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Musik ka’ osse vere

lLivsfarlig . . .

Den 4. januar holdt
propagandachef Ul-
rik Duurloo et lille fore-
drag i radioen, et foredrag,
der mere formede sig som
et forsvar for fardsels-
propagandaens beretti-
gelse end som en aktiv
indsats for at mane til
bedre ferdselskultur i det
nye ar. Propagandachef
Duurloo fortalte lidt om
arbejdet fremover — alt-
sammen ligegyldigheder
for den store offentlighed
— for endelig til sidst at
tale lidt om trafik og
feerdsel. Her udtalte pro-
pagandachefen bl. a.:

Men samarbejdet mel-
lem de forskellige trafik-
kategorier krever disci-
plin, bade selvdisciplin og
evnen til at indordne sig
i flok.

Det var maske ¢gnske-
ligt, om man kunne finde
frem til et andet ord end

'disciplin. I mange grer gi-

ver det en ubehagelig gen-
klang af stgvletramp. Vi
nerer faktisk en indgroet
mistillid til forlangendet

om disciplin. Vi vil vere
individualister. Det gar
endda, nar det drejer sig
om selvdisciplin — selv
om man ofte kommer ud
for den tragedie, der op-
star, nar f. eks. en arbej-
der for nemheds skyld el-
ler for at forbedre en ak-
kord tillader sig unoder
under arbejdet med livs-
farlige maskiner. Det er
manglende selvdisciplin.
Manden, der under sin
korsel »snitter« lande-
vejssvingene, mangler og-
sd selvdisciplin. At smut-
te over i sidste sekund for
rodt lys giver udtryk for
den samme mangel pa tag
i sig selv.

Men verre er det, nar
det gaelder om at indordne
sig i flok. Det, man i den-
ne forbindelse skal na til,
illustreres bedst med det,
der sker, nar et orkester
indordner sig under diri-
gentens vilje. Det er disci-
plin.

Dette eksempel egner
sig netop til sammenlig-
ning med trafiken, hvor
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det geelder om at glide ind
i en feelles rytme — — og
det kan man ggre, selv om
man er egoist, fordi det
0gsd gavner ens egen sag.

Ja, sammenligningen

mellem et orkester og en
samling trafikanter er
ganske udmerket, nar der
er tale om disciplin i dette
ords bedste betydning,
men lad os prgve at male
videre pa dette billede
med realistiske pensel-
strgg. Hvad kan det nytte,
at dirigenten er fremra-
gende, og at orkestrets
medlemmer er glimrende,
rutinerede musikere hver
pa deres instrument, nar
noderne ikke er samstem-
mende? Hvordan vil det
lyde, hvis Toscanini divi-
gerer Berliner filharmoni-
kerne, og strygerne spiller
sFinlandia« af Sibelius,
og bleserne har noder-
ne til »Orfeus i underver-
denen« opslaet pa stati-
verne, og trommeslagerne
har fiet den opfattelse, at
det er ouverturen til »Se-
miramisg, der star pa pro-
grammet? Det vil sikkert
ikke lyde godt, og hvad
skal dirigenten stille op
andet end at sla »musi-
ken« af, fi orden i noder-
ne og begynde forfra? Der
er ikke andet at ggre —
tilsyneladende -—, men
vender vi igen dette bille-
de over pa trafiken, vil vi
se, at snoderne«, den for-
xldede feerdselslovgiv-
ning, stadig er misvisen-
de, medens sdirigenten« i
1939 nedsatte et politisk
udvalg, der skulle finde
ud af, hvilket stykke man
skulle spille, og hvordan
det skulle spilles, og si-
den har man ikke hgrt no-
get til dette udvalg. Sa vi
spiller altsa videre i dur
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og mol efter tvetydige no-
der til et musikstykke,
som ikke kan ggre krav pa
at fa en harmonisk udfg-
relse.

Sa lenge vi har en for-
zldet motorloygivning,
der tilmed ikke er enty-
dig, kan man ikke vente.
at trafiken skal blive di-
sciplineret saledes, at den
kan afvikles gnidnings-
frit. At hele billedet ikke
forbedres af den omstaen-
dighed, at mange af orke-
strets medlemmer ikke er
rutinerede musikere, er
kun alt for indlysende.

En ferdselslovgivning,
der var tidssvarende béde
i forhold til den tekniske
udvikling og til den her-
skende mentalitet, ville
ikke alene bringe orden i
trafiken, men ville tillige
overflgdigggre propagan-
den, sa de tilsyneladende
spildte anstrengelser kun-
ne erstattes af en forgget
indsats pa det oplysende
arbejdes omrade. Trafi-
kanter af alle kategorier
méa af en ny ferdselslov
tydeligt kunne forsta,
hvad de m4a, og navnlig
hvad de ikke ma, og alle
forbud bgr motiveres ud
fra realistiske og tidssva-
rende anskuelser. Der ma
saledes navnlig lagges
vaegt pa, at ansvaret for
forseelser i trafiken lieg-
ges pa de trafikanter, der
forsynder sig, uanset hvil-
ken kategori de tilhgrer,
man mi ikke, som det cr
praksis nu, laegge byrder-
ne pa de motorkdgrende
alene. En cyklist eller fod-
geenger ma ikke kunne for-
arsage trafikuheld af den
ene eller den anden art
uden at blive gjort ansvar-
lig for de skader, han for-
volder, for kun ved at ud-
forme loven saledes, at

hver enkelt trafikant for-
star og respekterer dens
paragraffer, kan man ggre
sig hab om tilfredsstil-
lende trafikale forhold.
S4a lenge loven indeholder
paragraffer, som er sa
utidssvarende, at de dag-
lig bliver overtradt af tra-
fikanterne og ignoreret af
myndighederne, kan man
ikke forvente nogen som

helst respekt for !oven -—_

og uden respekt ingen di-
sciplin.

Kan De huske filmen:
»Jeg anklager«? Det var
den film, i hvilken de dgde
soldater fra verdenskri-
gen 1914—18 stod op af
deres grave for i et kem-
pemaessigt og uhyggeligt
demonstrationstog at jgre
verden begribelig, at krig
er radselsfuld og hzslig.
Det var en passiv demon-
stration forsavidt, som
demonstranternes udseen-
de i sig selv havde en
yderst manende virkning,
men felttoget blev fgrt un-
der det anklagende motto:
Jeg anklager!

Hvis de mange tusinde
trafikanter, der i Arenes
1gb er blevet lemlaestet og
drabt 1 trafiken, kunne
gi i demonstrationstog til
det udvalg, der stadig ikke
har lgst den livsvigtige
opgave, det patog sig at
lgse for 10 ar siden, var
der dog en chance for, at
samme udvalg blev klar
over, hvor den egentlige
arsag til de elendige tra-
fikale forhold ma sdges.
Det lader sig imidlertid
ikke ggre, og mindre kraf-
tige midler hjelper sik-
kert heller ikke... eller
kan disse linier ggre lidt
mere gavn end netop at
bringe udlgsning for en
nytars-pessimistisk redak-
tgrs berettigede harme?
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Nye italienske motor-

@sten ethvert barn ved, at den italien-
ske motorindustri fra den fgrste be-
gyndelse har indtaget en fremragende
plads blandt alverdens producenter af
motorer og kgretgjer af enhver art. Navn-
lig de italienske automobilkgrere har

w

ske kgrere, da han med den kompressor-
forsynede Gilera uden mindste anstren-
gelse vandt, som han ville, pA de inter-
nationale baner. Den nykonstruerede Gi-
lera havde igvrigt en uheldig premiere
pa Saxtorp banen i 1938, hvor publikum

Benelli B 93. med 98 ccm totaktsmotor. Cylinderen er vandretliggende, og ogsd karburatorens blandingskammer
er vandret siledes, at der her bliver tale om en reguler faldstromskarburator. Boring og slag 48 X 54 mm, kom-
pressionsforhold 6 : 1, 4 hk ved 4200 omdr./min. Gearkasse med 3 hastigheder, fodskifte, vaegt 69,5 kg, tophastig-
hed 70 km/t, benzinforbrug 2 liter pr. 100 km. Bemerk den lave stempelhastighed pd 7,56 m pr. sekund.

stdet som sterkt lysende stjerner pa spor-
tens stjernehimmel, og de rgdlakerede,
italienske racervogne har kun haft alvor-
lig konkurrence fra de tyske Mercedes og
Auto Union. Gar vi leengere tilbage i tiden,
finder vi et navn som Bugatti, den italien-
ske konstruktgr, der oprettede sin fabrik
i Frankrig, og hvis vogne igennem lang
tid dominerede automobilsporten.

Noget anderledes har udviklingen i mo-
torcykleindustrien formet sig, og det var
i virkeligheden fgrst, da kompressorma-
skinerne for alvor viste sig pa de inter-
nationale baner, at italienerne blandede
sig i legen. En rytter som Serafini har
gjort et uudsletteligt indtryk pa de engel-
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med stor undren matte se de to deltagen-
de maskiner g4 ud med sammenbrzndte
motorer. Aret efter kom de imidlertid igen
og vandt deres klasse.

Efter krigen har den firecylindrede
kompressorlgse Gilera havdet sig smukt,
og i den forlgbne sason kom en »fmtterc
til dette merke frem, nemlig den firecy-
lindrede MV Agusta. Moto Guzzi har ve-
ret suverzn i 250 ccm klassen, og Benelli
og Mondial har delt laurbzerene i 125 ccm
klassen. Det synligste udslag af udviklin-
gen i den italienske motorcykleindustri
er dog den stadig stigende forekomst af
scootere rundt om pa landevejene i Euro-
pa, og taler man om italienske motorcyk-




cykle konstruktioner

*

ler af i dag, kommer man ikke uden om
navne som Lambretta og Vespa. Priserne
pa de italienske maskiner er imidlertid ret
hgje, af hvilken grund vi endnu ikke har
haft lejlighed til at stifte bekendtskab
med andre italienske efterkrigskonstruk-

Af Mogens H. Damkier

gar tydeligt af de udstillede maskiner, at
italienerne fremstiller en maskine til et
givent formal eller til et bestemt behov,
og kun i enkelte tilfzelde kan der vzre
tale om all-round motorcykler, der ligner
de engelske gennemsnitsmaskiner, og som

Den nykonstruerede M.M. model 51 CT. Topventilet motor med stobejernsforing i aluminiumeylinder. Boring
76 mm, slaglengde 77 mm, slagvolumen 349 ccm. Motor og gearkasse er sammenbygget i en enhed, gearkassen har
4 hastigheder, og fodgearskiftet betjenes med en T.T. pedal. Leg merke til bremsearmens placering pd forhjulet.

tioner end de ovenfor navnte scootere.

Pa motorcykleudstillingen i Palazza
dell’Arte i Milano viste de italienske fa-
briker imidlertid en mengde forskellige
maskiner fra 48 cem super-letvaegtere til
den firecylindrede MV Augusta med to
overliggende knastaksler — en maskine,
der kan fa enhver motorcyklist til at
henfalde i drgmmerier, men selvom im-
port af denne maskine var mulig, ville
prisen sikkert for langt de flestes ved-
kommende betyde, at det bley ulykkelig
keerlighed.

Felles for nasten alle de italienske ma-
skiner er, at de er ukonventionelle i op-
bygningen sammenlignet med den kon-
struktionspraksis, der er dominerende pa
de gvrige europziske fabriker. Det frem-

egner sig lige godt til langturs- som by-
kgrsel.

Det er de sma maskiner med slagvolu-
men under 125 ccm og scooterne, der do-
minerer det italienske marked. Benelli
fremstiller en maskine pa 98 cem, der i
sin opbygning minder meget om NSU Fox,
blot er forhjulet pa Benelli ophzngt i en
almindelig teleskopforgaffel. Den encylin-
drede totaktsmotor har cylinderen an-
bragt vandret fremefter siledes, at top-
stykket bliver sterkest afkglet. Hele mo-
toraggregatet er i stiv forbindelse med
baggaflen, og motor og gaffel svinger om
en bolt siledes, at baghjulet er ophangt
i en svinggaffel med bladfjedre som fjed-
rende element.




Isomoto er en scooterlignende letvaeg-
ter med en dobbeltstemplet totaktmotor
pa 123 ccm, boringen er 2 X 38 mm og
slaglaengden 55 mm. Karburatoren er ind-
bygget i krumtaphuset, og hjulene er af
meget lille diameter. Den samme motor

er vanskelig at gjne, hvorimod det er ind-
lysende, at hzngselleddet vil blive udsat
for urimelig store pavirkninger, af hvil-
ken grund vi betragter Macchi’en som et
bevis for, at man ikke skal ligge pa ma-
ven for alt, hvad der er italiensk. Endnu

o

Isomoto med dobbeltstemplet totaktsmotor, der udvikler 6,7 hk ved 5200 omdr./min. Kompressionsforhold 6,5 : 1.

Vegt 70 kg, tophastighed 85 km/t, fodgearskifte med 3 hastigheder.

anvendes i den smukke Iso scooter, og
pa begge maskiner er baghjulet ophengt
1 en svinggaffel og forhjulet i en teleskop-
gaffel. Der er imidlertid ogsa flere maski-
ner, der i kataloget betegnes som scootere,
men i skikkelse minder mere om motor-
cykler. Et typisk eksempel herpa er Mac-
chi scooteren, hvis stelopbygning ma be-
tegnes som en mellemting mellem et mo-
torcykle- og et scooterstel. Motoren er ind-
kapslet og kraften overfgres til baghjulet
gennem en kede. Baghjulet er ikke af-
fjedret, og konstruktgrerne har derfor fglt
sig foranlediget til at benytte de stive
stelrgr som udblasningsrgr, en konstruk-
tionsform man tidligere har set pa den
engelske Swallow Gatabout. Dette system
er forbudt her i landet, idet det ikke kan
undgas, at visse stoffer i udblasningen
og ikke mindst vanddampene vil virke te-
rende pa stelrgret. Forhjulet er ophzngt
i en meget lang svinggaffel, der bagtil er
hengslet til den skrat bagud hzldende
forgaffel. Nogen fornuftig mening med at
anvende en svinggaffel af denne lengde
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en enkelthed giver denne maskine et sar-
preg, idet en benzintanklignende bagage-
beholder er anbragt pa benzintankens
sedvanlige plads, men foretrazkker man
scooterens abne ramme, kan beholderen
slas ned saledes, at den sidder nzsten
lodret bag kronhovedet. Det er altsa en
scooter eller en motorcykle efter behag —
eller det er maske ingen af delene.

En anderledes sund konstruktion fin-
der man i Motom, en 147 cecm topventilet
firetakter med indkapslet motor, d. v. s.,
at en kglekappe dakker cylinderen og gi-
ver motoraggregatet et enkelt og over-
skueligt udseende. Boring 60 mm, slag-
leengde 52 mm, 6,6 hk ved 5200 omdr./
min., kompressionsforhold 6,6 : 1, stem-
pelhastighed 9,01 m pr. sek. Motoren og
gearkassen er anbragt lige under sadlen
lidt bag maskinens midterlinie. Vagtfor-
delingen mellem de to hjul vil sikkert
give omtrent den samme vaegt pa forhju-
let som pa baghjulet, fordi sadlen er an-
bragt langt fremme, af hvilken grund man
ma formode, at Motom er en maskine




Den smukke Macchi scooter, der i konstruktion er mindre heldig, end de fleste italienske maskiner. Bemerk den
lange svinggaffel, som forhjulet er ophengt i. ,Benzintanken®, der kan slds op eller ned efter behag, er et
bagagerum.

med sardeles gode kgreegenskaber. Stel-
konstruktionen er szrpreeget, for sa vidt
som den bzrende ramme bestar af et ned-
adbgjet centralrgr af stor diameter og et
tyndt stilrgr, der bzerer sadlen og tanken.
Forhjulet er ophangt i en svinggaffel —
en ophangning vi allerede for lzengere tid
siden har udpeget som fremtidens for-

hjulsophzngning — og baghjulet er, som
pa de fleste italienske maskiner, ligeledes
ophzngt i en svinggaffel med en enkelt
skruefjeder indskudt mellem gaflen og
centralrgret. Cylinderen er som omtalt
omgivet af en kglekappe, i hvilken en ble-
ser er indbygget. Dette giver naturligvis
motoren et rent og strgmliniet udseende,
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men den egentlige fordel ligger i den om-
stendighed, at kgleluftens hastighed (og
dermed mangde) er afhengig af motorens

omdrejningstal og ikke af maskinens ha- (%

stighed pa vejen, en fordel, der er af ser-
lig betydning i bjergrige egne og under
varmere himmelstrgg. Pa hver side af
centralrgret er anbragt et trinbredt sa-
ledes, at maskinen fremtreder med luk-
ket bund ligesom en scooter. Hjulene er
af forholdsvis lille diameter (dakstgrrel-
se 3,50 X 15), og dette bidrager tilsammen

med de store lukkede skarme yderligere /\/

til at give maskinen et scooterlignende ()

preeg.

