccm: 1. A. Philip—Vincent
Clubman’s 250 ccm: 1. F. Fletcher—Excelsior
2. A. J. Wellstead—Triumph
ULSTER GRAND PRIX 250 ccm
1. M. Cann-Moto-Guzzi. 3. W. Billington-Moto-Guzzi
INTERNATIONAL SIX DAYS’ TRIAL Fabrikshold
A.].S. Triumph
Viney, Wortley, Burnard Alves, Geymer, Hammond
SCOTTISH SIX DAY’S TRIAL
Bedste solorvtter: L. A. Ratclifie—Matchless
Bedste 251—350 ccm: L. A, Ratcliffe—Matchless
Bedste over 350 ccm: P. H. Alves—Triumph
A.C.U. INTERNATIONAL LANDEVE)SLGB
Daily Expr. Trophy: 1. M. Cann—Moto-Guzzi. 3R H:
Dale—Norton. 350 ccm: 1. E. J. Frend—A.].S.
250 ccm: 1. M. Cann—Moto-Guzzi
B.M.C.R.C. ,HUTCHINSON* MEETING
50 mile 350 ccm race: 1. R. L. Graham—A.J.S.
SCARBOROUGH LANDEVEJSL@B
250 ccm: 1. M. Cann—Moto-Guzzi
R.A.C. INTERNATIONAL T.T.
1500 ccm: 1. R. W. Jacobs—M.G.
B.A.R.C. GOODWOOD
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¥ N %
\“ Easter 500 ccm race: 1. Curly Dryden—Cooper Norton. \\' N
\ Whitsun 500 ccm Internat. Trophy race: Curly Dryden \\\ \
—Cooper Norton. September 500 ccm \\\ s
\ race: Curly Dryden—Cooper Norton. ‘\\\\

Handicap: 1. G. S. Shillito A
_Riley. N\

N\
\\\\\\\\\\\‘\\\\\\\\\“\\

' I et kraevende lob skal olien bade smore og kole de W
enkelte dele, og i den daglige kersel skal olien frem
for alt sikre motoren en lang levetid. — Disse egenskaber

har gjort Mobiloil til verdens mest solgte motorolie.

 VACUUM OIL COMPANY.

jespecialister .

. Smereol




RT 125

Pa lager

til omg. levering!

er keb af en DKw

den passer for enhver
og sa 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, Kebenhavn K
Central 9972 Central 12018 - 12846

Rigtig brug af indkebstilladelse
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LET START!

ENGLANDS MEST
SOLGTE MOTOROLIE

C. C. WAKEFIELD & CO.*/s . KOBENHAVN K. C. 14075
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DET VAR DE SMA DOLLARGRIN

a, sa ruller lavinen med
J en ny »affere« — dol-
largrinene stjaler for en
tid billedet fra edderkop-
perne. For nogle dage si-
den bragte et af vore dag-
blade et billede af de be-
slaglagte, opmagasinerede
dollargrin, og til sin store
forundring Lkunne man
konstatere, at det var
Opel Olympia, Ford Tau-
nus og lignende smé, de-
ciderede  brugskgretgjer.
De mennesker, der har
kgbt disse vogne, er
utvivlsomt erhvervsdri-
vende af en eller anden
kategori, og i de fleste til-
feelde kan man sikkert
regne med, at de udeluk-
kende har kgbt en vogn,
fordi de ikke kan undvere
den. Nar man kgber en
vogn for »sorte« dollars,
ma man selvfglgelig reg-
ne med en vis risiko for,
at den bliver konfiskeret,
safremt sagen bliver op-
daget. med mindre for-
handlerne har bundet ko-
berne en eller anden
usandsynlig historie pa
zrmet siledes at kgheren
har handlet i mere eller
mindre god tro. Spgrgs-
maélet er da blot, om man

vil Igbe en sadan risiko,
hvis det ikke er strengt
ngdvendigt. Vi tror: Nej!

Hele denne dollaraffzre
er kun et udtryk for den
utilstreekkelige import af
personvogne til erhvervs-
livet, et typisk tegn for
denne tid, da alle taler og
skriver om, at vi skal spa-
re, og ingen, eller kun me-
get fa slar til lyd for, at
vi skal arbejde, producere
og eksportere for atter at
skabe balance i handels-
forholdene; det vigtigste
for et firma eller et land
er, at produktionsappara-
tet er i orden. De menne-
sker, der nu har faet de-
res kgretgjer konfiskeret,
har indset, at transport
og forretning er afhzngig
af hinanden, og det er
manglende indsigt fra
myndighedernes side, der
i hgj grad har veret med-
virkende til, at loven er
blevet omgiet.

*

Fejer for Eders egen dor!

Med jevne mellemrum

finder man i de kg-
benhavnske dagblade no-
titser om den terror, post-
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vesenets gule motorcyk-
ler driver p&4 gader og
veje. Sidst kunne man
lzse et indleg i »Politi-
ken« under overskriften:
Hvorfor — ? Hvorfor far
de gule motorcykler lov
til at terrorisere den kg-
benhavnske trafik, hvor-
for skrides der ikke ind?
Man indrgmmer, at de
gule maskiner kgres af
rutinerede unge menne-
sker, »men,« hedder det
videre, »ganske naturligt
vekker de skrzk og red-
sel.«

En af SMJ’s medarbej-
dere har forfulgt to af de
postkassetgmmende  mo-
torcyklister, fra de forlod
posthuset 1 Titgensgade,
til de atter vendte hjem,
og i intet af disse to til-
felde kan der vere tale
om uforsvarlig kgrsel. Be-
vares, speedometeret viste
mere end de tilladte 40
km/t, men vi vil gerne se
den motorkgrende, der
ikke en gang imellem
kommer op over denne
hastighed i Kgbenhavn.
Det skal dog bemzrkes, at
de to omtalte motorcykli-
ster ikke kgrte hurtigere,
end det kan forsvares pa
de pagzldende strzknin-
ger. Endvidere respektere-
de de fodgengerovergan-
gene, og frem for alt kgrte
de ikke frem, fgr lyskur-
vene skiftede til grgnt.

Forklaringen pa de sta-
dige klager ma sikkert sg-
ges i den omstzndighed,
at postvesenet benytter
den firecylindrede Nim-
bus, der tilmed er lavt
gearet til sidevognskgrsel.
og dise maskiner »lyder«
derfor af lidt mere end
andre maskiner i forhold
til en given hastighed.
Farten rundt om hjgrner-
ne er »frisk¢, men ikke
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uforsvarlig, og det skal
dertil. bemzrkes, at en
sidevognsmaskine  synes
hurtigere, nar den drejer
rundt om et gadehjgrne,
end en solomaskine med
samme fart i den samme
mangvre. Arsagen hertil
er ganske simpelt, at drej-
ningen er mere pludselig
for sidevognsmaskinens
vedkommende.

Men lad os da se lidt
pa dagbladenes egne mo-
torcykler, specielt B.T.s
og Ekstrabladet’s. Disse
to eftermiddagsblade har
set deres store mission i
at bringe landliggerne
dggnets mindre veasent-
lige begivenheder sa hur-
tigt som muligt, og der-
ved bidrage til at bryde
sommerferiens ensomhed.
Disse sidevognsmaskiner
generer sig pa ingen méde
for at kgre med 80—90
km/t forbi sideveje og ud
ad den mnordlige Kkysts
smalle, men tet beferde-
de veje. Disse maskiner
kgres maske af lige si ru-
tinerede kgrere, men de-
res kgrsel er i hgjeste
grad uforsvarlig pa de pa-
geldende strekninger. Vi
har endda veret vidne til,
at to af B.T.s maskiner
»la og legede« med 85
km/t. Vi mgdte dem kort
fgr Bloustrgd, og spggen
bestod i, at den bageste
maskine skulle ligge med
forhjulet ca. % meter bag
den forreste maskines si-
devognskasse. Hvis den
forreste maskine af en
eller anden grund var ble-
vet tvunget til at bremse
op, vil det ikke vzere van-
skeligt at geette sig til fgl-
gerne af den hasarderede
kgrsel.

Sa kom vi si langt

Ofte gar vi forgzves,

nar vi sgger tekniske
oplysninger hos en bil-
eller motorcykleforhand-
ler, fordi han endnu ikke
er blevet underrettet om
nyheder eller forandrin-
ger indenfor de merker,
han reprasenterer. Nar vi
udtaler vor forundring
over dette forhold, far vi
meget ofte dette svar:
sHerregud, der er jo in-
gen, der regner med O0s
mere. De par Lkgretgjer,
vi szlger om Aaret, bety-
der ikke noget for en fa-
brik. Selvfglgelig far vi at
vide, nar der sker noget
nyt, men den gamle lyn-
hurtige information eksi-
sterer ikke langere«. Ja,
s er vi altsd kommet si
langt.

*

Et godt tegn

Med morgenposten kom-
mer en lille sober og
beskeden tryksag: Lgbs-
kalenderen for 1951. En
gleedelig overraskelse og
et godt varsel for den dan-
ske motorsports fremtid
er det at se bade Dan-
marks Motorunions 0g
Dansk Automobilsports
Unions navn pé lgbskalen-
deren. Endelig synes et
samarbejde at vere kom-
met i stand, et samarbej-
de, der kun kan blive til
glede for begge parter.

Lgbskalenderen indehol-
der ikke mindre end 127
arrangementer, hvilket
méaske nok kan anses for
lidt rigeligt, forudsat at
samtlige lgb bliver gen-
nemfgrt, men erfarings-
meassigt kommer der en
del aflysninger i arets 1gb.



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 sa slidstaerk og holdbar
som Puch’s dobbeltstemplede motorer. Det
var en 125 ccm Puch, der tog danmarks-
mesterskabet hjem kort 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 lob. Det er den ideelle, driftsikre

og ekonomiske langtursmaskine.

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

GENERALREPRASENTANT FOR DANMARK:
O. EE ANDERSEN . ORESUNDSVEJ 126 . K@OBENHAVN S

e T e e R R W v T
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Caracciola

Den enestiende tyske automobilkgrer
fylder 50 ir, men tenker ikke pa
at legge op

Hvis man i nggtern eftertanke forsgger

at finde frem til den automobilkgrer,
der gennem Aarene har haft den stgrste
succes, vil man standse ved to navne,
Bernd Rosemeyer og Rudolf Caracciola,
to kgrere, der praktiserede den tekniske
konkurrence mellem Autounion og Mer-
cedes Benz i hgjdramatiske sportsbhegiven-
heder. Medens Bernd Rosemeyer havde en
nzrmest meteoragtig karriere, da han
fgrst var kommet igang, viser Caracciolas
generalieblad en stgt og stabil rekke sejre
og rekorder, som nzppe kan opvises af
nogen anden automobilkgrer.

Omkring 100 gange har det ternede flag
markeret Caracciola som vinder af inter-
nationale lgb, og af disse er de 19 hardt
tilkempede sejre i Grand Prix pid Europas
forskellige baner. Tre gange blev han tysk
mester og fem gange europamester, og
kun den omstendighed, at verdensmester-
titlen blev udskrevet for fgrste gang i
1950, forhindrede ham i at bzre denne
titel officielt gennem flere szsoner.

Som si mange andre store kgrere mgdte
han den stgrste modstand fra sin familie,
da han talte om sine fremtidsplaner, i
hvilke motorcykler og biler optradte of-
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Rudolf Caraccivla i godt humor under et lob pd
Nirburgring.

tere og med stgrre hastighed, end man
antog for passende og sundt. Caracciola
fik imidlertid gennemtrumfet en anszt-
telse i den nu for lengst nedlagte auto-
mobilfabrik »Fafnir«, og her kastede han
sig over de teoretiske og praktiske studier
om automobiler og motorer.

Sine fgrste laurbzr vandt han som 21-
irig i lgbet »Rund um Koélng, i hvilket 1gb
han kgrte en 8 hk NSU. Da Fafnir til-

Carracciola er i depot pd Niirburg-
ring. Pd 30 sekunder er vognen tan-
ket op og dekkene skiftet. Bag Ca-
racciola holder den anden kendte
Mercedes-korer von Brauchitsch. Si-
tuationen er fra det internationale
Eifellob i 1937, der blev vundet of
Rosemeyer med Caracciola pd an-
denpladsen. Leg merke til det ud-
skiftede dek (pd jorden), der er
slidt helt ned til lerredet, eller
rettere sagt, fra hvilket gummien er
fuldstendig forsvundet fra den ene
halvdel.



meldte et fabrikshold til Avus-banen i
1922, fik Caracciola P4 mirakulgs made
sat sit navn pa holdets liste, medens di-
rektgren tordnede op om, at »den mand
havde jo ikke begreb skabt om at kgre«.
Samme direktgr bley imidlertid overbe-
vist om det modsatte, da lgbet fgrst var
startet. Den lille, mgrke rhinleender med

det ukendte og fremmedartede navn fgrte -

nemlig lgbet omgang efter omgang til sa-
vel publikums som hans erfarne konkur-
renters overraskelse, og da regnen be-

uregelmeessigt, af hvilken grund han faldt
tilbage til femtepladsen, som han dog he-
satte som hurtigste Fafnir-kgrer.

Nu vidste Caracciola imidlertid, at han
kunne kgre, og han begyndte at se sig om
efter en hurtigere vogn. Han sggte snart
kontakt med Mercedes, og her blev han
fgrst ansat som szlger, men medens det
for ham var et afggrende og vigtigt skridt
at komme inden for murene i det aner-
kendte firma, forsggte hans familie at
overbevise ham om den strilende fremtid,

Et billede fra 1932, der viser Caracciola i en Alfa Romeo pd Monza banen. Samme dr var han ude for et alvorligt
uheld med denne vogn under treningen til Monaco Grand Prix.

gyndte at strgmme ned, blev det tidtager-
nes tur til at mabe, for Caracciola ikke ale-
ne holdt tiden for sine omgange, han satte
tillige tempoet op. Det viste sig igvrigt
senere i hans karriere, at regnvejr ikke
rgrte ham det mindste, han lagde blot sin
kgreteknik om med samme selvfglgelig-
hed, som almindelige bilister sztter vin-
duesviskeren igang. Denne bemzrkelses-
verdige egenskab gav ham tilnavnet
»>Regnkgreren<. I sit fgrste afggrende lgb
pa Avus fik han imidlertid den erfaring,
at selvom regnen ikke betgd noget for
ham, var det ikke ensbetydende med, at
vognen satte pris pa vejrforandringen.
Hans karburator begyndte at fungere

det var for en ung mand at reprasentere
et sa fornemt merke. Caracciola gav dem
ret, blot mente han at kunne reprasen-
tere firmaet p& mere tilfredsstillende ma-
de end ved at spise frokost med kunderne,
og snart sad han i fgrersedet pa en Mer-
cedes-racer.

Nu begyndte hans karriere for alvor.
I 1923 kgrte han fra sejr til sejr, og nar
speakeren oplaeste resultaterne, var det
oftest Caracciolas navn, der blev neevnt
i forbindelse med dagens hurtigste om-
gang.

Caracciola’s stjerne steg yderligere i
arene 1924 og 25, og da han i 1926 ‘'med
den nye kompressorforsynede Mercedes
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vandt Tysklands Grand Prix pa Avus,
rykkede han for alvor op i verdenseliten,
for i de kommende ir at vise sig som sam-
me elites bedste kgrer. Vognene blev sta-
dig hurtigere, og mange kgrere, som fgr
havde haft et stort navn, matte nu ngjes
med mindre gunstige placeringer, hvis de
ikke rgg ud af banen i kampens hede.
Mange lagde i disse &r motorsporten pa
hylden, men Caracciola var blandt de fa,
der mestrede de store hastigheder, og i
Mercedes forskellige modeller deltog han
i nasten alle de europziske Grand Prix,
i Mille Miglia, det engelske T. T. og andre
fremragende arrangementer. i
Mercedes trak sig i 1932 midlertidigt ud
af motorsporten, men Caracciola, for
hvem automobillgbene var blevet det hal-
ve liv, ville ikke lazgge op, hverken for
kortere eller leengere perioder. I fuld for-
staelse med fabriken i Untertiirkheim
sluttede han sig derfor til Chiron, for

Motorcykle-Vaerksted
Specialvaerksted for
INDIAN-RUDGE
RESERVEDELE OG UDSTYR
Aut. Indian-forhandler

Taga 9926

Tagensvej 101 .

Caracciola tager tillob til den fly-
vende kilometer den 28. januar 1938.
Han slog Rosemeyers rekord ved at
kore distancen med 432,7 km/t, og
3 timer senere forsogte Rosemeyer
i en Autounion at generobre den in-
ternationale rekord, men omkom
under forsoget.

sammen med ham at kgre de nye italien-

ske Monoposti. Dette ars Monaco Grand
Prix tegnede til at blive en virkelig dyst
af format, og Caracciola overlod som szd-
vanlig ikke noget til tilfeeldet. Han gik
ind for en hard trzning, og omgang efter
omgang nzrmede han sig Alfa’ens maksi-
malydelse. Med sin store tekniske erfa-
ring havde han udregnet en omgangsha-
stighed, som skulle nas, og netop som han
fra sit depot fik signal til at slippe gas-
sen, fordi den sidste omgang var nede pa
den foreskrevne tid, eksploderede et daek,
og vognen kolliderede voldsomt med en
mur. Et ars sygeleje og en afkortning af
det ene ben blev fglgerne af treeningen
til Monacos Grand Prix.

