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Moral

og Jura

»Aldrig nogen sinde har de menne-

sker, som yder automobilisterne servi-

ce og reparerer deres biler, haft et
større moralsk ansvar end nu,« indle-

der Vicepolitiinspektør E. Groes Peter-
sen et interview i Det Danske Petrole-

ums Aktieselskabs  forhandlerblad,

»Esso Bladet«.

Enstor del af vor vognpark i dag er
på grund af de vanskelige importfor-
hold for nye biler og reservedele i en

så elendig forfatning, at servicemanden

eller mekanikeren må vise særlig agt-
pågivenhed ved eftersyn og reparation.

Defekte bremsereller styretøj er en

alt for hyppig årsag til de mange færd-
selsuheld. Ganskevist er det den motor-

kørende, der i ulykkesøjeblikket sidder
véd rattet, som har det juridiske an-

svar, idet servicemanden, der har repa-

reret vognenefter loven ikke kan dra-

ges til ansvar for forsømmelsen. Styre-

tøj og bremser er noget, der drejer sig

om menneskers liv og død, udtaler vi-

cepolitiinspektøren senere i  inter-

viewet, og den servicestation eller det

værksted, som ikke er sig det bevidst,
mangler forståelsen af noget, som men-

neskeligt og moralsk er meget vigtigt.

Løvenfrikender ganske vist ikke føre-

ren, men samvittigheden frikender hel-
ler ikke den mand, hvis dårlige arbejde

harlige så meget andel i ulykken som

føreren, der ikke fulgte lovens ord og
selv så efter, al vognen var i orden.

Foruden service- og olieteknisk nyt

indeholder Esso Bladet enskildring af

en automobiltur gennem Holland og

Belgien, en artikel om Berlins luftbro

samt enbilledserie, der viser, hvordan

man i Canadaflyttede et kompletolie

raffinaderi 2500 kilometer.
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En ny model kommertil verden
Medtilladelse af The Motor Cycle bringer vi

denne interessante artikel om de problemer, en
nykonstruktion byder på — i dette tilfælde den
nye 150 ccm Velocette.

Skuepladsen: Opholdsrummet i et

Manxhotel. Tidspunktet: Aftenen efter

et senior T.T. i slutningen af tyverne.
Personerne? Ja, hvad sind angår en

samling store, glade skoledrenge! Som

et kamera ville se dem: gråsprængte,

venlige mænd og her og der een, der

begyndte at blive tyndhåret. Ifølge
Who's Who — alle sammen berømte

konstruktører, direktører og ingeniø-

rer. Måske erde drabelige rivaler, når

det gælder om at konkurrere hinanden

x ud;meni uften hersker der en vennesæl

stemning.

Endnuet T.T, er overstået! Større
fart end nogen sinde før — bedre ms-

torer, bedre bremser, bedre dæk, bedre

kæder, bedre styring — alting var ble-

vet bedre! Man var blandt verdens bed-

ste!

Pludselig skærer en indtrængende
stemme gennemden almindelige snak.

»Hør, drenge! I taler alle sammen om,

hvad I har gjort. Nuskal jeg fortælle

jer, hvad I ikke har gjort!« Det var

en af forsamlingens bedste mænd, der

talte, Han havde hævdetsig fint i T. T.-
løbene igennem mange år, så de var
parat til at høre, hvad hanville for-

tælle, og hanfortsatte: »Føri tiden byg-

gede jeg trædecykler: de varlette, billige

og stabile. Der kunnesælges entil hvert

De håndlavede maskiner tilbagelagde
over 100.000 miles på alle slags veje,
for at man kunne se, hvad de duede
til

 

hjem, og alle havderådtil at købe dem.
Tiderne har skiftet, ethvert hjem o1m-

sker dog stadig at få et billigt transport-
middel, men motorkøretøjer er kun for

de udvalgte. Ikke en af 25 englændere

har råd til at købe en vogn, ikke en-

gang en brugt båby-car, der har skil

tet ejer 10 gange! De resterende millio-

ner er alle mulige molorcykle-kun-

der, Hvor mangeaf dem køber de mu-

skiner, I er så stolte af? Måske een af

100! Sportsfolkene køber denslags ma
skiner, vi har kørt race med i denne

uge. Er det ikke på tide, vi konstruerer
en motorcykletil den store befolkning?
Og vel at mærke virkelig giver den no-
get for péngene?«

 

Ragnarok bryder løs!
Så brød ragnarok løs! Nogle gav deres

bifald til kende, andre understregede  

   

 



 

Hvad var det for et regelmæssigt lille klik,
klik, klik? Det var kontaktpunkterne,

der åbnede og lukkede.

på det kraftigste, at de var af en an-

den mening. Til sidst ebbede diskussio-

nen ud, og man hørte kun mr. X, der

havde forårsaget den, som eneste stem-

me. De fik blyanterne frem,fik fat i

nogle ark af hotellets brevpapir og op-

tegnede foreløbige specifikationer over

en hvermands-motorcykle.

Det var en overvældende specifika-
tion.

Lav vægt. Moderat pris. Godt op-

træk. Marchhastighed på omkring 60

km/tm og en topfart ikke under 80
km/tm, Lydløs eller næsten lydløs. Af-

fjedring på begge hjul. Må ikke kræve

eftersyn og service før efter 10.000 mi-

Den nye model tager
form. Samling af mo-
tor og ramme.

 

les (helst 20.000). Den skal starte, blot
man kilder den — og dette må være
et absolut krav — hr, og fru hvermand
bryder sig ikke om at hoppe somga-
zeller, særlig ikke når de har deres
varmeste tøj på. Den må ikke stænke
kørerentil. Vægt — ikke et gram over
250 Ib, Let af holde ren med en klud,
mindst muligt fletværk af rør og led-
ninger. Beregnettil en sofakører — hr.
hvermander ikke asket. 100 miles pr.
gallon, Benskjold. Perfekt tomgang -—
også et bestemt forlangende — del skal
ikke være nødvendigt at holde liv i mo-
toren med et nervøst gashåndtag, når
maskinenstår i frigear. Simplest mu-
lige betjening. Ingen kæder — snavsede
indretninger disse kæder.
Henpå de små timer blev destive i

øjnene af træthed. »Kan ikke lade sig
gøre!« tilkendegav Y (han var pessi-
mist), men X stak sin specifikation i
tegnebogen, han var ikke 100 % opti-
mist, men han havde den indstilling, at
man kan gøre alt bedre i morgen, end
man kunne i går, Næste morgen var
hanatter i Liverpool, hvor han igen
regerede med maskiner, der vejede op

til 400 Ib, drønede som maskingeværer

og fik kraftige mænd til at svede, når

de skulle starte dem — maskiner, der
gik deres 100, 120, 130 eller 150 km/
tm, Ordrerneblev ved at strømmeind.
Men hanglemte ikke diskussionen fra
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Isle of Man eller de notater, han havde

på et stykke hotelbrevpapir. IIan glem-
te heller ikke de millioner af menne-

sker, der gerne ville have en motorcyk-

le og længtes efter at kommeud i na-

turen, menvar for trætte i deres week

endtil at trampe af sted paa en almin-

delig cykel. Efterhaanden- indviede han
sin tekniske stab i idéen, og den blev

modtaget med begejstring.

Mentiderne var haarde, og det var

vigligere at skaffe penge end at blive

solbrændt ude på landevejen — ar-

bejdsløshedenvar stor. Saa kom — Hit-
ler! Og fabrikenstillede omtil krigs-
industri.

En nat blev fabriken bombet, og en

af de bedste unge ingeniører blev stærkt

forbrændt af en brandbombe, hvilket

tvang hamtil et langt sygeleje. Da han
blev rekonvalescent, fik han fat i sit

tegnebræt og konstruerede en hver-

mands-motorcykle, Da han komtilbage

til arbejdet, blev hans udkast gennem-
set af travle, udmattede mænd. »Duer

inde paa det rigtige der!« Men der var
een fejl — baghjulet kunneikkeaffjed-

res. Så faldt chefkonstruktøren mid-

lertidigt fra på grund af blindtarms-
beiændelse. Også han råbte på sit teg-
ncbræt, så snart sygeplejersken lod

hamsidde op i sengen. Han tegnede en

hvermands-model med baghjulsaffjed-
ring. (En hunelefant er lo år omat pro-

ducere en baby-jumbo, men baby-
hvermand havde nu været godt 15 år på

vej.) Da skæbnen var ved: at omringe

Hitler, fik den lille gruppe entusiaster
tid til at omsætte deres drømmetil

smukkestreger i tuch — skitser, ud-

kast, arbejdstegninger, detailler, alt

hvad der skulle danne grundlaget for
den senere produktion. Saa talte de

medhr. Salg. Hansagde: »Jeg kan sæl-
ge 15.000 omåret, hvis I kan fremstille

demtil den og den pris.« Så gik devi-
dere til hr. Pris. Ian rystede på hove-

det og nævnte et fantastisk tal.

Da var det, at Mr. X — ideens fader

— fik travlt. »Omkostningerne i næsten 

Bagskærmenformes til montering på stellet.

alle industrier er himmelråbendestore.

Produktionsmetoderne har ikke udvik-

let sig nævneværdigt i mange år, Se på

denne lydpotte. Den koster 275 krone

at fremstille og lige så meget at forkro-

me. Se engang på krumtaphuset her —
34 huller fordelt på 4 flader. Hvor man-
ge operationer kræver dette ikke af

vore nuværende værktøjsmaskiner?

Giv mig ct multibor, og jeg skal lave det
hele på to minutter i en enkelt opera-
tion. Det var på denne måde, at Ford

kunne sælge sin 22 bhk T-model med

plads til 4 personer for £ 77 fra fabri-

ken, og vi forlanger omtrent det dob-
belte i dag for en forholdsvis simpel en-
sædet motorcykle. Lad mig imstallere

nyt værktøj i fabriken, anlægge en sam-

lelinie, og vi kan realisere planen på et
handelsmæssigt grundlag, selv midt i

en efterkrigs-inflation.«
Bestyrelsen blev samlet, og projektet

blev finkæmmet. Den entusiasme, som

X besad, smittede, og det første skridt

blev taget —- fremstillingen af en en-
kelt håndlavet model. i

 

Det elektriske agregat monteres på

krumtaphuset.

 



 

Lad os lige en gang se på specifika-
tionen — den er noget ud over det al-

mindelige! Først motoren: vandkølet
med to cylindre over for hinanden. Be-

regnet til at kunne klare den hårde be-
handling, som denvil blive udsat for
af købere, hvis mekaniske viden ind-

skrænkersig til at skifte sten i en gas-

tænder — vandkølet for at nedsætte
sodaflejringen det mest mulige og for

at give ventiler og stempelringe den
længst mulige levetid og endelig for at
dæmpestøjen mest muligt.

Ikke kompression som i en

tryklufthammer.

Manhavdevalgt en vandrel twin med
cylindrerno anbragt overfor hinanden

for at opnå en jævn gang, god balance,

let start, enkelt motoragregat i en lige

så enkel ramme, og fordi denerlet at

kommetil. Man valgte firetaktsyste-
met, fordi det store publikum lige så

lidt kan lide to-takterens sprutten og

knalden, når den er ubclastet, som

Rolls Royce-ejeren værdsætter disse
egenskaber.

Lavt kompressionsforhold — i mod-

sætning til sporismodellerne, der ar-

bejder med tryk somi et trykluftsbor

— var en forudsætningfor, at hr. Hver-

mand kunneignorere sin motor 20.000

miles ad gangen. Af den grund blev

motoren forsynet med ventilfjedre, der

  

   
  

Krumtaphuset
båres med el
multibor.

havde et fjedertryk på 25 Ib i stedet

for 125 Ib, som man brugte på fabri-

kens allerede eksisterende 350 ccm

model, selv om knasterne var ens på

begge modeller. Ingen overlap i ventil-

diagrammet, fordi overlap medfører
ekstravagance i benzinforbruget. Der-

næst skulle man presse 75 km/tm ud

af en 150 ccm motor, og dertil måtte

man have et omdrejningstal på 5000 i
minuttet — en rotation, der vel atmær-

ke måtte være blød og lydløs. (Manfik
det ønskede omdrejningstal frem, og

gangenvar både blød og lydløs.)

