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B.H.M. Viney, A.J.S., medlem af det vindende hold i 1950 seks dagestrial, var

den rytter, der vandt de fleste engelske trials i 1949. — Han kører på Mobiloil.

otorcyklemotorer skal modstå kolossale belastninger både på stempler

og lejer på grund af den store stempelhastighed og de høje om-

drejningstal. Motorcyklemotorer er derfor mere end andre motorer afhæn-

gige af en olie, der giver sikker og effektiv smøring under alle forhold.

Derfor kører motorcykler bedre på NY MOBILOIL
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DE 4. januar holdt

propagandachef UlI-

rik Duurloo et lille fore-

drag i radioen, et foredrag,

der mere formede sig som

et forsvar for færdsels-

propagandaens beretti-

gelse end som en aktiv

indsats for at mane til

bedre færdselskultur i det

nye år. Propagandachef

Duurloo fortalte lidt om

arbejdet fremover — alt-
sammen ligegyldigheder

for den store offentlighed
— for endelig til sidst at

tale lidt om trafik og

færdsel. Her udtalte pro-

pagandachefen bl. a.:
Men samarbejdet mel-

lem de forskellige trafik-

kategorier kræver disci-

plin, både selvdisciplin og
evnen til at indordne sig

i flok.
Det var måske ønske-

ligt, om man kunne finde

frem til et andet ord end

disciplin. I mange ører gi-

ver det en ubehagelig gen-

klang af støvletramp. Vi
nærer faktisk en indgroet

mistillid til forlangendet

om disciplin. Vi vil være
individualister. Det går

endda, når det drejer sig

om selvdisciplin — selv

om man ofte kommer ud

for den tragedie, der op-

står, når 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

kørsel »snitter&«  lande-

vejssvingene, mangler og-

så selvdisciplin. At smut-

te over i sidste sekund for

rødt lys giver udtryk for

den samme mangel på tag

t. sig Selv:

Men værre er det, når

det gælder om at indordne

sig i flok. Det, man i den-

ne forbindelse skal nå til,

illustreres bedst med det,

der sker, når et orkester

indordner sig under diri-

gentensvilje, Det er disci-

plin.
Dette eksempel egner

sig netop til sammenlig-
ning med trafiken, hvor

 



 

 

det gælder om at glide ind

i en fælles rytme — — og
det kan man gøre, selv om

man er egoist, fordi det

også gavner ens egen sag.

Ja, sammenligningen

mellem et orkester og en

samling trafikanter er

ganske udmærket, når der

er tale om disciplin i dette

ords bedste betydning,

men lad os prøve at male

videre på dette billede

med realistiske  pensel-

strøg. Hvad kan det nytte,

at dirigenten er fremra-

gende, og at orkestrets

medlemmer er glimrende,

rutinerede musikere hver

på deres instrument, når

noderne ikke er samstem-

mende? Hvordan vil det

lyde, hvis Toscanini diri-

gerer Berliner filharmoni-

kerne, og strygerne spiller

»Finlandia« af Sibelius,

og blæserne har noder-

ne til »Orfeus i underver-

denen« opslået på stati-

verne, og trommeslagerne
har fået den opfattelse, at

det er ouverturen til »Se-

miramis«, der står på pro-

grammet? Det vil sikkert

ikke lyde godt, og hvad

skal dirigenten stille op

andet end at slå »musi-

ken« af, få orden i noder-

ne og begynde forfra? Der

er ikke andet at gøre —

tilsyneladende —,. men

vendervi igen dette bille-

de over på trafiken, vil vi

se, at »noderne«, den for-

ældede færdselslovgiv-

ning, stadig er misvisen-

de, medens »dirigenten« 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 manikke hørt no-

get til dette udvalg. Så vi

spiller altså videre i dur

Å

og mol efter tvetydige no-

der til et musikstykke,

som ikke kan gøre krav på

at få en harmonisk udfø-

relse.

Så længe vi har en for-

ældet motorloyvgivning,

der tilmed ikke er enty-

dig, kan man ikke vente.

at trafiken skal blive di-

sciplineret således, at den

kan afvikles gnidnings-

frit. At hele billedet ikke

forbedres af den omstæn-

dighed, at mange af orke-

strets medlemmer ikke er

rutinerede musikere, er

kun alt for indlysende.

En færdselslovgivning,
der var tidssvarende både

i forhold til den tekniske

udvikling og til den her-
skende mentalitet, ville

ikke alene bringe orden i

trafiken, men ville tillige

overflødiggøre propagan-

den, så de tilsyneladende

spildte anstrengelser kun-

ne erstattes af en forøget

indsats på det oplysende

arbejdes område. Trafi-

kanter af alle kategorier

må af en ny færdselslov

tydeligt «kunne forstå,
hvad de må, og navnlig

hvad de ikke må, og alle

forbud bør motiveres ud

fra realistiske og tidssva-

rende anskuelser. Der må

således navnlig lægges

vægt på, at ansvaret for

forseelser i trafiken læg-

ges på de trafikanter, der

forsyndersig, uanset hvil-

ken kategori de tilhører,

man må ikke, som det er

praksis nu, lægge byrder-

ne på de motorkørende

alene. En cyklist eller fod-

gænger må ikke kunne for-

årsage 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 således, at

hver enkelt trafikant for-
står og resnekterer dens

paragraffer, kan man gøre

sig håb om tilfredsstil-

lende trafikale forhold.

Så længe loven indeholder

paragraffer, som er så

utidssvarende, at de dag-

lig bliver overtrådt 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 døde

soldater fra verdenskri-

gen 1914—18 stod op af

deres grave for i et kæm-

pemæssigt og uhyggeligt

demonstrationstog at zøre

verden begribelig, at krig

er rædselsfuld og hæslig.

Det var en passiv demon-

stration  forsåvidt, som

demonstranternes udseen-

de i sig sely havde en

yderst manende virkning,

menfelttoget blev ført un-

der det anklagende moito:

Jeg anklager!

Hvis de mange tusinde

trafikanter, der i årenes

løb er blevet lemlæstet og

dræbt i trafiken, kunne

gå i demonstrationstog til
det udvalg, der stadig ikke

har løst den livsvigtige

opgave, det påtog sig at

løse for 10 år siden, var

der dog en chance for, at

samme udvalg blev klar

over, hvor den egentlige

årsag til de elendige tra-

fikale forhold må søges.

Det lader sig imidlertid

ikke gøre, og mindre kraf-

tige- midler hjælper sik-

kert heller ikke... eller

kan disse linier gøre lidt

mere gavn end netop at

bringe udløsning for en

nytårs-pessimistisk redak-

tørs berettigede harme?
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KØB GODT
— køb en DOMIbil. Både i personvogne og lastvogne til let og svær

transport repræsenterer DOMI verdens førende mærker — bl. a:

MORRISKEAWOELSEEEYL "MIG RILEYS- CHRYSLER PEYMUTH

HANSA - GOLIATH - personvogne

MORRIS - COMMERGIAL - FARGO - LEYLAND - BORGWARD

GOLIATH - vare- og lastvogne samt busser.

 

 

 

 

    

KØRGODT
Samtidig har De bag Dem den landsomfattende DOMI SERVICE. 1 29 DOMI

forhandlere og service-stationer landet over er parat til at hjælpe Dem med

specialuddannede mekanikere og de originale reservedele og specialværktøjer.

Kør ind, hvor De ser DOMIskiltet, så sidder De altid trygt bag rattet.

DANSK OVERSØISK MOTOR-INDUSTRI A/S
København — Glostrup
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Nye italienske motor-

æsten ethvert barn ved, at den italien-

ske motorindustri fra den første be-

gyndelse har indtaget en fremragende

plads blandt alverdens producenter af
motorer og køretøjer af enhver art. Navn-

lig de italienske automobilkørere har

K
ske kørere, da han med den kompressor-

forsynede Gilera uden mindste anstren-

gelse vandt, som han ville, på de inter-

nationale baner. Den nykonstruerede Gi-

lera havde iøvrigt en uheldig premiere

på Saxtorp banen i 1938, hvor publikum

 

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

stået som stærkt lysende stjerner på spor-

tens stjernehimmel, og de rødlakerede,

italienske racervogne har kun haft alvor-

lig konkurrence fra de tyske Mercedes og

Auto Union. Går vi længeretilbage i tiden,

finder vi et navn som Bugatti, den italien-"

ske konstruktør, 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 først, da kompressorma-

skinerne for alvor viste sig på de inter-

nationale baner, at italienerne blandede

sig i legen. En rytter som Serafini har

gjort et uudsletteligt indtryk på de engel-

med stor undren måtte se de to deltagen-

de maskiner gå ud med sammenbrændte

motorer. Året efter kom de imidlertid igen
og vandt deres klasse.

Efter krigen har den firecylindrede

kompressorløse Gilera hævdet sig smukt,

og i den forløbne sæson kom en »fætter«

til dette mærke frem, nemlig den firecy-.

lindrede MV Agusta. Moto Guzzi har væ-
ret suveræn i 250 ccm klassen, og Benelli

og Mondial har delt laurbærene i 125 ccm

klassen. Det synligste udslag af udviklin-

gen i den italienske motorcykleindustri

er dog den stadig stigende forekomst af

scootere rundt om på landevejenei Euro-

pa, og taler man om italienske motorcyk-
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cykle konstruktioner
k

ler af i dag, kommer man ikke uden om

navne som Lambretta og Vespa. Priserne

på de italienske maskiner er imidlertid ret

høje, af hvilken grund vi endnu ikke har

haft lejlighed til at stifte bekendtskab

med andre italienske efterkrigskonstruk-

<Af Mogens H. Damkier

går tydeligt af de udstillede maskiner, at

italienerne fremstiller en maskine til et

givent formål eller til et bestemt behov,

og kun i enkelte tilfælde kan der være

tale om all-round motorcykler, der ligner

de engelske gennemsnitsmaskiner, og som

 

Den nykonstruerede M.M. model 51 CT. Topventilet motor med støbejernsforing i aluminiumcylinder. Boring
76 mm, slaglængde 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. Læg mærke til bremsearmens Placering på forhjulet,

tioner end de ovenfor nævnte scootere.