Men i 1934 sidder Caracciola atter bag
rattet i en Mercedes, konstrueret efter den
nye 750 kg-formel. I forhold til de vogne,
han tidligere har kgrt, har den nye Mer-
cedes en kolossal tophastighed, og med
denne vogn sztter han en rekke interna-
tionale rekorder pa Avus og i Ungarn, og
han nar hastigheder, som endog ikke er
blevet opnéet af deciderede rekordvogne
under nogle forsgg kort tid forinden. Pa
banerne konkurrerer han hardt med Rose-
meyer i Autounion, og konkurrencen fort-
seetter i rekordvognene.

1 1936 satte Caracciola ny rekord pa
autobanen ved Frankfurt, og han opniede
her en hastighed pa 366,9 km/t over en
flyvende mile. Det fglgende ar vandt han
overlegent det tyske, svejtsiske, italienske
og tjekoslovakiske Grand Prix og erhver-
ver titlerne som tysk mester og europa-
mester, sidstnzvnte titel forsvarede han
med held det fglgende ar.

Rekordjageriet mellem Mercedes og
Autounion fortsatte, og havde Rosemeyer



sat en ny rekord for Autounion, varede
det ikke lenge, fgr Caracciola flgj hen
over den afspzrrede vej i en Mercedes,
for yderligere at presse rekorden. Dette
blev signalet til omgaende aktivitet pa
Autounion. Det var naynlig klasse B —
vogne med slagvolumen mellem 5000 og
8000 ccm — der havde fabrikernes inter-
esse, fordi denne klasse allerede havde

kunne derfor ikke yde det, man ventede
sig af den. Kglerdbningen blev yderligere
afskermet, og Rosemeyer begav sig af-
sted, for f4 sekunder senere at forulykke.

Caracciola fortsatte sin karriere, blev
tysk mester i 1939 og satte samme ar ny
rekord i klasse C, idet han med en 3-liter
vogn kgrte 399,6 km/t.

Caracciola havde ikke sluttet sig til
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Caracciola kwte pd nlle baner af betydning. Her ses han i sin Mercedes under treningen til et lob i Tunis.

opniet hastigheder lige under 400 km/t.
Rosemeyer bragte i slutningen af 1937
denne rekord op pa 406,3 km/t for en fly-
vende kilometer, og der blev arbejdet in-
tenst pa Mercedes fabriken for at aflive
denne rekord samme ar, men man fik ikke
karosseriet til den nye vogn ferdig i rette
tid. I 1938 sad Caracciola imidlertid inde-
lukket i det strgmliniede karosseri, og
efter nogle prgveture satte han rekorden
afggrende i vejret ved at kgre med en ha-
stighed pa 432,7 km/t. Da Caracciola den-
ne morgen, den 28. januar, steg ud af sin
vogn klokken lidt over 8, var han det
menneske, der til dato havde beveget sig
hurtigst pd en almindelig landevej. En af
de fgrste gratulanter var Rosemeyer, men
han gratulerede siddende, eftersom han
allerede sad bag rattet pa en rekordvogn
fra Autounion, som mandskabet var ved
at pAdmontere karosseriet. Kl. 11 startede
Rosemeyer en prgvetur for at varme vog-
nen op. P4 denne tur opniede han 429,9
km/t, men vognen var ikke varm nok og

nazismen, og han opniede stor populari-
tet hos savel publikum som konkurrenter
overalt i verden, medens man mange ste-
der kunne mzarke en vis reservation over-
for Rosemeyer, der stod pi lidt for ven-
skabelig fod med de ledende nazispidser.
Det overraskede derfor ingen, at Carac-
ciola fik indbydelse til at deltage i India-
napolis 500 miles Igbet efter krigen i 1946.
Han skulle her kgre en speciel amerikansk
racer, men det ser ud, som om hans lede-
stjerne er den trebenede Mercedesstjerne,
for uheldet var atter ude efter ham. Under
trzeningen valtede han med vognen og
kom atter alvorligt til skade.

Den ukuelige Caracciola er imidlertid
atter i form, og rygterne forteller, at han
P4 sin 50 ars fgdselsdag den 30. januar
befandt sig om bord p4 en damper, der
skulle fgre ham til Argentina, hvor han
atter skulle kgre en Mercedes. Om der i
sidste gjeblik skulle veere gjort forandrin-
ger i Mercedes’ fabrikshold, ved vi endnu
ikke, men tiden vil vise det.
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MATCHLESS

Matchless fremstiller
en- og to- cylindrede
modeller pa 350 ccm og
500 ccm med eller uden
baghjulsaffjedring. Alle
modeller er forsynede
med kraftige, topventi-
lede motorer og den
beremte Teledraulicfor-
gaifel med dobbelvir-
kende, hydrauliskested-
dempere. Motorerne
har letmetaltopstykke
og tradomvundne stem-
pler, der kan tilpasses
medminimaltspillerum.
hvilket giver motoren
lydles gang og lang
levetid.

Pc‘i de amerikanske hovedveje og

de knudrede austalske landeveje,
pd de snorklede engelske veje og
de snorlige kontinentale autostra-
daer — overalt er MATCHLESS
et foretrukken mecrke, netop fordi
denne maskine har koreegenska-
ber, der kan udnytte de storste
hastigheder og muliggore behage-
lig korsel pa de ddrligste veje.

FORHANDLERE OVER HELE LANDET

GENERALREPRASENTANT: FRED. RASMUSSEN
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Cecil Lane forcerer Rifle River.

"HARDT AMERIKANSK TRIAL

To dages kersel gennem floder og over bjerge

Amerikanerne er i hgj grad begyndt at

interessere sig for motorcykle trials,
og det er kun fa klubber, der ikke har et
eller flere pélidelighedslgb af en eller an-
den art pa arets program.

Det mest bergmte af de amerikanske tri- .

als er et palidelighedslgb over 500 miles,
»Jack Pine Endurance Runc, der strzkker
sig over to dage og kgres ved Lansing, Mi-
chingan. I &r var det den 24. gang, dette 1gb
blev kgrt, og ikke mindre end 298 deltagere
havde meldt sig. To ryttere startede hvert
minut, og da de sidste to kgrere forlod
startstedet, var de fgrste allerede over 100
km fremme.

De arranggrer, der havde bestemt ruten,
havde intet overladt til tilfzldet, og deres
fantasi ma betegnes som overordentlig liv-
fuld. Rytterne kom ud for mangeartede og
hyppige overraskelser som f. eks. en lang
ctape henover en nedlagt jernbanes svel-
ler, gennem en sump og over en gammel
(og skrgbelig) bro. Op ad stejle bakker gik
det og stejlt ned i dale ad stier eller hjul-
spor, der betegnedes som veje. En lille flod
skulle forceres tre gange, og de ukendte
bundforhold med glatte sten i forbindelse

med en kraftig strgm bragte mange over-
raskelser, og flere ryttere merkede til de-
res forundring, at hele maskinen sank un-
der dem. Men hvis rytterne var af den op-
fattelse, at deres besvarligheder var over-
vundet med denne maritime spgg, si tog de
fejl, for det var kun de indledende gvel-
ser, inden de skulle forcere den brede og
dype Chippewa River. Kom man endelig
lykkeligt over denne flod, skulle man op
ad dens lerede skrznter for at kunne fort-
seette til nye overraskelser. Intet under at
kun 61 ryttere gennemfgrte, navnlig nar
man tenker pa, at det kun er meget fa ame-
rikanere, der kgrer pa deciderede trial-
maskiner. De tunge amerikanske maskiner
med de kraftige motorer er selvfglgelig
overlegne pa visse streekninger, men pa le-
rede skraenter og stenede stier vil de utvivl-
somt seztte, deres ejere pa en hard fysisk
prgve.

De amerikanske trials kgres pa en lidt
anden made end de engelske og danske.
Hver rytter tildeles 1000 points ved starten
samt et kontrolkort. Hans tid bliver note-
ret ved hver kontrol, og for tidlig eller for

Blad venligst om til side 78
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FLERCYLINDREDE

Den kendte engelske Guzzi-kerer,
Y SE-sTan Tl
Fergus Anderson bringer et inter-

essant indleeg i diskussionen.

*

Diskussionen om encylindrede motor-
cykler contra to- eller firecylindrede
maskiner har i mange ar vzret et stiende
samtaleemne blandt motorcyklister og
teknikere verden over. Vi har si sent som
i vort novembernummer bragt en artikel
om spgrgsmalet, og omtrent samtidig
fremkom lignende artikler i de store en-
gelske blade »Motorcycling« og »The Mo-
tor Cycle¢, men: typisk for dette specielle
emne var meningerne delte, og argumen-
terne vidt forskellige — blot hersker der
almindelig enighed om, at den encylin-
drede maskine stadig har en stor fremtid
for sig. I »Motorcycling behandles emnet
udelukkende i forbindelse med standard-
motorcykler, men man havde her taget
meget »lgste pa stoffet, der hovedsagelig
var baseret pa nogle ret usandsynlige kur-
ver for effekt og drejningsmoment, ud fra
hvilke forfatteren ad forskellige omveje
kom frem til det resultat, at de encylin-
drede maskiner var overlegne pa alle
punkter, blot var de tocylindrede motorer
mere lydlgse. Man gennemlaeste ikke den
nevnte artikel med fglelsen af at fa be-
riget sin &4nd, og man fik ikke sprzngt
rammerne for sin tekniske viden med det
foreliggende Igse grundlag for emnets dis-
kussion.

Helt anderledes forfriskende var det at
lzse den kendte engelske kgrer, Fergus
Andersons artikel i »The Motor Cycleg,
fordi hans erfaringer med en- og tocylin-
drede racermaskiner (Guzzi) meddeles os
pa en made, der ikke alene virker tillids-
vekkende, men ogsd giver diskussionen
nye impulser, medens »teknikeren« i »Mo-
torcycling« forsgger at afskere al videre
diskussion ved hjzlp af nogle alt andet
end tillidsvekkende kurver, som han sik-
kert vil £& store vanskeligheder ved at for-
svare i en saglig debat.

Fergus Anderson behandler kun proble-
merne i forbindelse med racermaskiner,
og han tager sit udgangspunkt i den for-
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lgbne szsons resultater i almindelighed
og i konkurrencen mellem den encylin-
drede Norton og den firecylindrede Gilera
i sardeleshed.

»Mange mennesker«, siger Fergus An-
derson, »har forsggt at bilde mig ind, at
det er Geoffrey Duke mere end Norton,
der har halet sejren hjem foran de fire-
cylindrede maskiner, men det fir man al-
drig overbevist mig om. Alle ryttere i top-
klassen kgrer nasten til stadighed lige ved
den maksimale grznse for dzkkenes
skridsikkerhed, og nar alt kommer til alt,
er det netop den maksimale friktion mel-
lem dzk og vejbane, der er afggrendei«
Hvis Fergus Anderson skulle vzlge sig en
maskine blandt de motorcykler, der har
deltaget i den forlgbne szson, ville han
velge en Norton — store ord af en frem-
ragende Guzzi-kgrer — og han forklarer
sine bevaggrunde, ved at analysere for-
dele og mangler ved henholdsvis de en-
og flercylindrede maskiner.

»Jeg mener, at det pad nuverende tids-
punkt kan accepteres som en kendsger-
ning, at de flercylindrede maskiner er
overlegne, nar det drejer sig om maksi-
mal effekt i forhold til et givent slagvolu-
men, for aldrig mere at blive overgaet af
de encylindrede motorer, men szsonen



1950 viste, at deres hestekraftoverskud
ikke var tilstraekkeligt til at opveje mang-
lerne, og spgrgsmélet er, om de nogen-
sinde vil f& en tilstreekkelig stor margin,
til afggrende at sla de encylindrede ma-
skiner. Jeg vil regne med, at den firecylin-
drede Gilera i 1950 havde en tophastighed,
der 14 ca. 8 km/t hgjere end den, den en-
cylindrede Norton kunne prastere, men jo
mere lgbenes gennemsnitshastighed sat-
tes i vejret, jo mere vil differencen mel-
lem de to typers tophastighed blive ud-
jevnet. Til resultaterne i 1950 skal dog
knyttes den bemerkning, at man dette ar
kgrte pa benzin med oktantal 80, en om-
steendighed der i hgj grad kom Norton til
gode pa grund af den encylindrede motors
stgrre evne til at drage nytte af det for-
bedrede brandstof. Det skal siledes nav-
nes, at det rent teknisk vil vaere vanske-
ligt at forgge kompressionsforholdet i de
tocylindrede AJS og Guzzi, der har boring
og slaglaengde pa 68X 68 mm, med bibehol-
delse af et passende ventildiagram.

»Nar der er tale om tophastighedg, fort-
setter Fergus Anderson, »er maskinernes
luftmodstand en meget vesentlig faktor.
Da jeg i Monza kgrte min 500 ccm Moto-
Guzzi — en maskine med en meget mode-
rat ydeevne pa 34—35 hk — gjorde jeg en
opdagelse, der forbavsede mig. Medens jeg
i accelerationen nzermest fik fglelsen af
at st stille i forhold til de flercylindrede

ENCYLINDREDE

maskiner, erfarede jeg, at der ikke var
nzvnevardig forskel i tophastigheden pa
min egen maskine og de flercylindrede.
Dette forhold mAa udelukkende forklares
ved den firecylindrede Gileras stgrre
frontareal. Det ville vzre interessant at
vide, hvor mange hk den firecylindrede
Gilera med motoren pd tveers af stellet
krever mere end den encylindrede Nor-
ton for at kgre med 200 km/t.«

1»Vi er alle klar over, at luftmodstan-
den vokser med kvadraten af hastigheden
(eller deromkring — jeg har aldrig haft
tilstraekkelig teknisk indsigt til rigtig at
forsta det), men det er meget fa, der ved,
hvordan det fgles at kgre med hastigheder
omkring 200 km/t, og det er derfor de

ferreste, der har forudsztninger for at
forstd den forskel, der er i vindpresset
ved denne hastighed, og ved f. eks. 160
km/t. Lad mig give et par eksempler til
belysning af spgrgsmalet. Nar jeg kgrer
min 250’er, kan jeg, nar som helst jeg gn-
sker det, uden besver flytte min hand fra
styret og fgre den bagud for at justere
baghjulets stgddemper eller bremse, men
nar jeg pA Montlhery kgrer min 500 ccm
maskine med ca. 200 km/t, skal jeg passe
meget pa, at min hand ikke bliver blast
bagud, nar jeg slipper styret for at tgrre
mine briller af. P4 Monza eksperimente-
rede Nortons »professor«, Joe Craig, med
et udblzsningsrgr, der skulle ligge uden-
for fodhvilerne for at fA megafonen fri af
hvirveldannelserne. Guzzi’s ingenigr, Car-
cano, tvivlede imidlertid pa, at dette ville
give maskinen stgrre tophastighed, efter-

som den forggede luftmodstand ville kree-
ve ca. 1 hk ekstra af motoren — en ydelse,
som den forbedrede udblesning ikke kun-
ne bevirke.«

»Man ma imidlertid heller ikke lade sig
blende af tophastigheden, for selv om en
stor tophastighed oftest forekommer ved
maskiner, der tillige har gode accelera-
tionsegenskaber, kan det i visse tilfalde
betale sig at have en langsommere maski-
ne! Den store kurve efter starten pa Mon-
za-banen kunne jeg f. eks. lige akkurat —
men med fuld sikkerhed — gennemkgre
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med fuld gas, og jeg vandt her terren fra
alle de flercylindrede maskiner, og endda
en hel del fra nogle af dem. Der er ikke
noget uszedvanligt i dette. Hvis vi antager,
at den stgrst mulige hastighed i en kurve
er 185 km/t, og min maskine netop har
en tophastighed pa 185 km/t, sa krever
dette sving ikke andet af mig, end at jeg
kgrer det efter den rigtige linie. Hvis min
maskine derimod har en tophastighed pa

Jeg har allerede sagt, at de flercylin-
drede maskiner kgrte fra mig i accelera-
tionen, og jeg er sikker pa, at de ogsa vil
kgre fra Norton, forudsat, at de tander,
som de skal. I Monza kgrte jeg bag Gra-
ham, AJS, igennem det langsomme sving
inden langsiden. Da han netop var kom-
met forbi det punkt, hvor han begyndte
at abne for gassen, skred hans maskine
ud, og han matte kgre lidt »trial«, inden

Fergus Anderson pd sin Guzzi, med hvilken han wvandt 250 cem klassen i det svejtsiske Grand Prix 1949.