Transmissionen? Ikke disse slore

spring mellem top- og bundgear, som

mantræffer på de fleste letvægtsgear-

kasser med 2 hastigheder. Altså 3 gear.
Gearkassen må være således indrettet,

at det kun er nødvendigt at bringe 2
tandhjul i indgreb for hvert gear —

og selvfølgelig kardanaksel. (Hvilken
sundhedsplejerske f. eks. vil bryde sig
om at holde kæderne rene, velsmurte

og justerede.) På en 150 ccm model kan

manlægge selve kardanakslen indi et
af de baggaffelrør, der udgør den be-

vægelige del af baghjulsaffjedringen.
Starteren? Frk, Hvermand harikke no-

get specielt ønske om at danse can-can

på en Y2” tyk stålpind. Elektrisk star-

ter vil kræve for stort baiteri og for stor

dynamo. En 150 ccmvandret twin med

batteritænding vil reagere øjeblikkelig

ved cen lille bevægelse på kun 30” af
en lodret trækstang.

Er det nødvendigt medet batteri? Ja.
Egentlig en skam, fordi det skal fyldes

med destilleret vand cn gang om må-

neden. Kan vi stole på, at fru Hver-

mand overholder dette? Måske. Måske

ikke. Menvi kan ikke vendetilbage til

gaslampe og boldhorn, så der må altså

være et batteri. Anbring det under en
hængselmonteret sadel og håb på, at

fru Hvermand regelmæssigt fylder det

op. Men selv om hun skulle glemme

det, må det ikke forårsage, at køretøjet
går i stå af den grund. Derfor må der
være en magnet i tændingssystemet,
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der altid kan give strøm, selv om hbatte-

riet er nedkørt eller udtømt.

Enhver prototype (håndlavet modeli

hel størrelse) er imidlertid, ligégyldigt

hvor genialt den er konstrueret, een
stor samling hovedpiner, hvad alle fa-

brikanter sikkert vil skrive under på.

En konstruktør vil muligvis have visse

formodninger om, hvorde største ho-
vedpiner vil dukke op, og som en gyl-

den regel gælder det, at han altid tager

fejl. Han gøraltid klogt i at vente det
værste. Lagde De mærketil, at tomgang
var af stor betydning for denne maski-

ne? Hr. og fru Hvermandville hurtigt

tabe modet, hvis der opstod startvan-

skeligheder, eller hvis motoren døde

for dem midti trafiken. Tomgangen må

være en blød, regelmæssig snurren, og

maskinen skal gå i gang ved den mind-
ste berøring af starteren. Den skal bli-
ve ved med at gaa pænt og regelmæssigt

i 10 minutter, selv om fru Hvermand

glemmer at stoppe den, medens hun

udveksler de sidste nyheder med post-

budet.

Mr. X henvendtesig til de fabriker,

der fremstiller motorcyklekarburato-

rer. Nej, de kunne ikkese, hvordandet

skulle lade sig gøre. Omgående hen-

vendte hansig til en fabrik, der frem-

stillede bilkarburatorer. »Ah-ha! In-

teressant teknisk opgave. Men De ved,

vi modtager ikke ordrer under en mil-

lion.« Så gik mr, X i gang med at kon-
struere sin egen karburator sammen
med sin tekniske stab. De fandt ud af

en mulig konstruktion, henvendtesigtil

AÅmal, og resultatet blev enlille bitte

kårburator med 5 dyser — en karbu-

rator, der opfyldte alle deres krav. Ho-

vedpine nr. 1 var blevet kureret.

Men vent lidt! Den benzin, dereri

handelen, er ikke som champagne ren-

set af 1000 processer for selv de mind-
ste urenheder. Guderne alene ved,

hvordan disse fremmedlegemer kom-
meri benzinen,efter at den har forladt

raffinaderiets destillationsovne. En af

de mest forbandede af disse fremmed-

 

Værktøjsmaskinen, der skal presse forskærmen,
sættes op.

legemer, er nogle små fnugpartikler,

der muligvis riversig løs fra servicesta-

tionernes påfyldningsslanger. Uanset
hvor de nu kommerfra, vil den benzin,

derer i handelen, hurtigt og sikkert til-
stoppe de hårfine dyser i hvermands-
modellens karburator. Man kan gætte,

hvad der vil ske med disse dysers nøje

udmålte diameter, hvis fru Hvermand

begynder at rense dem med en stoppe-

nål.
Alt hvad der overhovedet fandtes af

filtre, store og små, metal- og fiberfil-
tre, blev hurtigt opmarcheret i en fuld-

stændig samling på konstruktørens
skrivebord, men ingen af dem kunne

rense benzinen fuldstændigt for dens

praktisk talt usynlige urenheder. En-

deiig langt om længe fandt manetfil-

ter med en sump, der kunne opfange

alle fremmedpartikler, og med dette

lykkedes det at rense benzinen, så den

var garanteret ren. (Det tog et helt år
at blive denne hovedpine kvit.)

Så kom den tredie hovedpine. Ikke

før man har en fuldstændig forståelse
af stilhed, opfatter man, hvor mange
upåagtede lyde universet indeholder.
Lad Deres standardmotorcykle arbejde

 



 

   Specialmaskinen,derskal»barbere«tandhjulene.
Nogle skærere sliber fremog tilbage mellem
tænderne, og først efter denne proces er

tandhjulet fuldendt.

langsomt i frigear, medens den holder
stille, eller lad den køre langsomti det

lave gear. Prøv så at lytte ved at holde

øret tæt til motoren. De vil opdage et

dæmpet orkester sammensat af myria-

der af mekaniske støjkilder — klirren

i cylinderen, stempelklap, ekko fra tan-

ken, ventilklapren, hylen fra tandhju-

lene og meget andet. Alt dette lød som
et drønende fortissimo og var ved at
bringe Mr. X til vanviddets rand. Man

havde dæmpet denne motor nedtil en

elskers indsmigrende hvisken for kun

at frigøre en øredøvende sammenblan-

ding af lyde, endnu mereirriterende end
en to-takter, der knalder og sprutter

med fri udblæsning i en fuldstændig
ukontrolleret tomgang.

Jeg har endnu ikke forklaret, at

hvermands-modellen hovedsagelig be-
står af 2 enheder. Denførste er cenrør-
konstruktion, der samler de forskellige
dele, forbundet til styrerøret foran og
med baggaflen hængslet fast bagtil.

Over dette er lagt en bukket stålplade,

der dækker benzintank 0.s. v. og dan-
ner den tredie side i en triangel. Røre-
ne eller »skelettet« udgør den øverste

del af stellet (hvis man kan tale om
stel) plus den store bagskærm.
Det er indlysende, at denne konstruk-

 

e

tion målte give resonans, og du store

verden! Spørg ikke, om den gav lyd
fra sig. Den ikke alene omsatte pladens
egne svingninger til lydbølger, men
den opfangede også enhver lyd, som
alle de mekaniske. funktioner gav fra
sig, forstærkede dem mange gange, og
som en højtaler spredte den omsig med

støj. (Det er af denne grund, karosseri-

pladerne i en bil må beklædes medfilt

for ikke at buldre).
Eftersom støj er lydbølger, og vibra-

tioner danner disse lydbølger, var det
nødvendigt at fjerne alle vibrationer.

Denne hovedpine varlet klaret med en

effektiv gummiophængning, hvorved

stålpladen blev så »tam« som et styk-
ke vådt klatpapir. Men der var stadig
en lille smule støj tilbage, det var det
pianissimo, der altid omgiver en arbej-
dende standardmotor. Men selv en me-

get ringe støj kan virke uhyre irrite-
rende. En undersøgelse viste, at hoved-

parten af den resterende støj stammede
fra de forskellige tandhjulsindgreb —

takthjulene, transmissionen0.s. v. Den-

ne støj fik man bortelimineret ved

hjælp af en finslibning, som sjældent

anvendes i motorcykleindustrien, og
som næsten er ukendt indenfor debil-
ligere vogne.

Blad venligst frem til side 32

 

Diameteren på cn ringmåler, der brugestil

kontrol af een enkelt del, undersøges i et

apparat, der kaldes cen omtimeter.
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Nu er der

    

 

Intet hindrer Dem merei atfå

det bedste.

Forlang derfør FIRESTONE,

når De køber dæk og slanger.

Firestone
— flest kilometer pr. krone

Genralrepræsentant for Danmark:

SKANDINAVISK MOTOR CO. A/S. ODENSE . KØBENHAVN   
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MARWYN
7 500”

EN KONKURRENT TIL COOPER
 

I 1947 satte Marwyn Car Construc-

tion Co. sine første vogne ind i de en-

gelske løb, men Marwyn 500 har ikke
nået den samme berømmelse som Cou-
per 500, der er efterspurgt og efter-

tragtet overalt i verden.

Marwyn kommer imidlertid nu med

en ny-konstruktion, der sikkert vil tage
konkurrencen op med Cooper. Kon-

struktionens grundlag er det samme
som for de tidligere vogne, men der er

nu et helt andet karosseri, anare hjul
og bremsesystem samt ændring i spor-

vidde og akselafstand. Det er ikke alene
bremseevnen, man har forbedret, men

også motorens køling og vognens man-

øvredygtighed.

Chassiset er en simpel rørkonstruk-

tion med uafhængig forhjulsaffjedring

ophængt i kvartelliptiske forfjedre og
triangulære støttearme. Også bagakslen
— der er en stiv rør-aksel — er op-
hængt i kvartelliptiske fjedre, men her

ligger de ichassisets længderetning. Af-
fjedringen dæmpes af friktionsstød-

dæmpere.

Motoren er en JAP 500 ccm sprinter

Direktøren for Marwyn Car Company, Captain
J. G. Beste, viser den nye model for

seret publikum.

 

  
 

med kompressionsforholdet 14:1 og en
ydeevne på over 40 bhk, og gearkassen
er en Burman motorcykle-gearkasse

med 4 hastigheder. Akselafstanden er
forøget til 2,13 m, og sporvidden er nu

1,19 m foran og 0,91 m bag.
Tidligere havde vognen motorcykle-

hjul; disse er nu blevet erstattet af

pressede stålhjul forsynet med 4,50'X 16

dæk, men det er meningen senere at

fremstille specielle letmetalhjul på 15”.
De mekaniske bremser er udskiftet
med hydrauliske Lockheed bremser
med 8” bremsetromler.

Karosseriet er sænket meget fortil,

og selve »næsen« ligger meget lavt i
forhold til nakkeskjoldet, under hvil-

ken benzintanken ligger. Motorens kø-
ling sker ved hjælp af en luftkanal un-

der førersædet (kan ikke ses), og den
opvarmede luft ledes bort gennem til-

gitrede åbninger i karosseriet — to ret
store udskæringer lige bag motoren,

to mindre lidt længere tilbage og ende-
lig gennem en udskæringi selve bagen-

den. Det egentlige »kølergitter« i vog-

nens næse er altså kun til pynt og er

da også lukket med en pladelige bag
gitteret, Der føres særlig køleluft di-

rekte til motorens topstykke, og ud-

blæsningen er ført uden for karosse-
riet lige ved motoren. Som defleste sik-
kert vil vide, har Cooper i modsætning

hertil udblæsningsrøret ført ud til bag-
enden af karosseriet, hvor det hjælper
til med at trække den varme luft ud,
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men om denne funktion står i forhold

tilden opvarmning, det lange stykke ud-

blæsninggiver, er tvivlsomt. Vognen er
forsynet med omdrejningstæller samt
en magnetkortslutningskontakt og en
tændingsregulering på instrumentbor-

det. Prisen er i England £ 445 eller
£ 350 uden motor og gearkasse, et kom-
plet chassis uden karosseri £ 380 og et

chassis uden motor og gearkasse £ 245.

HVORDA
Filmserien »Hvordan flyver man?«

er opdelt i 6 film med følgende under-
titler: 1. Opdrift, 2. Modstand, 3 Træk-

kraft, 4. Ligevægtsbetingelser, 5, Stabi-
litet, 6. Styregrejerne,

Tele filmserien (spilletid 1%4. time)

giver en instruktiv og interessant gen-

nemgangaf de vigtigste aerodynamiske
grundprincipper, hvorpå flyvningen

hviler, og ved hjælp af en blanding af
optagelser af rigtige flyvemaskiner,
forsøgsmodeller og diagrammer er det

lykkedes at give let forståelige forkla-

ringer på selv indviklede problemer

uden at kræve særlige forkundskaberi

matematik og fysik hos tilskuerne.

Filmeneharselvfølgelig i første ræk-
ke interesse til undervisningsbrugi fly-
veklubber, luftfariselskaber, tekniske

skoler og læreanstalter, men således

somfilmene er bygget op, vil de også

kunne anvendes i andre foreninger og
skoler, hvor der er interesse for flyv-

ning.