På motorcykleudstillingen i Palazza

delPArte i Milano viste de italienske fa-

briker imidlertid en mængde forskellige

maskiner fra 48 ccm super-letvægtere til

den firecylindrede MV Augusta med to

overliggende knastaksler — en maskine,

der kan få enhver motorcyklist til at

henfalde i drømmerier, men selvom im-

port af denne maskine var mulig, ville

prisen sikkert for langt de flestes ved-

kommende betyde, at det blev ulykkelig

kærlighed.

Fælles for næsten alle de italienske ma-

skiner er, at de er ukonventionelle i op-

bygningen sammenlignet med den kon-

struktionspraksis, der er dominerende på

de øvrige europæiske fabriker. Det frem-

egner sig lige godt til langturs- som by-

kørsel.

Det er de små maskiner med slagvolu-

men under 125 ccm og scooterne, der do-

minerer det italienske marked. Benelli

fremstiller en maskine på 98 ccm, der i

sin opbygning minder meget om NSU Fox,

blot er forhjulet på Benelli ophængt i en

almindelig teleskopforgaffel. Den encylin-

drede totaktsmotor har cylinderen an-

bragt vandret fremefter således, at top-

stykket bliver stærkest afkølet. Hele mo-

toraggregatet er i stiv forbindelse med

baggaflen, og motor og gaffel svinger om

en bolt således, at baghjulet er ophængt

i en svinggaffel med bladfjedre som fjed-

rende element.
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Isomoto er en scooterlignende letvæg-

ter med en dobbeltstemplet totaktmotor

på 123 ccm, boringen er 2 X 38 mm og

slaglængden 55 mm. Karburatoren er ind-

bygget i krumtaphuset, og hjulene er af

meget lille diameter. Den samme motor

er vanskelig at øjne,.hvorimod det er ind-

lysende, at hængselleddet vil blive udsat

for urimelig store påvirkninger, af hvil-

ken grund vi betragter Macchi”en som et

bevis for, at man ikke skal ligge på.ma-

ven for alt, hvad der er italiensk. Endnu

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

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

anvendes i den smukke Iso scooter, og

på begge maskiner er baghjulet ophængt

i en svinggaffel og forhjulet i en teleskop-

gaffel. Der er imidlertid også flere maski-

ner, der i kataloget betegnes som scootere,

men i skikkelse minder mere om motor-

cykler. Et typisk eksempel herpå er Mac-

chi scooteren, hvis stelopbygning må be-

tegnes som en mellemting mellem et mo-

torcykle- og et scooterstel. Motoren er ind-

kapslet og kraften overføres til baghjulet

gennem en kæde. Baghjulet er ikke af-

fjedret, og konstruktørerne har derfor følt

sig foranlediget til at benytte de stive

stelrør som udblæsningsrør, en konstruk-

tionsform man tidligere har set på den

engelske Swallow Gatabout. Dette system

er forbudt her i landet, idet det ikke kan

undgås, at visse stoffer i udblæsningen

og ikke mindst vanddampenevil virke tæ-

rende på stelrøret. Forhjulet er ophængt

i en meget lang svinggaffel, der bagtil er

hængslet til den skråt bagud hældende

forgaffel. Nogen fornuftig mening med at

anvende en svinggaffel af denne længde

en enkelthed giver denne maskine et sær-

præg, idet en benzintanklignende bagage-

beholder er anbragt på benzintankens
sædvanlige plads, men foretrækker man

scooterens åbne ramme, kan beholderen

slås ned således, at den sidder næsten

lodret bag kronhovedet. Det er-altså en

scooter eller en motorcykle efter behag —

eller det er måske ingen af delene.

En anderledes sund konstruktion fin-

der man i Motom, en 147 ccm topventilet

firetakter med indkapslet motor, d. v. s.,

at en kølekappe dækker cylinderen og gi-

ver motoraggregatet et enkelt og over-

skueligt udseende. Boring 60 mm, slag-

længde 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. Vægtfor-

delingen mellem de to hjul vil sikkert
give omtrent den samme vægt på forhju-

let som på baghjulet, fordi sadlen er an-

bragt langt fremme, af hvilken grund man

må formode, at Motom er en maskine

 

 

 
 



 

 

 

 

 
Den smukke Macchi scooter, der i konstruktion er mindre heldig, end de fleste italienske maskiner. Bemærk den
lange svinggaffel, som forhjulet er ophængt i. ,Benzintanken", der kun slås op eller ned efter behag, er et

bagagerum.

med særdeles gode køreegenskaber. Stel-

konstruktionen er særpræget, for så vidt

som den bærende rammebestår af et ned-

adbøjet centralrør af stor diameter og et

tyndt stålrør, der bærer sadlen og tanken.

Forhjulet er ophængt i en svinggaffel —

en ophængning vi allerede for længere tid

siden har udpeget som fremtidens for-

 

hjulsophængning — og baghjulet er, som

på de fleste italienske maskiner, ligeledes

ophængt i en svinggaffel med en enkelt

skruefjeder indskudt mellem gaflen og

centralrøret. Cylinderen er som omtalt

omgivet af en kølekappe, i hvilken en blæ-

ser er indbygget. Dette giver naturligvis

motoren et rent og strømliniet udseende,

9

 
  



  

men den egentlige fordel ligger i den om-

stændighed, at køleluftens hastighed (og

dermed mængde) er afhængig af motorens

stighed på vejen, en fordel, der er af sær-

lig betydning i bjergrige egne og under

varmere himmelstrøg. På hver side af

centralrøret er anbragt et trinbrædt så-

ledes, at maskinen fremtræder med luk-

ket bund ligesom en scooter. Hjulene er

af forholdsvis lille diameter (dækstørrel-

se 3,50 X 15), og dette bidrager tilsammen

med de store lukkede skærme yderligere
til at give maskinen et scooterlignende i;
præg.

Mondial er et navn, der kendes af alle

sportsinteresserede. Denne fabrik frem-

stiller en imponerendelille maskine med

en topventilet motor på 123 ccm. Boringen

er 53 mm og slaglængden 56 mm; og med

et kompressionsforhold på 8,5 :1 udvik-

ler den 10 hk, altså over 80 hk pr. liter

slagvolumen, en værdi der svarer til en

JAP sprintermotor. Med fuldt elektrisk

udstyr, :bagagebærer 0.s.v. vejer denne

model kun 78 kg, og den lave vægt i for-

  

Den imponerende Mondial motor, der udvikler 10 k& og

har et slagvolumen på 123 ccm.

bindelse med den forholdsvis store yde-

evne giver maskinen en tophastighed på

130 km/t. Baghjulet er teleskopisk affjed-
ret, medens forhjulet er ophængt i en pa-

rallelført rørgaffel, et system der nøje

svarer til de gamle gittergafler.

Den smukke Motom Delfino med centralrørsramme og indkapslet motor. Kølingen sker ved hjælp af en blæser,
og koleluften dirigeres op om cylinderen ved hjælp af en kølekappe. I baggrunden ses standens vartegn, et over-

dimensioneret centralrør, der på en meget anskuelig måde viser stellets opbygning.
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Den imponerende, firecylindrede MV Agusta med to overliggende knastaksler. Vihar i sidste øjeblik fået den

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

& : 1, 40 hk ved 8000 omdr./min. Bemærk den lave stempelhastighed på 7,20 meter pr. sekund ved 8000 omdr./min.

Motoren er forsynet med 2 karburatorer, og tændingen sker ved magnettænding. Dækstørrelse 300X 19 og 325X 19.

Vægten er kun 135 kg, og tophastigheden er 185 km/t. Benzinforbruget svarer til 20 km pr. liter. Bemærk de

store bremser og indskæringen i tanken, der bevirker, at køreren ikke skal skræve over tanken.

Den mest solgte letvægter i Italien er

Gileras topventilede letvægter på 123 ccm,

og hvert 5. minut sender fabriken en af

disse populære maskiner af samlebåndet.

Både boring og slaglængde er 54 mm,

kompressionsforholdet er 5,5 sl ros den

maskimale ydeevne er 4,7 hk. Vægten er

70 kg og tophastigheden 80 km/t. For-

hjulet er ophængt i en parallelført plade-

gaffel, og baghjulet er ophængt 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

friktionsdæmpere er anbragt umiddelbart

foran bagakslen.