205 km/t, og jeg nermer mig det samme
sving med fuld gas, sa skal jeg beregne.
hvornar jeg skal lukke for. gassen, hvor-
nar jeg skal abne igen, og hvor meget jeg
skal abne. Ingen er fuldkommen, og ingen
vil kunne ggre den ngjagtige beregning.
Lad os tage et eksempel, der méiske nok
vil kreeve lidt af vor fantasi: Lad os satte
en 350 ccm sideventilet motor i Dukes
Norton, og lad os udlegge en bane med
mange sving, som han lige akkurat —
men ogsa kun akkurat — kan kgre med
fuld gas. Han vil da kunne kgre denne
bane hurtigere, end hvis han havde sin
motor med to overliggende knastaksler i
stellet.
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han fik den under kontrol igen, og han
tabte mindst et sekund ved disse uregel-
messigheder. Med de erfaringer, jeg har
med tocylindrede maskiner, er det ikke
svert for mig at sige, hvad der skete —
han abnede for gassen, og motoren kom
ind pa een cylinder. Han abner lidt mere
— stadig kun een cylinder. Han abner lidt
mere og — bang! — sa kommer den an-
den cylinder. Det ma derfor betragtes som
en absolut ngdvendighed, at de flercylin-
drede maskiner har et absolut rent optrak
fra lave omdrejninger, hvilken egenskab
jeg kun har set BMW i besiddelse af.«
Fergus Anderson forteeller endvidere, at
hvis han i dag var konstruktgr af en fler-

Blad venligst frem til side 90
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der giver en fuldsteendig vejledning i at tune en hvilken som

helst motorcykle-motor, skrevet af en af Englands fineste

motorcykle-konstrukterer.

Det righoldige stof med de mange illustrationer og tabeller

er en uvurderlig arbejdsplan for enhver, der vil forbedre sin

motor til den daglige kersel eller til konkurrencebrug.
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et skal ikke vzre nogen hemmelighed,

at vi i lange tider har set frem til den-
ne prgvekgrsel med de stgrste forventnin-
ger, for det var pd forhind klart, at det
drejede sig om en vogn med uszdvanlige
egenskaber og med en lang og ikke helt
almindelig forhistorie. Tanken om — med
den tyske D.XK.W. som forbillede — at
fremstille en moderne, svensk folkevogn
opstod allerede under krigens fgrste Ar.
En automobilfabrik i nerheden af Stock-
holm besluttede sig til at investere en be-
tydelig kapital i det forberedende arbejde,
og det var pa forhand meningen, at vog-
nens enkelte dele skulle fremstilles pa
forskellige svenske maskinfabriker og der-
efter samles p& fabriken ved Stockholm.
Denne sidste del af programmet blev i
hvert fald overholdt forsavidt, som en
raekke forskellige virksomheder — der-
iblandt ikke mindst S. K. F. fabriken i Gg-
teborg — har vearet virksomme ved kon-
struktionen og fremstillingen af de en-
kelte elementer, men det blev ikke de op-
rindelige initiativtagere, der kom til at
forest4d vognens endelige produktion. Det
fremgar af en korrespondance, som i kri-
gens sidste ar blev fgrt mellem underteg-
nede og vognens fgrste konstruktgrer, at
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man allerede fra efterdret 1943 faktisk
havde opgivet projektet efter at have ind-
hentet tilbud fra de forskellige leveran-
dgrer.

Chancen for en realisering af den oprin-
delige tanke opstod efter krigen, da den
svenske flyvemaskinfabrik Svenska Aero-
plan A.-B. i Linkgping — i lighed med sa
mange andre flyvemaskinfabriker verden
over — begyndte at se sig om efter en lgn-
nende produktion, der var egnet for freds-
tidsforhold. Efter nogen overvejelse over-
tog man det oprindelige projekt, som man
yderligere — ikke mindst under anven-
delse af indgiende vindtunnelforsgg, der
fik afggrende indflydelse pa den endelige
karosseriform — gennemarbejdede til den
Saab-model, der blev przsenteret for fgr-
ste gang pa automobiludstillingen i Forum
i februar 1950.

Kgretgjet har allerede tidligere veret
indgaende beskrevet (se S. M. J. april 1950,
s. 184), s& her skal kun trekkes nogle ho-
vedlinier op for konstruktionen. Det drejer
sig om en rummelig 4-personers vogn med
selvbzrende stalkarosseri, en egenvegt pa
870 kg og en to-cylindret to-takt motor pa
764 ccm, der udvikler 25 hk ved 4000
omdr./min., og som trakker pa forhjulene,



idet hele kraftoverfgrslen fra krumtap-
aksl til differentiale sker gennem cylindri-
ske tandhjul og ikke gennem kade som pa
den originale D.K.W. Det store forhold
mellem egenvzagt og hestekraft kan natur-
ligvis ikke undga at pavirke accelerations-
evnen, der dog — saledes som det frem-
gar af kurven over accelerationsbevagel-
sen — er ret god ved hastigheder op til 40
km/t, medens den ved hastigheder over
60 km/t ligger i underkanten i forhold til
de kgretgjer, vi hidtil har afprgvet.

Her overfor star — til trods for to-takt
motorens principielle underlegenhed med
hensyn til brendselsgkonomi — det fak-
tum, at Saab’en ved alle kgrehastigheder
er langt den mest gkonomiske af de vogne,
vi har afprgvet. Dette haenger dels sammen
med den hgje udveksling mellem motoren
og drivhjulene i det hgjeste gear (5,35:1)
og dels med vognens lave luftmodstands-
koe’fficient, som — ved en delvis indkaps-
ling af for- og baghjul — er bragt ned til
0,34, d. v. s. til den laveste vardi for no-
gen serieproduceret personbil i dag.

Ved udformningen af hjulophsngnin-
gerne, affjedringen, svingningsdeemperne
0g ved den gensidige tilpasning af forhju-
lenes ophangningsgeometri og den benyt-
tede tandstangstyring har Saab’ens kon-
struktgrer haft en ualmindelig heldig
hand. Affjedringsegenskaberne kan tjene
som forbillede ved fremstillingen af an-
dre lette vogne, idet man — uden at ar-
bejde med szrlig store nedbgjninger for
fjedrene — arbejder helt indenfor et tile-
ligt frekvensomrade (hertil bidrager den

kraftige deempning), og samtidig har man
— til trods for det faktum, at alle fire
hjul er ophzngt i rene parallelfgringer,
hvilket giver en lavtliggende kraengnings-

Et snit gennem gearkassen og differentialet, der er stobt
ud i eet. Leg merke til, at alle aksler er parallele og
overflodiggor brugen af kron- og spidshjul.

akse — pa grund af den forholdsvis stive .
affjedring og et lavtliggende tyngdepunkt
holdt vognens krangning ved kgrsel gen-
nem kurver indenfor meget beskedne ram-
mer. Der er altsa p4 disse punkter tale om
et uszdvanlig vellykket kompromis mel-
lem indbyrdes modstridende fordringer.
Vender vi os imidlertid fra de langsom-
me til de hurtige svingninger, altsa fra af-
fjedringsbevaegelserne til de vibrationer,
der skyldes motoren og transmissionen,
bliver der anledning til at fremsette nogle
kritiske bemarkninger med hensyn til det
eksemplar, vi prgvekgrte. Saab’ens motor
og transmission arbejder under ingen om-

MOTOR:

To-takt, forhjulstrzk.

Cylinderantal : 2.

Boring: 80 mm.

Slaglengde: 76 mm.

Slagvolumen: 764 ccm.

Kompressionsforhold: 6,6:1.

Maksimal hestekraft: 25 ved 4000 omdr./min.

TRANSMISSION :
. Kobling: Tor enkeltplade.

Gearkasse : 3 hastigheder frem. Frilgb kan kobles ud
og ind efter onske. Synkromesh mellem 2. og 3.
gear,

Gearstangsplacering : Ratgear.

Udvekslinger: 1. gear 4,2:1, 2. gear 1,94:1, 3.
gear 1,215:1.

Differentiale: Cylindriske tandhjul.

Udveksling i differentiale: 4,4:1.

Dakstorrelse: 5,00X15.

ELEKTRISK ANLZEG:

Volt: 6.

Fabrikat: Bosch.

Ampéretimer pd akkumulator: 90.

SPECIFIKATIONER

BREMSER :
Fabrikat: Lockheed.
System: Hydrauliske.
FORHJULSOPHZANGNING :
Uafhengig med tverliggende torsionsfjedre.
BAGHJULSOPHZAENGNING :
Tvarliggende torsionsfjedre.
CHASSIS :
Type: Monokonstruktion.
KAROSSERI :
Type: 2 ders sedan.
Personantal : 4.
HOVEDDIMENSIONER :
Akselafstand : 2470 mm.
Sporvidde: 1180 mm.
Total lengde: 3950 mm.
Total bredde: 1620 mm.
Total hejde: 1450 mm.
Egenvegt: 870 kg.
Benzintank: 35 1.
Olieindhold: Blandes i benzinen 1:25.
Vand: 9 1.
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Accelerationen for Saab 92.

steendigheder lydlgst. Ved de lavere kgre-
hastigheder og ved beherskede accelera-
tioner i trafiken ligger lydbilledet dog in-
denfor greensen af det normale — vanske-

den hensigt at skabe en bedre isolation
mellem motoraggregatet og karosseriet i
vaesentlig grad har radet bod pa disse
ulemper, idet de vogne, der i dag forlader
samlebandet, ifglge foreliggende oplysnin-
ger, pa dette punkt er undergiet vasentlige
forbedringer.

Som en del andre forhjulstrukne vogne
er Saab’en forsynet med et frilgb i trans-
missionen, men dette kan efter behag szt~
tes ud af funktion — dog ikke fra instru-
mentbrettet, men fra et handtag under
motorhjelmen. Vi anvendte frilgbet under
de foretagne prgver, men mener rent per-
sonlig, at vi vil sztte det ud af funktion,
hvis vi skulle kgre i vognen til daglig. For-
udsaztningen for, at man kan forsvare at
kgre med frilgb er under alle omstendig-
heder, at vognens bremsesystem virker
upaklageligt, og i denne henseende lader
kgretgjet intet tilbage at gnske. Ved et let
tryk pa bremsepedalen kan man — selv
med to mennesker i vognen — blokere
fgrst forhjulene og derefter baghjulene

S

Et snit gennem Saab 92, der viser den hensigtsmessige konstruktions rummelighed samt flere tekniske detailler.
Leg merke til at hele motoraggregatet er anbragt foran forakslen.

lighederne melder sig, nar hastigheden
settes i vejret, eller nar der accelereres
hardt. Szrlig galt bliver det ved kgre-
hastigheder omkring 80 km/t, for her op-
star der et udpraeget resonansfznomen ka-
rakteri§eret ved, at store dele af det selv-
bzrende, tyndvaeggede stalkarosseri be-
gynder at optreede som en ukorrekt kon-
strueret violinkasse — lydkilderne synes
at befinde sig et sted i taget og i forbrattet
umiddelbart bag instrumenterne. Samti-
dig bliver tandhjulsstgjen i transmissio-
nen szrdeles mearkbar. Der er ingen tvivl
om, at et yderligere forskningsarbejde i

70

saledes, at alle chancer for en stabil op-
bremsning i en kritisk situation pa for-
hand er til stede.

Karosseriets indvendige udstyr er net
og tiltalende uden at veere pralende, se-
derne er godt affjedret, instrumentbrzttet
sa gennemfgrt, som man kan forlange det,
og indbleesningen af varm luft fra kgle-
ren gennem to defroster-spalter umiddel-
bart under vindspejlet szrdeles effektiv.
Da fgrerens fgdder under kgrsel befinder
sig noget foran forhjulenes bageste punkt,
beslaglegger hjulkasserne en ikke ringe
del af pladsen bag forbrettet, hvilket igen



medfgrer en forskudt placering af peda-
lerne, som man i hvert fald fgrst venner
sig til, efter at man har kgrt nogen tid med
vognen.

Baghjulsophengningen med de tver-
liggende torsionsfjedre.

De rent praktiske erfaringer man far, nar
man kgrer Saab 92, gar i fgrste rekke ud
pa, at man her befinder sig i en vogn, med
hvilken man er enhver situations herre.
Bremserne er, som allerede omtalt, kraf-
tigt virkende ved et ringe pedaltryk, og
kreengningen i sving er minimal. I tgrt fgre
kan man med overlegen sikkerhed tage et
temmelig snzvert 90° sving med 60 km/t.,
og man kan i en kritisk situation kaste vog-
nen omkring pé vejen og dog bevare herre-
dgmmet over den.

Affjedringen er sa gennemfgrt, at man
kan kgre vognen i meget ujevnt terrzen
uden at blive udsat for stgrre rystelser. P4
grund af den parallelfgrte forhjulsop-
hzngning marker man overhovedet ikke
forhjulenes affjedringsbevzaegelser gennem
rattet, og styringen er derfor bade sikker og
ubesveret under alle vejforhold. I mod-

setning til de fleste andre forhjulstrukne
vogne retter forhjulene sig i passende grad
op efter et sving.

Nogen form for udskridning af bagvog-
nen kan man naturligvis hverken frem-
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Saab’ens lave benzinforbrug er vist pd ovenstdende kurve.

kalde eller ufrivilligt komme ud for. Ud-
vekslingsforholdene i gearkassen er meget
velvalgte, selvom 1. gear i begyndelsen fo-
rekommer noget lavt. Dette ma imidlertid
ses pd baggrund af den kendsgerning, at
vognen har plads til fire personer plus ba-
gage, medens motoren kun yder 25 hk. Vi
har ifglge sagens natur ikke veret pa lang-
fart med den nye Saab, men vi mener ud
fra vore erfaringer at kunne fastsla, at
man vil kunne kgre time efter time i denne
vogn uden at blive tret.

MOTOR DRESS tilbyder

Ridebenklaeder beromt for snit og pasform

Laederveste amrk. flyvermodel med stof og
varmt pelsfor fra

Oilskinsfrakker enkelte og med for fra... = 39,15

Gummifrakker sorte, flere modeller, velegnet
til motorkarsel.

Org. engelske T. T. styrthj=lme
Nyrebaelter prima kvalitet ............... -

MOTOR DRESS

Forsendes overall
pr. efterkrav

20,00

BLAGARDSGADE 24
TELEFON NORA 2536
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Til venstre er en motorcyklist ved at forcere et flammende benzinbdl og efterfolges (til hojre) af en bil, hvis forer
ligger pd koleren.

AMERIKA — OH!

Det er en markelig tanke, at man her i

landet skal sende den ene ansggning
efter den anden for at fa tilladelse til at
kgbe bare en lillebitte bil, medens man i
Amerika aften efter aften gdelegger man-
ge splinternye vogne blot for at forlyste
publikum.

Joie Chitwood og hans »Daredevils«
drager rundt i landet med deres bil- og
motorcyklecirkus, og hver gang de stopper
op i en by, fylder de stadion til sidste
plads. Foruden de kendte numre, hyor mo-
torcykler springer gennem bal og glas-
ruder, kgrer de deres vogne gennem flam-
mende benzinbil — og for at sette lidt
ekstra kolorit pA nummeret ligger kgre-
ren pa vognens kgler og styrer ind gen-
nem abningen, efter at vindspejlet er ble-
vet fjernet. En vogn kommer med god fart
hen ad banen, og med de to hgjrehjul kg-
rer den op pa en hgj slidske. Dette viser
sig altid at veaere en god og sikker made
at vaelte vognen pa. Det er ogsa lige, hvad
der sker! Siden bliver revet op, og den
veelter helt om pa taget, snurrer en gang
rundt og ligger stille. Kgreren stiger ud
gennem et vindue og spznder styrthjel-
men af, og sa er det nummer forbi. En
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stor slidske bliver stillet frem. Den gar

fra vejbanen og peger skrat op i luften. En
vogn tager tillgb og kgrer med fuld gas
op pa slidsken og springer 30 meter gen-
nem luften, medens en anden vogn kgrer
under den beskrevne bue. Dette nummer
har i reglen ikke stgrre materiel skade til
fplge, og for at bgde pa dette forhold kg-
rer man en gammel vogn frem og place-
rer den omtrent, hvor den flyvende vogn
landede fgr. »Handle with care« (behand-
les med varsomhed) stir der pa den gamle
vogn. Sa tager dollargrinet tillgb igen og
havner elegant i den gamle »spand« med
en masende, splintrende lyd, der forkyn-
der om gdelzeggelse og vraggods for det
begejstrede publikum. Til sidst jager to
vogne efter hinanden, idet de ggr, hvad der
er muligt for at kgre op i hinanden. Den
vogn, der i gjeblikket bliver forfulgt, slar
bremserne i og bakker op i forfglgeren.
Sammenstgdet er fint, men ikke tilstraek-
keligt til at tage livet helt af vognene. S&
kgrer man hver sin vej og mgdes igen
med et brag. Kgrerne stiger ud — bukker
peent for publikum, og s& drager de videre
til neeste by. Og publikum gar hjem, op-
1gftede og glade over alt det smukke, de
har set.