Serien er produceret af Shell Film
Unit, og den danskeudgaveertilrette-
lagt af kaptajn John Foltmann og film-

instruktør Ove Sevel. Filmene indgåri

Shell-Film-Bibliotek og vil gratis kun-
ne lånes af alle interesserede forenin-

ger, skoler m. v.

Det skal lige nævnes, at 1. del »Op-

drift« og 2. del »Modstand« har været
udvalgt til at repræsentere engelsk do-

kumentarfilm på filmkongresser i Pa-
ris og Briissel, og at hele filmserien er

blevet udsendt i fjernsyn af BBC.

FLYVER

MAN?

 

 

 



 

 

 
 

— det er batteriet

der har svigtet, og nu sidder De kønt i det.

Det nytter ikke, at De rækker hånden op. Batte-

riet må være i orden, hvis De vil opnå større

færdselssikkerhed. Anskaf Dem en PHILIPS lade-

ensretter. Den holder batteriet i topform, så De

altid har rigelig strøm. Ensretteren kræver ingen

pasning og kan tilsluttes overalt, hvor der er

 

vekselstrøm.

PHILIPS £2.
INDUSTRI-AFDELINGEN . KRYSTALGADE 15, K. . C. 3663
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Deugeot 1949

SENSATIONENfra Pariserudstillingen —

En Vogn der specielt passer til danske Forhold —

den forener teknisk Fuldkommenhed med et endog

særdeles smukt og moderne Udseende — smidig i

Bytrafiken og overlegen paa Landevejen, takket være

det nye Overgear, som gør stor Hastighed til den

mest økonomiske Kørsel. Benzinforbrug: 9 Ltr. pr. 100

km. Åarlig Skat: Kr. 90,00.

Hovedforhandler:

”AUIUDB
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Toldbodv. 14,C.10233 (lg Byen 2094
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GENERALREPRÆSENTANT: EJNAR NIELSEN, RØMERSGADE19,K,   
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N u tror De selvfølgelig, jeg er ble-
vet helt vanvittig. Træne til racerkører
midti storbyens trafik! Det må være en

ide, som er fostret af en syg hjerne!
Jeg indrømmer,at titlen i forbindelse
med billedet var beregnet på at cho-

kere Dcmlidt eller i det mindste væk-
ke Deres nysgerrighed.

Ser man rent nøgternt på tingene, så

er dette den sidste artikel i en serie,

Gino
der er begyndt bagfra. Det har aldrig

været meningen, at det skulle blive en

serie, men det viser sig alligevel, at der
går en rød tråd gennem denne og de
foregående artikler Taktik (maj

1948) og Sådan kører man (sep-
tember 1948), Inden man forsøger sig
på en motorbane — ogselvfølgelig in-
den man lænker på at anlægge en be-
stemt taktik — er det nødvendigt, at

grundlaget er i orden. Artiklen »Sådan
kører man« erdet, der kaldes denstore

racerskole, og nedenstående er det, ita-

lienerne kalder »denlille skole«.
Lad os vende tilbage til bybilledet

og med det samme gøre opmærksom

på, at der ikke bliver tale om at køre

 

    
SKAL MAN TRÆNE
TIL RACERKØRER!

race midt i trafikken, menslet og ret
Torberedesig på denlille racerskole —

eller motorcykle til fuldkommenhed.
Den lille racerskole er elegant kørsel

og harintet medfart at gøre, i alt fald

kketil at begynde med. Først og frem-

mest skal bilisterne skifte gearerne

korrekt og lydløst både op og ned og
hele tiden have det gear inde, der eg-

HE vil i korthed sige at betjene en vogn

  

  
  

nersig til farten og situationen. Mo-
torcyklisterne skal selvfølgelig også

betjene deres gear rigtigt, men de skal
tillige starte og stoppe som efter en

snor. Når en motorcyklist skal starte

— ja, det er sørgeligt, at man skal for-
tælle den slags, men det er tilsynela-

dende ikke mange, der er klar over det

altså, når cen motorcyklist skal star-

te, så holder han stille med det ben,

der skal betjene gearpedalen, på fod-

hvileren, og med det andel støtter han

på jorden. Hvis maskinen viser ten-

dens til at rulle frem eller tilbage, be-

nytter man forhjulsbremsen i stedet

for at prøve at holde den med begge

ben. Når manderefter kører, tager man
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Nu tror De selvfølgelig, jeg er ble-

vet helt vanvittig, Træne til racerkører

midt i storbyens trafik! Det må være en

idé, som er fostret af en syg hjerne!

Jeg indrømmer, at titlen i forbindelse
med billedet var beregnet på at cho-
kere Dem lidt eller i det mindste væk-

ke Deres nysgerrighed.

Ser man rent nøgternt på tingene, så

er dette den sidste artikel i en serie,

HER
der er begyndt bagfra. Det haraldrig

været meningen, at det skulle blive en

serie, mendet viser sig alligevel, at der
går en rød tråd gennem denne og de
foregående artikler Taktik (maj
1948) og Sådan kører man (sep-

tember 1948), Inden man forsøgersig

på en motorbane — og selvfølgelig in-
den man tænker på at anlægge en be-

stemt taktik — er det nødvendigt, at

grundlaget er i orden. Artiklen »Sådan

kører man« er det, der kaldes den store

racerskolc, og nedenståendeerdet, ita-

lienerne kalder »denlille skole«.

Lad os vende tilbage til bybilledet

og med det samme gøre opmærksom

på, at der ikke bliver talc om at køre

    
SKAL MAN TRÆNE
TIL RACERKØRER!

 

race midt i trafikken, menslet og ret

[orberede sig på denlille racerskole —
HE. vil i korthed sige at betjene en vogn

eller motorcykle til fuldkommenhed.
Den lille racerskole er elegant kørsel
og har intet medfart at gøre, i alt fald
ikketil at begynde med. Først og frem-

mest skal bilisterne skifte gearerne

korrekt og lydløst både op og ned og

hele tiden have det gear inde, der eg-

  

   
ner sig til farten og situationen. Mo-
torcyklisterne skal selvfølgelig også
betjene deres gear rigtigt, men de skal

tillige starte og stoppe som efter en

snor. Når en motorcyklist skal starte

— ja, det er sørgeligt, at man skal for-
tælle den slags, men det er tilsynela-

dende ikke mange,der er klar over det
— altså, når en motorcyklist skal star-

te, så holder han stille med det ben,

der skal betjene gearpedalen, på fod-

hvileren, og med det andet støtter han

på jorden. Hvis maskinen viser ten-

denstil at rulle frem eller tilbage, be-

nytter man forhjulsbremsen i stedet

for at prøve at holde den med begge
ben. Når man derefter kører, tager man
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øjeblikkelig benet op fra jorden og an-
bringer det på fodhvileren, for dér og,
ikke andre steder har fødderne plads,

når man kører på motorcykle, Det sam-
me gælder, når man skal stoppe: foden,
der skal støtte, må først røre jorden,

når farten er taget helt af maskinen.

Måjeg lige i den forbindelse bemærke,

at mantager farten af maskinen med
gearerne, fodbremsen bruges lidt, når
man er kommeti 1. gear, og de sidste

få omdrejninger på hjulene standses

med forhjulsbremsen. Mere end 50 %

af landcis motorcyklister bremser de

sidste meter med fodbremsen, der selv-

følgelig sidder modsat gearpedalen, og
må derfor sætte det ben, der skal be-

tjene gearet, ned på jorden, for senere

at bytte om, således at det andet ben

støtter, medens maskinen sættes i gear,

— og så har mandet spjætteri, der gan-

ske vist ikke har noget med kørsel at

gøre, men lige så usvigelig sikkert
stempler køreren som urutineret, selv

om han hår kørt i mange år, Enstart

med begge ben slæbende henad jorden

giver ikke et bedre indtryk.

Hvad enten det drejer sg ombil el-

ler motorcykle, så gælder det -om, at

køretøjet glider jævnt gennem trafik-

ken uden pludselige opbremsningerel-
ler voldsommesving hid og did. Grund-
laget for al racerkørsel er simpelthen

en renstil og fuldstændig kontrol over

køretøjet og sig selv,

Endelig skal manhele tiden være pa-
rat til at møde en hvilken som helst

situation, hvad enten det drejer sig om

pludselig opbremsning for at undgå på-
kørsel eller hurtig acceleration. Det er
derfor klogt at gå et gear ned, inden

man drejer om et hjørne eller, hvis

man har god oversigt, på den første

halvdel af svinget. Man har daaltid ga-
ranti for at have det rigtige gear inde,

når mn enten skal sætte farten op efter
svinget eller skal bremse op for en for-

hindring. Motorcyklisterne gearerselv-
følgelig ned, inden de når svinget.

Det skal lige bemærkes, at de italien-

ske og for resten også flere franske ra-

cerklubber har »skolevogne« uden syn-

kromesh-gearkasser, som de lader vor-

dende kørere træne med i byerneefter

det selvsammeprincip, som ovenfor er

nævnt, og først når manfinder, at de
behersker vognen til fuldkommenhed,

kan de forsøge sig på banen, hvor far-

ten kan sættes op, men hvordenstil-

rene teknik er endnu mere påkrævet.

Blix.
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Norton”500 T”trialmodel
Efter krigen har trial-sporten i Eng-

land taget et yderligere opsving, og det-

te har bl. a. givet sig udslag i en række

nye trialmodeller fra de forskellige
motorcykle-fabrikker. Nu vil NORTON

også for alvor være med i denne sporis-
gren og hår sendt en decideret trial-
model på markedet. Typebetegnelsen

er >500 T«.

Som sagt er maskinen konstrueret

specielt til formålet og har således ikke

meget tilfælles med de Norton-maski-
ner, vi ellers kender, Tanken bærer nå-

furligvis de traditionelle farver: mat

gråt på en forcromet bund og med nav-
net i sort, men faconen er anderledes

end på andre modeller. Den erbl. a.
lavere og er monteret således, at man —

ved at fjerne en enkelt bolt bagtil —

kan vippe den forover og således let

kommetil motorens top. Skærmene er

af letmetal, og naturligvis er der tele-

scopgaffel, Motoren har bevaret de

snart klassiske Norton-mål: 79 mm bo-
ring og 100 mmslag, hvilket giver en
slagvolumen på 490 ccm med et kom-

pressionsforhold på 6:1. Både topstyk-
ke og cylinder er støbt i en letmetal-

legering, tændingen besørges af en
B.T.-H. magnet, og der er selvfølgelig

ingen lygte eller andet elektrisk udstyr.

Tændrøret er det nye K. L. G. WFE 80
af den vandtætte type.

Gearkassen giver med standard kæ-

dehjul en udveksling på 5,5, 8,1, 13,15

 

 

Den uovertrufne

I4 LY
Vinder af over 20 T.T. Løb

og et virkeligt bundgear på 20,2 til 1.
Ved hjælp af dette lave 1. gear kan
manligefrem løfte maskinen hen over
større forhindringer. Stellet ligger na-

turligvis ret højt, men for alle even-

tualiteters skyld har manlagt et svært

skjold ind under krumtaphuset, en me-

get fornuftig foranstaltning, når man

kender de engelske trials, der i ordets

bogstaveligste forstand går over stok

og sten.

Hjulafstanden er 53” og sadelhøjden
ér normalt 314”, men kan naturligvis

forskydes både frem og tilbage eller

hæves og sænkes efter behag. Fordæk-
ket er 21X2,75 og bagdækket 19X4,

begge Dunlop »Universal«: Med nor-

malt lufttryk giver disse dæk maskinen

en fri højde fra jorden på 744”. I lig-
hed med de andre fabrikker er man

gået bort fra det såkaldte »oplagte« ud-

blæsningsrør og har i stedet anvendtet
opadbøjet rør, der giver en langt mere

uhæmmet udblæsning, uden at manbe-

høver at frygte for at komme til al

»hænge« på røret, Såvel styr somfod-

hvilere er specielt fremstillet til denne

model og er indstillelige i alle retnin-

ger. Der er ikke fjedrende bagstel på

»500 T.«, idet man er gået ud fra den
kendsgerning, at et sådant mange ste-
der (under trials naturligvis) gør mere
skade end gavn. Maskinen vejer 300

Ibs. og koster i england £ 177.
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Renault 4-CV
Importør: Brdr. Friis Hansen, København .