Udstillingens clou var for standardmo-

torcyklernes vedkommendedenstore fire-

cylindrede MV Agusta, en standardmaski-

ne, som både i udseende og køreegenska-

ber minder mere om en racer. Ligesom de

firecylindrede racere fra Gilera og MV,

ligger cylindrene i række på tværs af ma-

skinens længderetning. Motoren har to

overliggende knastaksler og to karburato-

rer. Motor og gearkasse er sammenbygget

i et fælles aluminiumshus, og kraften

overførestil baghjulet gennem en kardan-

aksel. Desværre ved vi endnu ikke meget

om denne maskines specifikationer, ud-

over at både boring og slaglængde er 54

 

Baghjulsophængningen på Gilera. Svinggaflen aktiverer

gennem vinkelarmenes kraftige skruefjedre i de øverste,

faste rør, og mellem disse rør og gaffelgrenene er ind-
skudt de viste friktionsstøddæmpere.
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mm, men da tophastigheden angives til

ca. 200 km/t, må specifikationerne utvivl-
somt være af størrelsesorden som motor-

specifikationerne på den deciderede racer,

og disse er: 492 ccm, boring 54 mm, slag-

længde 54 mm, kompressionsforhold 11:1,

53 hk ved 9500 omdr./min., tophastighed

over 200 km/t. Det må dog anses for sand-

synligt, at standardmotoren haret lavere

kompressionsforhold, samt en noget min-

dre maksimal effekt ved et lavere omdrej-

ningstal. Tilsyneladende er MV's og Gile-

ras firecylindrede racermotorer baseret på

.-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 på race-

 

Herover og til højre ses baghjulsophængningen på MV
Agusta. Man ser tydeligt de to gaffelarme, der er hængs-

let til den lodrette konsol, i hvilken bagakslen er mon-
teret. På billedet t.h. ses kardanakslen. De her viste
skitser er af racermaskinen, der har friktionsstøddæm-
pere, medens standardmaskinen har hydrauliske teleskop-

støddæmpere.

ryttere Masetti,
Ambrosini og Fer-
ri har på Mont-
lehry slået 9 ver-
densrekorder i
125 ccm klassen
med en Lambret-
ta scooter forsy-
net med karosse-
ri. Hastigheden
for en times kør-
sel blev 142,1
km/t og for 2 ti-

mer 141,6 km/t.
Den hurtigste om-
gang hlev kørt
med en hastighed
på 147 km/t.

ren ophængt i to parallelførte svinggafler

således, at baghjulets bremseankerplade
ikke underkastes nogen vinkeldrejning

under affjedringen. Affjedringen sker ved

hjælp af torsionsstænger, men medens ra-

ceren har indstillelige friktionsstøddæm-

pere, har standardmaskinen dobbeltvir-

kende, hydrauliske teleskopstøddæmpere

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 tætsiddende forlygter — en

foranstaltning der må ses på baggrund af

det italienske temperaments krav om ud-

nyttelse af maksimal hastighed underalle

betingelser.

De tre italienske
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— 5fordele, der tæller!

 
Venti'mekanisme uden
spil'erum giver lydløs
motcrgang under alle
forhold.    

Letmetaltopstykke m.
indstøbte ventilsæder

 

 
Baghjulsaffjedring
m. stor slaghøjde

De specielle trådom-
vundne stempler. tilpas-
ses i cylinderen med
minimalt spillerum, hvii
ket giver lydløs motor-
gang oglille slitage.

 

A.J. S. model 1951 har deltaget i 4 trials med
en uges mellemrum og besat 4 førstepladser.

18.-19. november 1950:
Fyns Motor Sports store nat- og dag trial

26. november 1950: Den berømte Tele-
Sportsmotorklubben Odins trial skopforgafttel har
3. december 1950: dobbeltvirkendehy-
Bogense Motor Klubs trial i drauliske støddæm-

der bevirker10. december 1950 : BESRER sen
Frederiksberg Motorklubs trial (Sjællands Motor EREDSEEDGERS

ker og behageliUnions mesterskabs trial), NERE Fe

Leveres til priser fra kr. 2950,-

FORHANDLERE OVER HELE LANDET

GENERÅA ERIE RRÆSENSFAN ISS EREDERRASMU SSENE ELG) DENISE

 

 
 



 

 
 

FRISTEMPEL MOTOREN
 

<Af civilingeniør 0. Ahlmann-Ohlsen
 

EF" USA kommer en meddelelse om,at

det er lykkedes maskinfabriken Lima-

Hamilton-Corporation at udvikle en helt

ny kraftmaskine — den såkaldte fristem-

pelmotor og de hidtil foretagne forsøg

har givet så gode resultater, at man nu er

gået i gang med — for Pennsylvania Rail

Road — at bygge et lokomotiv på 4000 hk

efter dette — i hvert fald tilsyneladende —

helt nye princip. Som noget sensationelt

fremhæves det i de fremkomne meddelel-

ser, at det med den nye kraftmaskine for

første gang er lykkedes at opnå en total

 

virkningsgrad for hele maskinen på 45
pct. — det vil sige, at 45 pct. af brænd-

værdien i det anvendte motorbrændsel om-

sættes til mekanisk arbejde i den udgåen-

de aksel — og hvis denne værdi holder

stik, hvilket vil blive kommenteret nær-

mere i det følgende, foreligger der-i hvert

fald en nyskabelse, som kan få afgørende

indflydelse på udformningen af alle de

transportmidler, der benytter mekanisk

kraft til deres fremdrivning.

For at forstå princippet i fristempel-

motoren må mangå tilbage i tiden og un-

dersøge de første fristempelmaskiner, som

så dagens lys, nemlig de af tyskeren, pro-

fessor Hugo Junckers udviklede diesel-

kompressorer, hvis princip fremgår af

fig. 1. Konstruktøren har benyttet den

allerede fra de længdeskyllede, 2-takt

dieselmotorer kendte opbygning af cylin-

derenheden. Selve cylinderen er et glat

gennemgående rør, inde i hvilket der ar-

bejder to modløbende stempler 2 og 3. Det

ene stempel styrer skylleluftportene 11,

medens det andet styrer udblæsningspor-

tene 12. I den normale, dobbeltstemplede

Junckers motor er de to arbejdsstempler

ved hjælp af plejlstænger forbundet med

hver sin krumtapaksel, og de to krumtap-

aksler er — enten ved hjælp af gennem-

gående kobbelstænger eller ved en række

tandhjul — indbyrdes forbundet således,

at deres gensidige stilling i den omdrejen-

de bevægelse ligger fast.

Ved fristempelkompressoren, der er vist

på fig. 1, har man imidlertid fuldstændig

udeladt plejlstangs- og krumtapmekanis-

me og hari stedet indført nogle bremse-

stempler 4 og 5, som gennem stempelstæn-

ger er forbundet med hver sit arbejds-

stempel (henholdsvis 2 og 3). Når de to

 A

 

!
Fig. 7, Skematisk fremstilling af princippet i Junckers? fristempelkompressor. Angående virkemåden — se teksten.
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arbejdsstempler går udad, sammenpresses

luften i bremsecylindrene 6 og 7, og når

skylleperioden inde i arbejdscylinderen er

afsluttet, vil' den sammenpressede brem-

seluft drive arbejdsstemplerne tilbage un-

der kompressionsslaget således, at en ny

forbrændingsproces kan indledes. På 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 rør foroven og derefter

— under arbejdsslaget — trykker luften

videre gennem røret 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, går med til at fylde arbejds-

cylinderen med frisk forbrændingsluft ef-

ter det enkelte arbejdsslag — resten kan

altså bruges til andre formål, idet man

kan tappe trykluften fra beholderen 20

gennem en vilkårligt 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 således, som det er vist på

figuren. Pumpestemplet 8 er i forbindelse

med to tandstænger 15, der er i indgreb

med tandhjulene 16, og disse er atter i

indgreb med tandstængerne 14, som gen-

nemåget 17 har fat i stempelstangen mel-

lem stemplerne 2 og 4. Den øverste af

tandstængerne 14 bærer en knast, som ak-

tiverer indsprøjtningspumpen for diesel-

olie.

Junckers byggede under krigen et stort
 

Fig. 2. Skemutisk fremstilling af princippet i den ameri-
kanske fristempelmotor. Øverst ses stemplernes stilling
i det øjeblik, dieselolien sprøjtes ind i forbrændings-
kammeret — de to arbejdsstempler begynder at gå ud-
efter, og de store, skiveformede pumpestempler trykker

frisk luft gennem de nederste ventiler i hver side og

komprimerer den i skylleluftrøret. På den næste figur
har udblæsningsstemplet netop afdækket udblæsningska-

nalen således, at den varme forbrændingsgas, der har en
temperatur på omkring 1500% C., kan strømme opefter.
På den næste figur, der også viser aksialturbinen, er

stemplerne nået ud i deres yderste stillinger, og skylle-
luften, der har stået under overtryk ved skylleporten,
der betjenes af arbejdsstemplet til højre, strømmer nu

gennem arbejdscylinderen og videre ud gennem udblæs-

ningsporten op til blandekammeret, hvor den blandes
med den varme udblæsningsgas således, at temperaturen

af den gas, der strømmer ind i turbinen foroven, ikke
overstiger 5592 C. Ved at udforme turbinen som en fler-

trinsmaskine (på figuren forsynet med fem skovlhjul) får
man en god udnyttelse af gas-luft blandingen »samtidig

med, at den lave indgangstemperatur bevirker en lang

levetid for skovlene. På den nederste figur er stemplerne

på vej tilbage under kompressionsslaget, idet de drives
mod midterstillingen af den sammentrykkede luft

i bremsekamrene.
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antal af disse fristempelkompressorer. En
del af dem blev indbygget i de tyske un-
dervandsbåde, hvor de leverede trykluft
til afskydning af torpedoer, og en række
af disse undervandsbåde faldt i 1943 i
hænderne på amerikanerne, som med det
sammeså, at her var muligheder for ud-
viklingen af en ny motortype. Sagen blev
af regeringen overdraget General Machi-
nery Corporation, Ohio, som — medassi-
stance af en tilfangetaget, tysk u-båds in-
geniør — gik i gang med at kombinerefri-
stempelkompressoren med en udblæs-
ningsturbine således, at de to sammen-
byggede aggregater tilsammen dannede en
ny form for kraftmaskine. Det er disse be-
stræbelser, som nu — ifølge de foreliggen-
de meddelelser — synes at have båret
frugt.

På fig. 2 er vist princippet i fristempel-

motoren i en skematisk fremstilling.

Grundelementet i maskineriet er en fri-

stempelkompressor, der i det væsentlige

ligner det ovenfor omtalte Junckers aggre-

gat. Med hensyn til udførelsens enkelthe-

der består der dog visse forskelligheder.
For det første har man i den amerikan-

ske udførelse udeladt enhver indbyrdes

mekanisk styring mellem de to stempel-

aggregater, og for det andet har man for-

synet hver af de to stempelstænger med

et pumpestempel således, at maskinen —

i hvert fald med hensyn til arbejdsydelse
— bliver fuldstændig symmetrisk. Den af-

gørende nyhed består imidlertid i, at man

i denne maskine fører hele den af de to

luftpumpestempler leverede  friskluft-

mængde gennem motorens arbejdscylinder
under skylleperioden.