Med et elegant hop lander den nye vogn i sin @ldre kollega. Leg merke til stopklodserne, der skal forhindre
den gamle vogn i at rulle tilbage og derved formindske sammenstadets vidunderlige virkning.

Et virkeligt artistnummer bestdr i, at en vogn tager tillodb op ad en slidske og springer ud i luften, medens en
anden vogn korer nedenunder.

73



CHEVROLETS NYE TRANSMISSION

MED

TORQUE CONVERTER. II

*

I sidste nummer gennemgik vi torque

converterens teoretiske virkemade, og
for at lette forstaelsen anbragte vi pum-
pen foran turbinen. Slet s& simpel er
Chevrolets torque converter ikke i sin op-
bygning, idet man m&a anbringe pumpen
bag turbinen for derved at fi en tilfreds-
stillende konstruktion for den ind- og ud-

Et snit gennem Chevrolets torque converter.
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gaende aksel. P4 figuren er vist et snit
gennem torque converteren, som den i vir-
keligheden ser ud, men vi vil dog pa for-
hand trgste vore lesere med, at den ikke
er ner si indviklet, som den kunne synes
ved fgrste gjekast. Pumpen drejes rundt
ved fwzlgen, der er boltet til motorens
svinghjul, og gennem pumpens hule aksel
gér turbineakslen bagud til koblingen og
planetgearerne.

Det er af stor betydning, at torque con-
verteren er konstrueret i overensstemmel-
se med motorens hestekraftkurve og drej-
ningsmomentkurve. Pumpen er konstrue-
ret saledes, at den arbejder i to faser, og
selve pumpehjulet er delt op i den pri-
mere og den sekundzre pumpe. Den pri-
mere pumpe er boltet til motorens sving-
hjul, og roterer fglgelig altid med samme
hastighed som krumtapakslen. Den sekun-
dere og mindre pumpe er ved hjelp af
et frilgb monteret pa den primare pum-
pes nay saledes, at den sekundare pumpe
kan rotere hurtigere end den primere
pumpe, men aldrig langsommere.

Nar vognen startes eller pA anden made
udszttes for hard belastning, viderebefor-
drer den primzere pumpe motorens fulde
kraft til olien, medens den sekundere
pumpe af den kraftige hvirvelstrgm tvin-
ges til at rotere med stgrre omdrejnings-
hastighed end den primere pumpe. Vi
husker fra den sidste artikel, at oliestrgm-
men forlader turbineskovlene med ret
stor hastighed, og at den — nér den pas-
serer statorens ledeskovle — dirigeres sé-
ledes, at den skubber bag pid pumpens
skovle og p4 denne made hjzlper moto-
ren. Uanset at olien dirigeres af ledeskov-
lene, vil den dog ramme den inderste del
af pumpens lameller pA en ugunstig mé-
de, og man lader derfor den sekundere
pumpe rotere med stgrre hastighed end
den sekundeere siledes, at den ikke hin-
drer oliestrgmmen i at ramme bagsiden
af den primezre pumpes skovle pa den
gunstigste made. Under héard belastning
er den sekundzre pumpe altsid ude af
funktion.



Nar vognen kgrer med jevn belastning,
og ved hgje hastigheder bliver hvirvel-
strgmmen svag, medens den roterende
cliestrgm bliver meget kraftig, og torque
converteren fungerer som en vaedskekob-
ling. Under disse driftsbetingelser er det
ngdvendigt at forgge pumpens kapacitet

Den sekundere pumpes placering i det primere pumpehjul.

for at overfgre kraften fra motoren uzn-
dret til baghjulene. Nar hvirvelstrgmmen
formindskes, vil den sekundzre pumpe
rotere langsommere, for til sidst at rotere
med samme hastighed som den primare
pumpe, og de to pumpehjul fungerer der-
efter som een stor enhed, medens olien
stadig ledes tilbage til pumpehjulene i
den mest fordelagtige retning. De to faser
i pumpens funktion gar jevnt over i hin-
anden og bestemmes udelukkende af det
pjeblikkelige behov for pumpekapacitet,
uafhangig af omdrejningshastighed, men
afhangig af belastningen.

Ogsa statoren er delt op i to statorhjul,
der uafhzngig af hinanden er anbragt pa
frilgbskoblinger. Vi husker, at den kraf-
tige hvirvelstrgm laser dem mod pumpens
og turbinens omdrejningsretning, medens
en aftagende hvirvelstrgm og en tiltagen-
de roterende strgm bevirker, at statoren
ikke leengere presses mod omdrejningsret-
ningen, men begynder at rotere med den
roterende strgm, d.v.s. at de traeder ud af
funktion, sasnart de ikke er ngdvendige,
da de i modsat fald ville hindre den rote-
rende strgm.

Statoren arbejder imidlertid i tre faser,
der alle glider jvnt over i hinanden. Den
egentlige forsterkning af drejningsmo-
mentet sker, nir oliestrgmmen forlader
turbineskovlene og gennem statorens lede-
skovle dirigeres saledes, at den skubber

bag pad pumpens lameller. Det er derfor
indlysende, at der er sterkest brug for sta-
torens ledeskovle, nar vognen startes eller
udszttes for anden hérd belastning. Begge
statorerne lases derfor imod rotorernes
omdrejningsretning, salenge den starke
hvirvelstrgm forefindes, og kravet om for-
steerkning af motorens drejningsmoment
er til stede.

Efterhidnden som belastningen aftager,
bliver hvirvelstrgmmen svagere og er nu
ikke kraftig nok til at fastholde den se-
kundere stator, der derfor begynder at
rotere med oliestrgmmen, medens den pri-
mere stator stadig er i funktion for at for-
sterke motorens drejningsmoment til-
strekkeligt i forhold til belastningen. Nar
vognen kgrer med jeevn fart, vil pumpe
og turbine omtrent g4 med samme om-
drejningstal, af hvilken grund hvirvel-
strgmmen aftager til et minimum. Den
sekundzre stator begynder derfor ogsa at
rotere, og torque converteren arbejder pa
samme made som en vadskekobling.

Endelig har man pa den primzre pum-
pe anbragt nogle finner, der er udformet
saledes, at deres pumpeevne i omdrej-

DEN BEDSTE - EN

ARINEL

1, 2 og 4 cylindre
350—-1000 ccm®

RESERVEDELE
TILBEHOR

REPRASENTANT FOR DANMARK

ISIDOR MEYER

St. Kongensgade 67
C. 11956 . Kgbenhavn K.
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VILH. NELLEMANN A/S
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ningsretningen er meget svag, medens de
til gengzld er meget fglsomme for pavirk-
ninger af oliestrgmmen. Disse finner ggr
det lettere at starte vognen, hvis det bli-
ver ngdvendigt at treekke den igang, lige-
som de befordrer en bremsende virkning,
nar man slipper speederen.

Det udvekslingsforhold pa 2,2 : 1 mel-
lem motor og kardanaksel, som torque
converteren er i stand til at frembringe,
er fuldt tilstreekkeligt til almindelig start
og hard belastning, men ved meget staerke
belastninger kan en yderligere udveksling
vere pakrevet, ligesom et bakgear natur-
ligvis er ngdvendigt. Da man siledes skal
have en gearkasse med direkte drev, ud-
veksling og bakgear, har man ganske na-
turligt valgt at benytte en planetgear-
konstruktion af samme princip, som Ford
forsynede sin T-model med.

Planetgearet i Chevrolets nye transmis-
sionssystem er sammenbygget med en
hydraulisk betjent flerpladekobling. Den-
ne kobling er indbygget i en koblings-
tromle, pa hvilken det lave gears solhjul
er monteret pa et hult nav. Gennem dette
nav forlenges koblingsakslen, der bzrer
bakgearets solhjul. Selve koblingen bestar
af 9 koblingsplader af stal, af hvilke de 5
er i indgreb med koblingstromlens not-
gange, medens de fire, der er forsynet med
belzgning pa begge sider, ved en notfor-
tanding er i indgreb med koblingsakslen.
I modsztning til en almindelig kobling
trykkes koblingspladerne sammen ved
hjxlp af olietryk, medens fjederen atter
bringer pladerne tilbage til hvilestilling,
nar olietrykket ophgrer.

Nar koblingspladerne ved hjelp af et
koblingsstempel trykkes sammen af olie-
trykket, lases koblingstromlen sammen
med den indgéende aksel (fra torque con-
verterens turbinehjul) og det lave gears
solhjul vil rotere med samme hastighed
som akslen. Rundt om koblingstromlen
ligger et bremseband, og nar dette akti-
veres, bremses tromlen og det lave gears
solhjul, medens bakgearets solhjul altid
vil rotere med den indgidende aksel, pa
hvilken det er fastgjort.

Planetgearet bestar af de to solhjul,
fastgjort til henholdsvis den indgéende
aksel og koblingstromlen, og bakgearets
solhjul er i fast indgreb med 3 lange pla-
nettandhjul. Disse 3 lange planettandhjul
er igen i fast indgreb med 3 korte planet-



tandhjul, der dels er i indgreb med det
lave gears solhjul dels i indgreb med bak-
gearets tandkrans, der med indadrettede
teender er anbragt i planetgeartromlien.
Planethjulene er monteret pa og roterer
om tappe pa planetgearholderen, som er
i fast forbindelse med den udgaende, dri-
vende aksel til differentialet.

Anvendelsen af planetgear har adskil-
lige fordele, idet gearhjulene altid er i
indgreb, og de krafter, der skal overfg-
res mellem tandhjulene, er forholdsvis
smé i forhold til de bzrende flader.

Ved fgrersedet er anbragt en valger,
der kan stilles i fglgende stillinger: al-
mindelig kgrsel, lavt gear, bakgear, fri-
gear og parkering. Kun ved szrlig harde
belastninger, som f. eks. start pa en stejl
bakke, eller ved meget stejle stigninger,
settes velgeren i lavt gear. Vi skal nu
bringe den udgidende aksel til at rotere
med nedsat hastighed, men med forgget
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|

! |
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Den hydraulisk betjente kobling og planetgearet.

1. Den indgdende aksel. 12. Bakgearets bremse-

2. Koblingstromle. bdnd.

3. Koblingsstemplets 13. Udgdende aksel.
pakring. 14. Koblingsstempel

4. Bremsebdnd. 15. Koblingsfjeder.

5. Koblingsstemplets 16. Koblingsplader.
inderste pakring. 17. Koblingsnav.

6. Koblingsplader. 18. Koblingsflange.

7. Ldseplade til kob- 19. Planetgeartromle og
lingsflangen. tandkrans.

8. Lésering. 20. Langt planethjul.

9. Planethjulaksel. 21. Det lave gears solhjul.

10. Kort planethjul. 22. Planethjulholder.

.11. Bakgearets solhjul.

drejningsmoment. Nir valgeren szttes i
det lave gear, er koblingen udlgst, men
koblingstromlen bremses af, hvorfor det
lave gears solhjul bliver stationzert. Moto-
rens kraft overfgres fra den indgdende
aksel, der barer bakgearets solhjul, over
de lange planethjul til de korte planet-
hjul. De korte planethjul er i indgreb med
det lave gears solhjul, og da det er brem-
set af, vil de korte planethjul begynde en
roterende vandring rundt om det lave
gears solhjul (deraf navnet, planetgear).
Denne vandring, der sker i samme om-
drejningsretning som den indgiende aksel
har, bevirker, at planethjulsholderen og
dermed den udgadende aksel drives med
rundt. Tandhjulene er siledes dimensio-
neret, at der finder en udveksling sted,
svarende til 1,82 : 1.

Ved start pa almindelig, lige vejbane og
under almindelig kgrsel skal valgeren
anbringes i stillingen for almindelig kgr-
sel. Dette skal svare til det hgje, direkte
gear i en almindelig gearkasse, idet den
ngdvendige udveksling finder sted i tor-
que converteren. Vi skal altsd nu lase den
ind- og udgiende aksel sammen séledes,
at de kommer til at rotere med samme
omdrejningshastighed. Valgerarmen star
i forbindelse med en ventil, der &bner for
olietrykket mellem en oliepumpe og kob-
lingsstemplet, og koblingspladerne tryk-
kes sammen. Koblingstromlen med det
lave gears solhjul er nu last til den ind-
gaende aksel, og da bakgearets solhjul er
monteret pa den indgiende aksel, er de to
solhjul nu liast sammen og roterer med
den indgiende aksel. Vi husker, at bak-
gearets solhjul var i indgreb med de lange
planethjul, der igen var i indgreb med de
korte planethjul, og at disse endelig var
i indgreb med sivel bakgearets tandkrans
som det lave gears solhjul. Vi kan i denne
forbindelse se bort fra tandkransen og
faeste os ved den kendsgerning, at to i ind-
greb verende tandhjul er skudt imellem
de to solhjul. For at muligggre en rota-
tion mellem disse tandhjul ma de to yder-
ste i kredslgbet — solhjulene — rotere
med hver sin omdrejningsretning, men da
de roterer med samme hastighed og i sam-
me omdrejningsretning, vil hele planet-
systemet vaere last, og det vil derfor rotere
rundt som en kompakt helhed med sol-
hjulene. Planetgearholderen, der sidder
pa den udgiende aksel, vil blive drejet
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.med rundt, hvorefter de to aksler er last

til hinanden.

Nar velgeren stilles i bakgear, er kob-
lingen ikke aktiveret og koblingstromlen
ikke afbremset. Koblingstromlen og det
lave gears solhjul vil altsd kunne rotere
frit. Planetgeartromlen afbremses saledes,
at bakgearets tandkrans ggres stationer.
Kraften overfgres stadig fra den indgaen-
de aksel med bakgearets solhjul over de
lange planethjul til de korte planethjul,
der nu vil begynde en roterende vandring
inden i den stationzre tandkrans, med
hvilken de er i indgreb. Omdrejningsret-
ningen bliver modsat den indgaende ak-
sels omdrejningsretning, og udvekslings-
forholdet er stadig 1,82 : 1.

Nar vzlgeren stilles i frigear, er koblin-
gen ike aktiveret og bremsebadndene ikke
i funktion, af hvilken grund der ikke kan
finde nogen transmission sted mellem den
ind- og udgaende aksel.

I mods=tning til Fords T-model, i hvil-
ken fodpedalen ad simpel mekanisk vej

direkte betjente bremebandene i planet-

gearet, er der i det nye transmissionssy-
stem pa Chevrolet et ret kompliceret sy-
stem, der ad hydraulisk vej betjener pla-
netgearet.

Hgrd: amerikansk trial

Fortsat fra side 63

sen ankomst giver tab af 1 point for hvert
minut. Dette system minder meget om de
regler, der er gzldende for Novemberka-
san, men amerikanerne er tillige si sne-
dige, at de har hemmelige kontroller mel-
lem de officielle kontrolsteder, og ogsa her
kan man miste sine points ved for tidlig
eller for sen ankomst. Dette betyder na-
turligvis, at rytterne ma kgre med javn
fart fra kontrol til kontrol.

Vinder af arets »Jack ‘Pine« blev Jerry
McGovern, der havde 937 points i behold,
da han afsluttede lgbet pa sin Harley-Da-
vidson.

»DERBY*"

Opretning af stel, gafler og dele

SVEJSNING

Raadmandsgade 32
Taga 9883 - 9885

FRITS MGLLER
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Nogle af deltagerne wved kontrol-
len i Kobenhavn. Trods det sene
tidspunkt havde mange mennesker
taget opstilling for at se wvognene
passere. Politiet havde de storste
vanskeligheder med at holde folk
vek fra vognene.

MONTE CAREC E@BE T 1951

arets Monte Carlo lgb, der afvikledes

i dagene 23.—28. januar, havde man for
fgrste gang henlagt de afggrende prgver
til selve byen Monte Carlo, idet hver en-
kelt deltager umiddelbart efter sin an-
komst skulle gennemfgre en kombineret
bremse- og accelerationsprgve pa kajen
ved havnen, og dagen efter skulle de 50
deltagere, som havde opndet det mindste
antal strafpoints, kgre en hastighedsprgve
p4 den samme gadebane, der benyttes til
det arlige Monaco Grand Prix.

Saledes som forholdene udviklede sig,
blev det klart, at et lgbsreglement af den-
ne art i meget hgj grad gjorde den enkelte
kgrers succes eller fiasko til et spgrgsmal
om gunstigt eller ugunstigt vejr i lgbets
afggrende situationer, ligesom cventuelle
Grand Prix- eller sportsvognskgrere (der-
iblandt ingen ringere end den franske
mesterkgrer Louis Chiron), som pa for-
hand havde et godt kendskab til Monaco
banen, havde en overvzldende fordel i
den sidste ende.