Pris incl. omsælning: kr. 8.820.

 

Den er uden sammenligning den
mindste 4-dørs sedan, vi til dato har

været præsenteret for. Vi har allerede

omtalt denne vogn i vort julinummer

1948; men den fortjener en nærmere

omtale efter den prøvekørsel, vi har

foretaget med den.
Først og fremmest kanvifastslå, at

det er cen uortodoks konstruktion, vi

her har med at gøre. Hvis manstillede

spørgsmålet: Hvilken vogn har hækmo-
tor med motoren, gearkassen og diffe-
rentialet sammenbygget, uafhængig af-

fjedring på alle 4 hjul og en overrasken-

de lav vægt — ja, så ville de fleste vel

svare: aulounions racere..Her er imid-

lertid ikke tale om nøgen racer, men en

Ser

Vi prøvekører
Renault 4-CV og Peugeot 203  

 

lille personvogn i den biiligste pris-

klasse.
Inden vi kommerind på de enkelte

tekuiske detailler, vil vi bringe vort
indtryk af en prøvekørsel. Det må ind-
rømmes, at man ikke ligefrem springer

ind i den, når maner 184 cm høj, men

man kommerind uden besvær, hvad

manikke altid kan sige omselv større

vogne. Der var folk, der tillod sig al

smile åbenlyst ved min indstigning,

fordi sædet kun befandt sig lidt over
kantistenens højde, men den, der ler

sidst, ler bedst. Kort fortalt sidder man
glimrende på forsædet, og når man kø-

rer vognen, indtager man nøjagtig den

samme stilling, som når man kører en

stor bus — ja, det lyder mærkeligt,

men er ikke desto mindre tilfældet.
Hvad bagsædet angår, er det indrettet

  Selv om den nye Renault 4-CVer lille, er den dog uhyre rummeliz.

18

 
  



  
efter franske forhold: enten kan der
sidde høje mænd med alpchue eller

små mænd med bovlerhat, og da ho-
vedheklædningen i Frankrig er inddelt

efter det selvsamme system, kan man

også tale om fuldendt konstruktion på
dette punkt. Ilelt nøjagtig kan en mand

på 184 cmlige akkurat beholde hatten

på, men da det er de færreste menne-

sker, der er beæret af denne højde, kan

man roligt sige, al der er god plads

både i højden og bredden. Lange bener
der rigelig plads til.

Det første indtryk, man får af 4 GV
er en overlegen manøvredygtighedi tra-

fikken, både hvad styring, acceleration

og opbremsning angår, men det egent-

lige chok får man ved vognens økono-
mi. Ved en konstant fart på 50 km/tm
kører den 20 km påenliter, et resul-
tat af gennemsnitstallet for 2 prøver

— een i hver retning, Når farten sæt-

tes op til 70 km/tm, går den 16,6 km

på 1 liter, Prøverne blev foretaget med
2 mand, altså en vægt på 175 kg. Åc-

 
Bagenden af 4-CV er ud-

præget strømliniet, Indsat
tilbh,: benzinmåleren, der

anvendes under
kørslerne.

prøve-

celerationen er som omtalt også for-

bløffende, når mantageri betragtning,

at motoren kun har et slagvolumen på
760 ccm. Fra stående start gennemkør-

te vi 200 m på 17,4 sekunder ved brug

af alle gear og 400 m medståendestart

på 28,7 sckunder, Der er ct rect stort

spring mellem gearudvekslingen, som

er 3,7, 1,85 og 1,07. Motorens kraftover-

skudi det høje gearer selvfølgelig ikke
overvældende, men ålligevel er den i
besiddelse af en meget sejg trækevne.
Når mangiver motoren jævnt stigende
gas, trækker den uden besvær vognen
op fra 15 km/tmi det høje gear, hvor-
imod den ikke reagerer lynhurtigt på

gaspedalen, når først maner oppei fart.
Vognenharet kritisk punkt omkring
50 km/tm, hvor der mærkes nogle vi-
brationer.
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Baghjulsophængnin-
gen på 4-CV:

1) Støddæmper.
2) Spiralfjeder.
3) Bremsecylinder.

4) Bremseskål.

5) Bremsesko.

6) Bagaksel.

7) Kardanled.

8) Differentialhus.

9) Kronhjul,

10) Differential. 28

Affjedringen er enestående god og
tilmed lydløs under alle forhold. Den
uaffjedrede vægt er meget lav, idet dif-

ferentialet er fastboltet på chassisram-

meneller rettere på en travers, da der

ikke findes noget egentligt chassis i
den selvbærende konstruktion. Også
støddæmperne er anbragt på karossen

og forbindestil bagakslen ved hjælp af
stænger. Det er således egentlig kun
hjulenes og akslernes vægt, der er uaf-

fjedret, Hjulene er tilmed af denlet-

test mulige konstruktion, den samme

som anvendes på Panhard. og så vidt vi

ved et Michelin-patent. Hjulet består

kun af bremsetromlen og en fælg, der

er forsynet med »lapper«. Disse passer

ind over hjulboltene i bremsetromlen.

Dennekonstruktion af hjulophængnin-

Snit gennem motoren,

der er forsynet med
våde udskiftelige Yo-

ringer.
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gen har muliggjort en affjedring, der

står fuldt på højde medden, manfin-
der på store, moderne vogne, på trods

af vognens lave egenvægt — 520 kg.

Hvadder også virker imponerende er
den megetlille venderadius, der kun
måler 4 meter, hvilket i praksis vil sige,

at det skal være en smal gade, hvor
man ikke kan vende den lille Renault
i ét tag.

Hele vognens indre er megettiltalen-

de, og instrumenter, pedaler, gearstang

0.8. v. sidder meget bekvemtfor føre-
rene

Specifikation:

Motor: 19 HK ved 4000 omdr/min.,
cylindervolumen760 cc, boring 55 mm,

slaglængde 80 mm, kompressionsfor-

   

|



hold 6,7—1. Topventiler. Vandkøling

(lufttilgang gennem 2 udskæringer i
bagskærmene). Cylinderblok af Alu-

minium med løse ventilsæder. Løse,

våde cylinderforinger. Karburator med
automatisk opvarmning fra udstød-

ningsrøret. Gearkasse med 3 fremgear

og 1 bakgear.

Forhold mellem hastighed og ud-

veksling: 1) 3,7 (25,28 km/tm), 2) 1,85
(50,56 km/tm), 3) 1,07 (87,94 km/tm),
bak 3,7 (25,28 km/tm), Kobling: tør 1a-
melkobling. Motor og gearkasse i een
blok, gummiophængt på chassisram-
men.

Affjedring; Spiralfjedre og hydrau-

liske støddæmpere på hver af de 4 af
hinanden uafhængige hjul. Dækstørrel-

se; 1357X 400eller 500X 15.

Bremser: Lockheads hydrauliske,

indstillelige på hvert hjul.

Styring: Snækkestyring, drejnings-

radius 4 meter.

Karosseri: Vægt 520 kg. Bagagerum
foran i vognen (med pladstil reserve-

hjul). Opvarmning af vognen sker ved
varmluft fra køleren.

Dimensioner: Totallængde 3,60 m,

totalbredde 1,43 m, højde 1,45 m, høj-

de fra jorden 0,18 m, sporvidde 1,19 m,

hjulafstand 2,10 m, indvendig bredile

1,25 m, indvendig højde 1,11 m, højde

fra sæde til tag 0,90 m, vindspejlets

højde 0,38 m.

 

Det enkle

best:

princip i hjulets opbygning, der
af bremsetromle og fælg.

   

Forhjulsophængningen

1) Bremsetromle. 2) Bremsecyliuder. 3) Styre-
bolt. 4) Styrehus. 5) Ratstamme. 6) Spiralfjeder.
7) Støddæmper. 8) Støttearm. 9) Styrestang. 10)
Bremsesko.

PEUGEOT203
Importør: Ejnar Nielsen, Rømersgade19, Kbh. K.
Pris incl. omsætningsafgift: kr. 14.500.

Når man første gang stilles over for

den nye Peugeot 203, er det første ind-
tryk en ualmindelig veltegnet vogn,

hvaddeydrelinier angår. Rykker man
nærmere ind på livet af konstruktio-
nen, møderder Enflere overraskelser.

Forat blive ved karossen, så skal det

lige næves, at navnlig bagenden er 100

procent vellykket og afslutter den
strømliniede form på en naturlig og

færdig måde. Skærmene går i eet med
det øvrige karosseri og forhindrer på

denne mådede evige rustdannelser mel-

lem skærm og karosseriplade. Der er

usædvanlig brede døre i denne 4-dørs

sedan, og ind- og udstigningsforhold er
meget bekvemme. Det usædvanlige ved
denne vogn er imidlertid motoren og
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dennes størrelse i forhold ti!
vognens rummelighed og præ-

stalionsevner.

Når man kanfå over 40 bhk
ud af en motor på 1290 ccm

med et lavt kompressionsfor-

hold, skyldes dette i første
række, at motorens forbræn-

dingsrumer så tæt ved den ide-

elle form, som det næsten kan komme.

Forbrændingskammereti topstykket er

” halvkugleformet, og de stordiametrede

ventiler gårglat ind i denne form.Tænd-
røret sidder midt i kuplen, og man hår

således skabt et kompressionsrum, som
mankunfinder på motorer med 2 over-
liggende knastaksler eller på luftkølede

motorcyklemotorer. Denne konstruk-
tion giver cylinderen en glimrendefyld-
nings- og tøminingsevne og en god ud-

nyttelse af brændstoffet. Endelig med-
fører denne konstruktion, at man kan

benytte et mindre ventil-overlap (den

tid, hvor både indsugning og udblæsning
står åben)for at få tilstrækkelig udtøm-
ning af den forbrændte gas og fuld ind-

sugningaf frisk gas. Dette harbevirket,

at motorens økonomivedstorfart er ret
forbløffende — godt 10 km pr, liter

medenfart af mellem 70 og 85 km/tm.
Med moderat hastighed cer forbruget
11,3 km pr, liter ved 50 km/tm;forbru-
get stiger altså ikke så voldsomti for-
hold til farten, som manellers må reg-
ne med, og vognens mest økonomiske

hastighed ligger forholdsvis højt, nem-
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Peugeot 203 har nok fået et ameri-

kaniseret præg, men har bibeholdt
den europæiske opfattelse af det ud-

vendige udstyr — en heldig kombi-
nation. Den smukke vogn gemmer

mangeinteressante tekniske nyheder

i sit indre,

       

lig omkring 4000 omdr./min.
Når man tager vognensstørrelse og

vægt i betragtning, må accelerations-

evnen også anses for god. Fra stående
start gennemkører vi 200 m på 17,5 se-
kund og 400 mligeledes med stående

start på 26 sekunder, Det må dog her-

til bemærkes, at den dag, prøvekørse-
len blev foretaget, var det ikke frit for

at være lidt tåget, et meteoroløgisk fæ-

nomen, der altid holder lidt igen på

denfod, der skal træde på speederen.

Vognens affjedring er ualmindelig

god, en kendsgerning man især kan

glædesig over på dårlige veje, Hvad der

også bør omtales, er vognens glimrende

køreegenskaber i svingene. Selv med

forholdsvis stor hastighed mærker man
ingentendenstil udskridning eller over-

dreven krængning. Også hvad de små
hastigheder angår, er den nye Peugeot

overlegen. Den går jævnt og roligt i
3, gear ned til 10—15 km/tm og træk-

ker medlethed vognenopi fart fra den-
ne hastighed.

Derer 4 gear, hvoraf del 4. er et over-
gear beregnet til hastigheder over 45—
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350 km/tm. Inden vi går overtil den
tekniske specifikation, vil vi bede Dem
lægge mærketil, at motorens mål har
overskredet »kvadraten«, d. v. s. borin-

gen er større end slaglængden.

Specifikation:

Motor: 42 hk, 4 cylindre, 75 mmbo-

ring, 73 mm slaglængde, 1290 ccmslag-
volumen, krumtapakse i 3 hovedlejer,

lydløs knastaksel styret ved speciel rul-
lekæde (Peugeot patent), topventiler

med stor diameter, cylinderblok med

udskiftelige våde foringer, halvkugle-

formet topstykke (patent), benzintank
til 45 liter.