Da de to pumpestempler leverer en luft-

mængde, som eraltfor stor alene til skyl-

ningen af cylindren, opnår man altså, at

den blanding, som forlader udblæsnings-

portene, kommertil at bestå dels af den

regulære udblæsningsgas og dels af den
friskluftmængde, sombliver tilovers, når

»DERBY" FRITS MØLLER|
Opretning af stel, gafler og dele

SVEJSNING
Raadmandsgade 32

Taga 9883 - 9885
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cylinderen har fået sin normale skylle-
luftmængde til den næste arbejdsperiode.

Den således producerede blanding af
udblæsningsgas og friskluft strømmer ind
i en vindkedel (et blandekammer), fra
hvilket den føres videre til en flertrins
aksialturbine, hvor den arbejdsevne, der
indeholdes i gasblandingen, omsættes i
mekanisk arbejde. Herved opnår man rent

umiddelbart to fordele.

Fordet første: I den rene forbrændings-
turbine (se SMJ, april 1950, side 194 ff.)
kan man — selv ved anvendelse af et ret
lavt kompressionsforhold i aggregatets ge-

nerator — ikke undgå, at temperaturen på
generatorturbinens skovle kommer op på
omkring 750? C, hvilket — under hensyn-

tagen til de store centrifugalkræfter, der

virker på turbineskovlene — ligger meget

nær ved grænsen for, hvad man kan be-
herske i dag, hvis maskineriet skal være i
besiddelse af en rimelig driftsikkerhed.

Fristempelmotoren derimod sender en

luftstrøm mod arbejdsturbinens skovle,

hvis temperatur ikke overstiger 550? C,

idet den varme udblæsningsgas er blandet

op med den ovenfor nævnte friskluft-
mængde.

Jamen — går denne opblanding af den

varme udblæsningsgas så ikke ud over

maskineriets driftsøkonomi?

Næ — det har man ingengrundtil at an-

tage. Her kommer nemlig et nyt moment

ind i billedet. I en god dieselmotorgår ca.
35 pct. af den i brændslet indeholdte ener-

gimængde (brændværdien) uudnyttet ud

gennem udblæsningsrøret. I fristempel-

motorens vindkedel (blandekammeret)

bliver udblæsningsgassens varmeenergi

imidlertid benyttet til at give den tilste-

deværendefriskluft et højere tryk (og vel

at bemærke uden at denne energiomsæt-

ning er behæftet med nævneværdige tab).

Ved sammenblandingen af henholdsvis

udblæsningsgas og friskluft opnår man

altså på den ene side, at den for turbine-

skovlenes levetid så farlige temperatur på

omkring 750? C nedsættes væsentligt, og

samtidig får man — uden væsentlige ener-

gitab — alligevel udnyttet den frigivne

varmemængde på en megettilfredsstillen-
de måde.

Den af amerikanerne opgivne totale

virkningsgrad på 45 pct. for fristempelmo-

toren i sin helhed forekommerderfor ikke

på forhånd usandsynlig. Den svarertil et
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brændselsforbrug på omkring 160 gram pr.

effektiv udviklet hestekrafttime. Til sam-

menligning kan det anføres, 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 altså for halvdelens vedkommende

er en forbrændingsturbine) vil have en

fordel frem for dieselmotoren på 20—27

pct.

Ifølge de erfaringer, man allerede har

gjort med motorer af denne art i USA,

skulle man endvidere kunne opnå en me-

get lav egenvægt af selve maskineriet. Her-

til kommerde fordele, som knytter sig til

den omstændighed, at såvel dobbeltstem-
pelkompressoren som turbinen overhove-

det ikke giver anledning til ydre masse-

kræfter (altså til rystelser i selve køre-

tøjet) og endvidere den længere levetid,

man med rimelighed må forvente i en ma-

skine, i hvilken stemplerne overhovedet

ikke er udsat for sidetryk som følge af

kraftoverførslen gennem en plejlstangs-

og krumtapmekanisme.

Det er meget vanskeligt på det nuvæ-

rende stadium af den tekniske udvikling

at sige noget om kraftmaskinernes sand-

synlige udvikling i den nærmest kommen-

de tid. Denne vanskelighed hænger sam-

men med, at vi — indtil videre — er hen-

vist til at slutte ud fra de motorbrændsler,

som står til rådighed i øjeblikket. Vi skal
i en kommendeartikel forsøge at gå lidt

nærmere ind på de muligheder, som knyt-

ter sig til selve den kemiske sammensæt-

ning af det anvendte motorbrændsel, lige-

som vi — når tilstrækkelige 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 følsom overfor arten

af det anvendte motorbrændsel.
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eg deltog i det store sidevognsløb i 1923

T. T. på Isle of Man, og dagen før star-

ten skulle gå, forsøgte jeg at overtale min

sidevognsmand, Mainwaring, til at sætte

en solid skærm på sidevognen for derved

at beskytte ham modde sten, som eventu-

elle, foranliggende maskiner kunne slynge

bagud på den utjærede vej over bjerget.

Han havde klaget over disse sten under

træningen, men han kunneikke lide nogen

som helst foranstaltning, der kunne be-

røve hamdet mindste udsyn. Til sidst fik

jeg ham dog overtalt, og en forsvarlig

skærm blev monteret på sidevognen ved

hjælp af kraftige skruer og bolte og store

skiver på begge sider af karosseripladerne.

Mainwaring kom fra en familie, i hvil-

ken mændene brugte hovedparten af de-

res fritid til at dyrke vægtløftning, og i

denne sport var min sidevognsmand op-

lært, fra han knapt nok kunne gå. Resul-

tatet var selvfølgelig blevet en overdimen-

sioneret fysisk styrke i hans tætte person,

men samtidig havde han en indgroet mod-

vilje mod at foretage sig noget som helst,

hvis det ikke var tvingende nødvendigt.

Denne egenskab har jeg iøvrigt konstate-

ret hos flere idrætsfolk. En af mine venner

har i flere år hver dag trænet i hurtigløb,

spydkast og spring på et stadion, derlig-

ger pokker i vold, men jeg har gentagne

gange erfaret, at han udenfor dette stadion

ikke går et skridt, medmindre han fin-

der det tvingende nødvendigt. Er han først

kommet ned på gaden, får ingen magt

hamtil igen at gå-op til sin lejlighed på

første sal for at se, om han huskede at

slukke for lyset, inden han tager på week

18
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end — selvom han er overbevist om, at

han lod lyset brænde.

I det foreliggende tilfælde resulterede

Mainwarings dovenskabi, at det var umu-

ligt at få ham med på en ekstraordinær

træningstur, under hvilken vi skulle kon-

statere, om den påmonterede skærm var

effektiv og forsvarligt fastgjort.

Løbet startede, og alt gik planmæssigt,

indtil vi nåede strækningen ned ad Bray

Hill, hvor manlet får følelsen af, at ma-

skinen er ude af kontrol — navnlig når

man er sidevognspassager. Vi havde ikke

nået halvvejen på denne strækning, da

jeg hørte lyden af splintret og flået

metal. Jeg kastede et hurtigt blik på si-

devognen og konstaterede, at skærmen og

en del af sidevognens karosseri var væk.

Mainwaring havdeflået det af og smidt det

ud til siden på samme måde, som vi an-

dre skræller en banan. Bevares, der er må-

ske ingen grundtil at gå overflødige skridt,

når man selvføler, at man er en hvilken

som helst situations herre.

 

 
Jo, han kørte den vej!  
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1 Stellet er fremstillet af

gg lette stålrør i meget stærk

og JONdAGIT, os konstruktion.

2. Den lavtliggende mo-

tor giver stabilitet,  ele-

D en nye
gance og sikkerhed.

mm 3 Affjedringen direkte på

am Fre d begge hjul virker meget
elastisk og komfortabel.

4. Pirelli lavtryksluftringene

scovocler og den fine affjedring giver
ideel kørsel.

Scooteren er det økonomiske, moderne og elegante BE Syreløjet eler

En

drejer

køretøj, som fremtiden vil gøre populær. vinkel: 607, sikrer en god
manøvre-evne.

Den er manøvresikker, 6 Bremserne er fuldstæn-

dig afkølede.  Tromlerne
deformeres ikke. Der er

ved normal hastighed kun stangtræk til baghjuls-

ca. 1 liter pr. 50. km. brernze.
7 Håndgearet med di-
rekte kabeltræk u.indskud af
tandhjul, gør gearskiftet let.

 renlig at køre og bruger

Der er service og reserve-

dele til LAMBRETTA over-
8 Karburatoren er anbragt 

 

| alt i Danmark hos: de megetlet tilgængelig.

mange aut. BUR-WAIN- 9 Der kan monteres re-
forhandlere | servebaghjul bagpå.
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Borgmester Christiansensgade 55
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CHEVROLETS NYE TRANSMISSION
M

TORQUE C
Vi har gentagne gange i SMJ's spalter

udtrykt vor forkærlighed for »det gode

gamle« transmissionssystem, der giver kø-

reren anledning til at dyrke kørefærdig-

heden som hobby, og samtidig sætte ham

i stand til at bringe den køreteknik i an-

vendelse, som han, og ikke vognens kon-

struktører, finder rigtigst. Vi har også på-

peget, hvor sårbar en automatisk gearkas-

se er, og med den gennemsnitsalder, vog-

nene efterhånden er blevet tvunget op på

her i landet, må man kunne forudsige en

konstant række af driftsforstyrrelser i

transmissionssystemet, når en af de så-

kaldte >»køreautomater« når lidt op på den

anden side af den aldersgrænse, som kon-

struktørerne har anset for sandsynlig.

På samme måde, som derhersker 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 misforståelser. De nye transmissions-

systemer består af tre hovedgrupper, nem-

lig vædskekoblingen, den automatiske

gearkasse og momentforstærkeren eller,

som den hedder på engelsk, the torque

converter. Vædskekoblingen — der i dansk

slang omgående er blevet døbt »pløretur- -

bine« — kan enten afløse den almindelige

friktionskobling, eller sammen med en

friktionskobling indgå i et helautomatisk

transmissionssystem, og endelig kan den

 

 

   
Pumpe- og turbinehjul i en almindelig vædskekobling.