I sammenligning med tidligere ar matte
vejret pa langt den stgrste del af ruterne
i ar betegnes som gunstigt, og det viste
sig da ogsi, at ikke mindre end 283 af de
ialt 337 startende vogne ankom til inilel
indenfor den stipulerede kontroltid, men
selvfglgelig havde de fleste af dem vzret
udsat for mindre forsinkelser, der gav
strafpoints. Danmarks hab, Robert Nelle-
mann og Kurt Christensen i Ford V-8, der
ankom til Monte Carlo med gode chancer

for en pen placering, var sa uheldige i et
sving nogle f4 hundrede meter fra malet
at mgde en modgéende vogn, der kgrte i
den forkerte vejside — den danske vogn
blev kastet ind over fortovet, hvor den
pakgrte en lysmast og blev si staerkt mo-
lesteret, at den ikke kunne kgre videre —
den matte skubbes over malstregen sile-
des, at landevejslgbet teoretisk set var
fuldfgrt, men der kunne ikke blive tale
om deltagelse i de afggrende prgver. Igv-
rigt var der ingen af de startende skandi-
naviske vogne, som opniede en nogenlun-
de acceptabel placering — den bedste
mand var svenskeren Hartley i en Ford
Vedette, der blev placeret som nr. 100 i
den store klasse.

Som det efterhadnden er blevet reglen,
dominerede de franske kgrere i den ende-
lige placering, men en medvirkende arsag
hertil var en bestemmelse i Igbsproposi-
tionerne, som forstielig nok vakte en vis
bitterhed i England. Man havde nemlig
bestemt, at Igbet kun var abent for vogne.
hvis motor var fremstillet af bilfabrikan-
ten selv. Derved udelukkede man pa en
— g¢jensynlig lidet sportslig — made de
engelske fabrikater Allard og Healey, der
sidste ar viste sig som farlige konkurren-
ter til de kostbare franske fabrikater. De
hgjst placerede englendere blev C. Vard
og A. Young (nr. 3 i den almindelige klas-
sificering) — de deltog i en ny Jaguar,
der er forsynet med den fra sportsmodel-
len XK 120 kendte motor med overliggen-
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de knastaksel. Igvrigt dominerede englen-
derne i klassen for vogne indtil 1500 ccm
— nr. 1 og 2 blev her henholdsvis R. F.
Ellison — W. H. Robinson og G. Wilkins
— R. Baxter — og begge holdene kgrte i
den nye Jowett Jupiter, der er en let, op-
tunet udgave af Jowett Javelin, som igv-
rigt besatte 4. pladsen i denne klasse med
franskmaendene Scaron—Pascal i en Sim-
ca pa 3. pladsen.

Da accelerationsprgverne umiddelbart
efter ankomsten begyndte, var vejret fint,
men efterhanden som dagen skred frem,
begyndte regnen at styrte ned, og de fleste
skandinaver kom til at udfgre prgverne
pa en glat vejbane i usigtbart vejr, hvil-
ket naturligvis pavirkede de opnéede re-
sultater saledes, at ingen af dem kom med
blandt de 50 bedste kgrere. Bedste pla-
cering inden hastighedsprgven havde hol-
det J. Trevoux—R. Crovetto i en 4,5 liters
Delahaye tet fulgt af Chiron—N. Mahe i
en lignende vogn. Dette lgb, ved hvilket
det ikke alene gzlder om at kgre sa hur-
tigt scm muligt, men ogsa om at gennem-
k¢re de sidste fire omgange med sa lille

Den uovertrufne

hastighedsvariation som muligt, viste sig
at vzere en glimrende idé, forsavidt som
det bgd de mange tilskuere pa en rzkke
strilende sportsprestationer. Hurtigste
mand var Chiron, som gennem tunnelen
ved indgangen til langsiden langs havnen
var oppe pa over 160 km/t — hans gen-
nemsnitshastighed for de sidste fire om-
gange 14 pa 82 km/t, og til sammenlig-
ning tjener, at Grand Prix racernes gen-

En deltager har bakket sin vogn
ind pd parkeringspladsen og skal
nu have papirerne stemplet. Koben-
havn var ikke tidskontrol, men kun
passerkontrol, af hvilken grund
vognene straks korte til kontroi
for at fortsette turen med det
samme.

nemsnit over den samme strekning i reg-
len ligger omkring 96 km/t. Denne prae-
station var dog ikke tilstraekkelig til at
udligne det handicap, han havde padraget
sig ved accelerations- og bremseprgverne,
og den endelige placering blev:

Almindelige klassificering:

1) J. Trevoux—R.. Crovetto, Delahaye,
26,76 p.

92) Grev de Monte Real—M. J. Palma,
Ford V-8, 27,12 p.

3) C. Vard—A. Young, Jaguar, 27,43 p.

4) G. Gautruche—R. Giriez, 6-cyl. Ci-
troén, 27,69 p.
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Ikke alle vognene kom frem til
Monte Carlo. Her ses en Austin
A90 Fkort af de finske korere
K. H. Andersson og Nisse Lilje-
gren — sidstnevnte er generalse-
kreter i Finlands Motorforbund.
Ifolge de foreliggende oplysninger
slap begge godt fra uheldet.

5) L. Chiron—N. Mahe, Delahaye,
27,74 p.
6) R. F. Ellison—W. H. Robinson, Jo-
wett Jupiter, 27,76 p.
7) K. Wharton—Langelaan, Ford Pilot,
27,76 p. :
8) M. Nunes dos Santos—J. Bastos,
B.M.W., 27,13 p.
9) W. H. Waring—W. Wadham, Jaguar,
28,15 p.
10) G. Wilkins—R. Baxter, Jowett Jupi-
ter, 28,23 p. :
Vogne indtil 750 ccm:
1) Louis Rosier, Renault 4 CV.
2) J. Lecat, Renault 4 CV.
3) H. Kreisel, Renault 4 CV.
Vogne indtil 1100 ccm:
1) Y. Lesur, Simca.
Der var ikke flere vogne blandt de 50
bedste.

Vogne indtil 1500 ccm:
1) R. F. Ellison—W. H. Robinson, Jo-
wett Jupiter.
2) G. Wilkins—R. Baxter, Jowett Ju-
piter. :
3) J. Scaron—R. Pascal, Simca. :
4) L. Odell—R. Marshalla Jowett Jave-
lin.
Vogne over 1500 ccm:
1) J. Trevoux—R. Crovetto, Delahaye.
2) Grev de Monte Real—M. J. Palma,
Ford V-8.
3) C. Vard—A. Young, Jaguar.
4) G. Gautruche—R. Giriez, 6-cyl.
Citroén.

Endelig skal det anfgres, at den sven-
ske Monte Carlo veteran, Greta Molander,
der startede i en Saab/92, blev nr. 4 af
ialt 12 startende damer.

FERDINAND PORSCHE DOYD

S¢ndag den 28. januar dgde i Stuttgart
den tyske folkevogns skaber, dr. h. c.
Ferdinand Porsche, og hermed har den
europziske automobilteknik mistet en af
sine store, skabende &nder — en mand,
der pa linie med andre geniale konstruk-
tgrer som f. eks. Frank Lanchester, Cotae-
len, Lory og Ledwinka, har haft afggren-
de indflydelse pad den rationelle udvikling
af de motorkgretgjer, vi benytter i dag.
Porsche, der blev 75 Ar gammel, blev
fgdt i Bayern, og langt den stgrste del af
hans liv blev tilbragt i sydtyske og gstrig-

ske bilfabriker. Allerede i 25-arsalderen
var han overingenigr pa Austro-Daimler
fabriken i Wiener Neustadt, hvor han bl.
a. konstruerede de benzin-elektriske kgre-
tgjer, der under den fgrste verdenskrig —
i kraft af deres fremragende terrengaen-
de egenskaber — spillede en afggrende
rolle for de gstrigske mgrserbatterier un-
der kampene i Bulgarien. Ogsa racerne
havde tidlig Porsche’s interesse, og i 1922
opndede hans 6-cylindrede Austro-Daim-
ler racere en 1-2-3 sejr i datidens vanske-

Blad venligst frem til side 98
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PROBLEMATISK PROJEKT

til at aflive en verdensrekord

(eller: »Og derfor bli'r den stdende pa stedet, hvor den star«)

I aret 1937 satte den tyske motorcykle-
kgrer Ernst Henne den absolute ver-
densrekord for motorcykler op til 280
km/t for 1 km med flyvende start, og
denne verdi star den dag i dag uantastet,
til trods for, at bade engelske og ameri-
kanske privatkgrere har forsggt at komme

Dearden’s kompressorforsynede H.R. D.,
med hvilken han vil forsoge at slé den ab-
solutte verdensrekord for motorcykler.

den til livs. Henne’s rekord blev — lige-
som Auto-Union’s og Mercedes’ rekorder
fra den samme periode — sat pa autoba-
nen ved Frankfurt, og han benyttede en
specialbygget B.M.W. pa 493 ccm med
kompressor. Det mest igjnefaldende ved
Henne’s maskine var imidlertid, at hele
kgretgjet — bade mand og maskine —
var indkapslet i en stor strgmlinieskal af
letmetal, der var udformet efter indga-
ende forsgg med modeller i en vindtun-
nel, og som i vasentlig grad bidrog til en
nedszttelse af luftmodstanden i forhold
til de ikke indkapslede rekordmaskiner.

Alle de projekter til eller forsgg pa at
aflive Henne’s absolute hastighedsrekord
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for motorcykler, som har set dagens lys
i arene efter krigen, har i fgrste rakke
veeret hemmet af den kendsgerning, at in-
gen anerkendt motorcyklefabrikant har

villet ga ind i de gkonomiske forpligtel-
ser, som er forbundet med at yde et ver-
densrekordforsgg konstruktiv og viden-

skabelig stgtte. Bade det gkonomiske an-
svar og hele det tekniske forarbejde kom-
mer derfor til at hvile pa entusiastiske
enkeltpersoner, som gjensynlig ofte mang-
ler bade overblik over de tekniske pro-
blemer og midlerne til deres praktiske
lgsning.

Det engelske blad »The Motor Cycle«
bragte for nylig en indgaende omtale af
en ny maskine, ved hjelp af hvilken den
engelske kgrer W. Dearden til foraret ha-
ber at kunne sztte ny verdensrekord —
formentlig pA den samme autobanestraek-
ning i Tyskland, som blev benyttet ved
de tyske rekorder — og vi skal i det fgl-



gende give en beskrivelse af maskinen og
forsgge at knytte nogle bemerkninger til
emnet i lyset af den foreliggende kon-
struktion eg de erfaringer, der igvrigt fo-
religger om tidligere rekordmaskiner.

Mr. Dearden, der gjensynlig bade som
kgrer og konstruktgr er af den klassiske,
engelske skole, har ved de grundlaeggende
overvejelser i fgrste rekke heeftet sig ved
den kendsgerning, at der ved opnaelse af
absolute verdensrekorder ikke stilles krav
om et bestemt, begrenset slagvolumen,
ligesom anvendelsen af kompressor er til-
ladt. Han har derfor til en begyndelse
valgt at g& ud fra verdens hurtigste stan-
dardmotorcykle, den 2-cylindrede Vincent
H.R.D. »Black Lightning«, pa 1000 ccm,
der udvikler 90 hk ved omkring 6500
omdr./min. i den normale, kompressor-
1gse udfgrelse, og har derefter koncentre-
ret sig om at saztte motoreffekten op til
det hgjst mulige.

Hans vigtigste middel hertil er en kom-
pressor af fabrikat Shorrock, der er an-
bragt umiddelbart bag ved motoren, og
som suger gasblandingen ind gennem en
stor S.U. karburator med en indsugnings-
abning pa ikke mindre end 2,13”. Kom-
pressoren er saledes gearet i forhold til
krumtapakslen, at dens omdrejningstal
andrager 63 pct. af motoromdrejningstal-
let, og den er udformet som en stor, cylin-
drisk vingepumpe med ekcentrisk rotor.
For at fa plads til kompressoren og (som
vi senere skal se) ogsi af andre grunde
har man forlenget maskinens stel saledes,
at akselafstanden nu andrager 1570 mm.
Da man pa forhadnd ved, at anvendelsen
af en kompressor som den her omhand-
lede er egnet til at overvinde enhver »an-
dedrztsbesvaerlighed« i motoren, har kon-
struktgren monteret de samme knast-
aksler, der giver god trzkkraft ved lave
motoromdrejningstal og til gengzld en
begreenset hestekraft ved et moderat om-
drejningstal vel at merke, nar motoren
drives uden kompressor. 3

Dearden opgiver, at motoren i den si-
ledes zndrede skikkelse — ifglge en be-
regning — vil komme til at udvikle 130
hk og oplyser, at dette svarer til en top-
hastighed i det laveste gear pi omkring
160 km/t. Lad os nu — ved hjzlp af en
overslagsberegning — forsgge at finde ud
af, om den foresliede konstruktion har
nogen mulighed for succes.
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Skematisk fremstilling af frontarealet for henholdsvis
Henne’s indkapslede B. M. W., med hvilken han satte den
bestdende, absolutte verdensrekord, og Dearden’s projek-
terede H. R. D., med hvilken han hdber at kunne seite ny
rekord. De to frontarealer er udmdlt til henholdsvis
0,535 m2 og 0,282 m2. Samtidig kan man regne med en
luftmodstandskoefficient for B. M. W.en pd 0,20, medens
den uindkapslede H.R.D. kommer op pd en werdi af
ca. 0,80.

Et forhold, som straks springer i gjne-
ne, er den omstendighed, at denne nye,
engelske rekordmaskine skal kgres helt
uden nogen form for indkapsling af mand
eller maskine (nar bortses fra en lille
strgmliniehale i fortszttelse af fgrerens
krop), saledes, at man ganske vist kan
regne med et meget lille frontareal for det
samlede kgretgj, men til gengzeld méi for-
udse en meget hgj luftmodstandskoeffi-
cient — eller anderledes udtrykt, man ma
regne med en meget kraftig hvirveldan-
nelse omkring maskinens mange, fritlig-
gende dele. Til sammenligning tjener, at
Henne’s indkapslede B.M.W. havde et
frontareal p& neesten det dobbelte af det
normale, men til gengzld var hvirveldan-
nelsen omkring maskinen si sterkt redu-
ceret pa grund af karosseriets gode strgm-
linieform, at luftmodstandskoefficienten
kun var ca. 1/5 af det normale. Forholdet
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mellem frontarealerne er illustreret pa
hosstaende figur. Man kan efter forelig-
gende erfaringer regne med en luftmod-
standskoefficient i de to tilfzelde p& hen-
holdsvis 0,80 og 0,20.

Pa grund af de saledes bestemte luft-
modstandsverdier kan vi nu beregne,
hvor mange hk, der skal afgives mellem
de drivende baghjul og vejbanen ved for-
skellige kgrehastigheder, idet vi dog for-
ud ma prgve at rekonstruere de to maski-
ners samlede vaegt under kgrslen — to
veerdier, om hvilke der ikke foreligger op-

er indtegnet pa hosstaende kurveblad.
Det fremgar heraf, at Henne’s motor un-
der rekordkgrslen har udviklet omkring
58 hk, medens Dearden pa sin Vincent
H.R.D. uden strgmliniekarosseri vil fa.
brug for omkring 114 - hk (der er i begge
tilfeelde regnet med et tab pa straeknin-
gen fra motor til vejbane pa 20 pct.).

Om Henne’s motor foreligger der den
sikre oplysning, at den maksimalt — ved
anvendelse af en ny metylalkoholblan-
ding som brandsel — kan afgive 75 hk,
hvilket stemmer meget godt med, at den
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lysninger. Vi mener, at man — efter et har et stempelareal pa 72,5 cm?2 saledes,
specificeret skgn — kan satte dem til: at den udvikler 1,02 hk pr. cm?2 stempel-
i i i t f des Benz’
Vincent HRD. Special ...... 250 kg jieth TS S0 C R eetal repre.
B.M.W. rekordmaskine ...... 280 kg g 8 2 B

Det drejer sig i begge tilfzelde om den
samlede vaegt af maskinen 4 fgrer 4+ mo-
torbrendsel og smgreolie, idet bemzrkes,
at B.M.W. maskinen uvagerlig ma falde
noget tungere ud pa grund af karosseriets
vegt. Igvrigt skal det med det samme
pointeres, at en eventuel mindre afvigelse
fra de her skgnnede verdier kun vil fa
forsvindende betydning for det samlede
hestekraftbehov.

P4 grundlag af de siledes fastlagte ver-
dier for de to rekordmaskiner kan vi be-
regne den ngdvendige hestekraft, som skal
afgives ved motorens krumtapaksel, ved
forskellige kgrehastigheder, og resultatet
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senterer den absolute gransevzrdi for en
motors maksimale effekt. Det star altsa
fast, at Henne under sin rekordkgrsel ikke
har kunnet udnytte sin motor fuldt ud —
havde han gjort det, ville hans tophastig-
hed have veret omkring 300 km/t. Man
spgrger uvilkarlig sig selv, hvorfor han
ikke drejede hindtaget i bund og tog de
sidste 10 pct. med?