Mondial er et navn, der kendes af alle
sportsinteresserede. Denne fabrik frem-
stiller en imponerende lille maskine med
en topventilet motor pa 123 ccm. Boringen
er 53 mm og slaglengden 56 mm; og med
et kompressionsforhold pa 8,5 : 1 udvik-
ler den 10 hk, altsa over 80 hk pr. liter
slagvolumen, en verdi der svarer til en
JAP sprintermotor. Med fuldt elektrisk
udstyr, bagagebazrer o.s.v. vejer denne
model kun 78 kg, og den lave vegt 1 for-

Den imponerende Mondial motor, der udvikler 10 k% og
har et slagvolumen pd 123 ccm.

bindelse med den forholdsvis store yde-
evne giver maskinen en tophastighed pa
130 km/t. Baghjulet er teleskopisk affjed-
ret, medens forhjulet er ophangt i en pa-
rallelfgrt rgrgaffel, et system der ngje
svarer til de gamle gittergafler.

b, e ;
DELLINOS

Den smukke Motom Delfino med centralrorsramme og indkapslet motor. Kolingen sker ved hjelp af en bleser,
og koleluften dirigeres op om cylinderen ved hjelp af en kolekappe. | baggrunden ses standens vartegn, et over-

dimensioneret centralror, der pd en meget
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anskuelig mdde viser stellets opbygning.
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Den imponerende, firecylindrede MV Agusta med to overliggende knastaksler. Vi har i sidste ojeblik fdet den

rigtige specifikation pd denne maskine: Boring og slag 54 X 54 mm, slagvolumen 494 ccm, kompressionsforhold

8 : 1, 40 hk ved 8000 omdr./min. Bemerk den lave stempelhastighed pd 7,20 meter pr. sekund ved 8000 omdr./min.

Motoren er forsynet med 2 karburatorer, og tendingen sker ved magnettending. Dekstorrelse 300X 19 og 325X 19.

Veagten er kun 135 kg, og tophastigheden er 185 km/t. Benzinforbruget svarer til 20 km pr. liter. Bemerk de
store bremser og indskeringen i tanken, der bevirker, at koreren ikke skal skreve over tanken.

Den mest solgte letvaegter i Italien er
Gileras topventilede letvaegter pa 123 cem,
og hvert 5. minut sender fabriken en af
disse populzre maskiner af samlebandet.
Bade boring og slaglengde er 54 mm,
kompressionsforholdet er 5.5 215 Yos Sden
maskimale ydeevne er 4,7 hk. Vaegten er
70 kg og tophastigheden 80 km/t. For-
hjulet er ophzngt i en parallelfgrt plade-
gaffel, og baghjulet er opheengt i en sving-
gaffel, der adskiller sig fra de kendte kon-
struktioner ved at have de affjedrende
elementer — teleskopisk indkapslede
skruefjedre — indskudt mellem stellet og
gaffelgrenenes midte, medens indstillelige
friktionsdzempere er anbragt umiddelbart
foran bagakslen.

Udstillingens clou var for standardmo-
torcyklernes vedkommende den store fire-
cylindrede MV Agusta, en standardmaski-
ne, som bade i udseende og kgreegenska-
ber minder mere om en racer. Ligesom de
firecylindrede racere fra Gilera og MV,
ligger cylindrene i rakke pa tvers af ma-

skinens lengderetning. Motoren har to
overliggende knastaksler og to karburato-
rer. Motor og gearkasse er sammenbygget
i et feelles aluminiumshus, og kraften
overfgres til baghjulet gennem en kardan-
aksel. Desveerre ved vi endnu ikke meget
om denne maskines specifikationer, ud-
over at bade boring og slaglengde er 54

Baghjulsophengningen pé Gilera. Svinggaflen aktiverer

gennem wvinkelarmenes kraftige skruefjedre i de overste,

faste ror, og mellem disse ror og gaffelgrenene er ind-
skudt de viste friktionsstoddempere.

11




mm, men da tophastigheden angives til
ca. 200 km/t, ma specifikationerne utvivl-
somt vere af stgrrelsesorden som motor-
specifikationerne pa den deciderede racer,
og disse er: 492 ccm, boring 54 mm, slag-
lengde 54 mm, kompressionsforhold 11:1,
53 hk ved 9500 omdr./min., tophastighed
over 200 km/t. Det ma dog anses for sand-
synligt, at standardmotoren har et lavere
kompressionsforhold, samt en noget min-
dre maksimal effekt ved et lavere omdrej-
ningstal. Tilsyneladende er MV’s og Gile-
ras firecylindrede racermotorer baseret pa
.de samme elementer, blot afgiver Gile-
ra’en »kun« 47 hk ved 8000 omdr./min.
MV’s nye standardmaskine har teleskop-
forgaffel, og baghjulet er ligesom pa race-
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Herover og til hojre ses baghjulsoph@ngningen pd MV

Agusta. Man ser tydeligt de to gaffelarme, der er hangs-

let til den lodrette konsol, i hvilken bagakslen er mon-

teret. Pd billedet t.h. ses kardanakslen. De her viste

skitser er af racermaskinen, der har friktionsstoddem-

pere, medens standardmaskinen har hydrauliske teleskop-
stodd@mpere.
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ryttere Masetti,
Ambrosini og Fer-
ri har pd Mont-
lehry sldet 9 ver-
densrekorder i
125 ccm klassen
med en Lambret-
ta scooter forsy-
net med karosse-
ri.  Hastigheden
for en times kor-
sel blev 142,1
km/t og for 2 ti-
mer 141,6 km/t.
Den hurtigste om-
gang hlev kort
med en hastighed
pé 147 km/t.

ren ophangt i to parallelfgrte svinggafler
saledes, at baghjulets bremseankerplade
ikke underkastes nogen vinkeldrejning
under affjedringen. Affjedringen sker ved
hjxlp af torsionsstenger, men medens ra-
ceren har indstillelige friktionsstgddem-
pere, har standardmaskinen dobbeltvir-
kende, hydrauliske teleskopstgddaempere
indskudt mellem svinggaflerne og stellet.
Bremsetromlerne er meget store og udfor-
met i hele navets bredde. Af hensyn til de
store hastigheder er maskinen blevet for-
synet med to tetsiddende forlygter — en
foranstaltning der méa ses pa baggrund af
det italienske temperaments krav om ud-
nyttelse af maksimal hastighed under alle
betingelser.

De tre italienske




Venti'mekanisme uden
spil'erum giver lydles
motcrgang under alle

forhold.

Letmetaltopstykke m.
indstebte ventilseeder

Baghjulsattiedring
m. stor slaghejde

De specielle tradom-
vundne stempler tilpas-
ses i cylinderen med
minimalt spillerum, hvii
ket giver lydles motor-
gang og lille slitage.

A. ). S. model 1951 har deltaget i 4 trials med
en uges mellemrum og besat 4 forstepladser.
18.-19. november 1950:

Fyns Motor Sports store nat- og dag trial

26. november 1950: Den beremte Tele-
Sportsmotorklubben Odins trial skopforgaffel har
3. december 1950: dobbeltvirkende hy-
Bogense Motor Klubs trial ; drauliske Sf@dd‘.i‘?m-
10. december 1950 : P G e

en enestdende sik-
ker og behagelig
styring.

Frederiksberg Motorklubs trial (Sjallands Motor
Unions mesterskabs trial),

Leveres til priser fra kr. 2950,-

FORHANDLERE OVER HELE LANDET
GENERALREPRASENTANT: FRED. RASMUSSEN

— 5 fordele, der taller!

ODENSE
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FRISTEMPEL MOTOREN

Af civilingenior 0. Ablmann-Oblsen

Fra USA kommer en meddelelse om, at
det er lykkedes maskinfabriken Lima-
Hamilton-Corporation at udvikle en helt
ny kraftmaskine — den sakaldte fristem-
pelmotor — og de hidtil foretagne forsgg
har givet sa gode resultater, at man nu er
gaet i gang med — for Pennsylvania Rail
Road — at bygge et lokomotiv pa 4000 hk
efter dette — i hvert fald tilsyneladende —
helt nye princip. Som noget sensationelt
fremhaves det i de fremkomne meddelel-
ser, at det med den nye kraftmaskine for
fgrste gang er lykkedes at opna en total

virkningsgrad for hele maskinen pa 45

pet. — det vil sige, at 45 pct. af brend-
verdien i det anvendte motorbrzndsel om-
szettes til mekanisk arbejde i den udgaen-
de aksel — og hvis denne vaerdi holder
stik, hvilket vil blive kommenteret neer-
mere i det fglgende, foreligger der-i hvert
fald en nyskabelse, som kan fa afggrende
indflydelse pa udformningen af alle de
transportmidler, der benytter mekanisk
kraft til deres fremdrivning.

For at forstd princippet i fristempel-
motoren ma man ga tilbage i tiden og un-
dersgge de fgrste fristempelmaskiner, som

sa dagens lys, nemlig de af tyskeren, pro-
fessor Hugo Junckers udviklede diesel-
kompressorer, hvis princip fremgar af
fig. 1. Konstruktgren har benyttet den
allerede fra de Ilangdeskyllede, 2-takt
dieselmotorer kendte opbygning af cylin-
derenheden. Selve cylinderen er et glat
gennemgiende rgr, inde i hvilket der ar-
bejder to modlgbende stempler 2 og 3. Det
ene stempel styrer skylleluftportene 11,
medens det andet styrer udblasningspor-
tene 12. I den normale, dobbeltstemplede
Junckers motor er de to arbejdsstempler
ved hjeelp af plejlsteenger forbundet med
hver sin krumtapaksel, og de to krumtap-
aksler er — enten ved hjalp af gennem-
gaende kobbelstenger eller ved en rekke
tandhjul — indbyrdes forbundet saledes,
at deres gensidige stilling i den omdrejen-
de bevagelse ligger fast.

Ved fristempelkompressoren, der er vist
pa fig. 1, har man imidlertid fuldstendig
udeladt plejlstangs- og krumtapmekanis-
me og har i stedet indfgrt nogle bremse-
stempler 4 og 5, som gennem stempelstaen-
ger er forbundet med hver sit arbejds-
stempel (henholdsvis 2 og 3). Nar de to

Fig. P, Skematisk fremstilling af princippet i Junckers’ fristempelkompressor. Angdende virkemdden — se teksten.
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arbejdsstempler gar udad, sammenpresses
luften i bremsecylindrene 6 og 7, og nar
skylleperioden inde i arbejdscylinderen er
afsluttet, vil den sammenpressede brem-
seluft drive arbejdsstemplerne tilbage un-
der kompressionsslaget saledes, at en ny
forbraendingsproces kan indledes. Pa stem-
pelstangen for arbejdsstemplet 3 og brem-
sestemplet 5 sidder endvidere et stort,
skiveformet stempel 8, som under kom-
pressionsslaget suger frisk luft’ ind gen-
nem det lodrette rgr foroven og derefter
— under arbejdsslaget — trykker luften
videre gennem rgret 21 til den beholder
20, der omgiver arbejdscylinderens ven-
stre ende udfor skylleportene. Kun en del
af den trykluft, der leveres af pumpe-
stemplet 8, gar med til at fylde arbejds-
cylinderen med frisk forbrandingsluft ef-
ter det enkelte arbejdsslag — resten kan
altsid bruges til andre formal, idet man
kan tappe trykluften fra beholderen 20
gennem en vilkarligt anbragt afgangshane.

Junckers havde — idet han, med rette
eller urette, var bange for, at de to stem-
pelenheder skulle kunne komme ud af
fase — anordnet en indbyrdes forbindelse
imellem dem saledes, som det er vist pa
figuren. Pumpestemplet 8 er i forbindelse
med to tandstenger 15, der er i indgreb
med tandhjulene 16, og disse er atter i
indgreb med tandstzngerne 14, som gen-
nem Aaget 17 har fat i stempelstangen mel-
lem stemplerne 2 og 4. Den gverste af
tandsteengerne 14 beerer en knast, som ak-
tiverer indsprgjtningspumpen for diesel-
olie.

Junckers byggede under krigen et stort

Fig. 2. Skematisk fremstilling af princippet i den ameri-
kanske fristempelmotor. Qverst ses stemplernes stilling
i det ojeblik, dieselolien sprojtes ind i forbrendings-
kammeret — de to arbejdsstempler begynder at gd ud-
efter, og de store, skiveformede pumpestempler trykker
frisk luft gennem de nederste ventiler i hver side og
komprimerer den i skylleluftroret. Pd den neste figur
har udblesningsstemplet netop afdekket udblesningska-
nalen sdledes, at den varme forbrendingsgas, der har en
temperatur pd omkring 1500° C., kan stromme opefter.
Pé den neste figur, der ogsd viser aksialturbinen, er
stemplerne ndet ud i deres yderste stillinger, og skylle-
luften, der har stdet under overtryk wved skylleporten,
dei betjenes af arbejdsstemplet til hojre, strommer nu
gennem arbejdscvlinderen og videre ud gennem udbles-
ningsporten op til blandekammeret, hvor den blandes
med den varme udblesningsgas sdledes, at temperaturen
af den gas, der strommer ind i turbinen foroven, ikke
overstiger 555° C. Ved at udforme turbinen som en fler-
trinsmaskine (pd figuren forsynet med fem skovlhjul) fdr
man en god udnyttelse af gas-luft blandingen samtidig
med, at den lave indgangstemperatur bevirker en lang
levetid for skovlene. Pd den nederste figur er stemplerne
pd wvej tilbage under kompressionsslaget, idet de drives
mod midterstillingen af den sammentrykkede luft
i bremsekamrene.

bremsekammer bremsekammer

indsprajtning

udbloesningsgas
1500°C
>

I-_
/ udbleesning
skylleluft
oksialturbine

frisk l luft

skylning

COPYRIGHT
SKANDIFAYISK

Kompression




antal af disse fristempelkompressorer. En
del af dem blev indbygget i de tyske un-
dervandsbade, hvor de leverede trykluft
til afskydning af torpedoer, og en raekke
af disse undervandsbade faldt i 1943 i
henderne pd amerikanerne, som med det
samme si, at her var muligheder for ud-
viklingen af en ny motortype. Sagen blev
af regeringen overdraget General Machi-
nery Corporation, Ohio, som — med assi-
stance af en tilfangetaget, tysk u-bads in-
genigr — gik i gang med at kombinere fri-
stempelkompressoren med en udblaes-
ningsturbine saledes, at de to sammen-
byggede aggregater tilsammen dannede en
ny form for kraftmaskine. Det er disse be-
strebelser, som nu — ifglge de foreliggen-
de meddelelser — synes at have baret
frugt.

Pa fig. 2 er vist princippet i fristempel-
motoren i en skematisk fremstilling.
Grundelementet i maskineriet er en fri-
stempelkompressor, der i det vezsentlige
ligner det ovenfor omtalte Junckers aggre-
gat. Med hensyn til udfgrelsens enkelthe-
der bestar der dog visse forskelligheder.

For det fgrste har man i den amerikan-
ske udfgrelse udeladt enhver indbyrdes
mekanisk styring mellem de to stempel-
aggregater, og for det andet har man for-
synet hver af de to stempelstnger med
et pumpestempel saledes, at maskinen —
i hvert fald med hensyn til arbejdsydelse
— bliver fuldstendig symmetrisk. Den af-
ggrende nyhed bestar imidlertid i, at man
i denne maskine fgrer hele den af de to
luftpumpestempler leverede friskluft-
mzangde gennem motorens arbejdscylinder
under skylleperioden.

Da de to pumpestempler leverer en luft-
mzngde, som er altfor stor alene til skyl-
ningen af cylindren, opnar man altsa, at
den blanding, som forlader udblaesnings-
portene, kommer til at besta dels af den
regulere udblesningsgas og dels af den
friskluftmaengde, som bliver tilovers, nar

»DERBY*

Opretning af stel, gafler og dele

SVEJSNING

Raadmandsgade 32
Taga 9883 - 9885

FRITS MOLLER
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cylinderen har faet sin normale skylle-
Iuftmangde til den neste arbejdsperiode.

Den saledes producerede blanding af
udblzsningsgas og friskluft strgmmer ind
i en vindkedel (et blandekammer), fra
hvilket den fgres videre til en flertrins
aksialturbine, hvor den arbejdsevne, der
indeholdes i gasblandingen, omszttes i
mekanisk arbejde. Herved opnar man rent
umiddelbart to fordele.

For det fgrste: I den rene forbreendings-
turbine (se SMJ, april 1950, side 194 ff.)
kan man — selv ved anvendelse af et ret
lavt kompressionsforhold i aggregatets ge-
nerator — ikke undga, at temperaturen pa
generatorturbinens skovle kommer op pa
omkring 750° C, hvilket — under hensyn-
tagen til de store centrifugalkrzfter, der
virker pa turbineskovlene — ligger meget
nzr ved grensen for, hvad man kan be-
herske i dag, hvis maskineriet skal vere i
besiddelse af en rimelig driftsikkerhed.
Fristempelmotoren derimod sender en
luftstrgm mod arbejdsturbinens skovle,
hvis temperatur ikke overstiger 550° C,
idet den varme udblesningsgas er blandet
op med den ovenfor nmvnte friskluft-
mangde.