20

ONVERTER

udbygges således, at man får en torque

converter. Forskellen mellem en automa-

tisk gearkasse og en torque converter be-

står i, at den automatiske gearkasse er

udformet som en almindelig gearkasse,

blot skiftes gearerne automatisk i forhold

til omdrejningstal og belastning ved hjælp

af et kompliceret elektromekanisk- eller

vacuum-system, medens torque converte-

ren ved hjælp af meget få mekaniske dele

er i stand til at foretage en udveksling

mellem motor og kardanaksel, idet de væ-

séentligste elementer er de samme som i en

vædskekobling.
Det sidstnævnte transmissionssystem er

det mest interessante og samtidig det rig-

tigste, fordi det anvender forholdsvis få

mekaniske dele, og fordi det giver et »gli-

dende« udvekslingsforhold, d.v.s. at ud-

vekslingsmulighederne ikke indskrænker

sig til 3 eller 4 udvekslingsforhold mellem

et tilsvarende antal tandhjulssæt i en al-

mindelig gearkasse.

Chevrolet kommer nu med en sådan tor-

que converter, og i det følgende skal vi for-

klare dens virkemåde og opbygning. For

at få den rigtige forståelse af torque con-

verteren må man imidlertid være helt for-

trolig med vædskekoblingen, af hvilken

grund vi først vil undersøge, hvordan den-

ne kobling er indrettet, og hvad der sker

i den. Princippet i vædskekoblingen for-

stås meget let, når man stiller to elektri-

ske bordventilatorer overfor hinanden og

sætter den ene igang således, at den blæ-

ser luft over på den anden,der ikkeer i

forbindelse med nogen kontakt. Den sidst-

nævnte ventilator vil begynde at rotere,

idet den ganske simpelt virker som en

vindmølle. Det er nøjagtigt det samme,

der sker i en vædskekobling, 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. Både

pumpen og turbinen er udformet som skå-

le med radiære lameller, og når pumpen,

der er boltet til motorens krumtapaksel,

roterer, vil olien blive sat i en tilsvarende

  

 

 



 

roterende bevægelse og på denne måde på-

virke turbinen og trække denne med rundt.

Når motoren går tomgang, vil oliestrøm-

men ikke i tilstrækkelig grad kunne på-

virke turbinen, der er boltet fast til gear-

kassens aksel, men efterhånden som mo-

torens omdrejningstal sættes i vejret, vil

oliestrømmen bringe turbinen til at ro-

tere, og ved almindelig kørehastighed på

vandret vej vil pumpe, turbine og olie-

strøm rotere med samme hastighed.

Som ovenfor omtalt erstatter vædske-

koblingen friktionskoblingen, og fordelen

ved den nye kobling er, at man altid er

sikker på en smidig og blød igangsætning,

at man ikke behøver nogen koblingspedal,

idet tilkoblingen sker ved at speede mo-

toren op, og endelig kræver vædskekoblin-

gen ingen justering og udskiftning af be-

lægningen. Der finder imidlertid ingen ud-

veksling sted i vædskekoblingen, og moto-

rens drejningsmoment overføres i bedste

fald uændret til turbinen, medens der ved

lave omdrejninger kun overføres en del af

kraften på samme måde, som nåren frik-

tionskobling er delvis udløst.

Lad os en gang se, hvad der sker inden i

vædskekoblingen underforskellige drifts-

ren. Oliens bevægelse i hvirvelstrømmen

forstås bedst, når man betragter en skrue-

fjeder, og tænker sig, at man anbringer

en dråbe olie på den ene ende (A): Olie-

dråben vil da følge spiralens vindinger

A få B
NM

 

   

 

 

  
 

En skitse der viser hvirvelstrømmens bevægelse
i vædskekoblingen.

betingelser. Når motoren startes, vil olie-

strømmen, drevet af pumpens radiære

blade, begynde at rotere i en stadig strøm

rundt om akslen, og denne roterende

strøm driver turbinehjulet. Forårsaget af

denne roterende strøm og fordi, såvel

pumpen som turbinen er skålformet med

radiære lameller, opstår der tillige en

hvirvelstrøm på tværs af den roterende

strøm, hvilket er anskueliggjort på figu-

Oliedråben på en skruefjeder (hvirvelstrøm).

under sin vandring fra A til B, en bevæ-

gelse, der svarer til hvirvelstrømmen i

koblingen. Hvis vi nu bøjer skruefjede-

rens ender sammen således, at fjederen

bliver cirkelformet (som vist på den næ-

ste figur), vil hvirvelstrømmeni sin frem-

adskruende bevægelse tillige danne den

 

   
Rote-
rende strøm    

Fjederen bøjes sammen og hvirvelstrømmen dannertillige
den roterende strøm.

roterende strøm, og det er netop således,

olien bevæger sig i koblingen. Hvirvel-

strømmenbliver kraftigst, når der er stor

forskel mellem pumpens og turbinens om-

drejningstal, hvilket er tilfældet ved start

(acceleration), og når vognen er stærkt

belastet f. eks. ved stigninger. Hvis denne

kraftige hvirvelstrøm ikke bliver jævnet

ud og kommerunder kontrol, vil den be-

virke et krafttab, og af denne grund har

man indbygget en ring, der dirigerer olie-

strømmen og leder den i en jævn strøm

fra pumpentil turbinen. z

Pumpens radiære blade virker i nogen

grad som en skibsskrueog slynger på den-

ne måde olien over mod turbinehjulet.

Herved opstår hvirvelstrømmen, men jo

mere omdrejningstallet sættes i vejret, og

jo-mindre forskel der er mellem pumpens

og turbinens omdrejningstal, des mindre

bliver. hvirvelstrømmen, d. v. s.…, at der

kommer færre hvirvler pr. omdrejning af

den roterende strøm. Hvirvelstrømmen

21

 
 



 

 
 

 

  

kan underdisse driftsbetingelser sammen-

lignes med en skruefjeder, der er trukket

ud således, at der er langt mellem vindin-

gerne.
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Ved samme omdrejningstal på pumpe- og turbinehjul
bliver hvirvelstrømmen svag og den roterende strøm

kraftig.

Chevrolets torque converter er en ud-

bygning af den almindelige vædskekob-

ling. Som vi allerede har set, er vædske-.

koblingen ikke i stand til på nogen måde

at forstærke motorens drejningsmoment,

d. v. s. at skabe en udveksling mellem mo-

tor og baghjul, hvilket er nødvendigt ved

start og hård belastning. Vædskekoblingen

må derfor sættes i forbindelse med en al-

mindelig gearkasse, medens torque con-

verteren er i stand til at forstærke moto-

rens drejningsmoment samtidig med, at

turbinens omdrejningstal reduceres i for-

hold til pumpens omdrejningstal, og dette

sker udelukkende ved hjælp af oliestrøm-

men.

Medens vædskekoblingens blade er ra-

diære.på såvel pumpe som turbine, er tor-

. que converterens blade formet i forskel-

lige kurver. Pumpens blade går skråt til-

bage mod omdrejningsretningen for der-

ved at give olien den størst mulige kraft,

når den forlader pumpen, og turbineskov-

lene er formet således, at de kan opfange

den størst mulige kraft fra olien. Dette

opnår man ved at forme turbineskovlene

således, at olien slynges bort fra turbine-

hjulets midte og ud til periferien, hvor

den opfanges af de »poseformede« blade.
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Både pumpen og turbinen er i torque con-

verteren udformet som rigtige turbinehjul

med fritliggende blade således, at olien

strømmer forbi bladene, altså 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 såfremt

denne oliestrøm ikke på en eller anden

måde bliver kontrolleret, vil den vende

tilbage til pumpen på en højst uheldig

måde, idet den ville hæmme pumpens ro-

tation i en mærkbar grad. Af denne årsag

dirigeres oliestrømmen fra turbinen til

pumpen over nogle kurveformede lede-

skovle på en stator. (Lad os i denne paren-

tes erindre-om, at en stator er fast i mod-

sætning til en rotor, der roterer.) Olie-

strømmen dirigeres nu fra turbinen til

pumpen i en sådan retning, at oliestrøm-

men skubber bag på pumpens blade og

derved letter motorens arbejde. Motoren

bliver på denne mådei stand til at afgive

en større kraft til turbinehjulet, og den

ønskede udveksling er opnået — en ud-

veksling, der svarertil 2,2 : 1.

Efterhånden som turbinens omdrej-

ningstal sættes i vejret, mindskes hvirvel-

strømmen, medens den roterende olie-

strøm tiltager i styrke og hastighed, ind-

til torque converteren, ved omtrent sam-

me omdrejningstal på pumpe og turbine,

slet og ret arbejder som en vædskekobling

under lignende driftsbetingelser. Det er

imidlertid indlysende, at statorens lede-

 

   
Sammenligning mellem forskellige lameller, eller tur-
bineskovle: Øverst den almindelige vædskekobling, til

venstre turbineskovlene og til højre pumpeskovlene i
torque converteren.

 



skovle vil virke stærkt hindrende på den

roterende oliestrøm, og af denne grund er

det nødvendigt at montere statoren på en

friløbskobling, der låser statoren imod

pumpens og turbinens omdrejningsret-

ning. Efterhånden som hvirvelstrømmen

 

Hvirvelstrøm

     
I vædskekoblingen dirigeres og udjævnes hvirvelstrømmen

af en rørformet ring.

formindskes (det er hvirvelstrømmen, der

tvinger statoren mod rotorernes omdrej-

ningsretning), og den roterende strøm til-

tager, vil statoren dreje med rundt i pum-

pens og turbinens omdrejningsretning så-

ledes, at oliemængden, pumpen, turbinen

og ledeskovlene bevæger sig rundt som en

kompakt masse svarende til direkte træk

i højeste gear i en gearkasse.