Forklaringen ligger formentlig i det
faktum, at han ikke — med de herskende
.adhasionsforhold mellem baghjulet og
vejbanen — har kunnet slippe af med den
fulde hestekraft. Til narmere forstaelse
af dette forhold tjener en undersggelse af
det faktiske bagakseltryk under rekord-



kgrslen. Man kan sikkert uden stor fejl
g4 ud fra, at B.M.W.en ved en vejning af
den stillestiende maskine har haft vaeg-
ten fordelt ligeligt pa de to hjul, d.v.s., at
der pa hvert hjul hviler 140 kg. Denne
vegtfordeling vil imidlertid zndre sig,
niar maskinen kommer op i hastighed,
fordi luftmodstanden pa kgretgjet — sa-
ledes som det er vist pA hosstiende teg-
ning — vil forsgge at vippe maskinen bag-
over. Ved en hastighed pa 280 km/t vil
det lodrette tryk mellem maskinens bag-
hjul og vejbanen derfor andrage 161 kg,
medens forhjulstrykket reduceres tilsva-
rende til 119 kg. Den samlede drivende
kraft mellem baghjulet og vejbanen an-
drager — stadig ved 280 km/t — 46,6 kg,
og forholdet mellem denne verdi og det
lodrette baghjulstryk — hvilket er det,
vi betegner som friktionstallet mellem
hjulet og vejbanen — bliver derfor

46,6
i ,289

Man kan altsi med god tilnermelse ga
ud fra, at der allerede foreligger erfaring
for, at man ved den eksisterende rekord-
hastighed pi 280 km/t pi den navnte
autobanestrzkning — selv for en maski-
ne med en tilfredsstillende for- og bag-
hjulsaffjedring — ikke kan regnes med
vasentlig stgrre veerdier for friktionstal-
let mellem drivhjulet og vejbanen end
den beregnede. Arsagen til, at man ma
ngjes med en si beskeden veardi, ligger i
den omstendighed, at hjulet under kgrs-
len vil springe pi vejbanen (f. eks. nar
det passerer de tveergiende fuger i beton-
kgrebanen) saledes, at anlegstrykket i

Henne’s indkapslede rekordmaskine, set fra siden. De pd-
skrevne kreefter refererer til en korehastighed pé 280 km/t.
Luftmodstandskraften pd koretojet (der skonnes at virke
i en hojde over vejbanen pd 660 mm) andrager 41 kg, og
den vil bevirke, at en del af maskinens vegt legges over pd
baghjulet sdledes, at det resulterende baghjulstryk bliver
161 kg. Den totale drivende kraft mellem baghjulet og
vejbanen er 46,6 kg.

Et andet mislykket engelsk forsog pi at erobre verdens-
rekorden. Den engelske korer Noel Pope i sin kompressor-
forsynede Brough Superior med karosseri. For stor motor-
effekt og for lidt beregningsarbejde veltede projektet i
ordets bogstaveligste forstand — for Pope veltede nemlig.

perioder ikke har den forudsatte wvzrdi,
hvilket igen vil resultere i et ikke ubety-
deligt hjulspind hver gang, hjulet efter
en lufttur atter tager fat i vejbanen. Her-
til kommer, at Henne under sin rekord-
kgrsel ikke kunne udnytte den fulde frik-
tionskraft mellem baghjulet og vejbanen
til fremdriften alene — han var ngdt til
at holde en del af den disponible frik-
tionsevne i beredskab til at give maskinen
en vis tverstabilitet — havde han ikke
gjort det, ville han have fiet en udskrid-
ning af bagenden ved den mindste side-
vindspavirkning.

Lad os nu — til sammenligning — prg-
ve at regne ud, hvor stort et friktionstal
mellem baghjulet og vejbanen, Dearden
vil f4 brug for, hvis han med sin H.R.D.
prgver at kgre 280 km/t pA den samme
strekning. Der foreligger for hans maski-
ne den oplysning, at den samlede vaegt af
mand og maskine fordeler sig med 60 pct.
pa forhjulet og 40 pct. p4 baghjulet — et
forhold, der er begrundet i en klart ud-
trykt frygt for, at forhjulstrykket skal
blive for lille til at give en sikker styring
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ved de store hastigheder. Vi har altsa et
baghjulstryk pa 0,40 X 250 = 100 kg —
en veerdi, der ved den store hastighed pa
grund af, at luftmodstanden sgger at vip-
pe maskinen bagover — vil stige til 136

86kg

97 kg

Her har vi Dearden’s H.R.D. set fra siden. Luftmod-

standskraften, der ogsd her tenkes at virke i en hojde af

660 mm over vejbanen, vil bevirke en kraftig vegtfor-

skydning for koretojet siledes, at det resulterende bag-

hjulstryk kommer op pd 136 kg, medens den drivende
kraft mellem hjulet og vejbanen er 91 kg.

kg. Den drivende kraft, som skal overfgres
til vejbanen ved 280 km/t, andrager imid-
lertid — p& grund af den store luftmod-
stand — ikke mindre end 91 kg, og vi far
altsa et friktionstal mellem baghjulet og
vejbanen pa

91

Det fremgar altsd heraf, at Dearden,
hvis han skal ggre sig hab om blot at
komme op pa den samme hastighed som
Henne, skal bruge et friktionstal mellem
drivhjulet og vejbanen pa mere end det
dobbelte af den verdi, som erfaringsmas-
sigt afholdt Henne fra at presse rekorden
yderligere. Hermed turde projektets skaeb-
ne pa forhand vere klart belyst.

Man kan i denne forbindelse undre sig
over, at en mand som Dearden overhove-
det spilder sin tid og sine penge pa et sa-
dant projekt, men historien rummer en
gavnlig lere, forsavidt som den fortzller
os, at den stirren sig blind pa de rent
mekaniske problemer — den ensidige
teenken i maskinelementer og deres hand-
verksmaessige udfgrelse — som prager
mange af motorsportens amatgrer, ikke er
tilstreekkelig til at sikre et godt sportsligt
resultat. De store anstrengelser er kun
berettigede, hvis det teoretiske grundlag
for opgavens lgsning er i orden — en for-
udsztning, der alt for ofte ikke er opfyldt.

Som et yderligere eksempel pa den let-
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sindighed, der er udvist ved dette nye, en-
gelske projekt, skal til slut peges pa den
kendsgerning, at man regner med en mak-
simal motoreffekt pa 130 hk til trods for,
at det samlede stempelareal for maskinen
andrager omkring 100.cm2? — man regner
altsi med en effekt pa 1,3 hk/cm?2, hvil-
ket ikke kan gennemfgres med de stem-
pelkonstruktioner, som ikke er forsynet
med en serlig ke¢ling af stempeltoppen.
Hvis Dearden — nar han er blevet klar
over, at han ikke kan sla den absolute
hastighedsrekord, forsgger at sztte rekor-
der over 1 km og 1 mile med stdende start,
hvilket han har stgrre muligheder for —
vil det sikkert blive den hgje varmebe-
lastning af stempeltoppen, der stiller sig
hindrende i vejen for projektets gennem-
fgrelse.

Vi er flyttet!

Den store Succes

den ,,selvrensende‘"

For stadig at kunne be-
tiene vor fortsat voksende
Kundekreds bedst muligt
er vi nu flyttet til

nye og storre
Lokaler

GRONNINGEN 1

TIf. (uforandret) Central 14075

C.C.WAKEFIELD & CO.%/s




NY ENGELSK MILITERVOGN

Skal aflese Jeep’en i den engelske haer

Af civilingenipr
JIRGEN RAMBOLL

I den engelske motorpresse har der i den

sidste tid veeret meddelelser fremme °

om, at man i England planlagde bygnin-
gen af en ny type militerbil, som skulle
aflgse den amerikanske Jeep, der blev an-
vendt i stort antal af den britiske her un-
<er Hitler-krigen.

Den nye Jeep-type er nu blevet aner-
kendt Itil brug i den britiske her, og vi
skal i det fglgende give en beskrivelse af

Den nye engelske militervogn,
der skal aflose den amerikan-
ske Jeep i den engelske her.
Vognen har uafhengig affjed-
ring pd alle fire hjul og trek
pé bdde for- og baghjul. Den
4-cylindrede motor udvikler 80
hk ved 3750 omdr./min., ved
hvilket omdrejningstal stempel-
hastigheden andrager 14,3 me-
ter pr. sekund.

den. Typebetegnelsen er F.V. 1800, og den
er blevet konstrueret pa Nuffield Mecha-
nisations Ltd., Birmingham, ved et sam-
arbejde mellem det engelske krigsmini-
sterium og Nuffield organisationen.

Ved konstruktionen strzbte man efter
at fa4 en terreengidende bil med Jeep’ens
fordele, men med betydelige forbedringer
fremfor denne. Man gnskede bedre terran-
géende cgenskaber ved anvendelse af uaf-
hzngig affjedring af alle fire hjul, kraf-
tigere motor, et ekstra szde, fuldstendig
vandtet indkapsling af det elektriske sy-
stem m. m.

Den nye engelske militzervogn er stgrre
end Willys Jeep, bade i dimensioner og
motorstgrrelse. De vigtigste specifikatio-

. mer er som fglger:
Motor: 4 cylindret med topventiler for

indsugning og sideventiler for udstgdning.
Boring: 89 mm, slaglengde 114,5 mm.
Slagvolumen: 2838 ccm. Kompressions-
forhold: 6,4 : 1, 80 hk ved 3750 omdr./min.
Maksimalt drejningsmoment: 20,3 kgm
ved 1750 omdr./min.

Transmission: Gearkasse med 5 hastig-
heder fremad og synchromesh gearskifte.
Bagaksel med differentiale, bakgear, drev
for spil og for forhjul.

Affjedring: Uafheengig pa alle fire hjul.
Torsionssteenger og teleskopstgddampere.
Bremser: Lockheed hydrauliske med to
hjulcylindre i hver forhjulsbremse. Chas-
sis og karosseri: X-formet chassisramme
med panittet og pasvejset stalkarosseri.

Deak: 6,50x16”.

Egenvaegt: ca. 1500 kg.

Akselafstand: 2,10 m.

Motorens konstruktion med sideventiler
for udblaesning og topventiler for indsug-
ning fglger den praksis, der er fulgt ved
konstruktionen af de standardmotorer,
der anvendes i den engelske hear i 4-, 6- og
8-cylindret udgave, og mange af motorens
dele er ombyttelige med tilsvarende dele
fra 6- eller 8-cylindrede motorer, hvad
der forenkler reservedelsforsyningen.

Denne motorkonstruktion — den sa-
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Lkaldte F motor — er fgrst blevet anvendt
af Rolls-Royce fabrikerne.

Hele transmissionssystemet er opbyg-
get saledes, at det er nemt at betjene og
dog giver tilstraekkelige muligheder for
terrenkgrsel. Gearkassen har fem gear,
som alle er forsynet med synchromesh-
anordning. Fra gearkassen fgres kraften
gennem en kort kardanaksel til bagaksel-
kassen, som er monteret pA rammen, 0g
som indeholder differentiale, drev til for-
hjul, bakgear og drev til spil. Denne bag-
akselgearkasse betjenes af et handtag an-
bragt ved fgrersedet, og med hvilket man
kan stille den enten i frem eller bak eller
koble spillet til. Endelig findes et tredie
handtag for ind- og udkobling af drevet
til forhjulene.

Der er uafhzengig affjedring pa alle fire
hjul. Affjedringen sker ved torsionsstan-
ger dempet af dobbeltvirkende, telesko-
piske stgddempere. I stedet for alminde-
lige stopklodser af gummi findes monte-
ret kegleformede gummiklodser, som sid-
der pa chassiset indesluttet i en keglefor-
met stalholder. Disse gummiklodser kom-
mer i bergring med hjulenes ophzngs-
arme pa et tidligt stadium af den lodrette
bevaegelse af hjulet i forhold til chassis-

A8

JAMES

ATCHLESSE

AN R
I

i 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 . Pal=e 6721
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rammen. Da gummiklodsen grundet mon-
tagen i stilkeglen er forhindret i at sam-
mentrykkes frit, vil den yde stigende mod-
stand mod sammentrykning, efterhanden
som hjulet bevaeger sig lengere opefter,
og saledes bidrage til, at affjedringen bli-
ver gradvis stivere.

Styretgjet er tandstangsstyring — et
simpelt, meget effektivt system, som let
lader sig tilpasse uafheengig affjedring.

Bremsesystemet er hydraulisk, og der
er i forhjulsbremserne monteret en brem-
secylinder for hver bremsesko for at opné
stgrst mulig bremsevirkning. Handbrem-
sen virker mekanisk pa baghjulene.

Kglesystemet er trykkgling med et over-
tryk pa ca. 0,5 atm. Ventilatoren er 10-
bladet og drives gennem en friktionskob-
ling for at undgd beskadigelse ved kgrsel
gennem vandlgb.

Det elektriske system er fuldstendig
vandtet og tillader kgrsel gennem dybt
vand. :

Systemet er endvidere fuldstendig af-
skeermet af hensyn til radiomodtagning og
arbejder med en skermet spending pa 24
volt. Batterikasserne kan forsynesi med
varmeapparat, nir bilen anvendes under
arktiske forhold.

De eneste zndringer, der skal foretages,
forinden kgrsel gennem dybt vand fore-
tages, er at sztte en prop i batterikassen
og anbringe et forleengerrgr pa karbura-
torens luftindsugning.

Der er ved konstruktionen af den nye
militerbil taget al mulig hensyn til, at
den skulle vare sa let at reparere og ved-
ligeholde som muligt. Mange af delene pa
bilen er indbyrdes omskiftelige, hvad der
nedsatter antallet af de typer dele, man
skal fgre i reservedelslageret. For eksem-
pel kan torsionsstengerne udskiftes ind-
byrdes, og hjulophengsarmene kan byt-
tes rundt diagonalt siledes, at hgjre for-
hjuls arm passer til venstre baghjul etc.
Differentialdele, kardanled etc. kan ogs&
ombyttes.

For at lette smgringen er der mange
steder anvendt selvsmgrende lejer og sgr-
get for rigelige oliereservoirer. For eksem-
pel er de rgrformede styrestenger fyldt
med olie til smgring af kugleleddene.

Det synes, som om der med den nye
Nuffield militzerbil er skabt et kraftigt
bygget, terrengiende kgretg] med mange
gode konstruktionsenkeltheder.



MERCEDES

STARTER | ARGENTINA!
*

fter maneders uvished om, hvorvidt au-
tomobillgbene i Argentina i det hele
taget blev kgr i &4r og i bekrzftende fald,
hvornar Ilgbene skulle finde sted, fik
Daimler-Benz A.G. i begyndelsen af ja-

Den 12-cyl. Mercedes under treningen pd Nirburgring.
(Forsiden.)

nuar indbydelse til at deltage i to argen-
tinske 1lgb, der var udskrevet formelfrit
saledes, at tyskerne kunne deltage med
3-liters kompressorvogne, type
M 163, argang 1938—39. Da der var meget

deres

kort tid til radighed, meldte der sig der-
efter det spgrgsmal, om man i det hele
taget kunne na at bringe vognene frem i
rette tid, men for at bgde lidt pa vanske-
lighederne tilbgd den argentinske automo-
bilklub at udskyde lgbene og starte fgrste
gang den 15. februar. Med den sedvanlige
organisationsevne gik man pa Mercedes-
fabriken i gang med den meget vanskelige
opgave, det var at ggre 3 vogne klar og at
skaffe skibslejlighed saledes, at det om-
fattende materiel kunne fi den forngdne
plads til en forsvarlig forsendelse.

Den 18. januar afsejlede de 3 vogne fra
Le Havre, og foruden mekanikere og ¢v-
rigt personel befandt de tre mesterkgrere
Farina, Hermann Lang og Karl Kling sig
om bord. Disse 3 ke‘ndté kgrere skal sidde
bag rattet, ndr Mercedes for fgrste gang
efter krigen skal stille op i internationale
1gb. Mercedes vil f4 hard konkurrence fra
Alfa Romeo og Ferrari, og det tyske hold
far kun kort tid til at akklimatisere sig,
eftersom det fgrst ankommer til Buenos
Aires den 3. februar.

Vognene er monteret med de kendte 3-
liters, 12-cylindrede kompressormotorer,
der blandt andet har sikret Mercedes de
internationale klasserekorder pa 398,2
km/t over 1 km med flyvende start og 399
km/t over en mile med flyvende start.