Jamen — gar denne opblanding af den
varme udblesningsgas si ikke ud over
maskineriets driftsgkonomi?

Nz — det har man ingen grund til at an-
tage. Her kommer nemlig et nyt moment
ind i billedet. I en god dieselmotor gar ca.
35 pct. af den i brendslet indeholdte ener-
gimengde (brandverdien) uudnyttet ud
gennem udblesningsrgret. I fristempel-
motorens vindkedel (blandekammeret)
bliver udblesningsgassens varmeenergi
imidlertid benyttet til at give den tilste-
devzerende friskluft et hgjere tryk (og vel
at bemerke uden at denne energiomszt-
ning er beh=zftet med navneverdige tab).
Ved sammenblandingen af henholdsvis
udblesningsgas og friskluft opnar man
altsa pa den ene side, at den for turbine-
skovlenes levetid si farlige temperatur pa
omkring 750° C neds®ttes vasentligt, og
samtidig far man — uden veesentlige ener-
gitab — alligevel udnyttet den frigivne
varmemzngde pa en meget tilfredsstillen-
de made.

Den af amerikanerne opgivne totale
virkningsgrad pa 45 pet. for fristempelmo-
toren i sin helhed forekommer derfor ikke
péd forhand usandsynlig. Den svarer til et




brendselsforbrug pa omkring 160 gram pr.
effektiv udviklet hestekrafttime. Til sam-
menligning kan det anfgres, at de diesel-
motorer, der benyttes til drift af lastauto-
mobiler i dag, bruger 200 til 220 gram pr.
hestekrafttime. Hvis de modtagne medde-
lelser ikke er rent hen i vejret, har man
derfor lov til at tro, at fristempelmotoren
(der altsa for halvdelens vedkommende
er en forbrendingsturbine) vil have en
fordel frem for dieselmotoren pa 20—27
pet.

Ifglge de erfaringer, man allerede har
gjort med motorer af denne art i USA,
skulle man endvidere kunne opna en me-
get lav egenvaegt af selve maskineriet. Her-
til kommer de fordele, som knytter sig til
den omstendighed, at savel dobbeltstem-
pelkompressoren som turbinen overhove-
det ikke giver anledning til ydre masse-
krefter (altsa til rystelser i selve kgre-
tgjet) og endvidere den lengere levetid,
man med rimelighed mé forvente i en ma-
skine, i hvilken stemplerne overhovedet
ikke er udsat for sidetryk som fglge af
kraftoverfgrslen gennem en plejlstangs-
og krumtapmekanisme.

Det er meget vanskeligt pa det nuvea-
rende stadium af den tekniske udvikling
at sige noget om kraftmaskinernes sand-
synlige udvikling i den nermest kommen-
de tid. Denne vanskelighed hanger sam-
men med, at vi — indtil videre — er hen-
vist til at slutte ud fra de motorbrandsler,
som star til rddighed i gjeblikket. Vi skal
i en kommende artikel forsgge at ga lidt
nermere ind p4 de muligheder, som knyt-
ter sig til selve den kemiske sammenszat-
ning af det anvendte motorbrendsel, lige-

som vi — nar tilstreekkelige oplysninger
foreligger — skal bringe en omtale af
endnu en ny kraftmaskine — nemlig den

af det hollandske firma Phillips udviklede
varmluftmotor, som bl. a. har den fordel,
at den er meget lidt fglsom overfor arten
af det anvendte motorbrendsel.

KVALITETSMARKET

DE VERDENSBEROMTE

KARBURATORER

og originale

RESERVEDELE

Importerer og hovedforhandlere :

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

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

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

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

FRED. RASMUSSEN
Slotsgade, Odense, tlf. 545

VILH. NELLEMANN A/S
Vestergade 55—67, Aarhus, t1f. 14100
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eg deltog i det store sidevognslgb i 1923

T. T. pa Isle of Man, og dagen fgr star-
ten skulle ga, forsggte jeg at overtale min
sidevognsmand, Mainwaring, til at s=tte
en solid skerm pa sidevognen for derved
at beskytte ham mod de sten, som eventu-
elle, foranliggende maskiner kunne slynge
bagud pa den utjeerede vej over bjerget.
Han havde klaget over disse sten under
treningen, men han kunne ikke lide nogen
som helst foranstaltning, der kunne be-
rgve ham det mindste udsyn. Til sidst fik
jeg ham dog overtalt, og en forsvarlig
skarm blev monteret pa sidevognen ved
hjelp af kraftige skruer og bolte og store
skiver pa begge sider af karosseripladerne.

Mainwaring kom fra en familie, i hvil-
ken maendene brugte hovedparten af de-
res fritid til at dyrke vaegtlgftning, og i
denne sport var min sidevognsmand op-
leert, fra han knapt nok kunne ga. Resul-
tatet var selvfglgelig blevet en overdimen-
sioneret fysisk styrke i hans taette person,
men samtidig havde han en indgroet mod-
vilje mod at foretage sig noget som helst,
hvis det ikke var tvingende ngdvendigt.
Denne egenskab har jeg igvrigt konstate-
ret hos flere idreetsfolk. En af mine venner
har i flere ar hver dag trenet i hurtiglgb,
spydkast og spring pa et stadion, der lig-
ger pokker i vold, men jeg har gentagne
gange erfaret, at han udenfor dette stadion
ikke gar et skridt, medmindre han fin-
der det tvingende ngdvendigt. Er han fgrst
kommet ned pa gaden, far ingen magt
ham til igen at ga op til sin lejlighed pa
fgrste sal for at se, om han huskede at
slukke for lyset, inden han tager pa week
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EN VOLDSOM ,SANDSAK

Af H. Langman

end — selvom han er overbevist om, at
han lod lyset braende.

I det foreliggende tilfeelde resulterede
Mainwarings dovenskab i, at det var umu-
ligt at f& ham med pa en ekstraordinzer
treeningstur, under hvilken vi skulle kon-
statere, om den pamonterede skarm var
effektiv og forsvarligt fastgjort.

Lgbet startede, og alt gik planmessigt,
indtil vi néaede streekningen ned ad Bray
Hill, hvor man let far fglelsen af, at ma-
skinen er ude af kontrol — navnlig nar
man er sidevognspassager. Vi havde ikke
naet halvvejen pa denne strekning, da
jeg hgrte lyden af splintret og flaet
metal. Jeg kastede et hurtigt blik pa si-
devognen og konstaterede, at skermen og
en del af sidevognens karosseri var veak.
Mainwaring havde flaet det af og smidt det
ud til siden p4 samme made, som vi an-
dre skraller en banan. Bevares, der er ma-
ske ingen grund til at gi overflgdige skridt,
nar man selv fgler, at man er en hvilken
som helst situations herre.

Jo, han korte den vej!




Den nye

Jambrella

scoofesr

Scooteren er det skonomiske, moderne og elegante

koretoj, som fremtiden vil gere populeer.

Den er manevresikker,
renlig at kere og bruger
ved normal hastighed kun

ca. 1 liter pr. 50 km.

Der er service og reserve-
dele til LAMBRETTA over-
alt i Danmark hos de
mange aut. BUR-WAIN-

forhandlere|

NORDISK DIESEL “;

Borgmester Christiansensgade 55
K@BENHAVN SV. - TELEFON CENTRAL 3812

Bur. Wain forhandlere over hele landet.

1 Stellet er fremstillet at
lette stalror i meget sterk
konstruktion.

2 Den lavtliggende mo-
tor giver stabilitet, ele-
gance og sikkerhed.

3 Affjedringen direkte pa
begge hjul virker meget
elastisk og komfortabel.

4 Pirelli lavtryksluftringene
og den fine affjedring giver
ideel kersel.

5 Styretojets store dreje-
vinkel: 6009, sikrer en god
manevre-evne.

6 Bremserne er fuldsten-
dig afkelede. Tromlerne
deformeres ikke. Der er
stangtraek til  baghjuls-
bremse.

7 Handgearet med di-
rekte kabeltraek u.indskud af
tandhjul, gor gearskiftet let.

8 Karburatoren er anbragt
meget let tilgeengelig.

9 Der kan monteres re-
servebaghjul bagpa.
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CHEVROLETS NYE TRANSMISSION

TORQUE C

Vi har gentagne gange i SMJ’s spalter
udtrykt vor forkerlighed for »det gode
gamle« transmissionssystem, der giver kg-
reren anledning til at dyrke kgrefaerdig-
heden som hobby, og samtidig sztte ham
i stand til at bringe den kgreteknik i an-
vendelse, som han, og ikke vognens kon-
struktgrer, finder rigtigst. Vi har ogsa pa-
peget, hvor sarbar en automatisk gearkas-
se er, og med den gennemsnitsalder, vog-
nene efterhédnden er blevet tvunget op pa
her i landet, ma man kunne forudsige en
konstant rakke af driftsforstyrrelser i
transmissionssystemet, nar en af de sa-
kaldte skgreautomater« nar lidt op pa den
anden side af den aldersgrense, som kon-
struktgrerne har anset for sandsynlig.

PAa samme méade, som der hersker en vis
forvirring i den almindelige opfattelse af
jet- og turbinemotorer, der ofte forveks-
les, har de nye transmissionssystemer gi-
vet anledning til adskillige forvekslinger
og misforstielser. De nye transmissions-
systemer bestar af tre hovedgrupper, nem-
lig vmdskekoblingen, den automatiske
gearkasse og momentforsteerkeren eller,
som den hedder pa engelsk, the torque
converter. Vedskekoblingen — der i dansk

slang omgaende er blevet dgbt »plgretur- -

bine« — kan enten aflgse den almindelige
friktionskobling, eller sammen med en
friktionskobling indgd i et helautomatisk
transmissionssystem, og endelig kan den

Pumpe- og turbinehjul i en almindelig vedskekobling.
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udbygges saledes, at man far en torque
converter. Forskellen mellem en automa-
tisk gearkasse og en torque converter be-
star i, at den automatiske gearkasse er
udformet som en almindelig gearkasse,
blot skiftes gearerne automatisk i forhold
til omdrejningstal og belastning ved hj=lp
af et kompliceret elektromekanisk- eller
vacuum-system, medens torque converte-
ren ved hjelp af meget f4 mekaniske dele
er i stand til at foretage en udveksling
mellem motor og kardanaksel, idet de ve-
sentligste elementer er de samme som i en
veedskekobling.

Det sidstnavnte transmissionssystem er
det mest interessante og samtidig det rig-
tigste, fordi det anvender forholdsvis fa
mekaniske dele, og fordi det giver et »gli-
dende« udvekslingsforhold, d. v.s. at ud-
vekslingsmulighederne ikke indskranker
sig til 3 eller 4 udvekslingsforhold mellem
et tilsvarende antal tandhjulsszt i en al-
mindelig gearkasse.

Chevrolet kommer nu med en sadan tor-
que converter, og i det fglgende skal vi for-
klare dens virkemade og opbygning. For
at fa den rigtige forstaelse af torque con-
verteren ma man imidlertid vaere helt for-
trolig med vadskekoblingen, af hvilken
grund vi fgrst vil undersgge, hvordan den-
ne kobling er indrettet, og hvad der sker
i den. Princippet i vadskekoblingen for-
stas meget let, nir man stiller to elektri-
ske bordventilatorer overfor hinanden og
setter den ene igang saledes, at den blee-
ser luft over pad den anden, der ikke er i
forbindelse med nogen kontakt. Den sidst-
naevnte ventilator vil begynde at rotere,
idet den ganske simpelt virker som en
vindmglle. Det er ngjagtigt det samme,
der sker i en vaedskekobling, blot anven-
der man olie som drivende mellemled, og
de to mekaniske halvdele af koblingen —
pumpen og turbinen — er anbragt i et
koblingshus, der er fyldt op med olie. Bade
pumpen og turbinen er udformet som ska-
le med radizre lameller, og nar pumpen,
der er boltet til motorens krumtapaksel,
roterer, vil olien blive sat i en tilsvarende




roterende bevaegelse og pa denne made pa-
virke turbinen og treekke denne med rundt.
Nar motoren gar tomgang, vil oliestrpm-
men ikke i tilstrekkelig grad kunne pa-
virke turbinen, der er boltet fast til gear-
kassens aksel, men efterhanden som mo-
torens omdrejningstal saettes i vejret, vil
oliestrsmmen bringe turbinen til at ro-
tere, og ved almindelig kgrehastighed pa
vandret vej vil pumpe, turbine og olie
strgm rotere med samme hastighed.

Som ovenfor omtalt erstatter vadske-
koblingen friktionskoblingen, og fordelen
ved den nye kobling er, at man altid er
sikker pa en smidig og blgd igangsatning,
at man ikke behgver nogen koblingspedal,
idet tilkoblingen sker ved at speede mo-
toren op, og endelig kraever vaedskekoblin-
gen ingen justering og udskiftning af be-
leegningen. Der finder imidlertid ingen ud-
veksling sted i veedskekoblingen, og moto-
rens drejningsmoment overfgres i bedste
fald ueendret til turbinen, medens der ved
lave omdrejninger kun overfgres en del af
kraften pa samme méade, som nar en frik-
tionskobling er delvis udlgst.

Lad os en gang se, hvad der sker inden i
vaedskekoblingen under forskellige drifts-

ren. Oliens bevagelse i hvirvelstrgmmen
forstas bedst, ndr man betragter en skrue-
fjeder, og tenker sig, at man anbringer
en drabe olie pa den ene ende (A). Olie-
dradben vil da fglge spiralens vindinger

A 7 B
f

Oliedriben pd en skruefjcder (hvirvelstrom).

under sin vandring fra A til B, en bevz-
gelse, der svarer til hvirvelstrgmmen i
koblingen. Hvis vi nu bgjer skruefjede-
rens ender sammen saledes, at fjederen
bliver cirkelformet (som vist pA den nz-
ste figur), vil hvirvelstrgmmen i sin frem-
adskruende bevagelse tillige danne den

Rote-

Hyvirvel-
rende strom

strom

En skitse der viser hvirvelstrommens bevagelse
i vedskekoblingen.

betingelser. Nar motoren startes, vil olie-
strommen, drevet af pumpens radiere
blade, begynde at rotere i en stadig strgm
rundt om akslen, og denne roterende
strgm driver turbinehjulet. Forarsaget af
denne roterende strgm og fordi, savel
pumpen som turbinen er ské&lformet med
radizere lameller, opstar der tillige en
hvirvelstrgm pa tvaers af den roterende
strgm, hvilket er anskueliggjort pa figu-

Fjederen bojes sammen og hvirvelstrommen danner tillige
den roterende strom.

roterende strgm, og det er netop saledes,
olien beveeger sig i koblingen. Hvirvel-
strgmmen bliver kraftigst, nar der er stor
forskel mellem pumpens og turbinens om-
drejningstal, hvilket er tilfzldet ved start
(acceleration), og nar vognen er sterkt
belastet f. eks. ved stigninger. Hvis denne
kraftige hvirvelstrgm ikke bliver jzvnet
ud og kommer under kontrol, vil den be-
virke et krafttab, og af denne grund har
man indbygget en ring, der dirigerer olie-
strommen og leder den i en jaevn strgm
fra pumpen til turbinen. :

Pumpens radizre blade virker i nogen
grad som en skibsskrue og slynger pa den-
ne made olien over mod turbinehjulet.
Herved opstar hvirvelstrgmmen, men jo
mere omdrejningstallet szttes i vejret, og
jo mindre forskel der er mellem pumpens
og turbinens omdrejningstal, des mindre
bliver hvirvelstrgmmen, d. v. s., at der
kommer fzrre hvirvler pr. omdrejning af
den roterende strgm. Hvirvelstrgmmen
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kan under disse driftsbetingelser sammen-
lignes med en skruefjeder, der er trukket
ud saledes, at der er langt mellem vindin-
gerne.

S50 b

Ved samme omdrejningstal pd pumpe- og turbinehjul
bliver hvirvelstrommen svag og den roterende strom
kraftig.

Chevrolets torque converter er en ud-
bygning af den almindelige vadskekob-
ling. Som vi allerede har set, er vedske-
koblingen ikke i stand til pa nogen made
at forsterke motorens drejningsmoment,
d. v. s. at skabe en udveksling mellem mo-
tor og baghjul, hvilket er ngdvendigt ved
start og hard belastning. Vaedskekoblingen
m4 derfor s@ttes i forbindelse med en al-
mindelig gearkasse, medens torque con-
verteren er i stand til at forstzrke moto-
rens drejningsmoment samtidig med, at
turbinens omdrejningstal reduceres i for-
hold til pumpens omdrejningstal, og dette
sker udelukkende ved hjzlp af oliestrgm-
men.

Medens vadskekoblingens blade er ra-
dizre pa savel pumpe som turbine, er tor-

. que converterens blade formet i forskel-

lige kurver. Pumpens blade gar skrat til-
bage mod omdrejningsretningen for der-
ved at give olien den stgrst mulige kraft,
nar den forlader pumpen, og turbineskov-
lene er formet siledes, at de kan opfange
den stgrst mulige kraft fra olien. Dette
opniar man ved at forme turbineskovlene
saledes, at olien slynges bort fra turbine-
hjulets midte og ud til periferien, hvor
den opfanges af de sposeformede« blade.