Dette er i store træk torque converte-

rens virkemåde, men slet så simpel er den

mekaniske opbygning ikke. Det er således

nødvendigt at indbygge et bakgear, og det

er ligeledes ønskeligt, under særligt kræ-

vende driftsbetingelser, at opnå en større

udveksling mellem motor og kardanaksel,

end torque converteren er i stand til at

give, selvom udvekslingen på 2,2 :1 er

fuldt tilstrækkelig under almindelige

start- og driftsbetingelser. I næste num-

mer vil vi gennemgå Chevrolet torque con-

verterens mekaniske opbygning, men vi

skal dog allerede nu bemærke, at=derser

to indlysende fordele ved dette transmis-

sionssystem, nemlig for det første de få

mekaniske dele, der kun har berøringsfla-

der i disses lejer, og for det andet det

kontinuerligt variable udvekslingsforhold,

som, ved hjælp af statoren og dennes fri-

løb, automatisk tilpasser sig efter belast-

ningen.
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1 torque converteren dirigeres hvirvelstrømmen fra tur-

bineskovlenes bagside gennem statorens ledeskovle til-

bage til pumpebladene. Den returnerende oliestrøm skub-

ber bag på pumpens skovlblade, og hjælper på denne

måde motoren. Statoren er monteret på et friløbsnav og

begynder at rotere, såsnart hvirvelstrømmen mindskes og

den roterende strøm forøges.
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De dobbeltstemplede Puch-motorerer kraf-

tige som firetaktsmotorer, men lette og

billige at vedligeholde, fordi gasstrømmen

dirigeres uden brug af ventiler. Ingen an-

den motortype er så slidstærk og holdbar

som Puch's dobbeltstemplede motorer. Det

var en 125 ccm Puch, der tog danmarks-  mesterskabet hjem kørt af Johs. Hansen i

klassen for maskiner op til 200 ccm. Den

store 250 ccm Puch har bl. a. vist sin

styrke ved at gennemføre vinterens Monte

Carlo løb. Det er denideelle, driftsikre

og økonomiske langtursmaskine.

 
       
   

BrugDeresindkøbstilladelse
med omtanke- spørg nogle
af de mange Puch-kørere
om deres erfaringer, prøv
en hvilken som helst anden
maskine og prøv en Puch |
inden De bestemmer Dem.
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en eksklusive, italienske automobil-

fabrik Ferrari, der i første række har

opnået verdensberømmelse ved sine man-

ge Grand Prix sejre i de senere år, frem-

stiller også — i samarbejde med karos-

serifabriken Touring i Milano — en serie

åbne og lukkede sportsvogne, af hvilke de

fleste til høje priser finder afsætning især

på det nordamerikanske, svejtsiske og

argentinske marked.

Disse køretøjer, som vi tidligere ved

flere lejligheder har omtalt i SMJ, har

hidtil alle været forsynet med V-12 moto-

rer med et slagvolumen på 1995 ccm, der

— alt efter kompressionsforholdet og det

anvendte motorbrændsel — udvikler fra

105 til 155 hk ved omdrejningstal på ind-

til 7000 pr. minut. Ved begyndelsen af sæ-

sonen 1950 gik fabriken imidlertid for ra-

cervognens vedkommende — meget over-

raskende — pludselig over til at bygge

F 1 racere med et slagvolumen på4,5 liter

uden kompressor i stedet for de hidtil be-

nyttede, sejrrige racere på 1,5 liter med

kompressor, og som en naturlig følge af

disse vognes øjeblikkelige succes har fa-

briken i oktobermåned annoncereten helt

ny produktionsmodel med et slagvolumen

på 4100 ccm. É

Ligesom alle tidligere Ferrari motorer

er også den nye maskine udformet med

12 cylindre i V-form, og over hver cylin-
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derrække ligger der en enkelt knastaksel,

som trækkes gennem en rullekæde fra

krumtapakslen. Kompressionsforholdet er

1 : 8, og motoren udvikler 220 hk ved 6000

omdr./min., hvilket svarer til næsten 54

hkpr.liter slagvolumen — en overrasken-

de høj værdi, når man betænker, at den

enkelte cylinderenhed er på 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? berømte racermodel, type

158. Benzintilførslen sker ved hjælp af to

mekaniske membranpumpertil de tre dob-

belte Weber karburatorer, type 40 DTS, og

tændingen, der er en almindelig batteri-

tænding, styres af to Marelli strømforde-

lere — en for hver cylinderblok.

Chassiset har dimensionerne: Akselaf-

stand 2420 mm, sporvidde for 1270 mm,

sporvidde bag 1250 mm, og vægten af det

nøgne chassis andrager 650 kg. Den åbne,

2-personers sportsvogn, som ses over disse

linier, vejer tom 800 kg. På grund af mo-

torens gode drejningsmomentegenskaber

ved de lavere omdrejningstal har man

kunnet nøjes med 4 gear frem (imod 5

ved 2-liter modellerne), og tophastigheden

i det højeste (direkte) gear ligger omkring

Blad venligst frem til side 40.
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Den lille Triumph har et fint og gennemført udstyr. Torpedohjelm, døre og benzintank aflåses med samme nøgle.Klappen til det store kuffertrum kan, når den er slået ned, anvendes som bagagebærer. Under kuffertrummetopbevares reservehjulet, der sænkes lige ned på vejbunen.

hedenfor bladets tekniske afdeling har
det længe været en udbredt opfattelse,

at det moderne personautomobil efterhån-
den har udviklet sig til en så standardi-
seret foreteelse, at specielle prøvekørsler
med de enkelte køretøjer er en overflødig-
hed — det må være tilstrækkeligt at op-
stille en række normer for køreegenska-
ber — en slags kode-index — og så nøjes
med at karakterisere den enkelte vogn ved
en række tal og bogstaver, der fastlægges
på grundlag af de almindelige spccifika-
tioner.

Overfor sådanne rationalistiske syns-
punkter hævdes det ofte af en lille, ud-
præget kværulogisk fraktion indenfor sta-
ben, at de egenskaber, der karakteriserer
et motorkøretøj, er så mange og mange-
artede, at en skematisk katalogisering af
alle de modeller, der findes på markedet
i dag, ikke er mulig. Ved konstruktionen
af den 4-personers Mayflower, der for
første gang blev præsenteret herhjemme
på biludstillingen i Forum sidste forår,

26

har Triumphfabrikerne i hvert fald ført
beviset for, at man stadig kan bygge biler
på flere måder, og at det er nødvendigt at
have tingen mellem hænder for at kunne
give en blot nogenlunde dækkende beskri-
velse af den. Vi lader vort kværulogiske
mindretal (som består af en enkelt per-
son) forsøge sig i den diskriptive kunst.
Lad det med det samme være sagt, at

den nye Mayflower på en særdeles forfri-
skende måde slår bunden ud af en mæng-
de vaneforestillinger med hensyn til mo-
derne personvognes udseende, indretning
og virkemåde. Hvis man i få ord skulle
forsøge at give en sammenfattende karak-
teristik, måtte resultatet blive noget i ret-
ning af det følgende: En 2-dørs, 4-perso-
ners sedan med selvbærende stålkarosseri,
et — efter vognens pris og almindelig ef-
terkrigsstandard — ualmindelig smukt og
gennemført indre udstyr, en sideventilet
motor på 1247 ccm, der udvikler over 30 hk
pr. liter slagvolumen, en relativ høj egen-
vægt (915 kg), en gearkasse med kun tre
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fremadgående udvekslingstrin, som i for- gearkassen til baghjulene sker iøvrigt gen-
bindelse med en ret stor udveksling i bag- nem normal kardanaksel og stiv bagaksel,
tøjet giver ubesværede køreegenskaber ide der er ophængt i to langsgående, halvellip-
to laveste gear og en affjedring, som i for- tiske bladfjedre. Forhjulene er ophængt
bindelse med den korte akselafstand trods uafhængigt ved hjælp af kort og lang tri-
alt i overraskende grad er i stand til at angel og en skruefjeder, der giver et lavt
undertrykke de nik-svingninger, der plejer. egensvingningstal for forvognen — som
at være uløselig forbundet med de nævnte en følge heraf er krængningen ved hurtig
konstruktionsejendommeligheder. kørsel gennem bratte sving ret betydelig.
Den 4-cylindrede motor er ualmindelig En forøgelse af akselafstanden — derville

godt afbalanceret og vel dæmpet således,  nødvendiggøre brugen af torsions- ellerat man under kørslen praktisk talt ikke  skruefjedretil baghjulsaffjedr.—- ville gørekan høre, om den er i gang eller ej — her-  køreegenskaberne mere tilfredsstillende
til må dog retfærdigvis bemærkes, at vind- for en sportsmæssig, korrekt køreteknik.
støjen omkring karosseriet på grund af de Triumph Mayflower er et køretøj, som
skarpe kanter er ret betydelig ved større så ganskeafgjort er undfanget uden sports-
hastigheder og derfor i stand til i en vis lige bagtanker. I en tid, da de fleste auto-

] grad at undertrykke andre lydindtryk.  mobilkonstruktører lægger vægt på at
Koblingen, der betjenes ved en ret lang fremstille vogne med den mest omfattende
pedalvandring, låser blødt, men særdeles kombination af komfort og køreegenska-
positivt selv ved de hårdeste accelerations- ber — altså en art nedtunede væddeløbs-
forsøg, medens gearskiftningen sker fra et vogne til hverdagsbrug — fremtræder
håndtag med meget lang vandring under  Mayflower ærlig og redelig som et køretøj,
rattet. Det falder iøvrigt i tråd med den der er beregnet på de mennesker, som kan
af konstruktørerne- tilstræbte form for lide at trille stille og roligt hen ad vejen,
komfort, at samtlige fremadgående gear som ikke har brug for og derfor ikke læg-
er forsynet med skiftelettelse i form af ger vægt på, om de nu opnår et maksimum
syncromesh-koblinger — en forholdsregel, af stabilitet under ekstreme forhold, men
der under de praktiske forsøg' viste sig som er meget nøjeregnende med vognens
særdeles velmotiveret, forsåvidt som man indre pladsforhold og den umiddelbare
— på grund af den grove aftrapning af komfort.
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hastighedsområdet — hyppigt må ty-tl Vognen er bygget ud i fuld bredde, og
1. gear for hurtigt at kommeafsted efter der er — når vognens øvrige dimensioner
et stop i trafiken. Kraftoverførslen fra tages i betragtning — ualmindelig god

 

Specifikationer:
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MOTOR: BREMSER:
Cylinderantal: 4, Fabrikat: Lockheed.I Boring: 63 mm. System: Hydrauliske. Dobbelte bremsecylindriSlaglængde: 100 mm. på forhjulene.EN Slagvolumen: 1247 ccm. Forhjulsophængning: Uafhængig, skruefjedre.É Ventilstilling: sideventilet. Baghjulsophængning: Halveliptiske bladfjedre
Kompressionsforhold: 6,7 : 1.
Maksimal hestekraft: 38 ved 4200 omdr./min. CHASSIS:

Type: Monokonstruktion.TRANSMISSION: ENN
Kobling: Tør enkeltplade 7”. KAROSSERI:
Gearkasse: 3 hastigheder frem. Type: 2 dørs saloon.