Tegning af den 12-cylindrede Mercedes Benz racer fre 1938—39,
type M 1€3. Det drejer sig om en videreudvikling af typen M 154,

der havde 8 cylindre pd linie, og som anvendtes i s®sonerne
1937—38. Ved at udforme motoren sum en V-motor med kort slag-
lengde blev man i stand til at bygge hele koretojet lavere og

derved til at reducere front-
arealet. Motorens dimensioncr
er: Boring 67 mm, slaglengde
70 mm, slagvolumen 2965 ccm.
og den udvikler ved koblings-
flangen 468 hk ved 7800 omdr./
min. (stempelhastighed 17,4
m/sek). Motoren er forsynet
med to serieforbundne Roots-
blesere, der trykker brendsels-
blandingen ind i indsugnings-
manifold’en med et overtryk pd
ikke mindre end 2,2 at. Vog-
nens brendselsforbrug er efter
almindelige begreber enormt —
under europeiske Grand Prix
forhold regner fabriken ikke
med at kore mere end 1,25 km
pr. liter.
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Mekanicus giver gode rdd om

LODNING PA LANDEVEJEN

og skriver tillige lidt om verktgjsmappen

Mange motorcyklister har vaeret ude for
den ubehagelige situation, der opstar,
nar et koblingskabel springer midt pa lan-
devejen. I langt de fleste tilfzzlde kan man
bjerge sig frem til et verksted eller hjem
til garagen, hvor skaden hurtigt er ud-
bedret. Noget anderledes stiller sagen sig,
nar man star pa toppen af Alperne eller
blot pa en eller anden landevej midt om
natten. Selvfglgelig kan man kgre videre
uden at benytte koblingen, men det er ikke
noget, gearkassen har godt af, og det er en
meget ubehagelig made at kgre pa.
Nar et koblingskabel springer, er det i
de 999 af 1000 tilfeelde ved niplen, der er

anbragt i koblingsgrebet. Det normale
verkstedsarbejde bestar blot i at varme
niplen op, fjerne kabelstumpen, trazkke
kablet igennem hullet, splitte tradene og

lodde til. Alt dette kan naturligvis ogsa -

ggres pa landevejen, men hvor skal man
fa varme fra til lodningen? Det er simend
slet ikke s& vanskeligt, blot akkumulato-
ren er ordentlig opladet. Nar man har
fjernet niplen fra koblingsgrebet, holder
man den ind mod en uisoleret del af stel-
let, samtidig med at man holder en plus-
ledning fra akkumulatoren ind mod nip-
len. Denne vil da hurtigt blive sa varm, at
den gamle loddetin og kabelstumpen let
lader sig fjerne, af hvilken grund man
ikke skal holde med de bare fingre, men
benytte en tang. Nar niplen er gjort ren,
treekkes kablet igennem og splittes. Vi skal
nu lodde det fast, men da det vil give en
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alt for voldsom varme, hvis akkumulato-
rens strgm ikke kontrolleres, m4 vi nu ind-
skyde en modstand mellem plusledningen
og niplen. Dertil er et stykke dynamokul
aldeles fortrinligt, og af illustrationen
fremgar det, hvordan man ggr reparatio-
nen fardig, idet man blot holder loddetin-
net ned mod de opvarmede, splittede kabel-
ender. Selvfglgelig er der én afggrende
indvending mod ovenstiende — mnemlig
hvor far man loddetin fra? Ja, nu har jeg
givet Dem et tip, s& ma det blive Deres
sag at leegge et lille stykke loddetin i veerk-
tgjsmappen, det kan blive meget nyttigt,
ogsa hvis et benzin- eller oliergr bliver

Ndr kablet trekkes gennem niplen
opndr man samtidig en udmerket
stelforbindelse. Et stykke dynamo--
kul forbindes til akkumulatorens
positive polskrue. For at lette ar-
bejdet mé man binde koblingskab-
let op sdledes, at man kan bruge
begge hender under arbejdet. Ka-
belbrud opstdr i reglen pd grund af
manglende smoring af niplen, der
skal kunne dreje frit i hdndtaget
sdiledes, at kablet ikke bojes, ndr
hdndtaget trekkes an.

utet, men lov mig nu at afmontere og tgrre
benzinrgret, inden De lodder pa det. Hvis
De har et gammelt stykke dynamokul, sa
leeg ogsa det i veerktgjsmappen, det fylder
ikke meget.

Medens vi taler om varktgjsmappen, sa
lad os en gang se lidt p4 dens indhold. Fra
fabriken medfglger i reglen udmezrket
veerktgj, men som oftest mangler der visse
sméting, man ofte far brug for. Et stykke
fint smergellerred eller sandpapir, en lille
skruetraekker til de elektriske dele, lidt
isolerband, en stump loddetin og et sam-
leled til bagkaeden vil ofte veere tilstreekke-
ligt til at imgdega de fleste situationer,
en motorcyklist kan komme ud for, men
en lille fil viser sig ofte som et nyttigt
stykke skarevaerktgj. For bilisternes ved-
kommende er de samme smating af verdi,
blot har man naturligvis ikke brug for



samleled til keden. Det viser sig imidler-
tid ofte, at ngglen til hjulmgtrikerne ikke
er tilstraekkelig, nir vognen har vearet i
drift et stykke tid. Mgtrikkerne sidder fast,
og topngglen, der ofte er fremstillet i blgdt
jern, bliver deformeret, nir man legger
krzefterne i. De bilister, der ikke er sikre
P&, at netop denne nggle er i tip top orden,
gor klogt i at anskaffe en solid krydsnggle.

*

Flercylindrede contra . . .

Fortsat fra side 66

cylindret maskine, ville han fgrst og frem-
mest koncentrere sig om at udnytte den
foreliggende kraft og forbedre kgreegen-

skaberne, fgr han satte ind pa at forgge
effekten.

Der er noget indlysende rigtigt ved den
engelske rytters betragininger, og skal de
flercylindrede maskiner for alvor sla de
encylindrede ud, m& de fgrst og fremmest
have de samme gode kgreegenskaber uden
stgrre kgremodstand. Tilbage vil da blive
de flerecylindrede maskiners overlegne
kraft mod de encylindrede motorers stgr-
re palidelighed.

De problemer, som findes ved overfg-
relsen af motorens effekt til vejbanen, og
forholdet mellem motoreffekt og kgre-
modstand bliver igvrigt behandlet i ar-
tiklen om verdensrekordmaskiner i dette
nummer. '

Renold holder til de sterste
belastninger og tjener Dem
lydlest og trofast &r efter ar.

Rédmandsgade 43

Eneforhandler: For The Renold and Coventry Chain Co. Ltd.

E.T. GREW  «Kbh. N. Ti. £qir 700
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ilDe vere venlig at svare mig pa fglgen-

de: Min 500 ccm Ariel har et kompres-
sionsforhold pa 7,5 : 1 og skal forandres
til 6,5 : 1. Passer det til min maskine at
lzegge en 2 mm pakning under cylinderen,
som De anbefalede til en MG i januar-
nummeret ?

Kan jeg forsvare at kgre med 0,25—0,30
mm tolerance mellem stempel og cylin-
der? Jeg har hgrt for og imod. Hvor meget
luft skal der vere mellem stempelringe-

nes ender? AA. P., Kgbenhavn N.

)
\
N

Kompressionsforholdet pa Ariel’s mo-
deller endres ved at montere forskellige
stempler til de foreskrevne kompressions-
forhold. Der findes et stempel, der giver
forholdet 6,5 : 1, og vi anbefaler Dem at
montere dette stempel.

Rent principielt skal man aldrig bruge
shims eller pakninger, med mindre kon-
struktionen er beregnet til en @ndring af
kompressionsforholdet pd denne made.
Hvis De lsgger plader under cylinderen,
vil cylinderboltene ikke nd det tilstrek-
kelige antal gevind. Med hensyn til stem-
peltolerancen kan 0,25 til 0,30 mm nok
siges at veere lidt rigeligt, forudsat mdlin-
gen er foretaget ved skgrtet. Malet skal
her vere 0,17—0,20 mm, men ved stempel-
kronen skal der vere et spillerum pa
mindst 0,5 mm.

Spillerummet mellem stempelringenes
ender skal vere 0,35—0,40 mm.

*

eg beder Dem venligst besvare neden-
J stdende spgrgsmal:

1) Hvordan tuner man en JAP baneracer?
2) Er der gear pa en JAP til 400 m bane?
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3) Kaldes bade en jordbane og slaggebane
for speedway?

4) Hvilken blanding bruger man til en
sprinter?

5) Hvor gammel er Morian?

ad 1) Vi kan desverre ikke give Dem
praktiske oplysninger pd dette punkt, da
en JAP meget vanskeligt lader sig tune
yderligere. Maske kan De fd et indtryk af
arbejdets omfang ved at lsese vor bog:
»Stgrre viden — stgrre fart.

ad 2) Man bruger ikke gear pd en sprin-
termaskine til 400 m bane.

ad 3) Speedway er en felles betegnelse
for alle dirt-track baner.

ad 4) Sprintermaskiner kgrer pa rent
alkohol.

ad 5) Morian er fgdt den 10. januar
1905 og er altsa 46 ar.

*

En norsk leser har sendt os fglgende
indleg: :

Den tekniske brevkasse synes jeg er et
positivt fremskridt i udviklingen, som sik-
kert vil gleede mange af laserne. Dog vil
jeg gerne i al beskedenhed have lov til at
imgdega en pastand eller rettere en for-
klaring til en laeser.

Det drejer sig om indlegget fra signa-
turen H.N., Hammer-Thorup, som blandt
andet fremsztter spgrgsmalet: Hvordan
skelner man mellem en standardmaskine
og en specialmaskine? Er det kompres-
sionsforholdet? Til dette svares at en
standardmaskine efter gzldende regler er
en motorcykle, der er fremstillet af en fa-
brik og opfgrt i fabrikens katalog. S& langt
er jeg enig med Dem, men det er ikke til-
strekkeligt defineret, idet man ikke kan
udelade at forklare, at maskinen »skal
veere udstyret i overensstemmelse med tra-
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fiklovene. Den skal have et lysanlzg, kick-
starter, horn o. s. v. NORTON »Internatio-
nal« 30 & 40 opfylder naturligvis kravene,
ligesom TRIUMPH T-100. Men at kalde
NORTON »Manx¢, AJS 7R og TRIUMPH
Grand Prix for standardmaskiner er efter
min mening en misforstielse og slet ikke
i overensstemmelse med de gxldende
FICM-regler. Hvis en arranggr skulle veere
sd ufornuftig at tillade start af en NOR-
TON »Manx«-model sammen med et felt
af ARIEL »Red Hunter«, AJS model 18,
BSA »Gold star¢ B 34, Matchless model
G 80, NORTON ES 2 og andre maskiner,
ville samtlige kgrere af de ovenfor oprem-
sede maskiner sikkert »uden at tabe an-
sigtet« traekke sig ud af den ulige konkur-
rence. Da FICM’s regler ikke er tilgenge-
lige for mig, kan jeg ikke citere disse, men
jeg fgler mig neesten sikker p&, at min
indvending er i overensstemmelse, om ikke
bogstaveligt, med disse reglers 4nd. Og det
tror jeg, at SMJ’s redaktion er enig i ved
eftertanke. K. M. G.;M.,

Oslo.

Tak for Deres brev, af hvilket det frem-
gdr, at vi som sedvanlig er rgrende enige.
Den besynderlige kendsgerning, at decide-
rede T'T-maskiner kgrer i samme klasse
som virkelige standardmaskiner er et spe-
cielt dansk tilfelde, idet reglementet siger,
at en maskine er en standardmaskine, ndar
den blot findes i den pdgeldende fabriks
katalog. Dette forhold er endda fastsldet
ved dom efter at forskellige ryttere i stan-
dardklassen havde nedlagt protest mod
Svend Aage Sgrensens vindende Excelsior
i Danmarksmesterskaberne i 1948. Som vi
skriver i slutningen af vort svar til H. N.,
Hammer—Thorup, er det danske reglement
helt forkert pd dette punkt, og de vise her-
rer, der har begdet fejltagelsen, vil i ste-
det for at indrgmme deres fejl kun under-
strege den manglende forstdelse af motor-
sportens krav ved at ophgje den til lov —
en lov der i hgjeste grad er modstridende
mod FICM’s and.

*

Vil De venligst opgive mig tophastighe-
den pi Norton 500 ccm model 18 eller
ELS:2%

Tophastigheden er 132 km/t, nar maski-
nerne ikke har undergdet tuning af nogen
art.

I.J., Bagsverd.

GENTOFTE
BOGTRYKKERI

KONGELYSVEJ 14
GE 1850-4844

Enhver tryksag til ethvert formal

W
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NIMBUS
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Aut. forhandlere
for Stor-Kebenhavn

ACAP A/S
Blegdamsvej 32, N. C. 8545

Sv. Aa. Engstrom & Co.
Vermlandsgade 40, S. Sundby 4900

K. Fisker-Jensen
Gl. Jernbanevej 18, Lyngby 2216

Arne Fog
Enghavevej 76, V. Eva 3701

C. V. Hansen
Frederiksberg Bredegade 17, F.
Tlf. Goth. 6538
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Forst og sterst
med alt til
den kaere rok

Koretepper, sveer
kvalitet, ogsd for
Harley og Indian
Akkumulatorer, kob-
lingsgreb, leederbeel-
ter brede kr. 5,50,

forcromede styr 1" og /5.

Se, hor og sporg hos B
Kebenhavns bedst asso

specialforretning
Gri" $a1ds. g d 5' salaf,

lydpotter kr. 29,00, amalkarburatordele,
lygteglas, transfers til-de fleste maskiner,

ONZO

rterede

Nora 7911

Provinsordrer kun pr. efterkrav.

AARHUS
Randersvej 37

"Norlon)

KRISTENSEN & NIELSEN
Royal Enfield &
Norton forhandlere

REPARATIONSVARKSTED

TIf. 13504

Klichéerpe laver
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a jeg ser, at andre spgrger Dem til rads,

vil jeg ggre det samme med hab om,
at De vil svare mig. Kan en 350 ccm Jawa-
motor passe i stellet pa en 250 ccm Jawa-
motorcykle? Kan man kgbe en 350 ccm
Jawamotor uden tilladelse fra myndighe-
dernes side og eventuelt hvor meget ko-
ster den? Jeg vil gerne have at vide, hvem
der forhandler den 2-cylindrede SUN-
BEAM, og om De kan anbefale den, da det
jo er en ny konstruktion?

ERds
Dolmer pr. Grenaa.

En 350 ccm JAWA-motor passer i stellet
til en 250 ccm JAWA, eftersom stellet er
ngjagtig det samme pd de to maskiner.
Man kan ikke kgbe en 350 ccm JAWA-
motor, dels fordi motoren ikke importeres
i samlet stand, og dels fordi det er en om-
gaelse af varedirektoratets bestemmelse.

Den to-cylindrede SUNBEAM importeres
af B.S. A. Motors & Cycles, Vesterbrogade
101, Kgbenhavn V., og forhandles gennem
B.S. A. forhandlerne. Vi kan absolut an-
befale denne maskine, forsavidt det ikke
drejer sig om sportskgrsel.




DA VI DELTOG

i Monte Carlo lgbet var det forst
og fremmest for at f4 den sterst
mulige erfaring med den nye Puch
250 cc — en erfaring der nu kom-
mer vore kunder til gode.

RASMUSSEN & CO.
WESTEND 15 EVA 953

KVALITETSMARKET

“Bestil den nu : Kr. 8,75

M 9 TORCYKLE
HANDBOGEN

5 e ,

forsendes overalt pr. efterkrav
LOSEKRUGS BOGHANDEL

JAGTVE] 59 . KOBENHAVN N

TO MAA MAN VZARE

»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-

bzerer)

Junior SKERMS/EDER tl lette Maskiner.

Junior- og UNIVERSAL Fodhvilere.
ALLE BETRAK OG RESERVEDELE

Faas hos alle forende Motorforhandlere

NY SHELL-FILM
OM DET BER@MTE T.T.

Spilletid: 29% minut.

Instruktgr: Geoffrey Hughes.

Fremstillet af Shell Film Unit i sam-
arbejde med The Auto-Cycle Union.

Denne film viser en af de mest spzn-
dende sportbegivenheder i hele verden —
the Isle of Man Tourist Trophy Races —
eller T. T. lgbet, som det almindeligvis
kaldes. I England er det forbudt at kgre
motorlgb pa gader og veje, og det har den
lille g, Isle of Man benyttet sig af.

Filmen begynder med, at skibet med
motorcykler, kgrere, motorentusiaster,
mekanikere m. fl. ankommer til gens stgr-
ste by, Douglas, for at sztte preeg pa be-
givenheden. Man fglger trazningsomgan-
gene i de fgrste morgentimer — forbere-
delserne ved motorcyklerne — mekani-
kernes arbejde og far et glimt af fabri-
kernes reprasentanter. Der forekommer
adskillige muntre intermezzoer, inden fil-
men nar sin klimax: Senior T. T. Igbet.

Kameraet fglger de 7—8 bedste kgrere,
mens de keemper for placering omgang ef-
ter omgang. Banerekorden bliver sliet to
gange. Endelig vinder Geoffrey Duke pa
Norton pa rekordtid — og det er endda
hans allerfgrste Senior T. T. lgb.

Filmens hensigt har vearet ikke alene
at dekke et veeddelgb, men si vidt muligt
at fa stemningen pa en ¢, hvor folk i nze-
sten 3 uger kun taler, tenker, arbejder og
drgmmer om motorcykler. Instruktgrens
problem har veret at udveelge netop de
indtryk, der var bedst egnet og typiske
for veddelgbet.