2

Bade pumpen og turbinen er i torque con-
verteren udformet som rigtige turbinehjul
med fritliggende blade séaledes, at olien
strgmmer forbi bladene, altsa fra pum-
pen og gennem turbinen. Olien forlader
imidlertid turbineskovlene med ret stor
hastighed, af hvilken grund den stadig er
i besiddelse af en del energi, men safremt
denne oliestrgm ikke pa en eller anden
made bliver kontrolleret, vil den vende
tilbage til pumpen pa en hgjst uheldig
made, idet den ville hemme pumpens ro-
tation i en mzrkbar grad. Af denne arsag
dirigeres oliestrgmmen fra turbinen til
pumpen over nogle kurveformede lede-
skovle pa en stator. (Lad os i denne paren-
tes erindre om, at en stator er fast i mod-
setning til en rotor, der roterer.) Olie-
strgmmen dirigeres nu fra turbinen til
pumpen i en sddan retning, at oliestrgm-
men skubber bag pad pumpens blade og
derved letter motorens arbejde. Motoren
bliver pa denne made i stand til at afgive
en stgrre kraft til turbinehjulet, og den
gnskede udveksling er opnaet — en ud-
veksling, der svarer til 2,2 : 1.

Efterhanden som turbinens omdrej-
ningstal szttes i vejret, mindskes hvirvel-
strgmmen, medens den roterende olie-
strgm tiltager i styrke og hastighed, ind-
til torque converteren, ved omtrent sam-
me omdrejningstal pA pumpe og turbine,
slet og ret arbejder som en vadskekobling
under lignende driftsbetingelser. Det er
imidlertid indlysende, at statorens lede-

Sammenligning mellem forskellige lameller, eller tur-

bineskovle: @verst den almindelige vedskekobling, til

venstre turbineskovlene og til hojre pumpeskovlene i
torque converteren.



skovle vil virke steerkt hindrende pa den
roterende oliestrgm, og af denne grund er
det ngdvendigt at montere statoren pa en
frilgbskobling, der laser statoren imod
pumpens og turbinens omdrejningsret-
ning. Efterhanden som hvirvelstrgmmen

Hyvirvelstrem

I vedskekoblingen dirigeres og udjevnes hvirvelstrommen
af en rorformet ring.

formindskes (det er hvirvelstrgmmen, der
tvinger statoren mod rotorernes omdrej-
ningsretning), og den roterende strgm til-
tager, vil statoren dreje med rundt i pum-
pens og turbinens omdrejningsretning sa-
ledes, at oliemengden, pumpen, turbinen
og ledeskovlene bevager sig rundt som en
kompakt masse svarende til direkte traek
i hgjeste gear i en gearkasse.

Dette er i store trzk torque converte-
rens virkemade, men slet sa simpel er den
mekaniske opbygning ikke. Det er saledes
ngdvendigt at indbygge et bakgear, og det
er ligeledes gnskeligt, under serligt krae-
vende driftsbetingelser, at opna en stgrre
udveksling mellem motor og kardanaksel,
end torque converteren er i stand til at

give, selvom udvekslingen pa; 2;27 1 er
fuldt tilstreekkelig under almindelige
start- og driftsbetingelser. I naste num-
mer vil vi gennemgéa Chevrolet torque con-
verterens mekaniske opbygning, men vi
skal dog allerede nu bemerke, atiderter
to indlysende fordele ved dette transmis-
sionssystem, nemlig for det fgrste de fa
mekaniske dele, der kun har bergringsfla-
der i disses lejer, og for det andet det
kontinuerligt variable udvekslingsforhold,
som, ved hjlp af statoren og dennes fri-
1gb, automatisk tilpasser sig efter belast-
ningen.

~
1 zorque converteren dirigeres hvirvelstrommen fra tur-
bineskovlenes bagside gennem statorens ledeskovle til-
bage til pumpebladene. Den returnerende oliestrom skub-
ber bag pd pumpens skovlblade, og hjelper pd denne
méde motoren. Statoren er monteret pd et frilobsnav og
begynder at rotere, s@snart hvirvelstrommen mindskes og
den roterende strom foroges.
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De dobbeltstemplede Puch-motorer er kraf-
tige som firetaktsmotorer, men lette og
billige at vedligeholde, fordi gasstrommen
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 kert af Johs. Hansen i
klassen for maskiner op til 200 ccm. Den
store 250 ccm Puch har bl. a. vist sin
styrke ved at gennemfare vinterens Monte
Carlo leb. Det er den ideelle, driftsikre

og okonomiske langtursmaskine.

BrugDeres indkebstilladelse
med omtanke - sperg nogle
at de mange Puch-korere
om deres erfaringer, prov
en hvilken som helst anden
maskine og prov en Puch
inden De bestemmer Dem.

GENERALREPRASENTANT FOR DANMARK :

O. E. ANDERSEN . DORESUNDSVEJ 126 . KGBENHAVN S

“
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en eksklusive, italienske automobil-

fabrik Ferrari, der i fgrste rekke har
opnaet verdensbergmmelse ved sine man-
ge Grand Prix sejre i de senere ar, frem-
stiller ogsd — i samarbejde med karos-
serifabriken Touring i Milano — en serie
abne og lukkede sportsvogne, af hvilke de
fleste til hgje priser finder afsztning iseer
pa det nordamerikanske, svejtsiske og
argentinske marked.

Disse kgretgjer, som vi tidligere ved
flere lejligheder har omtalt i SMJ, har
hidtil alle veret forsynet med V-12 moto-
rer med et slagvolumen pa 1995 ccm, der
— alt efter kompressionsforholdet og det
anvendte motorbrendsel — udvikler fra
105 til 155 hk ved omdrejningstal pa ind-
til 7000 pr. minut. Ved begyndelsen af sa-
sonen 1950 gik fabriken imidlertid for ra-
cervognens vedkommende — meget over-
raskende — pludselig over til at bygge
F 1 racere med et slagvolumen pa 4,5 liter
uden kompressor i stedet for de hidtil be-
nyttede, sejrrige racere pa 1,5 liter med
kompressor, og som en naturlig fglge af
disse vognes gjeblikkelige succes har fa-
briken i oktober maned annonceret en helt
ny produktionsmodel med et slagvolumen
pa 4100 ccm. :

Ligesom alle tidligere Ferrari motorer
er ogsd den nye maskine udformet med
12 cylindre i V-form, og over hver cylin-

EKSKLUSIV
ITALIENSK
SPORTSYOGN

derrazkke ligger der en enkelt knastaksel,
som trzkkes gennem en rullekzde fra
krumtapakslen. Kompressionsforholdet er
1 : 8, og motoren udvikler 220 hk ved 6000
omdr./min., hvilket svarer til nasten 54
hk pr. liter slagvolumen — en overrasken-
de hgj verdi, nar man betenker, at den
enkelte cylinderenhed er pa ca. 340 ccm.
Det maksimale, effektive middeltryk an-
drager 8,25 at. Samtlige krumtap- og plejl-
stangslejer er udformet som Vandervell
glidelejer af samme type som dem, der be-
nyttes i firmaets Grand Prix vogne og i
Alfa Romeos’ bergmte racermodel, type
158. Benzintilfgrslen sker ved hjzlp af to
mekaniske membranpumper til de tre dob-
belte Weber karburatorer, type 40 DTS, og
tzndingen, der er en almindelig batteri-
tending, styres af to Marelli strgmforde-
lere — en for hver cylinderblok.
Chassiset har dimensionerne: Akselaf-
stand 2420 mm, sporvidde for 1270 mm,
sporvidde bag 1250 mm, og vaegten af det
nggne chassis andrager 650 kg. Den abne,
2-personers sportsvogn, som ses over disse
linier, veier tom 800 kg. Pa grund af mo-
torens gode drejningsmomentegenskaber
ved de lavere omdrejningstal har man
kunnet ngjes med 4 gear frem (imod 5
ved 2-liter modellerne), og tophastigheden
i det hgjeste (direkte) gear ligger omkring

Blad venligst frem til side 40.
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Den lille Triumph har et fint og gennemfort udstyr. Torpedohjelm, dore og benzintank afldses med samme nogle.

Klappen til det store kuffertrum kan, ndr den er sliet ned, anvendes som bagageberer. Under kuffertrummet
opbevares reservehjulet, der senkes lige ned pd vejbunen.

Indenfor bladets tekniske afdeling har

det lenge varet en udbredt opfattelse,
at det moderne personautomobil efterhan-
den har udviklet sig til en si standardi-
seret foreteelse, at specielle prgvekgrsler
med de enkelte kgretgjer er en overflgdig-
hed — det ma vare tilstreekkeligt at op-
stille en rakke normer for kgreegenska-
ber — en slags kode-index — 0g sa ngjes
med at karakterisere den enkelte vogn ved
en rxkke tal og bogstaver, der fastlegges
pa grundlag af de almindelige specifika-
tioner.

Overfor sadanne rationalistiske syns-
punkter havdes det ofte af en lille, ud-
preget kverulogisk fraktion indenfor sta-
ben, at de egenskaber, der karakteriserer
et motorkgretgj, er si mange 0g mange-
artede, at en skematisk katalogisering af
alle de modeller, der findes pa markedet
i dag, ikke er mulig. Ved konstruktionen
af den 4-personers Mayflower, der for
fgrste gang blev prasenteret herhjemme
pa biludstillingen i Forum sidste forar,
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har Triumph fabrikerne i hvert fald fgrt
beviset for, at man stadig kan bygge biler
pa flere mader, og at det er ngdvendigt at
have tingen mellem hander for at kunne
give en blot nogenlunde dakkende beskri-
velse af den. Vi lader vort kvaerulogiske
mindretal (som bestar af en enkelt per-
son) forsgge sig i den diskriptive kunst.
Lad det med det samme vzre sagt, at
den nye Mayflower pa en smrdeles forfri-
skende made slar bunden ud af en maeng-
de vaneforestillinger med hensyn til mo-
derne personvognes udscende, indretning
og virkemade. Hvis man i fia ord skulle
forsgge at give en sammenfattende karak-
teristik, matte resultatet blive noget i ret-
ning af det fglgende: En 2-dgrs, 4-perso-
ners sedan med selvbzrende stalkarosseri,
et — efter vognens pris og almindelig ef-
terkrigsstandard — ualmindelig smukt og
gennemfgrt indre udstyr, en sideventilet
motor pa 1247 ccm, der udvikler over 30 hk
pr. liter slagvolumen, en relativ hgj egen-
vegt (915 kg), en gearkasse med kun tre
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fremadgiende udvekslingstrin, som i for-
bindelse med en ret stor udveksling i bag-
tgjet giver ubesvaerede kgreegenskaber i de
to laveste gear og en affjedring, som i for-
bindelse med den korte akselafstand trods
alt i overraskende grad er i stand til at
undertrykke de nik-svingninger, der plejer
at vaere ulgselig forbundet med de nzvnte
konstruktionsejendommeligheder.

Den 4-cylindrede motor er ualmindelig
godt afbalanceret og vel dempet saledes,
at man under kgrslen praktisk talt ikke
kan hgre, om den er i gang eller ej — her-
til mi dog retfaerdigvis bemerkes, at vind-
stgjen omkring karosseriet pa grund af de
skarpe kanter er ret betydelig ved stgrre
hastigheder og derfor i stand til i en vis
grad at undertrykke andre lydindtryk.
Koblingen, der betjenes ved en ret lang
pedalvandring, laser blgdt, men szrdeles
positivt selv ved de hardeste accelerations-
forsgg, medens gearskiftningen sker fra et
handtag med meget lang vandring under
rattet. Det falder igvrigt i trdAd med den
af konstruktgrerne tilstrabte form for
komfort, at samtlige fremadgdende gear
er forsynet med skiftelettelse i form af
syncromesh-koblinger — en forholdsregel,
der under de praktiske forsgg - viste sig
serdeles velmotiveret, forsavidt som man
— pa grund af den grove aftrapning af
hastighedsomradet — hyppigt ma ty til
1. gear for hurtigt at komme afsted efter
et stop i trafiken. Kraftoverfgrslen fra

gearkassen til baghjulene sker igvrigt gen-
nem normal kardanaksel og stiv bagaksel,
der er ophzngt i to langsgaende, halvellip-
tiske bladfjedre. Forhjulene er ophangt
uathengigt ved hjzlp af kort og lang tri-
angel og en skruefjeder, der giver et lavt
egensvingningstal for forvognen — som
en fglge heraf er kraengningen ved hurtig
kgrsel gennem bratte sving ret betydelig.
En forggelse af akselafstanden — der ville
ngdvendigggre brugen af torsions- eller
skruefjedre til baghjulsaffjedr.—ville ggre
kgreegenskaberne mere tilfredsstillende
for en sportsmessig, korrekt kgreteknik.

Triumph Mayflower er et kgretgj, som
sd ganske afgjort er undfanget uden sports-
lige bagtanker. I en tid, da de fleste auto-
mobilkonstruktgrer legger vaegt pa at
fremstille vogne med den mest omfattende
kombination af komfort og kgreegenska-
ber — altsa en art nedtunede vaeddelgbs-
vogne til hverdagsbrug — fremtrzder
Mayflower erlig og redelig som et kgretgj,
der er beregnet pa de mennesker, som kan
lide at trille stille og roligt hen ad vejen,
som ikke har brug for og derfor ikke leg-
ger vaegt pa, om de nu opnar et maksimum
af stabilitet under ekstreme forhold, men
som er meget ngjeregnende med vognens
indre pladsforhold og den umiddelbare
komfort.

Vognen er bygget ud i fuld bredde, og
der er — nAar vognens gvrige dimensioner
tages i betragtning — ualmindelig god

MOTOR :

Cylinderantal : 4.

Boring: 63 mm.

Slaglengde: 100 mm.

Slagvolumen: 1247 ccm.

Ventilstilling: sideventilet.
Kompressionsforhold: 6,7 : 1.

Maksimal hestekraft: 38 ved 4200 omdr./min.

TRANSMISSION :

Kobling: Tor enkeltplade 7°°.
Gearkasse: 3 hastigheder frem.
Synkromesh mellem alle gear.

Gearstangsplacering: Ratgear.
Udvekslinger: 1. gear: 3,54 : 1.

2. gear: 1,67 : 1.

3. gear: 1:1.
Differentiale: Hypoid.
Udveksling i differentiale: 5,125 : 1.
Dzkstorrelse: 5,50 X 15.

ELEKTRISK ANLZEG :

Volt: 12.
Fabrikat: Lucas.
Ampéretimer pd akkumulator: 38.

Specifikationer:

BREMSER ::
Fabrikat: Lockheed.
System : Hydrauliske. Dobbelte bremsecylindr
pd forhjulene.
Forhjulsophengning: Uafhengig, skruefjedre.
Baghjulsophangning: Halveliptiske bladfjedre

CHASSIS::
Type: Monokonstruktion.

KAROSSERI :

Type: 2 ders saloon.
Persontal : 4.

HOVEDDIMENSIONER :

Akselafstand: 2134 mm. .
Sporvidde: For 1143 mm.
Bag 1219 mm.
Total lzngde: 3886 mm.
Total bredde: 1549 mm.
Total hejde: 1626 mm.
Egenvaegt: 915 kg.
Benzintank: 37 1.
Olieindhold : 4,25 1.
Vand: 8 1.
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plads pa alle fire seder, som er betrukket
med lyst, gte leder. Da adgangen til bag-
sedet normalt kan veere lidt besvarlig ved
sma 2-dgrs modeller, har man her indfgrt
en genial forsedekonstruktion, som be-
virker, at hele sadet glider fremefter i
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Benzinforbrugskurven for Triumph Mayflower forlober
ved de lavere hastigheder gennem ret lave verdier, men
kurvens form op imod 80 og 90 km/t afspejler i ganske
udpreeget grad den store luftmodstandskoefficient, der er
en folge af karosseriets bevidst kantede, ydre form.

vognen samtidig med, at ryglenet slas
frem; igvrigt kan de to forsader justeres
uafhengigt af hinanden under kgrslen.
Udsynet fra fgrersedet ud over den korte,
kantede motorhjelm er godt, og vognen
er forsynet med et szrdeles gennemfgrt
opvarmnings- og ventilationsanleg, der
sender temperaturreguleret luft enten gen-
nem defroster-spalter under vindspejlet
eller gennem en abning i forbrattet. Det
afprgvede eksemplar var igvrigt — lige-
som alle de vogne af denne model, som for
tiden kommer her til landet — forsynet
med en fortrzeffelig radioinstallation af
fabrikat His Masters Voice. Styretgjet, der
indeholder et meget stort udvekslingsfor-
hold, giver naturligvis en spillende let rat-
bevaegelse og — pa grund af den korte
akselafstand — en meget lille venderadius.
I betragtning af vognens gvrige egenska-
ber virker det lidt ejendommeligt, at den
hydrauliske fodbremse, der pa forhjulene
virker gennem to selvforstzrkende sko,
har en meget kort pedalvandring og som
fglge deraf krever et forholdsvis hgjt ak-
tiveringstryk.
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Sammenfattende kan det siges, at Tri-
umph Mayflower i udpraget grad er et kg-
retgj, som vil tiltale den konservativt ind-
stillede bilist, for hvem vor tids strgm-
linietendenser betyder et afbrzk i ejerens
personlige vaerdighed, og som samtidig gn-
sker et kgretgj med en god driftsgkonomi
i forbindelse med moderate kgreegenska-
ber. Engang, nar vi far rendt hornene af
os, og vor redaktionelle aparition prages
af sadanne enkeltheder som bowlerhat,
grasprengt overskzg, hvide vaskeskinds-
handsker og lyse gamascher, begynder vi
sikkert selv at kgre i Mayflower.
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Accelerationskurven for Mawflower svarer i hele sit for-

lob til de forventninger, man pd forhdnd mdtte gore sig,

ndr det tages i betragtning, at vognen kun er forsynet
med tre gear frem.