Synkromesh mellem alle gear. Persontal: 4.
Gearstangsplacering: Ratgear. S
Udvekslinger: 1. gear: 3,54 : 1. HOVEDDIMENSIONER:

2. gear:1,67 : 1. Akselafstand: 2134 mm.
3. gear: 1: 1. Sporvidde: For 1143 mm.

Differentiale: Hypoid. Bag 1219 mm.
Udveksling i differentiale: 5,125 : 1. Total længde: 3886 mm.
Dækstørrelse: 5,50 X 15. Total bredde: 1549 mm.

Total højde: 1626 mm.ELEKTRISK ANLÆG: ERErEO] lg.
Vor: 212; Benzintank: 37 1.
Fabrikat: Lucas. Olieindhold: 4,25 1.
Ampéretimer på akkumulator: 38. Vand: 8 l. |  
   



 

 

plads på alle fire sæder, som er betrukket

med lyst, ægte læder. Da adgangen til bag-

sædet normalt kan være lidt besværlig ved

små 2-dørs modeller, har man her indført

en genial forsædekonstruktion, som be-

virker, at hele sædet glider fremefter i
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LORSOS 60 SOE 700
Benzinforbrugskurven for Triumph Mayflower forløber
ved de lavere hastigheder gennem ret lave værdier, men
kurvens form op imod 80 og 90 km/t afspejler i ganske

udpræget grad den store luftmodstandskoefficient, der er
en følge af karosseriets bevidst kantede, ydre form.

vognen samtidig med, at ryglænet slås

frem; iøvrigt kan de to forsæder justeres

uafhængigt af hinanden under kørslen.

Udsynet fra førersædet ud over den korte,

kantede motorhjelm er godt, og vognen

er forsynet med et særdeles gennemført

opvarmnings- og ventilationsanlæg, der

sender temperaturreguleret luft enten gen-

nem defroster-spalter under vindspejlet

eller gennem en åbning i forbrættet. Det

afprøvede eksemplar var iøvrigt — lige-

som alle de vogne af denne model, som for

tiden kommer her til landet — forsynet

med en fortræffelig radicinstallation af

fabrikat His Masters Voice. Styretøjet, der

indeholder et meget stort udvekslingsfor-

hold, giver naturligvis en spillendelet rat-

bevægelse og — på grund af den korte

akselafstand — en megetlille venderadius.
I betragtning af vognens øvrige egenska-
ber virker det lidt ejendommeligt, at den

hydrauliske fodbremse, der på forhjulene

virker gennem to selvforstærkende sko,

har en meget kort pedalvandring og som

følge deraf kræver et forholdsvis højt ak-

tiveringstryk.

Sammenfattende kan det siges, at Tri-

umph Mayflower i udpræget grad er et kø-

retøj, som vil tiltale den konservativt ind-
stillede bilist, for hvem vor tids strøm-

linietendenser betyder et afbræk i ejerens

personlige værdighed, og som samtidig øn-

sker et køretøj med en god driftsøkonomi

i forbindelse med moderate køreegenska-

ber. Engang, når vi får rendt hornene af

os, og vor redaktionelle aparition præges

af sådanne enkeltheder som bowlerhat,

gråsprængt overskæg, hvide vaskeskinds-

handsker og lyse gamascher, begynder vi

sikkert selv at køre i Mayflower.
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Accelerationskurven for Mawflower svarer i hele sit for-
løb til de forventninger, man på forhånd måtte gøre sig,
når det tages i betragtning, at vognen kun er forsynet

med tre gear frem.
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vindskærme for Nimbus og engelske

cykler og sidevogne
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Åbeneller lukket

1/, tons varevogn

  

En revolutionerende varevognskon-
struktion, som i kraft af en egenvægt
på kun 650 kg, en nyttelast på 500
kg og en2-cylindret, luftkølet bokser-
motor, der trækker på torhjulene,
giver vognen et maksimum af leve-
tid og driftsøkonomi parret med frem-
ragende accelerationsegenskaber og
enestående stabilitet under alle
forhold.

FRA FEBRUAR NYE ADRESSER:
VÆRKSTEDER og LAGER: BOGHOLDERI:

TAGENSVEJ 61-63 VESTRE BOULEVARD 42
KØBENHAVN N. KØBENHAVN V.

TAGAE0740:50975079733 CENTRAL 11.319 BYEN 9740
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VI PRØVEKØRER .…

TD prøvekørsler med. nye biler og mo-

torcykler, som jævnlig forekommeri

SMJ, har naturligvis i første rækketil for-

mål at give læserne en i hvert fald uvildig

og forhåbentlig også korrekt orientering

om egenskaberne for de forskellige arter

af nye motorkøretøjer, der til stadighed

dukker op på markedet. Den interesse, som

er blevet denne del af vort arbejdetil del,

gør det naturligt for os at fortælle nær-

mere om arbejdets tilrettelæggelse og ud-

førelse, så meget mere som vi siden begyn-

delsen af 1950 synes at have fundet frem

til en form, der formentlig vil kunne be-

nyttes unden ændringer en rum tid frem-

over.
Det må med det samme bemærkes, at de

prøvekørsler, som udføres af vor tekniske

afdeling, tager sigte på — med så småfejl
som muligt at give praktiske oplysninger,

specielt med hensyn til køretøjernes acce-

lerationsevne og brændselsforbrug, der

kan være vejledende for den almindelige

motorkører uden særlige tekniske for-

kundskaber. En videnskabelig kortlægning

af det enkelte køretøj med hensyntil f.

eks. luftmodstandskoefficient, transmis-

sionens mekaniske virkningsgrad, affjed-

ringsegenskaber, bremseeyne o.s.v., der

for teknikeren frembyder lokkende per-

spektiver, har for læseren ikke den samme

interesse, og en sådan udvidelse af arbej-

det ville iøvrigt kræve en udvidelse af vor

forsøgsvirksomhed langt ud over, hvad der

i øjeblikket er muligt.

Når vi fra fabrikant, importøreller for-

handler modtager et køretøj til prøvekør-

sel, begynder vi med at undersøge, om det

i det ydre svarer til de specifikationer,

som i almindelighed er gældende for den

pågældende type. I enkelte tilfælde noterer

man sig konstruktionsforbedringer, og af-

delingen kører derefter nogle korte, orien-

terende ture for at få et sammenfattende

indtryk af køretøjets egenskaber i almin-

delighed. Derefter begynder den egentlige

prøvekørsel.

På grund af den begrænsedetid, der i

reglen står til vor rådighed, er vi henvist

til at finde strækninger i nærheden af Kø-

30

.…. og hvordan vi gør det

benhavn, på hvilke vi kan foretage acce-

lerations- og brændselsforbrugsmålinger

uden gene for den øvrige trafik, og vi er

endvidere nødttil at holde os til stræknin-

ger, der er forsynet med 200-meter sten —

altså hoved- eller landeveje. Langt de fle-

ste målinger foretages på hovedvej nr. 2

mellem København og Køge (imellem 11

og 31 km stenene) — en strækning, der er

praktisk talt fri for stigninger, og som

kun rummer sving med meget stor kurve-

radius. Overfladebelægningen er beton.

hvilket giver en passende uafhængighed af

føret — rulningsmodstandskoefficienten

er her — ifølge en række orienterende ud-

løbsforsøg — for de fleste personvogne

17—18 promille, men til gengæld giver

vejens frie beliggenhed i nærheden af ky-

sten frit spillerum for vinden hvilket ikke
er uden betydning, selv om deraltid fore-

tages forsøg i begge retninger. Hertil kom-
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20: 40 60 80 100

aflæst hastighed, km/t

Når vi har kontrolleret speedometerets fejlvisning, tegner

vi en. kurve, hvis forløb i praksis antager en af de to
ovenfor viste former. Hvis køretøjets speedometer virker
korrekt (hvilket f. eks. var tilfældet ved Hansa 1500),
får vi den fuldt optrukne, rette linie. Ofte foretrækker

fabrikerne — formentlig ud fra psykologisk betonede be-
væggrunde — at indrette udvekslingen mellem kardan-
akslen og speedometret således, at instrumentet viser en

højere hastighed end den virkelige (dette var f. eks.
tilfældet ved Citroén 11 Sport, se den rette, punkterede

linie) uanset, at karakteristiken er lineær. Ved andre

— i reglen billigere instrumenter — kan man komme ud
for en krumliniet karakteristik således, som det er anty-

det ved den stiplede linie.