Gear: 4 gear med bakgear, 2., 3. og 4.

gear syncroniserede, 4. gear som over-
gear, gearstang under rattet, differen-

liale med snekke og snekkehjul:

Uafhængigt forhjulsophæng, baghju-

lene med spiralfjedring og krængnings-

stabilisator, dobbeltvirkende, hydrauli-

ske støddæmpere på alle 4 hjul, hy-

drauliske Lockheed bremser, hånd-

bremsestang under instrumentbræt.

Ventildækslet er taget af mo-
toren på Peugeot203. Manser,

at der er 2 vippearmsaksler,
således at ventilerne, kan få
denstilling, der betinger det
halvkugleformede  forbræn-
dingskammer, I de 4 rør, der
ses i midten, sidder tændrø-

rene.

 

Tandstangstyring, stor ratdiameter,

mindste drejeradius 4,52 m.

Karosseri: 4 sædet sedan, Monobloc

karosseri vibrationsfri, ikke varmele-

dende, solskinstag, Securit glas, indstil-

leligt forsæde med forchromedebøjler,

armlæn på bagsædet, stor bagrude.

Instrumentbræt med speedometer,

kilometertæller for daglig kørsel, elek-
trisk benzinmåler, amperemeter, kon-

Lrollys for olietryk, afvisere med auto-
matisk kontakt, 2 aflåselige rum i in-
strumentbrættet, lommer i fordørene,

dobbelt elektrisk visker, 2 solskærme,

motorhjelmen aflåses fra vognens in-

dre, kuffertrumbagtil til 3 kufferter og
reservehjul, værktøjskuffert underfor-

sædet, speciel Peugeot dunkraft, cen-

tralvarme, ventilation, de froster-træk-

fri ventilation, kabeltilslutning for sø-

gelys.

Sporvidde 1,32 m, hjulafstand 2,58 m,

Pilot gummi 1557400, 12 volts anlæg,
vognens egenvægt 900 kg, udvendige
mål: længde 4,35 m, bredde1,61 m, høj-

de 1,50 m (ved belastning).
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HAR DE SIKRET DEM

ET EKSEMPLAR AF

    EN BOG
der giver en fuldstændig vejledning i at tune en hvilken som

helst motorcykle-motor, skrevet af en af Englands fineste

motorcykle-konstruktører.

Det righoldige stof med de mange illustrationer og tabeller

er en uvurderlig arbejdsplan for enhver, der vil forbedre sin

motor til den daglige kørsel eller til konkurrencebrug.

HAR DERES BOGHANDLER DEN IKKE :
Z REKVIRER DEN DA - Kr. 875
HOS OS 8

SKANDINAVISK MOTOR JOURNAL
"LILLE KONGENSGADE 43 .… KØBENHAVN K.  
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Hydrauliske ventilløftere
Hydrauliske ventilløftere beskrives

ofte som ventilløftere uden spillerum

eller som lydløse ventilløftere.

Der er imidlertid adskillige andre og
hetydelig vigtigere fordele ved hydrau-

liske ventilløftere end netop lydløshe-

den.

Forat reducere ventilstøjen ved den
stilbare ventilløflertype har knasten
en sådan kontur (forknast), at ventilens

løftehastighed bliver meget lav under
første del af ventilens løfteperiode.

Ved den hydrauliske ventilløfter der-
imod er det ikke nødvendigt at tage

venlilstøjen i betragtning ved bestem-
melse af knastens form, og der kan

derfor med hydrauliske ventilløftere

opnås en langt gunstigere ventilløfte-
kurve end ved denstilbare ventilløfter-

lype.

Til sammenligning tjener, at cen ven-
til med stilbar ventilløfter under de

første 70” af løfteperioden kunløfter

0.27 mm, hvorimod en ventil med hy-

draulisk ventilløfter i samme periode

løfter 8 mm.

Denneforskel i løftehastigheden re-

sulterer i, at en ventil med hydraulisk

ventilløfter er mod sit sæde 70” mere

pr. arbejdsperiode end en ventil med

stilbar ventilløfter.

Ved modernekraftige automobilmo-

torer er udstødningsventilernes afkø-

ling et betydeligt problem.

Da en ventils afkøling bl. a. afhæn-

ger af, hvor længe ventilen er modsit

sæde pr, arbejdsperiode, vil det af det
foregående forstås, at en motor med

hydrauliske ventilløftere på dette punkt
har fordele frem for en motor medstil-

bare ventilløftere,

Ved anvendelse af hydrauliske ven-

tilløftere bliver det muligt at bruge ud-
stødningsventiler med 30” sædevinkel.

Denne vinkel på ventilsædet giver i

visse tilfælde bedre gennemstrømnings-

forhold for gassen end 45” vinklen,

men samtidig opnås ved denne sæde-

Af Magnus Maul

vinkel en dårlig køling af ventilen.

På grund af den dårligere afkøling
og deraf følgende større udvidelse af
ventilen, er 30” sædet mindre velegnet

ved motorer medstilbare ventilløftere, -

     
    

 

LÅSERING —-PRERE E our
STØDSTANGS- TILFØRSEL
SÆDE

KANAL: OG
BR RETURHUL

É FOR OLIE

å OLIE-
VENTILLØFTER TILFØRSEL
STEMPEL Åå
KUGLEHOLDER

da spillerummetvarierer for meget ved
motorensforskellige temperaturer.

Dette forhold spiller selvsagt ingen
”rølle ved hydrauliske ventilløftere, der
automatisk indstiller sig efter ventilens

længde, således at det ikke er nødven-
digt at tage hensyn til ventilmateria-

lets udvidelseskoefficient.

Ved motorer med hydrauliske ventil-

løftere forekommer ingen forringelse i
motorydelsen grundet på forandret ven-

tilspillerum, hvorimoddestilbare ven-

tilløftere ofte forårsager nedsat træk-

kraft på grund af forandring af spille-
rummet,

Det vil af det foregående forstås, al
der er andre fordele ved de hydrauliske

ventilløftere end netop den, at de er

lydløse.

På illustrationen ses en typisk hy-

draulisk ventilløfter, som den anvend

på en del af General Motors

eks, Cadillac, Oldsmobile 0,

ØD



 

Denne hydrauliske ventilløfter- be-
står af et ventilløfterhus, i hvilket fin-

des et stempel med en kugleventil.

Ventilløfterhus og stempel holdes au-
tomatisk fyldt medolie, Enfjeder pres-

ser stemplet op mod ventilstødstangen,

hvorved ventilspillerummet ophæves,
når ventilen er lukket.

Kugleventilen og olien i ventilløfter-
husetsikrer, at ventilløfterhus og stem-

pel arbejder som et hele og således over-

fører knastens bevægelse til ventilen.

Når ventilløfteren bevæges opad
(ventilen åbner), vil stemplets kugle-

ventil lukke.

Kugleventilen åbner, når ventilløf-

terstemplet går nedad (ventilen lukker).

Stemplet og olicekammeret under

kugleventilen holdes under motorens

gang fyldt med olie, dertilføres gen-
nem ventilvippearmsakslen, ventilvip-

pearmeneogdehule ventilstødstænger.

Når ventilløfteren er i sin nederste

stilling, er stemplets kugleventil åben.

Stemplet presses af fjederen op mod

ventilstødstangen, og  oliekammeret

under kugleventilen fyldes med olie

gennemstemplets nederste olietilførsel.

Når ventilløfterhuset af knasten be-
væges opad, vil olietrykket i oliekam-

meret presse kugleventilen mod dens

sæde, således at stemplet og ventilstød-

stangen bevæges opad sammen med

ventilløfterhuset.
Den opadgående bevægelse overføres.

til ventilvippearmen og ventilen, som

derved åbnes.
Olie, som underventilløfterens op-

adgående bevægelse trænger op mellem
stempel og ventilløfterhus, går gennem

returhullet tilbage til stemplet. Når

ventildelene under motorens opvarm-

ning udvider sig, vil olien fortrænges

fra oliekammeret i den udstrækning,

somdelenes udvidelse nødvendiggør.

Hvadenten ventilmekanismens dele

udvider sig eller trækker sig sammen,

vil spillerummet ved ventilløfteren

være fuldkommen ophævet, dels ved

ventilløfterfjederens tryk og dels ved

oliepuden i ventilløfterhusets oliekam-

mer
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I sidste nummer komvi så småt ind

på modelracersporten, og siden har vi
opdaget, at der er mangeflere, end vi
anede, der sysler med denne hobby,

Mange medlemmerfra både automobil-

og motorcykleklubberneer i fuld gang
med at bygge, og andre har længe gået

med tanker og ideer, som de nu vil om-

sælte til virkelighed. Vi menerderfor,
det vil være på sin plads at bringe de

mål og data, der kræves for at kunne

deltage i konkurrencer, samt lidt nær-

mere oplysning om vognenes konstruk-

tion.

I sidste nummer omtalte vi en dansk-

konstrueret motor på 7,5 ccm,og vi kan

nu vise, hvordan denser ud, I mellem-

tiden er den blevet afprøvet, og omdrej-

ningstallet (der er alfa og omega, når

det drejer sig om mødelracere) er oppe

på 19.000 omdr/min. — altså omtrent

lige så højt som på de bedste amerikan-

ske motorer (22.000 omdr/min.). Man
må derfor kunne vente en fart på om-

kring 150—160 km/tm,, når denbliver

indbygget i den rigtige vogn. Som om-
talt er denne motor en to-takter med

batteritænding, og det vil sikkert in-

teressere de fleste nybegyndere, hvor-
dan tændingsanordningen erindrettet.

Af hensyntil vægten bruger man de

små UNPEN 1,5 volt batterier; disse

"ag 

giver den størst mulige spændingi for-
hold til vægten. De kan endvidere op-

lades flere gange, hvilket i høj grad har
sin betydning, da de kun holdertil en
enkelt kørsel, hvorfor man må have

flere batterier med til hver træning el-
ler konkurrence,

Kontakten, derselvfølgelig må være

forsynet med kondensator, går direkte

på krumtapakslen, der er slebet flad
på det sted, der skal tjene som kontakt-
knast. På grund af det høje omdrej-

 
Denlille WB-motor i sammenligning med cn
almindelig cigaret-lighter. Motoren tænder 19000
gange i minuttet — med hensyntil tænderen

tør vi ikke udtale os. Foto: M.v.H. 139.

29



 

  

 

Tændings - ogopladebatterien

 

Diagram over

(t. v.) opladnin- 

 
I stk. 15 valt

»Unpen drycel!”,

serie - parallel,

45 volt, 10-72 amp.,

der eges til  75-78 amp,når
,
tampen slukkes.

 

ningstal er det selvfølgelig nødvendigt

at have en meget stram kontaktfjeder.

Kontaktpunkterne er normale >»plati-

nere« fra en almindelig motorcykle- el-

ler bilkontakt. 2

Hvaddertil dato har voldt de største

vanskeligheder, er transmissionen, idet

det harværet meget vanskeligt at frem-
skaffe velegnede kron- og spidshjul.

På de fleste danske modelracere går

udvekslingen da også gennem alminde-

lige 4; indhjul. Udvekslingsforholdet er

 
WB-motoren adskilt. Somdet vil ses, svarer den i alle enkeltheder til en »voksen« motor

Foto M. v. H. 239.
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batteri og for-

4 stk. 15 volt neden tæn-
5 Så £ dingbatterier-

Tiger "i serie nes  sammen-
kobling.

i reglen 1:2, Også »gummisituationen«
har været vanskelig for de danske mo

 

  00
6 stk 15 volt , Unpen drycell"

Serre - parallel, 45 volt. G

 

ogen af vognens  —… + 1



  

             

  

    

      

   

delbyggere, men på dette punkt tegner
det til en lysning.

Almindelige bestemmelser om
voøgnenes konstruktion.

Vogneneskal være forsynet medfire
hjul og fremdrives med eksplosions-

motormed eet eller flere stempler, Mo-

Loren skal trække på eet eller to driv-

hjul. Såfremt det sidstnævnte er tilfæl-
det, skal der være direkte mekanisk

forbindelse mellem disse, Kraften skal

overføres fra motoren til drivhjulene

gennem en udveksling af vilkårlig type

Australske modelracere, Nogle af modelbyg-
gerne har 15 vogne at vælge imellem og klub-
ben råder øver egen banc, klubrum og værk-
sted. Blandt mødelbyg erne finder manflere af
Austrauliens berømte dirt-track-kørere. Resul-
tuterne har været meget tilfredsslillende og

hustighederne ligger oppe omkring 150 km/time,
Herunder ses cn af vognene på banen. Optræk-
ket må siges at være goilt, eftersom vognen løf-

ter forbjulene f a hanen.