SPLEEFA

vindskserme for Nimbus og engelske
cykler og sidevogne

Helgolandsgade 13, Kbh. V. C. 14361, Eva 6621
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Aben eller lukket

!/, tons varevogn

En revolutionerende varevognskon-
struktion, som i kraft af en egenvaegt
pa kun 650 kg, en nyttelast pa 500
kg og en2-cylindret, luftkolet bokser-
motor, der treekker pa torhjulene,
giver vognen et maksimum af leve-
tid og driftsekonomi parret med frem-
ragende accelerationsegenskaber og
enestdende  stabilitet under alle
forhold.

FRA FEBRUAR NYE ADRESSER:

VARKSTEDER og LAGER: BOGHOLDERI:
TAGENSVEJ 61 - 63 VESTRE BOULEVARD 42
K@BENHAVN N. K@BENHAVN V.

TAGA 9740 - 9750 - 9733 CENTRAL 11.319 BYEN 9740
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VI PROVEKORER ...

De provekgrsler med nye biler og mo-
torcykler, som jevnlig forekommer i
SMJ, har naturligvis i fgrste raekke til for-
mal at give leeserne en i hvert fald uvildig
og forhibentlig ogsad korrekt orientering
om egenskaberne for de forskellige arter
af nye motorkgretgjer, der til stadighed
dukker op pa4 markedet. Den interesse, som
er blevet denne del af vort arbejde til del,
ggr det naturligt for os at fortzlle nezr-
mere om arbejdets tilrettelzeggelse og ud-
fgrelse, si meget mere som vi siden begyn-
delsen af 1950 synes at have fundet frem
til en form, der formentlig vil kunne be-
nyttes unden zendringer en rum tid frem-
over.

Det ma med det samme bemerkes, at de
prgvekgrsler, som udfgres af vor tekniske
afdeling, tager sigte pA — med sa sma fejl
som muligt at give praktiske oplysninger,
specielt med hensyn til kgretgjernes acce-
lerationsevne og brendselsforbrug, der
kan vare vejledende for den almindelige
motorkgrer uden sarlige tekniske for-
kundskaber. En videnskabelig kortlegning
af det enkelte kgretgj med hensyn til f.
eks. luftmodstandskoefficient, transmis-
sionens mekaniske virkningsgrad, affjed-
ringsegenskaber, bremseevne o.s.v., der
for teknikeren frembyder lokkende per-
spektiver, har for lzseren ikke den samme
interesse, og en sadan udvidelse af arbej-
det ville igvrigt kraeve en udvidelse af vor
forsggsvirksomhed langt ud over, hvad der
i gjeblikket er muligt.

Nar vi fra fabrikant, importgr eller for-
handler modtager et kgretgj til prgvekgr-
sel, begynder vi med at undersgge, om det
i det ydre svarer til de specifikationer,
som i almindelighed er gzldende for den
pageldende type. I enkelte tilfaelde noterer
man sig konstruktionsforbedringer, og af-
delingen kgrer derefter nogle korte, orien-
terende ture for at fa et sammenfattende
indtryk af kgretgjets egenskaber i almin-
delighed. Derefter begynder den egentlige
prgvekgrsel.

PAa grund af den begrensede tid, der i
reglen star til vor radighed, er vi henvist
til at finde strekninger i nerheden af Kg-
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... og hvordan vi gor det

benhavn, pa hvilke vi kan foretage acce-
lerations- og brendselsforbrugsmalinger
uden gene for den gvrige trafik, og vi er
endvidere ngdt til at holde os til streeknin-
ger, der er forsynet med 200-meter sten —
altsa hoved- eller landeveje. Langt de fle-
ste malinger foretages pa hovedvej nr. 2
mellem Kgbenhavn og Kgge (imellem 11
og 31 km stenene) — en strekning, der er
praktisk talt fri for stigninger, og som
kun rummer sving med meget stor kurve-
radius. Overfladebeleegningen er beton.
hvilket giver en passende uafhzngighed af
fgret — rulningsmodstandskoefficienten
er her — ifglge en raekke orienterende ud-
lgbsforsgg — for de fleste personvogne
17—18 promille, men til gengeld giver
vejens frie beliggenhed i nerheden af ky-
sten frit spillerum for vinden hvilket ikke
er uden betydning, selv om der altid fore-
tages forsgg i begge retninger. Hertil kom-
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Nér vi har kontrolleret speedometerets fejlvisning, tegner
vi en kurve, hvis forlob i praksis antager en af de to
ovenfor viste former. Hvis koretojets speedometer virker
korrekt (hvilket f. eks. var tilfeldet ved Hansa 1500),
fér vi den fuldt optrukne, rette linie. Ofte foretrekker
fabrikerne — formentlig ud fra psykologisk betonede be-
veggrunde — at indrette udvekslingen mellem kardan-
akslen og speedometret sdledes, at instrumentet viser en
hojere hastighed end den virkelige (dette var f. eks.
tilfeldet ved Citroén 11 Sport, se den rette, punkterede
linie) uanset, at karakteristiken er lineer. Ved andre
— i reglen billigere instrumenter — kan man komme ud
for en krumliniet karakteristik sdledes, som det er anty-
det ved den stiplede linie.




mer, at den pagzldende strekning er me-
get sterkt trafikeret og i sommertiden
nermest har karakteren af en dyrehavs-
bakke fuld af ferieforvirrede mennesker.
Det kan derfor vare ngdvendigt at hen-
leegge prgvekgrslerne til aften- eller natte-
timerne — om vinteren vil de dog normalt
kunne gennemfgres i de tidlige eftermid-
dagstimer.

En fortreffelig prgvestreekning er den
nye strandvej ud for Nivaa mellem Kg-
benhavn og Helsinggr. Den er bred, har
ingen sideveje-og er belagt med mgrk as-
falt med udmerkede adhaesionsegenska-

~ ber. Den er imidlertid for kort til gennem-

fgrelsen af brandselsforbrugsmalinger
saledes, at vi i dag kun kan benytte straek-
ningen til accelerationsmalinger og til be-
stemmelse af forskellige kgretgjers top-
hastighed. I det sidste tilfzelde kreves det
naturligvis, at vejen — ved elskvardig
medvirken af det lokale politi og statens
feerdselspoliti — afspeerres, sa lenge prg-
ven star pa.

Det fgrste, vi foretager os i forbindelse
med prgvemaAlingerne er en speedometer-
kontrol, idet vi ved alle vore forsgg be-
nytter det i kgretgjet indbyggede speedo-
meter som eneste hastigheds-méaleapparat.
Vi er pa forhand godt klar over, at vi bur-
de have et femte hjul pa vognen, som trak
en dynamo, og et voltmeter som eksakt
hastighedsmaler, men de vanskeligheder,
man i udlandet har konstateret — specielt
med hensyn til affjedringen af sadanne
ekstra malehjul — har pa forhand af-
skrekket os saledes, at vi i dag ngjes med
at benytte det kontrollerede speedometer,
dog under den udtrykkelige forudsztning,
at dets visning er entydig (hvilket for-
gvrigt har veret tilfzldet ved alle de vog-
ne, vi hidtil har undersggt). Speedometer-
kontrollen foretages pa den made, at vog-
nen kgres hen over en strzzkning pa 400 m
med konstant hastighed, og tiden kontrol-
leres med et stopur, der betjenes af man-
den ved siden af fgreren. Der kgres med
hastighederne 40, 60, 80 km/t og sa frem-
deles, hvorefter der optegnes en fejlkurve
for det pagzldende maleinstrument sale-
des som vist pa hosstidende kurveblad. En-
hver hastighed, som sidenhen aflzses pa
instrumentet, korrigeres da ved hj=lp af
kurven, inden den benyttes ved en bereg-
ning.

Derefter males vognens brandselsfor-
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brug ved forskellige hastigheder ved hjelp
af det af den danske ingenigr H. Andersen
konstruerede maleapparat, der monteres
péa vinduet i den dgr, der er modsat fgrer-
sedet, og som betjenes af fgrerens med-
hjelper. Apparatet er saledes indrettet, at
benzinen suges op i et maleglas, som rum-
mer 0,5 liter, ved hjelp af det vakuum, der
under kgrslen hersker i motorens indsug-
ningsmanifold. Forneden pi maleappara-
tet er anbragt en tregangshane med de tre
stillinger: Fyldning, maling og gennem-
strgmning (nar apparatet ikke er i brug).
Maleapparatet er indskudt i vognens ben-
zinledning mellem benzintanken og pum-

de af de pageldende fabriker opgivne vear-
dier. Malingen af accelerationsevnen sker
under alle omstendigheder fra en stiende
start, og da det drejer sig om at konsta-
tere de absolute maksimalverdier, vil be-
handlingen af kgretgjet under denne prgve
ofte have et let brutalt anstrgg. Medhjzl-
peren, der sidder ved siden af fgreren,
starter stopuret, idet vognen satter sig i
gang, og der accelereres op igennem geare-
ne, indtil den forud aftalte hastighed er
néet. Ogsa disse forsgg foretages i to ret-
ninger.

For at vi kan vere sikre pa, at vi under
accelerationsprgven skifter gear ved de

75 |

41T 1,100 km
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Her er kurverne over brendselsfor-
bruget som funktion af korehastig-

heden for de forskellige vogne, vi
har afprovet i 1950, indtegnet pd et
og samme kurveblad Det er iser
interessant at bemerke forskellen i
kurveformen for henholdsvis benzin-

vogne og den dieseldrevne Mercedes

170 D (en undtagelse danner dog

kurven for Standard Vanguard, der

stiger jevnt lige fra 20 km/t og op
til tophastigheden).
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pen pa motoren. Milebeholderen, der er af
glas, har to vandrette streger, og nar vog-
nen passerer en kilometersten, stilles ind
pa »maling« — hastigheden holdes kon-
stant, indtil den halve liter er brugt op,
og derefter bestemmes den gennemkgrte
distance ved hjalp af 200-m stenene —
afstanden til den nzrmeste sten kan med
tilstraekkelig ngjagtighed bestemmes ved
rutineret afskridtning.

Der kgres naturligvis i begge retninger
ved brendselsforbrugs-malinger, og vi fo-
retager ingen malinger, hvis vindhastighe-
den overstiger omkring 4 m/sek. Vor tillid
til den beskrevne fremgangsmade beror i
fgrste reekke pa, at de opnaede resultater
i visse tilfelde stemmer meget ngje med
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rigtige hastigheder, foretager vi i reglen
(ofte under anvendelse af orienterende ud-
Igbsforsgg) en rekonstruktion af vognens
effektdiagram, hvilket naturligvis forud-
sxtter kendskab til savel vagten af kgre-
tgjet under forsgget som til frontarealet
og luftmodstandskoefficienten. Resultatet
af de foretagne accelerationsmalinger ind-
tegnes i de kendte kurveblade, der fglger
med vor rapport over hver eneste prgve-
kgrsel, og den optegnede kurve giver umid-
delbart den tid i sekunder, som er ngdven-
dig for at komme fra en hastighed op til en
anden hastighed. Da vi ikke rader over
selvregistrerende méleapparater, som op-
tegner hele accelerationsforlgbet, far vi i
disse kurver ikke de sma knzk med, som




skyldes den tid, det tager at skifte fra et

gear og til det neeste — den herved op-
stiede fejl kan dog — pa grundlag af for-
skellige kontrolforsgg — bestemmes som

varende af stgrrelsesorden 1—2 pct. ved
afleesning af sammenhgrende hastigheds-
forskelle og tider saledes, at kurven til-
fredsstiller ethvert rimeligt krav til en
praktisk betonet vurdering af accelera-
tionsevnen for det pigeldende kgretgj.
Foruden de her nzvnte prgver, hvis re-
sultater kan udtrykkes i tal, foretager vi i
reglen — hvis tiden tillader det — en
rekke kgrsler over faste, specielt udvalgte
prgvestraekninger, pa hvilke man har en

Pr;zsvek;zsrslerne med forskellige motor-

cykler er mere komplicerede end de
tilsvarende prgver med automobiler, en
omstendighed, der fgrst og fremmest skyl-
des ngdvendigheden af at benytte et male-
apparat af simplere konstruktion, og der-
naest fordi det er et en-mands show —
d. v.s. at een mand skal kgre maskinen,
tage tid og passe prgveapparatet pa cen
gang, hvilket naturligvis, ikke mindst med
hensyn til tidtagningen, kan give anled-
ning til et usikkerhedsmoment, der kraver
en lang rekke kontrolforsgg. Det simple
maleapparat &bner imidlertid mulighed
for, at naesten enhver motorcyklist sely
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mulighed for at danne sig et sammenfat-
tende indtryk af vognens fardselsmassige
egnethed. En udmarket streekning i denne
henseende er vejen fra Kgbenhavn til Fre-
derikssund, som i aftentimerne kun er lidet
beferdet, og som derfor giver mulighed
for »frisk« kgrsel under vanskelige vej-
forhold. Vi plejer til vor egen orientering
at tage tid pa strzzkningen fra endestatio-
nen i Husum til et bestemt sted ved ind-
kgrslen ved Frederikssund — disse resul-
tater offentligggres ikke, men det skal rg-
bes, at forskellen i kgretid mellem de hur-
tigste og de langsomste vogne, vi har prg-
vet pa den pageldende straekning, ikke an-
drager minutter men sekunder.

kan fremstille et sidant apparat til sam-
menligningsforsgg med sin egen maskine.
Der er selvfglgelig:-ikke noget i vejen for,
at man kan medtage en passager som assi-
stent under forsggene, men den forholds-
vis store vagtforggelse, denne ekstrabe-
lastning betyder, giver et sterkt forryk-
ket billede af sivel benzinforbrug som ac-
celerationsevne i forhold til solokgrsel, af
hvilken grund vi foretraekker at tage den
ekstra ulejlighed, solokgrslen indebzrer.

Af hensyn til motorcyklernes gode ben-
zingkonomi er det umuligt at bruge et ma-
leapparat indeholdende % liter, fordi dette
ville betyde, at man skulle holde en kon-
stant bastighed over en streekning pa fra
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regulerer Kglertemperaturen
nedsatter Benzinforbruget
beskytter Motoren

Blot et Trek — og Skarmen er ind-
stillet fra Instrumentbrattet

LIGE EFFEKTIY VINTER 06 SOMMER

Faas gennem Deres Autoforhandler

Husk ved Bestilling at opgive Bilmarke
Aargang og Kglerbredde

15 til 30 km. Dette er umuligt i alt fald
ved hastigheder over 70 km/t, og i mange
tilfelde ville forsggene ogsa blive gdelagt
ved lavere hastigheder, fordi man tvinges
til at nedsxtte eller forgge hastigheden
pa grund af den gvrige trafik.

Da en motorcykle ligger betydelig mere
uroligt pa vejen end en bil, ansa vi det
pa forhand for umuligt at aflese benzin-
forbruget mellem to streger, som det ggres
i det prgveapparat, vi anvender til biler.
Skulle en lignende fremgangsmade anven-
des, matte apparatet anbringes pa fgre-
ren og vel at marke anbringes ngjagtig
lodret. For at ggre en leengere historie kort
viste det sig, at det enkleste var det rig-
tigste. Vi fremstillede derefter en behol-
der, der kan rumme op til en halv liter og
med en tragtformet bund, der endte i et
rgr. Dette rgr forbindes til karburatoren
ved hjzlp at en almindelig plastic-slange,
og selve méleapparatet har en bespending
saledes, at det kan anbringes i kgrerens
bzlte.