Lgbet i sig selv er — som ofte tidligere
omtalt — meget vanskeligt at overskue,
fordi 80 kgrere starter med 10 sekunders
mellemrum og kgrer den 37 mile (58 km)
lange omgang ikke mindre end 7 gange.
For at f4 tilstrekkeligt materiale til en
sammenhengende film var 10 filmfoto-
grafer i aktivitet: nogle bevaegede sig til-
fods langs med banen og nogle pr. bil ad
forskellige parallelveje. Der var rejst en
Marconi radiosender, der havde ladnings-
forbindelse med dommertarnet og forbin-
delse med filmsfotograferne pr. »walkie
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talkie«. Senderen var placeret pa toppen
af det hgjeste bjerg. P4 den made kunne
man sikre sig, at alle fgrende kgrere blev
fotograferet fra ca. 30 positioner langs
banen.

Resultatet er en film, der virkelig har
den rigtige atmosfaere og bedre end nogen
tidligere optaget film viser en stor inter-
national motorcyklebegivenhed.

NB. Filmen udlanes, som alle andre Shell-
film, gratis til klubber og foreninger,
der er i besiddelse af tonesmalfilms-
udstyr. Hvis foreningen ikke selv har
det, kan apparat lanes pa Central-
bibliotekerne i ca. 30 byer, hvor Sta-
tens Filmcentral har udstationeret
apparater.

*

CZ og JAWA 1951

e nye JAWA og CZ motorcykler er nu
kommet til landet, og for fgrste gang
far vi den nye 150 ccm CZ at se. Fgrst kon-
staterer man, at den nye model er forsy-
net med baghjulsaffjedring af teleskopty-
pen, i virkeligheden ngjagtig den samme

som JAWA maskinerne er monteret ‘med.
Reservedele til baghjulsaffjedringen er sa-
ledes indbyrdes udskiftelige mellem de to
merker. Foruden forggelsen af motorens
slagvolumen har selve motoraggregatet un-
dergaet vasentlige forandringer. For det
fgrste er karburatoren nu indbygget i blok-
ken pa samme méade som pa JAWA-mo-
dellerne, og for det andet har man udeladt
stop-ventilen og i stedet monteret en kort-
slutningskontakt til magneten. Dette inde-
berer den fordel, at man undgar udstrgm-
mende benzin/olieblanding, nar motoren
stoppes, og samtidig med, at man slipper
for kabeltrzk og ventillgfter, fjerner man
muligheden for utetheder ved ventilen.

Endelig er tzndrgret blevet flyttet ud i
hgjre side af topstykket saledes, at det nu
er let tilgzngelig. Den nye motor udvik-
ler 6 hk. CZ 150 ccm vil formentlig kunne
leveres med eller uden baghjulsaffjedring.

JAWA’s 1951 modeller har ikke under-
giet vesentlige forandringer. Bremserne
er blevet gjort stgrre, og styret kan lases
ved hjzlp af en hangelas, der griber ind
i savel stel som kronhoved.

==
O

Nej, mine briller var ikke ferdige endnu —
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RENAULT ,,FREGATE”

Den franske fabrik sender meget lovende 2-liter model
pa markedet

Renault fabrikerne, der har haft sa stor

succes med den lille, gkonomiske mo-
del »4 CV«, har nu atter vendt sig imod
de lidt stgrre slagvolumenklasser og har

fremstillet en model, der betegnes »Fre-

gate¢, og som pa den smukkeste made
slutter op i reekken af de seneste ars euro-
pziske nykonstruktioner.

Det drejer sig om en vogn, der uden for-
behold er beregnet til at optage 6 voksne
personer. Den bzrende konstruktion er et
— ud fra et aerodynamisk synspunkt me-
get vellykket — selvbzrende stalkaros-
seri, til hvilket der er fastboltet de ngd-
vendige beslag for uafhaengig ophangning
af alle fire hjul. Motoren har dimensio-
nerne: Boring 85 mm, slaglengde 88 mm,
slagvolumen 1997 cecm for de 4 cylindre
tilsammen, men der foreligger endnu ikke
oplysninger om den effektive hestekraft
og omdrejningstallet. Hvis man imidler-
tid regner med et omdrejningstal pid om-
kring 4000 omdr./min. og tager hensyn til
den topventilede udfgrelse og til det kend-
te kompressionsforhold, kan man med
nogenlunde sikkerhed slutte sig til en
motoreffekt pad 60 hk.

Motoren trzekker gennem en tgr enkelt-
pladekobling til en 4-trins gearkasse, der
skiftes fra et handtag under rattet, og
kraften fgres videre gennem en kardan-
aksel, der er delt pA midten, til differen-
tialet, der er fastboltet til den bzerende
konstruktion med fire svere gummimel-
lemleg. Hvert enkelt baghjulsnav er op-
hengt i forhold til vognens bundkon-
struktion ved hjelp af en stiv, triangel-
formet radiusarm, som er lejret drejeligt
omkring en bolt, der danner en lille vin-
kel med vognens lengdeakse, saledes at
hjulet under affjedringsbevagelsen er un-
derkastet en lille sporviddeendring. For-
bindelsen fra differentiale til baghjul
sker gennem korte kardanaksler med not-
fortandet glidemuffe for leengdeudligning.
Forhjulene er ophzngt ved hjalp af tver-
trapez (kort og lang triangel), og det fjed-
rende element er ved alle fire hjul en
skruefjeder, der omslutter en hydraulisk
teleskopstgddaemper.

Der er ved fremstillingen af denne mo-
del lagt den allerstgrste vaegt pa karosse-
riets udformning — savel vindspejlet som
bagruden er udfgrt i dobbeltkrumme glas-
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plader, og de fire brede dgre giver ube-
svaeret adgang til vognen. En ting, man pi
forhand stiller sig lidt tvivlende overfor,
er den af visse udenlandske fagblade op-
givne vardi for luftmodstandskoefficien-

P4 tegningen ses princippet i den usedvanlige baghjuls-
ophengning, der er anvendt ted den nye Renault ,Fre-
gate“. Hvert enkelt af de to baghjulsnav er lejret i en
triangelformet svingarm, som kan dreje sig omkring en
bolt, der igen hur fat i et par pdsvejsede lapper ved den
bageste travers under bunden i det selvberende stdl-
karosseri. Det karakteristiske er, at disse bolte ikke stdr
vinkelret pd vognens lengdeakse, men er drejet en lille
vinkel, sdledes at baghjulene under affjedringsbevegel-
sen udsettes for en lille sporviddeendring. Denne egen-
skab ved konstruktionen giver dog ikke anledning til
storre betenkelighed — en tilsvarende konstruktion blev
for krigen benyttet af Audi, uden at brugerne kunne
konstatere noget unormalt dekslid pd baghjulene.

ten, der angives at ligge omkring 0,25. En
sammenligning med de bedste strgmlinie-
vogne i dag (Saab/92 og Tatra med hen-
holdsvis 0,34 og 0,36) ggr ikke den pa-
stdede vaerdi sandsynlig. Benzinforbruget
opgives af fabriken til ca. 10 liter pr. 100
km ved en konstant hastighed pa 75 km/t,
hvilket efter en ngjere undersggelse hel-
ler ikke passer med den nzvnte, lave vaer-
di for luftmodstandskoefficienten. Top-
hastigheden angives til 130 km/t.

|
MOTORLAGERET

Secialforretning i
MOTORCYKLEDELE
TILBEHOR - UDSTYR

Vi leverer:
Krumtaplejer - tandhjul
og kaadehjul
for alle motorcykler

Den helt rigtige cylinder-
udboring med fuld garanti

Vester 3846

HALMTORVET 46

vis & vis Kedbyen og Fragtmandshallen
I Kobenhavn V
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Der foreligger endnu ikke sikre oplys-
ninger om vognens pris, men det formo-
des, at den vil komme til at ligge lidt
under prisen for den 6-cylindrede Citroén
— altsd pa det franske marked.

X%
Ferdinand Porsche

Fortsat fra side 81

ligste, internationale Grand Prix lgb, Tar-
ga Florio pa Sicilien. I 1923 blev han tek-
nisk direktgr hos Mercedes Benz i Stutt-
gart, hvor han fik ansvaret for udviklin-
gen af de fgrste kompressormotorer og for
den fgrste strgmliniede sportsvogn med
hakmotor og uafhzngig baghjulsopheng-
ning. I 1929 var han en kort periode hos
Steyr, hvor han udviklede den kendte
strgmlinievogn med 4-cylindret bokser-
motor, og derefter oprettede han sit eget
ingenigrkontor i Wien. Sin stgrste opgave
fik han omkring midten af 30’erne, da
han fik i ordre at konstruere den tyske
folkevogn — en konstruktion, der fik af-
ggrende indflydelse pa vor vurdering af
automobilets fremtidsmuligheder, og som
senere kom til at danne grundlaget for de
sportsvogne, han i de sidste tre ar frem-
stillede pa sin egen, nyoprettede virksom-
hed i Ostrig.

Dette er ikke en gang et forsgg pa en
nekrolog over en af vor tids stgrste tekni-
kere. Emnet, der tidsmessigt speender
over mere end et halvt arhundrede, for-
tjener en langt mere indgdende behand-
ling og ma ses i sammenhang med de af-
ggrende faser i udviklingen af den euro-
paeiske automobilteknik. Vi bringer der-
for i naste nummer den rigt illustrerede
beretning om Porsche’s liv og arbejde.

*

s Saret' motorcykle klarer situationen
En bemerkelsesvaerdig hyldest til en
motorcykle er med et brev niet frem
til Triumph fabrikerne i England. Brev-
skriveren — Mr. D. A. Earp — beretter
om, hvad en motorcyklist kan komme ud

for i Malaya.
»For nogen tid siden lante jeg min »Ti-
ger 100« ud til en ven pa en naboejendom,
hvorefter han prompte kgrte ind i et kom-

munistisk baghold, i hvilket 30 kommu-
nister dbnede ild mod ham med rifler og



automatiske vaben. Der var kun kort af-
stand mellem den smalle vej, der pa det
pigzldende sted beskrev en S-kurve, og

angriberne. Hans bagsedepassager faldt

af maskinen, da han blev ramt af en kugle,
og kommunisterne drazbte den sirede med
deres bajonetter. Maskinen blev ramt i
begge dzk og i den underste del af olie-
tanken. Netop som kgreren havde vendt
maskinen for at traekke sig tilbage, bley
han ramt af et projektil i den ene ankel,
hvorved hans fod blev sliet bort fra fod-
hvileren. Hans ene ben blev lammet ved
slaget, og det var umuligt for ham at skif-
te gear, men ikke desto mindre kgrte han
over 3 kilometer med den sarede fod sle-
bende hen ad landevejen, fgr han kom i
sikkerhed.

»Jeg besggte ham for nogle dage siden
pa hospitalet, hvor han var i god bedring.
Mange har som jeg beundret hans hard-
fgrhed, men han giver maskinen zren.
Selvfglgelig kan man udrette det utrolige,
nir man er i livsfare, men hvordan den
sarede rytter har kunnet henge pa maski-
nen og kgre over 3 km pa flade d=k og
i andet gear, begriber jeg ikke, ligesom
det er ufatteligt, at motoren, der var nz=-
sten tgr for olie, kunne holde distancen
ud. Jeg har nu skilt motoren ad, men den
har tilsyneladende ikke taget skade.«

Hr. redaktgr!

Vi har haft en meget livlig klubaften,

der samtidig skulle gzlde for general-
forsamling. Som sadvanlig forlgb samme
forsamling med splid og kiv i et omfang,
som nzppe kan fattes udenfor denne gs
enemarker. For blot i nogen grad at fa
oprettet ro og orden, viste det sig at vzre
ngdvendigt at indvalge samtlige medlem-
mer i bestyrelsen. Et enkelt bestyrelses-
medlem slog til lyd for, at vi skulle sgge
om optagelse i DMU, men det xrede med-
lem, isenkreemmer Kleinjern, oplyste for-
samlingen om, at han havde bragt i erfa-
ring, at der nu var arbejdsro i DMU, af
hvilken grund han ikke mente, det ville
vere en organisation for os. Med general-

forsamlingens indledning i frisk erin-
dring var det vanskeligt ikke at give ham
ret i dette synspunkt. Derefter fandt for-
skellige kortfattede skenderier om lige-
gyldige emner sted. Det blev derefter fore-
slaet, at vi skulle starte et medlemsblad,
men da vi alle sammen ser hinanden ca.
30 gange om dagen, skulle det egentlig
ikke vere ngdvendigt med et blad. Klein-
jern, der er godt informeret om, hvad der
sker i motorverdenen, oplyste, at en kg-
benhavnsk klub havde sit eget medlems-
blad, og at de sidste 5 numre af dette
blad havde bestiet af tdrnhgje injurier,
som to af klubbens medlemmer havde
denget hinanden til med. Ham forekom
det derfor at veere en tiltalende tanke, at
man kunne fi sagt, hvad man ville til en
mand, uden at blive afbrudt. Under det
pafglgende skenderi om emnet glemte
man sagens kerne, og der kom siledes in-
gen afggrelse pa, om vi skulle have et
medlemsblad eller ikke.
Deres @rbgdige Ljusholmer
(fyrmester)

*

International Grand Prix
og T.T. 1951

De klassiske lob:
April :
8. Spaniens Grand-Prix
Maj:
26.—27. Schweiz’ Grand-Prix

4.—9. Isle of Man

1. Belgiens Grand-Prix
7. Hollands TT
14.—15. Frankrigs Grand-Prix

5. Moto-Cross des Nations (Belgien)
11.—12. F. I. M.s intern. Rally (Italien)
18. Ulster Grand-Prix
September:
9. Nationernes Grand-Prix
18.—23. Internationalt Seks-dages lsb
Internationale landevejslob:
Maj:
3. Luxembourgs Grand-Prix
6. Czekoslovakiets Grand-Prix
Finlands Grand-Prix
August :
26. Tysklands Grand-Prix
September:
23. Norges Grand-Prix

DANSK LOBSKALENDER
Februar: :

15.—28. S. M. U. m. fl. — Banelsb

25. Motorklubben Vestfyn — Trial
Motorsportsklubben Slagelse — Trial

Marts :

. Motorcykle-Klubben Svendborg — Trial

11. Sjezllands Motor Union, jubilzumsarrangement —
Moto-cross

18. Fyens Motor Sport — Trial

22, Nordvestsjellands Motorklub — Trial

=S
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ET
HARLEY-DAVIDSON
MUSEUM

Hirley—Davidson fabriken i Milwaukee,

USA, har gennem flere ar arbejdet pa
at samle modeller sammen til et museum.
Det er nu lykkedes at skaffe een model
af hver argang tilbage til 1904, i hvilket
ar seriefabrikationen for alvor begyndte.
Samtidig kommer der meddelelse om, at
den ene af fabrikens to grundlaeggere, Ar-
thur Davidson, er omkommet ved en bil-
ulykke. Arthur Davidson og William S.
Harley begyndte deres eksperimenter al-
lerede i 1901, da de i deres fritid heksede
en meget merkelig maskine sammen. Som

alle andre motorcykler, der s&a dagens lys
i de ar, var det nermest en kraftig treede-
cykle forsynet med en motor, der udvik-
lede 3 hk — af de meget sma heste. Senere
kom Arthur Davidsons brgdre med i fore-
tagendet, og snart blev Harley-Davidson
motorcyklerne kendt og bergmt verden
over for deres stezrke og palidelige moto-
rer. Da man i 1928—30 afskibede stgrre
kontingenter Harley-Davidson maskiner
til Danmark, var der sikkert ikke mange,
der ventede, at disse maskiner skulle slide
de danske landeveje i mere end 20 ar.

NBRREEZROGADE 213-LUNDTOFTEGADE 100-TAGA 4868
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GENERALREPRASENTANT FOR DANMARK

“DANSK METAL-& AUTOINDUSTRI

WICHMANDSGADE 11 ODENSE



Model
WT 614

Mecdel

HF 1 ?34 Model WT 614 LUCAS horn er en ny
type, hvor de to trompeter sammen
danner en fyldig. vellydende, bled og
harmonisk akkord. Lette at mon-
tere, selv hvor det kniber med

LUCAS ,,Altette® horn er ligesd pilideligt, pladsen. Sortpolerede til indvendig

som det er velkendt. Karakteristisk for montering, komplet med ledninger,

dette horn er, at tonen ikke @ncres in- instruktioner etc., 6-volt incl.
denfor en bred skala voltsperdinger. nedv. relais pr. par kr. 95,20,
I sterk, vejrbestandig sort udferelse, 12-volt pr. par xr. 87,75. —
lige anvendeligt til vogne og motor- Til udvendig montering fis
cykler, 6-volt kr. 35,-, 12-volt kr. 43,90. de bide sorte og forchromede.

Servicedepoter: Arhus: 9511 - C <« - Alborg: 4901 - Abenra: 3663

GENTOFTE BOGTRYKKERI!
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