 

  



 
 

og omsætningsforhold. Direkte træk på

motorakslenerikketilladt.

Alle vogne skal være førsynet med

en stopanordning. Endvidere skal der
i vognens for- og bagende være fast-
gjort en bøjle, hvori centrallinien fast-

"gøres med en karabinhage. Fastgørel-

sespunktet for denne skal ligge mindst

250 mmfra enlinie, der i vognens læng-

deretning ligger midt imellemhjulene.

Vognens mål skal være som følger:

1) Længde: Ikke over 500 mm ogik-

ke under 380 mm.
2) Bredde: Ikke over 230 mmog ikke

under 125 mm.

3) Akseafstand: Ikke under 250 mm

og ikke over 350 mm.

4) Hjulafstand: Ikke over 250 mm
og ikke under 230 mm.

5) Karosseriet må ikke være bredere
på noget punkt end hjulafstanden.

6) Hjuldiameter: Ikke under 76 mm
og ikke over 102 mm. Disse mål gæi

der, medens vognen stårstille (udven-

dig diameter).
7) Motorens maksimale slagvolumen

er 10,3 ccm.

8) Højde: Ikke over 200 mm.

9) Førerplads: Største længde 76
mm, udskæringens dybde ikke over 25
mm. 2

EN NY MODEL

Et perfekt skåret tandhjul er ikke
teknisk fuldendt, når det kommer ud

fra den sidste skæringsproces. Hvis en

ingeniør forlanger et perfekt tandhjul,
må hantilføje endnu en proces, bedst

kendt under navnet »barbering«.
Denne proces kræver brugen af en

stor og meget sindrig værktøjsmaskine.
Man anbringer tandhjulet i denne ma-

skine, og nogle skærere sliber frem og
tilbage mellem tænderne en snes gan-
ge, hvilket resulterer i, at tandhjulet

ikke hviner eller laver andenstøj, når

— fortsat fra side 8

 

     

 

er paa Lager og sælges

mod Indkøbstilladelse.

Nærmeste FORHANDLER

anvises.

Originale Reservedele faas

hos Hovedforhandlerne.

HOVEDFORHANDLERE:;

250 ccm JAVA medfuldstændig ind-

kapslet Motor og Gearkasse, indbygget

Karburator, automatisk Kobling, Tele-
scoptprgaffel, fjedrende Bagstel, Gear-

indicator.
— Verdens smukkeste Motorcykle. — I/S SOFUS NELLEMANN,Randers - E. BRUUN-LARSEN, Odense

ERIK ORTH — KØBENHAVN Ø.

Generalrepræsentant for Tjekkoslovakisk Motorcykleindustri
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det kommeri funktion. Af denne grund

.blev alle tandhjulene i hvermands-mo-

dellen »barberet«. Tilbage var så lidt

resonans fra lydpotten, og da den var

dæmpet tilstrækkeligt ned, samledes

den tekniske stab og lyttede opmærk-

somt til alle maskinens bevægelige og

ubevægelige dele. Nu kunne man kun
høre en svag summen fra udblæsnin-

gen. Skønt —? Hvad vardetforetlille

regelmæssigt klik-klik-klik? Det var
kontaktpunkterne, der åbnede og luk-

kede! Der var ingen pardon — kontak-
len blev afmonteret og sendt tilbage
for at blive gjort mere lydløs på den fa-

brik, der havde fremstillet den.

Det er efter ovenstående indlysende,

at intet elektrisk standard-udstyr kun-

ne bruges til hvermands-modellen. Den

er da også blevet forsynet medet spe-

cielt fremstillet B. T.-H. anlæg. Da ma-
skinen er en vandret twin med krum-

tappen i maskinens længderetning, har

man valgt at anbringe det elektriske

agregat direkte på krumtappen, hvor

denne i sit forreste leje vender frem

mød forskærmen. Hererdet hele sam-

let under et vandtæt dæksel 7” i diame-

ter og 2%2” dyb. Dette dæksel rummer

alle de nødvendige dele: spole, magnet,

condensator, fordeler og kontak!, og

hver del er konstrueret solidt med hen-

blik på de forlangte 20.000 miles uden

service. (Jeg havde nær glemt at for-

tælle, at intet kan ryste løs på hver-
mands-maskinen, eftersom alle skruer

og møtrikkererlåst efter et særligt vi-
brationssikkert princip.)

Da prototypen endelig var rigtig ef-
ter de lykkelige forældres mening, blev

der fremstillet endnu 5 håndlavede

maskiner, og den samlede sekstet blev

overgivet til nogle hårde gutter, derfik
besked på ikke at skåne den. De seks
kørere kølte over 100.000 miles på alle

slags veje, og maskinerne opførte sig

upåklageligt. Maskinen er nu i masse-

produktion, en kendsgerning der åbner
nye og interessante muligheder i mo-

torcyklens historie.

Da i

 

Først og størst

med alt til

den kære Rok
Køretæpper, svær
Kvalitet, ogsaa for
Harley og Indian. we
Akkumulatorer — 2 2
Koblingsgreb — —
Læderbælter brede
Kr. 5,50 — Lydpotter Kr. 29 — Amal-
karburatordele — Lygteglas — Trans-
fers til de fleste Maskiner — forcro-
mede Styr 1550948

Se, hør og spørg hos BO NZO

Københavns bedst assortede
Specialforretning.

Griffenfeldtsgade 5, Telefon Nora 7911
Provinsordrer kun pr. Efterkrav.
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for Stor-København

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

Sv. Aa. Engstrøm & 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 Bredegade17, F.

Tlf. Goth. 6538
   



 

  

LØBSKALENDER
Marts:
6 Sports Motor Klubben »Odin« —

Trial

20 Motor Klubben »Vestfyen« — Trial
27 Viborg Motor Klub — Bakkeløb

April:

3 Fyens Motor Sport — Trial

14 Aarhus Motor Klub — Bakkeløh

Midtsjællands Sports Motor Klub —
Trial

18 Kjellerup og Omegns M. K. — Trial
Gladsakse — Baneløb

Kolding Motor Klub — Baneløb

"24 Gentofte — Baneløb

Hobro — Bakkeløb

Sports Motor Klubben »Ødin« —

Bancløb

Maj:
1 Sportsmotorklubben »Dan« —

Bancløb

Fyens Motor Sport — Baneløb
Nordjyllands Motor Sport — Bane-

løb
Nordvestsjællands Motor Klub —

Baneløb

5 Horsens Automobilklub og M.K,—

Baneløb

8 Bogense Motor Klub — Baneløb

Gladsakse Baneløb
Haderslev Motor Sport — Baneløb
Nimbus Klubben Aalborg — Moto
cross

15 Esbjerg Motor Sport — Baneløb
Frederiksborg Amts Mk, — Moto

cross
Randers Motor Sport — Bakkeløb
Motorklubben »Vestfyen«< — Bane-

løb

22 Fredericia Motor Klub — Baneløb

Gentofte — Baneløb

Silkeborg Motor Sport — Baneløb
Thy Motorsport — Baneløb

26 Aarhus Motor Klub — Baneløb

Sportsmotorklubben Dan — Bane-

løb

Hjørring Motor Sport — Bakkeløb

29 Fyens Mølor Sport — Baneløb
Hobro Motor Sport — Bancløb
Vejle Motor Sport — Baneløb
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BILLEDERNEi
SKANDINAVISK

lgMA DD,
LULLTI

Æ mange af Bladets Læsere øn-

sker at erhverve de Originalop-

tagelser, som er taget af Bladets

egne Fotografer,vil: Billederne fra

dette Nr. af S. M.J. fremtidig være

nummererede, saaledes at blot

Nr. paa Billedet og den ønskede

Størrelse opgives ved Bestillingen.

Sar

Priserne er paa følgende Størrelser:

era Kr. 5,00

2 IRENE BON » 3,00

Beløbet kan vedlæggesBestillingen i Frimærker

0.5

Fr er Bladets Fotografer gerne

til Tjeneste med saavel private

som tekniske Reklameoptagelser.

eo»

Bestillinger bedes adresserettil:

Mogens von Haven
pressstoBgrat

Lille Kongensgade 43, København K,

Telef. Palæ 8293 - Giro Nr. 60056   
  

   



 
 

     

    

Å

1949
COLMORE CUP

TRIAL
12. februar

Fabrikernes holdkonkurrence

vundet af NORTON

G. E. Duke — NORTON
1 J. Blackwell — NORTON

| R. B. Young — NORTON

KERSHAW CUP
(Bedste 500 ccm) R.B.Young - NORTON

CALTHORPE CUP
VA (Bedste 250 ccm) H. R. Bennett — ARIEL

VILH. NELLEMANN A/S — KØBENHAVN — RANDERS
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Forskellige bagakseltyper
Snekkedrev - Hypoidfortanding - Selvlåsende differentialer

Af Civilingeniør "J. Rambøll

Bagakslens opgave er som bekendt

at modtage kraften fra gearkassen på
bilen, hvorfra den kommer gennem

kardanakslen, og siden fordele dentil

begge hjulene, Der eksisterer flere for-

skellige typer af bagaksler, og disse

deles dels efter akselophængningen og

dels efter tandhjulenes art.

Hvad akselophængningenangår, fin-
des der halvflydende, %4 flydende og
helflydende aksler.

I den halvflydende type er hjulet

fastgjort til den yderste del af bagaks-

len ved hjælp af not og kile, mens sel-

ve akslener lejret i et eller 2 rulle- el-

ler kuglelejer ved såvel hjulenden som

differentialenden.

I den helflydende type er hjulet bå-

ret af 2 lejer, som er påsat bagaksel-

røret, inden i hvilket bagakslen rote-

rer. Bagakslen kan derfor udtages,
udenat hjulene røres, hvorfor man ikke

behøver at sætte vognen op på dun-

kraft for at skifte en knækket aksel.

Hjulendenaf akslen er enten udformet
som en flange, som erboltet til yder-

siden af hjulet, eller er udformet som

en koblingshalvdel, der passer sammen

med en anden koblingshalvdel på hju-

let, og de to dele holdes sammen med

en låsering.

Den % flydende type er en mellem-

ting melem denhel- og den halvflyden-

de type. Hjulet bæres som ved den hel-

flydende typeaf lejer anbragt på aksel-

røret, men akslen er forsynet med not-

gange i hjulenden og støtter delvis na-
vet og derigennemhjulet i dets bevæ-

gelse.

Efter tandhjulenes art deler man
bagakselkonstruktionerne i  snekke-
konstruktioner, konstruktioner med

spiralskårne tandhjul og konstruktio-

ner med hypoid tandhjul.

Snekkcekonstruktioner, hvor en un-

derliggende snekke driver et snekke-

hjul, som igen gennemdifferentialme-
kanismen overfører kraften til bagaks-
lerne, anvendes næsten udelukkendetil

 
Fig. 1.

 

større, dyrere personvogne og store om-

nibuschassiser, Fordelene er lydløs

gang og mulighed for at placere kar-
danakslen megetlavt.

Konstruktionen med  spiralskårne

tandhjul har hidtil været den mest an-

vendte; men hari de senere år mére og

Fig.2.

 

mere måttet vige for: konstruktioner

med hypoidskårne tandhjul. Tandpro-

filet — som anvendes ved konstruktio-
nenaf spiralskårne tandhjul, fremkom-
mer ved, at 2 kegleflader ruller på hin-
anden, således at de har samme top-

punkt somvist på fig. 1. Det vil af den-
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DEN BEDSTE - EN

ARIEL
1-2 og 4 Cylindrede

350 - 1000 cm:

RESERVEDELE

TILBEHØR

REPRÆSENTANT FOR DANMARK

ISIDOR MEYER
St. Kongensgade 67

C. 11956 - København K.

 

re

MOTORLAGERET

Specialforretning i

MOTORCYKLEDELE

TILBEHØR - UDSTYR

Cylinderudslibning

Tandhjul og Krumtaplejer

Elektromek. Værksted

VESTER 3846

HALMTORVET 46
visavisKødbyenogFragtmandshallen

KØBENHAVN V.   
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ne figur ses, at hvis kardanakslen skal

have en vandretstilling, må det lille
landhjul — spidshjulet —, som sidder

på kardanakslen, monteres således, at

det befinder sig i højde med centrum
af del store hjul — kronhjulet —, som

gennemdifferentialet overfører kral-

ten videre til bagakslerne. Bevægelsen
mellem de to tandhjul er rent rullen-

de, og der er således ikke tale om, at

tænderne kommertil at glide på hinan-
den.