Nar en motorcykle skal afprgves, finder
vi fgrst speedometerets fejlkurve pa ngj-
agtig samme méade, som det er tilfaldet
med de afprgvede vogne. Naste punkt pa
dagsordenen er at fastsld benzinforbru-
get ved forskellige hastigheder som gen-
nemsnittet af kgrsel i begge retninger. I
reglen er 50 km/t den laveste hastighed,
vi kan foretage en prgve ved, da langt de
fleste maskiner ikke kan ga rent i det
hgjeste gear ved lavere hastigheder, me-
dens de helt sm& maskiner tillige afprg-
ves ved 40 km/t. Skal vi f. eks. prgve en
maskine ved 50 km/t, finder vi fgrst ud af,
hvor langt et tillgb vi skal bruge for at
komme op pa den foreskrevne hastighed,
og vel at mzrke ligge stgt pA denne hastig-
hed med en konstant dbning af gashand-
taget saledes, at vi passerer en kilometer-
sten med jevn fart og med jaevn gas. Der-
efter finder vi ud af, hvor mange kubik-
centimeter benzin vi skal bruge til tillg-
bet, hvilket i virkeligheden er den vanske-
ligste del af opgaven, fordi man ma fore-
tage mange prgver, inden maskinen s=ztter
ud pa grund af benzinmangel netop ud for
den bestemte kilometersten. Bliver resul-
tatet, at vi skal anvende 20 cem benzin til
tillgbet, helder vi 20 ccm + 250 ccm pa
prgveapparatet og starter fra udgangs-
punktet saledes, at der netop er 250 ccm
(% liter) pa beholderen, nir vi passerer




kilometerstenen med den foreskrevne fart.
Selvom dette ikke er nogen ufejlbarlig
fremgangsmade, vil den eventuelle fejlbe-
regning af forbruget under tillgbet vaere s
minimal, at den ikke har praktisk betyd-
ning for det endelige resultat. Hele den be-
skrevne fremgangsmade gentages ved hver
foreskreven hastighed, og ved hver hastig-
hed kgrer vi i begge retninger, da vinden
har en betydelig indflydelse, navnlig nar
det gzlder motorcykler, der som bekendt
har en luftmodstandskoefficient pasom-
kring 0,80.

Accelerationsevnen findes pa ngjagtig
samme made, som det er tilfzldet med bi-
lerne, men da det som nezvnt er samme
mand, der skal passe stopur og kontrol-
greb, er gentagne forsgg ngdvendige, ind-
til man fgler, at denne gang var det rig-
tigt. Man kan gjeblikkelig merke, hvis
man slar en brgkdel af et sekund forkert
pa stopuret, og for en fuldstendigheds
skyld skal det anfgres, at det kun er de
resultater, som vi er sikre pa er rigtige
hvad tidtagningen angér, der laegges til
grund for den endelige bedgmmelse.

Disse prgvekgrsler krever naturligvis
tgrre veje og ringe eller helst ingen blest,
men fgrst og fremmest skal der maskiner
til. Det er under de herskende forhold ofte
vanskeligt at fremskaffe en ny, men til-
kgrt maskine, og skulle det ske, at vi i et
fremtidigt nummer ikke bringer nogen
provekgrsel med en motorcykle, sa skyl-
des det simpelt hen, at det ikke har veret
muligt at fremskaffe en egnet maskine.
For gjeblikket foregar en vasentlig part
af motorcyklehandelen jo saledes, at sezl-
gerne ikke har mulighed for at give kun-
derne en prgvetur pa en demonstrations-
maskine, fordi der ikke bliver bevilliget
demonstrationsmaskiner i det krevede
omfang, og en forhandler kan ikke tage en
ny maskine til dette brug og bagefter sal-
ge den som fabriksny. Netop af denne
grund har vore prgvekgrsler en meget stor
berettigelse, men af samme grund er det
ofte vanskeligt at skaffe maskiner til for-
malet.

Det gir ikke altid,
som prasten preediker

Efter den ovennzvnte opskrift kan man
ggre nogle sammenlignende forsgg med sin
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egen maskine for derved at konstatere,
om den er i det rigtige trim. Vi vil be-
rette om et tilfeelde, der viser det nyttige i
sddanne malinger. I sidste nummer kun-
ne De lese om en prgvekgrsel med Puch
250 TF, men denne artikel blev ikke som
oprindelig patenkt. Vi havde nemlig faet
den idé, at vi ville prgve maskinen med
sod 1 motoren og bagefter med renset mo-
tor, af hvilken grund vi kgrte mere end
3000 kilometer uden at rense udblesnings-
system og motor for kul. Vi satte derefter
prgveapparatet pa, og alt s meget lyst og
lovende ud. Maskinen gik 37 km pr. 1 ved
50 km/t, og forbruget svarede til 24 km/1
og 22 km/l ved henholdsvis 60 km/t og
70 km/t. Den gode gkonomi ved den lave
hastighed s& meget naturlig ud, fordi kul-
lets bremsende virkning pa udblzsnings-
gassen ikke er sa betydningsfuld ved lave
omdrejningstal, medens kullet ovenpa
stemplerne og i topstykket bevirker en for-
ggelse af kompressionsforholdet.

Vi rensede derefter motoren og samlede
den uden at foretage udskiftninger eller

Jjusteringer af nogen art. De efterfglgende
prgver gjorde os til nedbrudte nervevrag
og gdelagde den fine historie — samtlige
resultater var nemlig ddrligere, end da
maskinen var stoppet til af kul. Under
rensningen observerede vi, at stempelrin-
gene ikke var blanke og tetsluttende i hele
periferien. Vi fornyede derfor nu stempel-
ringene og kgrte dem til med Redex blan-
det i benzinen for at holde soden borte,
indtil ringene var slidt til. Resultatet kan
De se i sidste nummer. Forbruget gik ned
til 3,3 1/100 km mod fgr 4,55 1/100 km.
Dette lerte os to ting: For det fgrste bgr
man anstille sammenlignende forsgg med
jevne mellemrum, da det er den eneste
regulere made pa hvilken, man kan kon-
trollere benzinforbruget, der som vist kan
svinge meget betydeligt, uden at man leg-
ger mearke til det, og for det andet, at det
er vigtigt at holde soden borte, si lenge
ringene bliver kgrt til i en totakter, fordi
de ikke som pa firetakteren kan dreje sig
frit i rillerne og pa den made holde sig selv
bevaegelige.

Aldrig set for
kontant KI‘. 198.-

komplet, inclusive alt
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Smallegade 24 . GOthaab 9001

Sendes overalt

Keb kontant
Spar over 50 9,

for Kr. 630,-
Nu Kr. 295 -
AAC Champion 1951

5!/ Rers Super med ny Skala, H.F. Forsterk-
ning, korte, mellem og lange Bolger, seerskilt
Vibratorenhed permadynamisk Hejttaler,
Metalkabinet med Bakelit Forstykke. Passer
i enhver Vogn. Leveres baade 6 og 12 Volt.

Plomberet Emballage.

Fuld Fabriksqaranti.

NB.! Meget begreenset Antal
— derfor KOM NU!

pr. Efterkrav

Falkonerallé 17, GOthaab 8025.
H. C. Orstedsvej 35, EVa 4335.
Ndr. Frihavnsgade 59, ©@Bro 8343.
Postordre: Smallegade 24, Kbhvn. F.




RENAULT

har uathangig
hjulatfjedring

Ua{hangig affjedring pa& alle 4 hjul i forbin-
delse med hydrauliske, dobbeltvirkende staddzem-
pere giver den behagelige kaersel, der er karak-
teristisk for RENAULT 4 CV. Lockheeds
hydrauliske bremser garanterer tor sikker korsel.
Med sit smukke karosseri er den en fryd for gjet,
og det lave benzinforbrug — 18 km pr. liter —

ger den til Danmarks mest populzere bil.

Generalimportor:

Pris kr. 8.923 — incl.
omsaetningsafgift. Om-
gdende levering. Sperg
os angdende indkebstil-
ladelse, vi hjzlper Dem
gerne med denne.

BRDR. FRIIS-HANSEN #/s

Sejregade 15 Kebenhavn @.

Ryvang 6888

37



{

DOBBELT UDKOBLING

*x % *

Enhver, der kgrer et automobil, som er

forsynet med »almindelig« gearkasse
— d. v. s. en gearkasse, der — uanset gear-
stangens anbringelse — skal skiftes di-
rekte af fgreren, er fortrolig med de pro-
blemer, som melder sig, nar man skal
skifte fra et hastighedstrin i gearkassen
til et andet.

Sa lenge det kun drejer sig om at skifte
op gennem gearene, vil selv den ugvede
fgrer i almindelighed hurtigt finde frem
til den rigtige praksis, idet det her i fgrste
rekke kun drejer sig om at vente et lille
stykke tid i frigear, inden man bringer
tandhjulene i det hgjere gear i indgreb.
Betydelig vanskeligere stiller det sig imid-
lertid, nar man under kgrslen skal skifte
til et lavere gear. Forsgger man uden vi-
dere at koble ud og derefter at fgre gear-
stangen over i den nye position, vil man
i almindelighed konstatere, at der opstar
en tydelig, fresende lyd — man »bgrster
teender« — hvilket er et sikkert tegn pa,
at de tandhjul, man med vold og magt
forsgger at bringe i indbyrdes indgreb,
ikke bevaeger sig med samme tandhastig-
hed. Der sker i virkeligheden det, at de
to tandhjul — inden de bliver bragt i ind-
greb — bremses af mod hverandre, idet
de sleber pa med forkanten af tenderne.
Fgrst nar de har opnéet samme tandha-
stighed, finder selve indgribningen sted.

For at rade bod pa dette forhold har
man allerede i en arrekke pa de fleste
vogne anbragt den sikaldte syncro-mesh
anordning mellem gearkassens hovedaksel
og de enkelte skiftehjul, der i sa fald kan
vaere i konstant indgreb med de tilsvaren-
de hjul pa gearkassens forlagsaksel. Den-
ne syncro-mesh anordning, der i realite-
ten er en lille konuskobling, skal efter
hensigten sammenkoble de to transmis-
sionselementer ganske blgdt, inden de —
ved hjelp af en fast klokobling — lases
til det samlede transmissionssystem. Det
har imidlertid vist sig, at de sma syncro-
mesh koblinger i reglen ikke er dimensio-
neret sa rigeligt, at de i det lange 1gb kan
klare den opgave at bringe tandhjulene
op pa det rigtige omdrejningstal, iszer hvis
der hyppigt foretages hurtig nedgearing
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(en undtagelse danner alle Rolls Royce
modeller siden 1934, som er forsynet med
meget store syncro-mesh koblinger — et
forbehold, som formentlig er uden stgrre
praktisk betydning for stgrsteparten af
vore lasere).

Man er derfor — selv om man kgrer
med en gearkasse, der er forsynet med
syncro-mesh — henvist til at benytte en
seerlig fremgangsméade, den sakaldte dob-
belte udkobling, nar man skal geare ned.
Selv om man benytter dobbelt udkobling,
er syncro-mesh anordningen ikke overflg-
dig — den vil nemlig kunne virke som en
udligner overfor det fejlskgn med hensyn

til motorens omdrejningstal, som man —

iszer hvis man ikke er meget rutineret —
ofte vil ggre sig skyldig i, og den arbejds-
praestation, som herunder kreves af de
sma koblinger, vil de almindeligvis kun-
ne holde til gennem hele vognens levetid.

Til forstaelse af princippet i den dob-
belte udkobling har vi fremstillet hossta-
ende tegning, der — rent skematisk —-
viser en tgr enkeltpladekobling og en —
gammeldags — 3-trins gearkasse med be-
vegelige skiftehjul. Nar man kgrer i 1.
gear, fgres traekkraften fra motoren gen-
nem koblingen til tandhjulet 1, herfra vi-
dere til tandhjulet 2 pa forlagsakslen og
gennem tandhjulene 5 og 6 tilbage til gear-
kassens hovedaksel — vi far en stor ud-
veksling, fordi vi to gange fgrer traekket
fra et lille til et stort tandhjul. Ved kgrsel
i 2. gear fgres trekket stadig gennem tand-
hjulene 1 og 2 til forlagsakslen, men nu
sker den videre kraftoverfgrsel gennem
hjulene 3 og 4, der giver en mindre ud-
veksling end hjulenc 5 og 6 — vi far altsa
et hgjere gear end. fgr. Endelig skifter man
over til det 3. (direkte) gear ved at fgre
tandhjulet 4 til venstre saledes, at det
ikke leengere er i indgreb med forlagshju-
let 3 men i stedet — ved hjelp af en klo-
kobling — lases direkte sammen med
tandhjulet 1. Trekket passerer nu gennem
gearkassen uden udveksling, og forlags-
akslen lgber lgs med rundt uden at bzre
nogen belastning.

Det er netop denne situation, der er vist
pa den gverste af de fem smé figurer. Vi




kan tenke os, at gearkassen er anbragt i
en vogn, hvis bagakseludveksling og bag-
hjul er saledes dimensioneret, at en kgre-
hastighed pa 60 km/t netop svarer til et
omdrejningstal for motorens krumtap-
aksel og den dermed sammenlasede ho-
vedaksel og kardanakslen pa 2000 omdr./
min. Opgaven er nu den, at vi skal skifte
ned til 2. gear i farten. Vi traeder da fgrst
koblingen ud og fgrer skiftehjulet 4 i fri-
gearstilling (neeste figur). Hvis vi prgver
med det samme at fgre hjulet 4 videre til
indgreb med hjulet 3 pa forlagsakslen, vil
de komme til at sbgrste teender«. Vi ma
da fgrst sgrge for, at de to hjul kommer
til at rotere med samme tandhastighed,
inden vi forsgger at fuldbyrde gearskift-
ningen. Hvis vi nu endvidere forudsetter,
at udvekslingen i 2. gear er f. eks. 1,60 : 2
hvilket vil sige, at motoren lgber 1,60 gan-
ge s hurtigt som kardanakslen, nar vi kg-
rer i 2. gear, skal vi altsd bringe motoren
op pa 3200 omdr./min. (nemlig 1,60 X
2000), inden vi kan bringe tandhjulene 3
og 4 i indgreb (forudsztningen herfor er
naturligvis, at hele skiftningen foretages
s& hurtigt, at vognen stadigvek kgrer 60
km/t svarende til et omdrejningstal for
kardanakslen pa 2000 omdr./min.).

Den eneste made, pa hvilken vi kan sxtte
omdrejningstallet for tandhjulet 3 i vej-
ret, bestar i, at vi atter slipper koblingen
og speeder motoren op — samtidig spee-
der vi gennem tandhjulene 1 og 2 ogsa
tandhjulet 3 op, og det det gelder om er
nu — pr. fornemmelse — netop at komme
op pa et motoromdrejningstal pa 3200
omdr./min. — sa har tandhjulet 3 ngjag-
tig samme tandhastighed som tandhjulet
4, og skiftningen kan ved fornyet udkob-
ling (4. figur) fuldbyrdes (5. figur).

Hele den dobbelte udkoblingsproces,
som her er beskrevet sa indgiende i det
foregaende, skal naturligvis i praksis fore-
ga meget hurtigt og praecist, og mangvren
kraever en del ¢gvelse, fgr man kan ind-
registrere dens udgvelse blandt de rent
refleksbestemte handlinger. Vanskelighe-
den ligger naturligvis fgrst og fremmest
deri, at man — idet man speeder motoren
op, medens gearkassen star i frigear —
kun har sit skgn at stole pa ved bedgm-

For at forsté den dobbelte udkobling rigtig md man erin-

dre, at gearkassen forbliver uberort af opspeedning af

motoren, nér koblingen er trddt ud. Gearkassens hoved-

aksel er lejret i koblingsakslen sdiledes, at de kan rotere
med forskellige hastigheder.
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Forruden fri for is og dug med

MAGNETO elektro defroster

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

Leveres for 6 og 12 volt.

AKTIESELSRABET

Kobenhavn N. MA@ GO Ti.C. 7716

DEPOTER & SERV'CESL:TLON:,:::.

- ns ense -
naborg - AT e - Vel og Tonést
borg -

W
§\\\\\\ ////////

— NIMBUS

7 X
N

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.
Tif. Goth. 6538

melsen af motorens omdrejningstal. Van-
skeligheden bliver endnu stgrre, hvis det
drejer sig om en motor, som nasten ikke
kan hgres fra fgrersadet.

Beherskelsen af den dobbelte udkobling
er en af forudsztningerne for sikker og
korrekt beherskelse af kgretgjet i enhver
situation. Man kan ofte komme ud for at
skulle bremse med motoren, og i et siddant
tilfeelde drejer det sig om s& hurtigt som
muligt — og uden skade for kgretgjet —
at ga ned i et lavere gear. Ved bjergkgrsel
f. eks. vil man altid ned ad lange fald
bruge motoren som bremse, og der kan
da ogsa blive tale om at ga flere gear ned,
hvis vejens heldning er varierende. Ogsa
i glat fgre ggr man ofte klogest i savidt
muligt at bruge motoren som bremse, og
den dobbelte udkobling bliver da en hyp-
pigt gentaget mangvre f. eks. i sterk by-
trafik. For sports- og vaddelgbskgrerne
hgrer mangvren naturligvis med til det
elementzere repertoire, forsavidt som den
suverene beherskelse af udvekslingsfor-
holdet mellem motoren og drivhjulene er
en forudsztning for, at man under alle
forhold kan tvinge vognen til at ggre net-
op det, man venter sig af den.

Exclusiv italiensk sportsvogn

Foltsat fra side 25

240 km/t, hvilket — ifglge en kontrolbe-
regning — giver en luftmodstandskoeffi-
cient pa omkring 0,31 for det viste, abne
sportskarosseri — en meget lav veerdi, nar
man tager i betaznkning, at den laveste
verdi for en lukket serieproduceret vogn
er opnaet med den svenske Saab (0,34).
Vognens benzinforbrug ligger ved normal
anvendelse omkring 20 liter pr. 100 km,
hvilket — under hensyn til en rimelig
aktionsradius for kgretgjet — har ngd-
vendiggjort indbygningen af en tank bag-
til pa ikke mindre end 140 liter.