På fig. 2 er vist, hvorledes tandfor-

men, som anvendes ved hypoidbagaks-

ler, fremkommer somskæring mellem

to omdrejningshyperboloider. Det vil

ses, at de 2 aksler kommertil at danne

en ret vinkel med hinanden, men ikke

ligger i samme plan. Ved hypoidaksler

indgriber spidshjulet med kronhjulet i

et punkt, somligger nedenfor den vand-

rette linie gennem kronhjulets centrum.

Formen på tænderne afhænger af, hvor

meget spidshjulet er sænket i forhold

til kronhjulet, og sænkningen andra-

ger i almindelighed ca. halvdelen af
kronhjulets radius.

Fordelen ved anvendelse af hypoid-

skårne tandhjul fremfor spiralskårne

er følgende: 1. Kardanakslen kan an-
bringes lavere i vognen, hvad igen gi-

ver lavere karosseri og deraf følgende

lavere tyngdepunkt. 2. Konstruktionen

tillader anvendelsen af længere og stær-
kere tænder, ligesom tandantallet og

berøringsarealet mellem tænderne bli-

ver større, hvad der giver en længere

levetid for bagakslen, 3. Somfølge af

tandformener denenkelte tand ca. 50

procent stærkere end en tilsvarende

spiralskåret tand, og man kan således

med sammestørrelse tandhjul overføre

betydelig større effekter. 4, Tænderne

udfører en glidende bevægelse mod

hinanden, hvad der giver en betydelig

mere lydløs gang end spiralskårne
tandhjul.

Hypoidbagakslerne har således støre

mekaniske fordele at byde på, men er

samtidig noget mere ømfindtlige hvad
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smøring angår. Grundet på tændernes

glidende bevægelse mod hinanden må
det anvendte smøremiddel værei stand

til at modstå de store tryk, som opstår
derved, og der eraf oliefirmaerne ud-

viklet en hel del særlige hypoidsmøre-
midler. Det er vigtigt ved smøring af

hypoidbagaksler ikke at blande de for-

skellige mærker sammen, idet d2 for-

skellige firmaer anvender forskellige
hjælpestolfer for at give olien mulig-
hed for at modstå de høje tryk og den
tilsætning, den ene fabrik anvender,

kan ved sammenblanding med et andet

Tabrikals tilsætning give bundfald, som
fuldstændig kan nedbryde oliens smø-
reevne og dermed ødelægge bagakslen.

Iøvrigt er smøringen af bagakslen tit

et overset punkt fra ejerens side. Bil-

fabrikerne angiver, at bagakslens olie

skal skiftes samtidig med, at motorolien

skiftes for første gang, efter at vognen

er taget i drift. Dette sker for at lade

eventuelle metalpartikler, der er af-

 

slidt tandhjulene vedtilkørselen,få lej”

lighed til at slippe ud. Derefter bør
olien i bagakslenskiftes for hver 10—
15,000 km,alt efter hvilket mærke der

er tale om.

Endvidere børolien skiftes alt efter

årstiden, idet der i reglen findes angi-
vet en særlig kvalitet til anvendelse om
vinteren i smøretabellerne.

Differentialet er indskudt mellem

kronhjulet og bagakslerne og har til

opgave at regulere omdrejningstallet af

 

er paa Lager og sælges

mod Indkøbstilladelse.

Nærmeste FORHANDLER

anvises.

Originale Reservedele faas

hos Hovedforhandlerne.

HOVEDFORHANDLERE:;

  
    

125 ccm CZ medfuldstændig indkapslet

Motor og Gearkasse, Telescopforgaffel,
komplet elektisk Udstyr.

— Letvægteren der har alle Fordele. —

I/S SOFUS NELLEMANN,Randers - E. BRUUN-LARSEN, Odense

ERIK ORTH — KØBENHAVN Ø.
 

Generairepræseniant for Tjekkoslovakisk Motorcykleindustri
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bagakslerne, således at højre bagaksa

, SER kan rotere med et mindre omdrejnings-
NiMBUS ALFRED MORTENSEN lal end venstre bagaksel ved et højre
% &S NØRRERROGADE 20 sving og omvendt ved et venstre sving.

Ses LEDERON 33; På fig. 3 er vist et snit gennem den 
almindelige form for et differentiale,

hvor der benyttes spiralskårne tand-
hjul. Tandhjulene C ogD erfastgjorttil

hver sin bagaksel, mens tandhjulene A
og B eranbragt drejeligt om en aksel,

som igen er fastgjort i en kasse E, som
er boltet til kronhjulet. Hvis kassen E
bliver holdt fast, vil man se, at når
tandhjul C drejes mod uret, vil tand-

AUTOLAM pE R hjul D derved blive drejet med uret med
tilAfvisere samme omdrejningstal,   Hvis på den andenside kassen E bli-

ver drejet mod uret, og C stadig drejer
moduret i forhold til E, vil derved D

blive drejet med uret i forhold til E.

Som et cksempel kan manantage, at

Ehar et omdrejningstal på 1300 i mi-
nuttet mod uret, og C løber 50 omdrej-

ninger i minuttet mod uret stærkere

end E,altså 1350 0/m, D vil derved bli-

ve drejet 50 omdrejninger med uret

tilbage hvert minut og altså løbe 1250
0o/m. Men Cog D sidder på hver sin
aksel, og man har altså opnået at få

2 bagaksler til at rotere med henholds-

vis 1250 0/m og 1350 0/mtil trods for,
at de begge bliver drevet af kronhju-
let, der roterer med 1300 0/m. Dette

svarer nøje til de forhold, som optræ-

der ved kørsel i sving.

 

Dennetype differentiale har imid-
lertid en mangel, som viser sig, hvis
man kommerudfor, at det ene hjulgli-

3 der på vejen eller grundet terrænet
N y e Ss I d evo g ne pludselig mister sit greb i vejbanen og
PERSON - VARE- LAST kommertil at løbe frit rundt. Somføl-

ge af differentialets konstruktion vil
deite hjul da løbe rundt med maximalt
omdrejningstal, mens det andet hjul
bliver stående stille, og chancen for at

AFCHÆ% kommevidere er derfor kun ringe, ind-
f 5 til man på en eller anden måde får
aut, Nimbus-Forhandler skaffet det »løbske« hjul fodfæste. Det
Blegdamsvej 32 - Tlf. C. 8545 samme optræder, hvis en vogn skrider

ud, idet det hjul, som skrider, da giver

 

kan leveres omgasende uden Indkøbstilladelse —

Vi er til Tjeneste med alle Oplysninger.

 
  
40  



SR
STA

td:
E
E
N

FERE

—
—

 
 

   SECTION

sig til at løbe hurtigt rundt, mens det

andet hjul står stille, og chancen for
at få vognen på ret køl igen er derfor

kun ringe.

Flere konstruktioner har været bragt

på markedet for at skabe en differen-

tialmekanisme uden den ovenfor nævn-

te ulempe. Ålle har de indført en vis
friktion i differentialet. Den mest ud-

bredte er den af Zahnradfabrick Frie-

derichshafen udførte konstruktion,

som tillader en største hastighedsfor-

skel på ca. 15 procent mellemde to bag
aksler.

På fig. 4 er vist et snit gennem ZF
differentialet. Det ses, at der findes 2

ringe med udskæringer — en ydre og

indre. Mellemdisse 2 ringe løberentre-

 

die, der er forsynet med ruller. På fig. 5

er vist formen af rullerne og udskærin-
gerne i ringene. Den ydre ring er på

figuren vist fastgjort til højre bagaksel

og den indre til venstre bagaksel.

Denne konstruktion bruges fortrins-

vis, hvor der er tale om mange heste-

kræfter, der skal omsættes gennem bag-
akslen. Derfor finder vi den selvlåsen-

de udveksling på store lastvogne og på
racervogne. Særlig i det sidste tilfælde

kan mantale om endirekte nødvendig-

hed, da større racere har motorer på
300—400 hk, og samtidig er vognenes

vægt kun 400—500 kg. Dette forhold vil
let medføre, at det ene baghjul vil snur-

re ukontrolleret og det andet entenstå

stille eller bare trille med ved start og
hård acceleration.

 

MOTORDRESStilbyder
Ridebenklæder berømt for Snit og Pasform

Læderveste amrk. Flyvermodel med Stof og

varmt Pelsfor fra. ....….

Oilskinsfrakker enkelte og med For fra .... =

Gummifrakker sorte, flere Modeller, velegn.

til Motorkørsel.
Firk. Spejle m. buet Glas, prima Forcromn.  -

Stort Udvalg i Motorhandsker, Huer, Hjelme 0.s. v.

MOTOR DRES

Kr. 198,00
39,15

14,85

BLAAGAARDSGADE 24
TELEFON NORA 2536  
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Taruffi sætter endnu to rekorder
I vort januarnummer omtalte vi nog-

le nye rekorderi bilernes 500 ccm klas-
se sat af italieneren Piero Taruffi. Vi
omtalte ligeledes, at der blev opgivet en
rekord over 5 mile med en gennem-
Snitsfart af 116,977 km/tm, men at vi
mente, der var indløbet en fejl i tele-
Srammet, da dennefart ikke synles at
være nogen rekord. Vi havde ret. Nu
meddeles det, at Taruffi har slået 2
nye verdensrekorder i sin dobbelt-tor-
pedovogn, nemlig over 5 mile og 5 ki-
lometer.

 

At det har været muligt at
opnå destore hastigheder med

en motor på 500 ccm er be-
tinget af 3 faktorer: lav vægt,

lille luftmodstand og stor
hestekraftydelse ved et højt

omdrejningstal. Vognens sær-
prægede form og konstruktion
giver næsten den mindst tæn-
kelige luftmudstand, og som

det fremgår af billedet til
højre er vægten også bragt
ned til et minimum. Som tid-

ligere omtalt er motoren en
500 cem luftkølet Moto Guzi

motorcyklemotor.

De 5 mile blev gennemkørt på 2 mi-
nutter 18,79 sckunder, hvilket svarer

til en gennemsnitsfart på 208,719 km/
tm. Distancen over 5 kilometer blev
kørt på 1 minut ?6,58 sekunder, hvil-

ket giver 207,719 kilometer i timen.

Begge rekorderertidligere blevet slået

uofficielt af Taruffi, men denne gang
var det aliså alvor. Major Goldie Gard-
ner var indehaver af de gamle rekor-
der, som hanhavdesati sin specialbyg-

gede MG.

Taruffis vogn erså strømliniet,
at man ikke kan få fat på
den nogensteder, Der er der-
for anbragt nogle aftagelige
stænger i begge sider. På bil-
ledet til venstre ser man

Taruffi blive løbet i gang in-
den starten til de sidste re-
korder.

 

 

 

 NØRREBROGADE213-LUNDTOFTEGADE 100-TAGA 4868
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UDOVER DET ALMINDELIGE
g ” =

4 ERE geder . ÆR| Franskmændene har inter-
= esseret sig meget for de helt

små vogne efter krigen. De
fleste udmærker sig ved et
decideret grimt udseende,
men hererenlille vogn, der
virkelig ser ud af noget, og
manerda også blevet inter-
esseret i den i England. Vog-
nenvejer 300 kg, har forhjuls-
drev, kører 25 km på1 liter
benzinog har en tophaslighed

på mellem70 og 80 km/time.

  

Vøgnen er bygget af det fran-

ske selskabSocicte des Usines
Chausson, men vil muligvis
komme i serieproduktion i
England, hvor prisen vil blive
under kr. 4000,- på gaden,

 

x

Medens vi er ved vogne, der
er lidt ud over det alminde-
lige, vil vi gerne præsentere
Dem for Fanny, Englands
ældste kørende vogn. Den er

konstrueret i 1898 og bygget

i 1900. Dens nuværende ejer

"købte den som brugt i 1912

for 30 kr., og han er fornylig
blevet budt 10.000 kr. for den,

menvil ikke sælge. Han kan

ikke tænke sig at skulle und-
være Fanny, der er ct tre-
hjulet køretøj, forsynet med
den originale motor. Da køre-
tøjet kørte ud fra fabriken

for snart en menneskealder

siden, repræsenterede den
mærket Cyklon, hvaddenali-

så stadig gør, men nåvnet

Fannysermerefornuftigt ud.

For at advare intetanende

mennesker er Fanny forsynet

med en skibsklokke.