“Bestil den nu: Kr. 8,75

MOTORCYKLE

HANDBOGEN
(2. UDG.)
forsendes overalt pr. efterkrav
LOSEKRUGS BOGHANDEL
JAGTVE] 59 . KOBENHAVN N
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Som flerarig holder af Deres blad tillader

jeg mig at forelagge et problem. Min
far har en Chevrolet personvogn, model
1931, som i mange ar har veret en udmaer-
ket rejsevogn, men nu har den faet en
kedelig tilbgjelighed til at blive utaet i
ventilerne, selv efter en nok si omhygge-
lig slibning af disse. De fleste mekanikere
pastar, at det skyldes den darlige benzin;
er det virkelig tilfzldet? Jeg regnede med,
at benzinen var af omtrent samme kvali-
tet som i 1939, og at det kun var de nye,
hgjkomprimerede vogne, der ikke kunne
stale« den déarlige kvalitet.

N. T., Aalborg.

Mekanikerne har desverre ret. Den ben-
zin, der importeres i dag, er mere svovl-
holdig, end benzinen var fgr krigen, og
den kemiske sammens&tning er i det hele
taget meget uheldig for motorerne, af hvil-
ken grund mange har fdaet det indtryk, at
efterkrigsvognene er noget bras i forhold
til fgrkrigstidens kvalitetsprodukter. Ok-
tantallet har intet at ggre med det fore-
liggende tilfelde, men det er rigtigt, at de
hgjkomprimerende motorer ikke kan klare
den benzin, vi importerer i dag, fordi det
lave oktantal fordrsager tendingsbanken.
Ventilerne bliver ganske simpelt mgre af
den kemiske tering, som den darlige ben-
zin fordrsager. Benzinen er altsa ddarlig af
to grunde, dels er oktantallet for lavt (for
de nyere vogne) og dels indeholder den for
store meangder skadelige stoffer. Teringen
kan man ikke undgd, men i nogen grad
modvirke ved at bruge topolie iblandet
benzinen. Denne lille sag burde give stof
til eftertanke.

il De venligst opgive mig, hvor meget

zther, methylalkohol el. lign. pr. 20 1
benzin jeg kan vove at bruge i en MG 1% 1?
Der er tendingsbanken selv pa sma stig-
ninger og i tungt fgre, selv nar tendingen
star lavere end opgivet af fabriken. Kom-
pressionstallet er 7,4.

C. A. L., Grgnbjerg.

Det omtalte bankningsfenomen har
uden tvivl sin oprindelse i det lave oktan-
tal for de (igvrigt sterkt varierende) ben-
zinsorter, som for tiden findes pd marke-
det herhjemme. De kan naturligvis godt
imgdegd den nevnte ulempe ved at anven-
de en breendselsblanding — f. eks. en ben-
zin-benzolblanding, hvis ngjagtige sam-
mensatning kun kan bestemmes ved prak-
tiske forsgg. Benzolblandingen har den
fordel, at dens anvendelse ikke kraever no-
gen omjustering af -karburatoren (andre
stralespidser), medens benyttelsen af f.
eks. metylalkohol kreever stgrre stralespid-
ser med deraf fglgende stgrre brendsels-
forbrug og i virkeligheden kun er moti-
veret, hvis der foreligger vanskeligheder
med kglingen af motoren.

Vi kan dog ikke anbefale Dem at be-
nytte en brendselsblanding, som — uanset
sammensetningen — vil give en darlig
driftsgkonomi. Man ma saledes forudse, at
det kan blive ngdvendigt at anvende ind-
til 50 pct. benzol i benzinen for at ggre
motoren fri for bankning. Den bedste lgs-
ning vil De sikkert opnda, hvis De reduce-
rer motorens kompressionsforhold til om-
kring 6,50 : 1 — en endring, der krever,
at De indlegger en toppakning, som er 2
mm tykkere end den nuverende. De bgr
dog, forinden denne endring foretages,
sikre Dem, at justeringsmuligheden for
ventilstgdstengerne slar til over for en
tilsvarende lengdeforggelse pa 2 mm. —
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For god ordens skyld skal det bemerkes,
at De, safremt De alligevel kgrer pd en
brendselsblanding, ifglge den geldende
motorafgiftslovgivning skal betale dobbelt
vagtafgift for kgretgjet. (Obs! Metylalko-
hol tager lakken af karosseriet).

De bedes venligst oplyse undertegnede

om en dieselmotor og en benzinmotor
med samme cylindervolumen har samme
effekt? Jeg mener, at benzinmotoren ud-
vikler flere hk pr. liter slagvolumen, end
dieselmotoren ggr. Hvis De vil klare pro-
blemet for mig, vil jeg vaere Dem meget
taknemlig.

J. M. H., Egholt pr. Lunderskov.

Hvis man sammenligner en benzin- og
en dieselmotor med samme slagvolumen,
og de to motorer kgrer med samme om-
drejningstal, vil dieselmotoren normalt
udvikle den stgrste hestekraft, da den nor-
malt arbejder med et hgjere effektivt mid-
deltryk. Arsagen til, at man i reglen far
en stgrre hestekraft ud af benzinmotoren,
beror pd, at dens omdrejningstal i de fle-
ste tilfelde ligger langt over dieselmoto-
rens. En forhgjelse af dieselmotorens om-
drejningstal er forbundet med meget store
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vanskeligheder, fordi selve forbrendings-
processen omfattende: Indsprgjtning, for-
stgoning, fordampning, antendelse og en-
delig selve forbrendingen af dieselolien
krever en af naturen forud bestemt tids-
periode. Forholdet vil i praksis have den
virkning, at dieselmotoren udvikler den
mindste effektive hestekraft (ved et for-
holdsvis lavt omdrejningstal), men til gen-
geld har den et stgrre drejningsmoment
ved alle omdrejningstal (naturligvis sta-
dig under forudsetning af samme slag-
volumen).

nder mine — ikke videre vellykkede —

forsgg pa at fa en eldre motorcykle-
motor til at ga »stgjfric er jeg kommet
til at teenke pa, om man mon nogen sinde
har forsggt at lave en motor med virkelig
»hydraulisk« bevaegede ventiler — med
»hydraulisk fjernstyrede« ventiler om
man vil. Jeg mener i modsatning til de
systemer, jeg hidtil har set, som benav-
ner sig »hydrauliske«, hvor olien kun ind-
gar som en »kort stgdpude«, der ophaever
spillerummet. Systemet kunne f. eks. ud-
formes som vist pa indsendte skitse. Vil
mon den lange »oliestgdstang« fjedre sa
meget, at ventilernes bevagelse bliver
upraecis? Det matte kunne modvirkes ved
kammenes form og et vist »forspring«.
Ved langsomtgaende motorer, der kreeves
»stgjfri« — maske uden at skele for meget
til effekten — vil jeg i alt fald synes,
systemet ma vare anvendeligt. — Den de-
taillerede konstruktion kan naturligvis
varieres. Som den er vist, er der ingen
ventiler i »afsenderpumpen«, og en even-
tuel surund« eller ekecentrisk, cylindrisk
del pad kamskiven kan ikke péavirke ven-
tilen i utide. — Systemet synes mig neer-
mest at matte kunne fremstilles billigere
end de nu ofte ved topventilede motorer
anvendte, komplicerede ventilbevagelser
— og selvfglgelig bgr det kun anvendes
i forbindelse med topventiler. Man ville jo
f. eks. ogsa — hvor det méatte vare en for-
del — kunne anvende en »central-afsen-
derpumpeblok« i lighed med de ved de fle-
ste dieselmotorer anvendte »centralbraend-
stofpumpe-blokke«. Udfgrelsen bgr vare
den samme som for brendstofpumper med
herdede og sammenslebne cylindre og
stempler, der ikke er pavirket af sidetryk.
I sa fald vil systemet, sa vidt underteg-




nede kan bedgmme, nemt kunne vare den
gvrige maskine ud, serlig da arbejdsmid-
let er smgreolie. Da jeg er begyndt at
drage sammenligninger med et brendsels-
olieindsprgjtningssystem, bedes det be-
market, at konstruktionen er langt simp-
lere.

Vil De venligst kritisere min »opfindel-
se« og meddele mig, om der — Dem be-
kendt — har varet noget fremme i den
retning. De bedste hilsner og pa forhand
tak — og tak for Deres interessante blad.

K. H. L., Nykgbing M.

Ja, selv tak. — T'il det af Dem foresldede
aktiveringssystem for ventilerne i en top-
ventilet motor skal vi for det fgrste be-
merke, at man — ved udformningen af
forbindelsen mellem knastakslens Lkam-
profil og selve ventilen — under alle om-
stendigheder ma tilstrebe den stgrst mu-
lige stivhed ved kraftoverfgrslen. Dette
krav imgdekommer man ved veddelgbs-
motorer og finere brugsmotorer ved at
leegge knastakslen umiddelbart op ad ven-
tilen (overliggende knastaksel), hvorved
man samtidig fdar reduceret vegten af de
bevegelige dele i hele mekanismen, hvil-
ket igen giver mindre krefter i systemet.
Hvis man — sdledes som De foreslar det
— benytter en »stgdstang« af olie, far man
ganske vist reduceret vaegten af de beve-
gelige dele og dermed de massekrefter,

FORHANDLER I

ARHUS

ARNES MOTOR SERVICE

KIRKEGARDSVEJ 10, TELEFON 10189

Tl
JYDSK MOTOR SERVICE
Sj=llandsgade 25

som virker i systemet under ventilens ab-
ning og luknig, men samtidig indfgrer
man et kraftoverfgrende element, der er
mange gange sa elastisk, som de alminde-

fra smarecliepumpe > gs -

pumpens slagleengde
effektiv

£ 3 L5 e :
e GRS

Skematisk fremstilling af det af K. H. L. foresldede
system til aktivering af ventilerne i en almindelig, top-
ventilet motor. Ventilen begynder at dbne, ndr pumpe-
stemplet har passeret oliekanalen fra smoreoliepumpen,
og den lukker mod sit sede, ndr stemplet under sin ned-
gang passerer det samme punkt. Det stop, som er nod-
vendigt, for at overholde den viste frigang mellem kna-
sten og pumperullen er ikke vist pd figuren.

ligt anvendte stgdstenger af stal (der er
det stiveste af de normalt benyttede ma-
skinbygningsmaterialer). En sammenlig-
nende vurdering af fordele og ulemper ta-
ler sa afgjort imod at indfgre et sysliem
som det foreslaede, og det er da ogsa grun-
den til, at man — ndar man bruger olie til
at opheeve spillerumnret i ventilbevegel-
sen — indskraenker oliemengden i syste-
met til et minimum — en kort »stgdpudex.
Overfor det her anfgrte nytter det ikke at
drage sammenligning med dieselmotorer-
nes indsprgjtningssystem, idet der netop
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Karrosseriets specielle Form
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ved sddanne systemer ofte kan konstate-
res betydelige vanskeligheder hidrgrende
fra svingninger i oliestrengen mellem
pumpe og indsprgjtningsdyse. Det er mu-
ligt, at man kan fda Deres ventilbevegelse
til at fungere tilfredsstillende ved lang-
somtgdende (stationere) motorer, men vi
ser erlig talt ingen fordel ved det frem for
den almindeligt anvendte, hydrauliske ud-
ligningsmekanisme. Med hensyn til en bil-
ligggrelse af konstruktionen ved hjelp af
den foresldede mekanisme, ser vi os ikke
i stand til nogen eksakt vurdering, men vi
er — rent skgnsvis — ogsd pd dette punkt
noget skeptiske med hensyn til princip-
pels fordele.

eg har den 10. januar sidste ar kgbt en

350 ccmn Jawa med sidevogn uden ind-
kgbstilladelse, af hvilken grund jeg har
faet gule nummerplader. Nu vil jeg gerne
vide, om det kan lade sig ggre at betale
omsazetningsafgift af kgretgjet, da det jo
kan lade sig ggre med varevogne. Pa told-
boden i Kolding mener man ikke, der er
mulighed for at betale omsatningsafgift.
Hvor skal jeg henvende mig?

E. P. H., Hejelsminde.

Vi har arbejdet en del med denne sag,
men sdlenge fordelingsordningen med
indkgbstilladelser opretholdes, vil det
neppe kunne gennemfgres. Efter tre drs
forlgb kan man efter de nu geeldende reg-
ler betale omsetningsafgift, men der ar-
bejdes netop i disse dage sterkt pa at fa
motorcyklehandelen helt eller delvis fri-
givet, og sdfremt disse forhandlinger fgrer
til et positivt resultat, vil det sikkert ogsa
blive muligt at betale omsetningsafgift
for motorcykler, der er indregistreret pa
gule nummerplader.

1) Hvordan er klasseinddelingen for stan-
dardmaskiner efter galdende regle-
ment? Nogle motorklubber arrangerer
lgb med en letveegtsklasse indtil 125
ccm og andre med en klasse indtil 150
cem, medens man til danmarksmester-
skaberne kgrte med maskiner indtil
200 ccm. Nogle klubber har en side-
vognsklasse indtil 500 ccm og andre
indtil 600 ccm. Gelder der faste regler
overalt, eller afhenger klasseinddelin-




gen af de pageldende arranggrers
luner? Jeg synes, der hersker vild for-
virring.

2) Hvordan skelner man mellem en stan-
dard- og en specialmaskine? Er det
kompressionsforholdet ?

3) Er der nogen slagvolumenbegrznsning
for standardmaskiner pa slaggebane?

4) Hvordan gearer man en standardma-
skine pa a) 400 m slaggebane, b) 1000
meter bane og c¢) til scramblelgb?

5) Hvordan udregner man kadehjulenes
stgrrelse til det givne forhold?

6) Hvor mange gram metal kan man uden
risiko dreje af svinghjulet pa en Ariel,
350 ccm Red Hunter, for derved at for-
bedre accelerationsevnen?

7) Ved hvilke 1gb ma der anvendes »sup-
pe«, og ved hvilke kun ren benzin?
Regnes benzin/benzol for »suppe«?

H. N., Hammer-Thorup, Lou.

Ja, det var jo en del spgrgsmal pd en
gang, men lad os se pa dem:

ad 1) Nar det drejer sig om almindelige
lgb, star arranggrerne frit med hensyn til
klasseinddelingen, men naturligvis over-
holder man — af praktiske hensyn — en
slagvolumenbegraensning pa 350 ccm og
500 ccm. I enkelte tilfelde kgrer man til-
lige i en 250 ccm klasse. Letveagtsklassen
er forholdsvis ny, af hvilken grund der
endnu ikke er kommet retningslinier for
denne kategori. Klubberne md under de
almindelige lgb derfor tage det videst mu-
lige hensyn til rytternes materiel. Det
kunne dog vere g¢nskeligt, om man til
mesterskabslgbene oprettede en letvegts-
Llasse med en slagvolumen pa 125 cem,
da et tilladt slagvolumen pa 200 ccm lig-
ger for ner ved 250 ccm klassen, uanset
den himmelrdabende forskel pa materiellet
i disse to klasser.

ad 2) Her kommer vi til at bergre et
meget kildent punkt, som vi allerede tid-
ligere har bergrt. En standardmaskine er
efter geldende regler en motorcykle, der
er fremstillet pa en fabrik og opfgrt i fa-
brikens katalog. Norton International og
Manx, AJS R7, Triumph Grand Prix o.s.v.
er altsa alle standardmaskiner efter det
geeldende danske reglement, der naturlig-
vis er helt forkert pa dette punkt.

ad 3) Pa slaggebaner kgrer man i solo-
klassen med maskiner op til 500 ccm og
ikke over dette slagvolumen.

DEN BEDSTE - EN

Jalk

1, 2 og 4 cylindre
350—-1000 ccm?