   



  

Specidlværksted
for JAMES:

  
FRED. RASMUSSEN
MIDDELFARTGADE 5-7- RY. 3838

 

iDERBYMØLLER

Opretning af Stel, Gafler og Dele

SVEJSNING
Raadmandsgade 32

Taga 9883 - 9885

 

Norton
KRISTENSEN & NIELSEN

Royal Enfield &
Norton Forhandlere

REPARATIONSVÆRKSTED
AARHUS

Randersvej 37 Tlf. 12559
 

 

Raa Kædehjuli alle Størrelser.

Vindskærmef. Nimbus og eng. Cykler

 

St. Regnegade 5 . C. 14631 . Kbh. K.   
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Oldsmobile
med højkomprimeret

topventileret

V-8 motor

Af ingeniør J. Kamuk

Årets største sensation inden for au-
tomobilindustrien er vel nok den nye

Oldsmobile Futuramic. Grunden hertil
er ikke selve udformningen af karosse-

riet, ej heller alle de raffinementer,

som »Futuramic«en er udstyret med,

såsom »Air Condition«, »Hydro Elec-
tric«, »IIydra-Matic Drive« afbalance-

rede døre og det store vinduesarcal

0.5. v., men selve motoren, der kaldes

»Rocket«, behøver ikke at skammesig

over navnet, da den er i stand til at

bringe den 1500 kg tunge vogn op på
130 km fra 0 på 30sek.

Motorener 8 cyl. 90” V-formet top-

ventilet. I sammenligning med den

gamle 1902 modelet fint stykke arbej-
de, da den med en vægt af 305 kg giver

135 HK, hvorimod den 1-cyl. kangive

7 HKog vejer 155 kg, hvilketvil sige, at
»Rocket« er 20 gange kraftigere og
vejer kun ca. det dobbelte,

Forat De kanfåetlille indblik i den
nye motor, vil jeg sammenligne den

med den8 cyl, 1948 models motor, der

er sideventilet somalle de tidligere mo-
deller og med cylindrene pålinie.

1949 motoren er som før omtalt på

135 HK medcylinder rumfang på4,9 I

(boring 95,2 mm, slaglængde 87,3 mm),
hvorimod 1948 motoren er på 110 HK,

men medet cylinderrumfang på 4,2 1.
Begge motorer har samme omdrej-

ningstal, nemlig 3600 0/m. Af dette
fremgår dog ikke straks, at den nye
motor yder mere end den gamle, men

hvis man f. cks, regner antallet af HK
ud pr. liter cylinderrumfang, får man,
at 1949 motoren giver 27,6 HK pr. li-
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ter med et kompressionsforhold på

7,25:1, hvorimod 1948 motoren kun

giver 26,2 HK pr.liter med et kompres-

sionsforhold på 6,25:1. De vil heraf se,

at 1949 motoren yder 5,3 % mere end
1948 motoren.

Som De ved, kræveret højt kompres-

sionsforhold et højt oktantal, og ved
denne motor er det nødvendigt at an-

vende benzin med et oktantal på ca. 82,

der sælges ved servicestationerne i

U. 5, A., men somdesværre endnu ikke

fås herhjemme, og forøvrigt kun i gan-
ske få lande. Fabriken har ikke alene

taget dette i betragtning ved at ændre

kompressionsforhøldet til 6,54:1 i de
vogne, der fremstilles til eksport, ved

hjælp af skims imellem topstykket og

blokken. Tillige har fabrikken kon-

strueret motor-krumtappen og lejerne

så kraftigt, at man kan udskifte top-

stykket, hvorved det er muligt at kom-

me op på et kompressionsforhold på
12:1, Ved et så højt kompressionsfor-

hold vil motoren kræve en benzin med

et oktantal på ca. 100. Grundentil den-
ne konstruktion er, at man i de senere

år er begyndt at interessere sig mere

og mere for benzin med de høje oktan-

tal.

Benzinen med det høje oktantal er
ganskevist dyrere at fremstille, mentil

gengæld bliver benzinforbruget mindre

og motorens ydelse højere, og fabrik-

kens forsøg med de højkomprimerede

motorer, som S. M.J. har omtalt i et

tidligere nummer, har vist en bespa-

relse på ca. Y3 af benzinforbruget.

Endvidere er motoren forsynet med

den nye »Rochester« karburator, der

er konstrueret af General Motors egne

ingeniører og fremstillet på en af Gene-

ral Motors nye fabrikker. Denne kar-

burator er så enkel, at en mekaniker

ved hjælp af en skruetrækkerkanskif-

te samtlige dele, der er udsat for sli-

tage, på mindre end 10 minutter. Det

eneste specielle værktøj, der kan være

tale om, er en tommestok til at måle

svyømmerhøjden.
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Det er ikke i

alle lande —

Det er heldigvis ikke i alle lande, ut
motorsporten er miskendt af de højere
myndigheder — eller ligefrem forfulgt
som heri landet. Her er et billede af
denitalienske præsident Luigi Einaudi
på Alfa Romeos stand på den interna-
tionale biludstilling.

I Italien er motorsporten snart ble-
vet den nationale sport, og hvert løb
samler tusinder af tilskuere, hvor-
iblandt manaltid kan finde flere nota-
biliteter. Der er da heller ingen tvivl
om, at den motorsportsbegejstring,
som besjæler det italienske Tolk, er
grundlaget for den italienske motor-
industri, som ganske ubestridt er ver-
dens fineste, ligesom også de italienske
racerkørere altid har dannet eliten.

 

 

    

      
  
  

   
  
   

  
  

  

  

  

   

100 '%” ENERGI

100 ” ØKONOMI

med

TÆNDRØR

I MOTOREN

meog

 

HERNING

S Ø Herning Auto-Handel
i BUS v. I. C. Kristensen
(ØSTERGADE 45

S TLF, 947  

Repræsentant for Danmark:

JAGTVEN 1558 KØBENHAVN N… TELEF. CENTRAL 7716 
LANGELINIELØBET
Vi hartidligere omtalt de planer, Au-

tomobil Sports Klubben har haft med
hensyntil at gennemføre et automobil-
løb på Langelinie. Disse planer er nu
overgået til den nye Automobil Sports
Union, og i den anledning samlede man
fornylig de myndigheder og parter, der
vil blive berørt, dersom løbet gennem-
føres, I Politikens foredragssal blev fo-
revist film fra de tilsvarende løb i de
andre skandinaviske lande: Djurgår-
den, Gardermoen og Skarpnåck. Man
forklarede både løbenes sportslige be-
tydning, de sikkerhedsforanstaltninger,

der blev forelaget, og om overskudets
filantropiske anvendelse. Vi skal i den-
ne forbindelse minde om, at overskudet
fra Djurgården opretholder et moder-
ne hospital til 100 krigsinvalider. Det
er meningen, at overskudet fra Lange-
linieløbet skal gå til frihedsfonden og
mindefonden for søfolks efterladte, og
det kan på forhånd siges, at oversku-
det vil blive meget betydeligt, særlig da

 

 



  

manmåforvente, at myndighedernevil

frafalde kravet om 60 % forlystelses-
afgift.

Det afgørende er imidlertid, hvad de
forskellige parter, havnevæsen, toldvæ-

sen, politi 0. s. v., siger til hele planen.

Vil.de betragte det ud fra den motive-

ring, at det ikke interesserer dem per-

sonlig og derfor er nemmere at sige

nej end ja, eller kan de indse, at her er

et arrangement, der tjener mange for-

mål: Velgørenhed (i virkelig stor stil),

turisme, sport og endelig prestige. Får
vi lov eller ikke — that's the question.

En lille rettelse

I sidste nummer opgav vi en række

priser på motorcyklerne. Der er imid-

lertid sket enlille regnefejl. Norton mo-

del 18 koster ikke kr. 4436,—, menkr.

4520,—. Model ES2 koster ikke 4795,80,

men 4885,—, og Royal Enficld model

J2 koster ikke kr, 4187,—, men der-

imod kr. 4225,—,

 

197 ccm AMBASSADOR

Ambassador repræsenterer den ro-

buste ende af den række letvægtere, der

er forsynet med Villiers motor. Den

eksporteres da også i stor udstrækning

til Afrika, Australien og Indien, hvor

der er lidt langt mellem mekanikerne,

mendenvil også være meget velegnet

til de danske biveje — længere behø-
ver man nemlig ikke at lage forat fin-
de hård kost til sin motorcykle. Der-

med væreselvfølgelig ikke sagt, at man
ikke kan køre pænt og godt ud ad en

pæn og god vej på denne maskine.

Ambassador er en robust
maskine, beregnet til at
klare sig i lang tid uden
eftersyn, selvom den ud-
sættes for hård behand=
ling af såvel kørcn 509;

 

   

 

Motoren er dennyeVilliers 197 ccm
6E, somgiver 8,5 bhk ved 4000 omdr/
min. Sammenboltet med motoren er en

Villiers gearkasse med fodgear og 3 ha-
stigheder. Udvekslingen i gearerne er:

1:1, 1,7;1 og 3,25:1, hvilket giver en ud-
veksling mellem motor og baghjul på

5,33:1, 9,06:1 og 17,33:1.

Stellet er en meget robust konstruk-

tion med drejede samlemuffer, og af

hensyn til de noget voldsomme veje,
som denne maskine kan udsættes for,

har man valgt en gitter-forgaffel af

  



 
 

 

Maskinerne er forsynet med værk-

tøjsbox og speedometer. Øg

Specifikationener:

Motor: Villiers 2-takt 197 cem, boring
59 mm, slag 72 mm, kompressionsfor-
hold 8,25:1, 8,5 bhk ved 4000 omdr/
min.

Hjulafstand 46”, Hjul: Dunlop fæl-

go WM.1-19, Dæk: Dunlop 3,007X 19.

Bremser: 5” tromler for og bag. Tan-

ken rummer9 liter, oliemål i påfyld-

ningsdæksel. Tophastighed 90 km/tm.
Forbrug: 39 km pr.liter.

 

Den nye197 cem Yilliers motor med
tilhørende gearkasse.

presset stålplade, også fordi denne kon-
struktion kræver mindre vedligeholdel-

se og eftersyn.

Motoren er forsynet med den sæd-
vanlige svinghjulsmagnet, og det elek-

triske udstyr findes i 2 udførelser, en-

ten med svinghjulsdynamo, akkumula-

tor og elektrisk horn, eller med bolt-
horn ov tørbatteri Styret kan indstilles i den højde og vinkel,

n 3 køreren ønsker det,

 

 

Større viden,større fart. .
En enestående bog om tuning afmotorcykle-
motorer til standard- og racerbrug.
Kr. 8,75

Min bil og jeg
Endelig en bog, der virkelig fortæller, hvad

en bil er, og hvordan den skal behandles.
Uundværlig for alle, der har bil, kører bil

eller skal lære at køre.

  

Kr. 8,75

8
eanen på Motorcykle håndbogen
OR HEHer Manrn ledesbirtgt er den ideelle håndbog for alle motorcykle-

SEERE SE: IOA HERE BANKE ejere. - Udsolgt fra forlaget.
Kr. 7,50

 

Alle bøgerne rigt illustreret sendes pr. tfterkrav

Har De husket at forny

Løsekrugs BoghandelDeres abonnement?
a Jagtvej 59 - København N.     
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AUTOELEKTRISKE TILBEHØR
der passertil alle Vognmærker

sikrer Dem denhøjest tænkelige Kvalitet

 

og den bedste Service overalt

 
LUCAS

TWIN WINDTONE
HORN

Type: WT 614

x

å
LUCAS

Ernst
   

BREMSER OG STØDDÆMPERE unsryv

AXELKETNERSERVICE-AFDELING:
NØRREGADE 40

 
 TELEFON C. 9279 KØBENHAVN

LUCASUdstyr

leveres for

saavel 6

som

12 Volt

x

cay
SBESKL- TILBEHØR -ELEKTRISK BUSTER

KONTOR OG
LAGEREKSPEDITION:
NØRREVOLD 9
TLF. C. 4195 - 6819  Depoter og Servicestationer: foreløbig AALBORG og AARHUS
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å
ACCELERATION OG FART

 

    
    
  

To Egenskaber, der sætter store Krav til et Stempel. Krav, som

BLUE SEALED PISTONS opfylder, fordi den specielle Legering

gør. det muligt at montere dette Stempel med minimal Tolerance:

A/S DANSK METAL- & AUTOINDUSTRI . ODENSE

GENTOSTE BOGTRYKKERI 