RESERVEDELE
TILBEHOR

REPRASENTANT FOR DANMARK

iISIDOR MEYER

St. Kongensgade 67
C. 11956~. Kgbenhavn K.
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DA VI DELTOG

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

RASMUSSEN & CO.
WESTEND 15 EVA 953

ad %) Man kan ikke anvise noget gear-
ingsforhold for standardmaskiner til de
forskellige baner, da banens form og be-
skaffenhed tillige med lengden er af af-
ggrende betydning for gearingen. Man kan
imidlertid opstille den gyldne regel,. at
motoren skal have »trukket udg, d. v. s.
have ndet sit maksimale omdrejningstal,
nar ca. % af langsiden er gennemkgrt ef-
ter en flyvende start, f. eks. nar maskinen
gdar ind pd anden omgang. For scramble
lpbs vedkommende er gearingen naturlig-
vis i hgjere grad afhengig af banens form
og beskaffenhed, men her har man tillige
mulighed for at bruge sine gear, og det
vil ofte vise sig, at standardgearingen er
pussende for hurtige baner, medens en lille
nedgearing i det totalt udvekslingsforhold
ofte vil vere pakrevet pd tungere baner.

ad 5) Det totalt udvekslingsforhold fin-
der man ved at gange antallet af tender
pd koblingens kedehjul med antallet af
tender pa baghjulets kedehjul, hvorefter
resultatet divideres med det resultat, man
far, nar man ganger krumtapakslens kea-
dehjul med gearkassens kedehjul.

ad 6) Ver meget forsigtig med at dreje
af svinghjulene, navnlig hvis maskinen
skal bruges til scramblelpb. Man kan tage
fra 250 g og op til Y% kg — man har for
den sags skyld ogsa i enkelte tilfelde ta-
get flere kilogram, men man mad vere klar
over, at maskinens trekkraft forringes til-
svarende ved lave motoromdrejninger. Af-
drejning af svinghjulet betragtes i reglen
som sjusket form for tuning, og ndar alt
kommer til alt, gelder det om at tune ma-
skinen sdledes, at den far stgrre effekt,
hvilket en afdrejning af svinghjulet ikke
bidrager til.

ad 7) »Suppex er tilladt til alle lgb und-
tagen mesterskabslgb og internationale
I'.T.- og Grand Prix lgb, der kgres efter
FICM’s reglement. Enhver breendstofblan-
ding betragtes som »suppe« uden hensyn
til sammensgtningen.

AUTOVARKSTED

sl

NBRREBROGADE 213- LUNDTOFTEGADE 100-TAGA 4818
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Danmarks mest solgte!

Vauxhall viser, at De faar mere for Pengene i en General
Motors Vogn: — Den ser godt ud — der er god Plads i
den — den accelererer fabelagtigt — den er billigst blandt
de é-cylindrede — den 4-cyl. koster endda 2400 Kroner
mindre, og — NB! — Vauxhall-Priserne er IKKE forhgjet!

Vauxhall

— De kan faa den i Morgen!




NY DANSK

SCOOTER

SNART | PRODUKTION

Pé’l biludstillingen i Forum sidste Aar
kunne man se prototypen af en dansk-
bygget vogn, der presenteredes under nav-
net DK. Den danske konstruktion var ba-
seret pa en DKW motor og ramme, medens

" de gvrige dele for stgrstepartens vedkom-
mende var fremstillet herhjemme. Resul-
tatet af dette danske initiativ var fuldt til-
fredsstillende i alle retninger, men pa
grund af de vanskelige forhold er sagen

stilling af motorkgretgjer. Den danske
scooter har imidlertid endnu en »farg,
nemlig ingenigr Svend R. Olsen, der tid-
ligere har veeret ansat som produktions-
ingenigr og rationalisator pa flere ameri-
kanske automobilfabriker samt pa Inga-
soll Milling Machine Co. Sidstnzvnte sted
har ingenigr Olsen blandt andet konstrue-
ret de cylinderbearbejdningsmaskiner,
som anvendes af Citroén i Paris — et ar-

En konstruktionstegning af den danske scooter. Bemerk den nye hjulophengning, i hvilken for-
skermen indgdr som svinggaffel. o

stillet i bero indtil videre, da man ikke
gnsker at investere en stor kapital i verk-
tgjsmaskiner uden at have garanti for,
at produktionen ikke sinkes af valutavan-
skeligheder til indkgb af ferdigdele.
Ingenigr Svend Aage Mathiesen, der har
konstrueret ovennavnte vogn, har imid-
lertid benyttet ventetiden til at konstruere
en dansk scooter. Ingenigr Mathiesen er i
besiddelse af store erfaringer fra Indian
og Stanley Motors i USA, fra DKW, Audi
og Horch i Tyskland og fra Chryslers sam-
lefabriker i Berlin, Antwerpen og London,
i hvilke virksomheder han har fiet et in-
timt kendskab til konstruktion og frem-

| Aes]

bejde, der blev lgst pa sa fuldkommen en
made, at direktgr Citroén personlig foran-
ledigede, at ingenigr Olsen fik overrakt en
pengegave som anerkendelse.

Den danske scooter ma saledes anses for
at veere i de bedste hander, og efter proto-
typen og de endelige tegninger at dgmme
har de to danske ingenigrer fremstillet et
virkeligt brugskgretgj for hvermand, idet
den danske scooter opfylder store ,krav om
kgreegenskaber og driftsgkonomi, samtidig
med at den vil kunne leveres pa gaden for
1850 kroner.

Konstruktionen indeholder mange nye
ideer, og man kan tydeligt se, at en ratio-




naliseringsekspert har haft en finger med
i spillet. Da scooterne i mange tilfaelde be-
star af savel stel som skarosseri«, kan man
i dette tilfzelde tale om en selvberende
konstruktion, idet stellet eller om man vil
skarosseriet« er udfgrt af 1 mm dob. deca-
peret karosseriplade, som kan trykkes op
i 2 halvdele sammensvejsede langs ryggen
til en enhed af stor styrke ved yderst ringe
egenvagt. Stalpladeforsterkninger er ind-
sat, svejset eller punktsvejset, hvor styre-
tgjet er boltet til stellets forende, og hvor
fodbremsepedalen er fastgjort til stellets
venstre side. Den bageste del af stellets si-
der, hvortil bagakslen er fastgjort, er for-
stzerket af den indre bagskerm, fremstillet
af 1 mm plade og punktsvejset resp. nit-
tet til karosserisiderne. Bagskermen er sa-
ledes formet, at der er fri passage for luf-
ten gennem hele »karosseriet«s indre sa-
ledes, at den luftkglede motors cylinder
faktisk er anbragt i en vindtunnel. Begge
stellets sider er forsynet med en kombine-
ret luft- og inspektionsklap til yderligere
sikring af motorens luftafkgling.

Stellets forreste og nedre kant danner
knzbeskyttelse og trinbrat. Trinbrettet,
som er belagt med gummi, Igber langs hele
kgretgjets side saledes, at savel fgreren
som den eventuelle passager har god plads
til fgdderne, og begge kan uden gene skifte
fodplads under kgrselen, safremt treet-
hedsfornemmelser skulle ggre dette gnske-
ligt.

Maskinens tyngdepunkt er lavere end for
noget andet 2 hjulet kgretgj, og vegtfor-
delingen er si ner idealet som tenkelig
muligt.

Styretgjets er en selvstendig enhed, som
er fastboltet til chassisets forende.

Styret er et originalt sMagura« 7/8” for-
kromet styr forsynet med drejeligt gas-
handtag for hgjre hand og kombineret
gearskifte- og koblingshandtag for venstre
hand. Koblingsgrebet ved venstre handtag
laser automatisk i 3 stillinger, nemlig
1-0-2’ gear ved drejning af styrets venstre
handtag.

Forhjulet er ophengt i en svinggaffel,
idet man bruger selve den lukkede for-
skeerm, der er af meget kraftigt, forster-
ket materiale, som barende element for
forhjulet. Affjedringen sker ved hj=lp af
en enkelt lodretstiende skruefjeder ind-
skudt mellem skezrmen og styreakslens
nederste ende.

Motorcykle-Vaerksted
Specialveerksted for

INDIAN-RUDGE
RESERVEDELE OG UDSTYR
Aut. Indian-forhandler

Taga 9926

Tagensvej 101 .

TO MAA MAN VARE

»Den kare 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-

baerer).
Junior SKERMSADER til lette Maskiner.

Junior- og UNIVERSAL Fodhvilere.
ALLE BETRAK OG RESERVEDELE

Faas hos alle ferende Motorforhandlere

|
MOTORLAGERET

Secialforretning i
MOTORCYKLEDELE
TILBEH@R - UDSTYR

Vi leverer:
Krumtaplejer - tandhjul
og kaadehjul
for alle motorcykier

Den helt rigtige cylinder-
udboring med fuld garanti

Vester 3846

HALMTORVET 46

vis & vis Kedbyen og Fragtmandshallen
l Kobenhavn V
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Hjulene er 8” stalhjul forsymet med
»Dunlop 16”x4” lavtryksdek. Der anven-
des 2 stk. SKF kuglelejer pa fast aksel i
hvert hjul. Hjulakslerne hviler i haly-
skale fastgjort til chassis og forgaffelsider.
Baghjulets halvskale er anbragt svingbare
og tjener som drivkadestrammer til efter-
spending ved kadeslitage. Baghjulsaks-
len bzrer bremsebagpladen for den hy-
drauliske »Lockheed« bremse. En kraftig

‘bolt i hver side af akslerne fastholder

disse i deres halvskéle, og hjulene kan let
aftages ved at fjerne de 2 bolte.

Bremsesystemet er originalt »Lock-
heed«, som her for fgrste gang anvendes
til en seriefremstillet motorcykle. Fod-
bremsepedalen virker gennem den hydrau-
liske hovedcylinder, som er anbragt let til-
geengeligt i venstre luftklap, pA baghjulets
hydrauliske hjulcylinder og derfra pa de
2 flydende ophzngte bremsesko. Hgjre
handbremsegreb virker gennem »Bowden-
kabel« pa det hydrauliske bremsesystems
bremsesko.

Den hydrauliske rgrforbindelse er for-
synet med en lang »Lockheed« bremse-
slange saledes, at baghjulet kan aftages
uden at bryde bremseledningen. Safremt
gnskeligt kan forhjulet ogsi forsynes med
Lockheed bremse, men bremseeffekten er
sa god, at dette forhold nzppe har stgrre
praktisk betydning.

Motoren er af det gennem en lang ar-
raekke anerkendte »Ilo« fabrikat. Det er
en 118 ccm 2 takt luftkglet motor, der
vder 4,6 HK ved ca. 4000 omdr./min. Mo-
toraggregatet er forsynet med 2 gear og

Ingenior Mathiesen med prototypen af den danske scooter.
Den forgaffel, der er monteret pd denne maskine, er kun
en forelobig hjulophengning.

kickstarter,wanbragt pa chassisets hgjre
side. Motoren er forsynet med »Bosch«
svinghjulslysmagnet pa 15 watt og 6 volt.
Svinghjulet kan leveres som svinghjuls-
magnet med lys og ladestrgmsvikling.
Motoren er ophangt ved hjzlp af »Harry-
flex<x gummibgsninger.

Specifikationer:

Vagt 87,5 kg, akselafstand 1180 mm,
sadelhgjden 680 mm, trinbrettets hgjde

MOTOR DRESS tilbyder

til motorkersel.

Org. engelske T.T. styrthjeeime

Forsendes overalt
pr. efterkrav

Ridebenklaeder beremt for snit og pasform

Lzederveste amrk. flyvermodel med stof og

VAR ISIOTAIIa s ot e oo o kr. 198,00
Oilskinsfrakker enkelte og med for fra... = 39,15

Gummifrakker sorte, flere modeller, velegnet

Nyrebazelter prima kvalitet . .............. - 20,00

MOTOR DRESS P&ioR NS 5556
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over vejbane 150 mm, afstand mellem sad- Benzintank 10 liter, benzinforbrug sva-
ler 350 mm, sadelindstilling 40 mm. Bred- rende til ca. 40 km pr. liter. Til 2 hjulede
de over karosseri 270 mm, trinbraetsbhredde modeller leveres ekstra passagersadel eller
110 mm. Kedeindstilling 225 mm, kede: lukket bagagekasse 300 480%250 mm hgj
Reinold %”x5/16”%8,5 mm rullediameter. for ca. 70 kg max. nettobelastning.

REKONSTRUERET

BAGHJULSOPHANGNING

pa Citroén

I tilslutning til vor rapport i decembernummeret over provekorsel med Citroén ,11 Sport” bragte vi et fotografi,
som viste vognens bagakselophengning. Fabriken meddeler os nu, at de nye Citroén modeller, som i denne tid
forlader samlebdndet, har en omkonstrueret bagakselophangning, der ses pd ovenstdende billede. Selve bag-
akslen, der er udformet som et let ror, beres stadig af to fremadrettede radiusarme, som fortil hver for sig har
fat i en tverliggende torsionsstang. Zndringen angdr i forste rekke stoddemperkonstruktionen — i stedet for de
for benyttede hydrauliske drejestoddempere er man nu gdet over til hydrauliske te!eskapdazmpere, som forneden
er hengslet direkte til akslen og foroven til et beslag indvendig i de bugeste hjulkasser. Endvidere har man nu
— til overforelsen af vandrette tverkrefter mellem hjulene og vognens berende konstruktion — i stedet for de
to hidtil benyttede, diagonalt anbragte trekstenger, monteret den viste, gummilejrede stang i vognens venstre
side — den er sd kraftigt dimensioneret, at den kan overfore tverkrefterne, hvadenten de optreder som et trek
eller et trvk.

FINDES DER EN BEDRE
LETVAGTER?

Sporg en af de mange JAW A-karere

ERIK ORTH, K@BENHAVN © * SAMLEFABRIK
Lyngbyvej 36, Central 12375 Sejrogade 2-4, Kbh. o
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—== KORT FORTALT ——

Oliver seetter nye verdensrekorder

Den engelske motorcyklekgrer Oliver,
der er 1950-verdensmester i sidevognsklas-
sen, har fornylig med en specialbygget
Norton sat fire verdensrekorder for side-
vognsmaskiner med slagvolumen fra 500
til 700 ccm. Forsggene gennemfgrtes pa
Montlhery banen ved Paris, og de nye re-
korder blev:

I 2 timer opnaedes en gennemsnitsha-
stighed pa 148,11 km/t.

I 3 timer opniedes en gennemsnitsha-
stighed pa 143,43 km/t.

I 4 timer opnaedes en gennemsnitsha-
stighed pa 140,43 km/t.

Endvidere kgrte Oliver 500 km med en
gennemsnitshastighed pa 143,22 km/t.

Nortons fabrikshold rekonstrueret

Nortons officielle T. T. hold vil for den
kommende szson besta af G. Duke, John-
ny Lockett og Dickie Dale, medens fabri-
kens trialhold vil blive bemandet af Duke,
Richard Clayton og Rex Young. Som om-
talt i sidste nummer forlader Daniell hol-
det, som han blev tilknyttet i 1933, for i
den kommende sason at kgre en F-3 racer
med 500 cem Norton-motor. Daniell til-
melder sig som privatkgrer.

Europas G.P. 1951

FIA har overdraget Frankrig at arran-
gere Europa’s Automobil Grand Prix for
1951. Lgbet, der henl®egges til den frem-
ragende landevejsbane ved Reims i Cham-
pagne, kgres sgndag den 1. juli — distan-
cen er ca. 600 km — den samlede premie-
sum andrager 2,5 mill. francs, heraf far
vinderen den ene million.

Russerne satter uofficiel verdensrekord

Fra Moskva kommer der meddelelse om,
at man med en russisk bygget vogn har
slaet den absolute verdensrekord over 1
km med stiende start — rekorden tilhg-
rer Bernd Rosemeyer, som den 26. okto-
ber 1937 med en speciel, meget kort byg-
get Auto-Union Grand Prix racer accele-
rerede hen over en kilometer pa autoba-
nen ved Frankfurt med en gennemsnits-
hastighed af 188,7 km/t. Den pastaede rus-

52

siske rekord, der ikke kan anerkendes, da
Sovjetunionen ikke er tilsluttet FIA, er pa
204,6 km/t.

Monte Carlo lebets danske deltagere

Monte Carlo Igbet startes i ar den 23. ja-
nuar om formiddagen, og af de 362 delta-
gere er de 15 vogne bemandet med dan-
skere. Disse er: Start nr. 1 Wagner Sloth,
Opel Kaptajn, nr. 3 Kjel Eriksen, VW, og
Peter Mourier, Austin, alle med start fra
Oslo. Fra Stockholm starter: nr. 38 P. A.
Andersen, Hotchkiss, 40 Robert Nelle-
mann, Ford, 45 Bjerg Lauritzen, Citroén,
71 Voigt Nielsen, Citroén, 52 0. Heick,
Ford, 25 Arne Beck, Citroén, 56 Ernst E.
Jensen, Standard Swallow, 55 Kai Johan-
sen, Skoda, 58 Bayer Clausen, Citroén, 63
Ove Madsen, Citroén, 70 Th. Grue, Chevro-
let, og 51 Arne Krogh Petersen.

Ialt vil 75 vogne passere Kgbenhavn
mellem kl. 1 og 3 nat den 24. januar, men
den egentlige, fgrste tidskontrol nar kg-
rerne fgrst i Hamburg. Referat i nzeste
nummner.
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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= 6721
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Ved vinterkersel med automo-
biler og traktorer bgr motor
og keler i tide beskyttes ved
anvendelse af keglersprit (de-
natureret sprit blandet med
vand). Med den rigtige blan-
dingvil kelersystemet vare sik-

ret selv i den strengeste kulde.

Kglersprit er billig Sprit . v e 20%/,] 25/, | 30/, | 35, | 40°/, ’

i brugen, uskadelig Nafids 5 5 5 va 80°/,| 75%,| 70°/,| 65°/, | 60°/, 3
Frostsikker til . STk a9 | %2 | =S 19

og let at anvende.

@

AKTIESELSKABET

DE DANSKE SPRITFABRIKKER.

GENTOFTE BOGTRYKKER!
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