 

 
 



 

mer, at den pågældende strækning er me-

get stærkt trafikeret og i sommertiden

nærmest har karakteren af en dyrehavs-

bakke fuld af ferieforvirrede mennesker.

Det kan derfor være nødvendigt at hen-

lægge prøvekørslernetil aften- eller natte-

timerne — om vinteren vil de dog normalt

kunne gennemføres i de tidlige eftermid-

dagstimer. ;

En fortræffelig prøvestrækning er den

nye strandvej ud for Nivaa mellem Kø-

benhavn og Helsingør. Den er bred, har

ingen sideveje-og er belagt med mørk as-

falt med udmærkede adhæsionsegenska-

ber. Den er imidlertid for kort til gennem-

førelsen af  brændselsforbrugsmålinger

således, at vi i dag kun kan benytte stræk-

ningen til accelerationsmålinger og til be-

stemmelse af forskellige køretøjers top-

hastighed. I det sidste tilfælde kræves det

naturligvis, at vejen — ved elskværdig

medvirken af det lokale politi og statens

færdselspoliti — afspærres, så længe prø-

ven står på.

Det første, vi foretager os i forbindelse

med prøvemålingerne er en speedometer-

kontrol, idet vi ved alle vore forsøg be-

nytter det i køretøjet indbyggede speedo-

meter som eneste hastigheds-måleapparat.

Vi-er på forhånd godt klar over, at vi bur-

de have et femte hjul på vognen, som trak

en dynamo, og et voltmeter som eksakt

hastighedsmåler, men de vanskeligheder,

man i udlandet har konstateret — specielt

med hensyn til affjedringen af sådanne

ekstra målehjul — har på forhånd af-

skrækket os således, at vi i dag nøjes med

at benytte det kontrollerede speedometer,

dog under den udtrykkelige forudsætning,

at dets visning er entydig (hvilket for-

øvrigt har været tilfældet ved alle de vog-

ne, vi hidtil har undersøgt). Speedometer-

kontrollen foretages på den måde, at vog-

nen køres hen over en strækning på 400 m

med konstant hastighed, og tiden kontrol-

leres med et stopur, der betjenes af man-

den ved siden af føreren. Der køres med

hastighederne 40, 60, 80 km/t og så frem-

deles, hvorefter der optegnes en fejlkurve

for det pågældende måleinstrument såle-

des som vist på hosstående kurveblad. En-

hver hastighed, som sidenhen aflæses på

instrumentet, korrigeres da ved hjælp af

kurven, inden den benyttes ved en bereg-

ning.

Derefter måles vognens brændselsfor-
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brug ved forskellige hastigheder ved hjælp

af det af den danske ingeniør H. Andersen

konstruerede måleapparat, der monteres

på vinduet i den dør, der er modsat fører-

sædet, og som betjenes af førerens med-

hjælper. Apparatet er således indrettet, at

benzinen suges op i et måleglas, som rum-

mer0,5 liter, ved hjælp af det vakuum, der

under kørslen hersker i motorens indsug-

ningsmanifold. Forneden på måleappara-

tet er anbragt en tregangshane med de tre

stillinger: Fyldning, måling og gennem-

strømning (når apparatet ikke er i brug).

Måleapparatet er indskudt i vognens ben-

zinledning mellem benzintanken og pum-

75

de af de pågældende fabriker opgivne vær-

dier. Målingen af accelerationsevnen sker

under alle omstændigheder fra en stående

start, og da det drejer sig om at konsta-

tere de absolute maksimalværdier, vil be-

handlingen af køretøjet under denne prøve

ofte have et let brutalt anstrøg. Medhjæl-

peren, der sidder ved siden af føreren,

starter stopuret, idet vognen sætter sig i

gang, og der accelereres op igennem geare-

ne, indtil den forud aftalte hastighed er

nået. Også disse forsøg foretages i to ret-

ninger.

For at vi kan være sikre på, at vi under

accelerationsprøven skifter gear ved de
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pen på motoren. Målebeholderen,der er af
glas, har to vandrette streger, og når vog-

nen passerer en kilometersten, stilles ind

på »måling«g« — hastigheden holdes kon-

stant, indtil den halve liter er brugt op,

og derefter bestemmes den gennemkørte

distance ved hjælp af 200-m stenene —

afstanden til den nærmeste sten kan med
tilstrækkelig nøjagtighed bestemmes ved

rutineret afskridtning.

Der køres naturligvis i begge retninger

ved brændselsforbrugs-målinger, og vi fo-

retager ingen målinger, hvis vindhastighe-

den overstiger omkring 4 m/sek. Vortillid

til den beskrevne fremgangsmåde berori

første række på, at de opnåede resultater

i visse tilfælde stemmer meget nøje med
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rigtige hastigheder, foretager vi i reglen

(ofte under anvendelse af orienterende ud-

løbsforsøg) en rekonstruktion af vognens

effektdiagram, hvilket naturligvis forud-

sætter kendskab til såvel vægten af køre-

tøjet under forsøget som til. frontarealet

og luftmodstandskoefficienten. Resultatet

af de foretagne accelerationsmålinger ind-

tegnes i de kendte kurveblade, der følger

med vor rapport over hver eneste prøve-

kørsel, og den optegnede kurve giver umid-

delbart den tid i sekunder, som er nødven-

dig for at kommefra en hastighed op til en

anden hastighed. Da vi ikke råder over

selvregistrerende måleapparater, som op-

tegner hele accelerationsforløbet, får vi i

disse kurver ikke de små knæk med, som

 



skyldes den tid, det tager at skifte fra et

gear og til det næste — den herved op-

ståede fejl kan dog — på grundlag af for-

skellige kontrolforsøg — bestemmes som

værende af størrelsesorden 1—2 pct. ved

aflæsning af sammenhørende hastigheds-

forskelle og tider således, at kurven til-

fredsstiller ethvert rimeligt krav til en

praktisk betonet vurdering af accelera-

tionsevnen for det pågældende køretøj.

Foruden de her nævnte prøver, hvis re-

sultater kan udtrykkesi tal, foretager vi i

reglen — hvis tiden tillader det — en

række kørsler over faste, specielt udvalgte

prøvestrækninger, på hvilke man har en

pres med forskellige motor-

cykler er mere komplicerede end de

tilsvarende prøver med automobiler, en

omstændighed, der først og fremmest skyl-

des nødvendigheden af at benytte et måle-

apparat af simplere konstruktion, og der-

næst fordi det er et en-mands show —

d.v.s. at een mand skal køre maskinen,

tage tid og passe prøveapparatet på cen

gang, hvilket naturligvis, ikke mindst med

hensyn til tidtagningen, kan give anled-

ning til et usikkerhedsmoment, der kræver

en lang række kontrolforsøg. Det simple

måleapparat åbner imidlertid mulighed

for, at næsten enhver motorcyklist selv
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vogne er her indtegnet på samme o 0 »n
figur. Det bemærkes, at Jowett Ja- SÅS
velin — til trods for, at dens motor 30 £et GG i
kun er på 1500 ccm — er den hur- OA
tigst accelererende af dem alle. Vi <
håber, at det i det kommende årvil vY
være muligt for os at gennemføre

mormale  prøvekørsler også med
amerikanske vogne, således at vi til 20 iD,
næste nytår vil kunne præsentere
et sammenlignende materiale af end-

nu større værdi.
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mulighed for at danne sig et sammenfat-

tende indtryk af vognens færdselsmæssige

egnethed. En udmærket strækning i denne

henseende er vejen fra Københavntil Fre-

derikssund, som i aftentimerne kunerlidet

befærdet, og som derfor giver mulighed

for »frisk« kørsel under vanskelige vej-

forhold. Vi plejer til vor egen orientering

at tage tid på strækningen fra endestatio-

nen i Husum til et bestemt sted ved ind-

kørslen ved Frederikssund — disse resul-

tater offentliggøres ikke, men det skal rø-

bes, at forskellen i køretid mellem de hur-

tigste og de langsomste vogne, vi har prø-

vet på den pågældende strækning, ikke an-

drager minutter men sekunder.

kan fremstille et sådant apparat til sam-

menligningsforsøg med sin egen maskine.

Der er selvfølgelig- ikke noget i vejen for,

at man kan medtage en passager som assi-

stent under forsøgene, men den forholds-

vis store vægtforøgelse, denne ekstrabe-

lastning betyder, giver et stærkt forryk-

ket billede af såvel benzinforbrug som ac-

celerationsevne i forhold til solokørsel, af

hvilken grund vi foretrækker at tage den

ekstra ulejlighed, solokørslen indebærer.

Af hensyn til motorcyklernes gode ben-

zinøkonomierdet umuligt at bruge et må-

leapparat indeholdende % liter, fordi dette

ville betyde, at man skulle holde en kon-

stant hastighed over en strækning på fra
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Først og størst
med alt til

den kære rok

Køretæpper, svær
kvalitet, også .for
Harley og Indian
Akkumulatorer,  kob-
lingsgreb, læderbæl-
ter brede" kr. 5,50,
lydpotter kr. 29,00, amalkarburatordele,
lygteglas, transfers til de fleste maskiner,
forcromede styr 1” og 7/,”.

Se, hør og spørg hos BONZO
Københavns bedst assorterede

specialforretning
Griffenfeldtsgade 5, telefon Nora 7911

Provinsordrer kun pr. efterkrav.

 

  
| x KØLERSKÆRMT

 

  
   
  

.
—so,meg,

 

IN
SE
RE
S
NA
gs
ss
ss
ns
s
O
N

   
al)2027",

"dg Ø

ES
-
54

meer X 1
É$te gs”

90020næsset

regulerer Kølertemperaturen

nedsætter Benzinforbruget

beskytter Motoren

Blot et Træk — og Skærmen er ind-

stillet fra Instrumentbrættet

LIGE EFFEKTIV VINTER OG SOMMER

Faas gennem Deres Autoforhandler

Husk ved Bestilling at opgive Bilmærke

Aargang og Kølerbredde

 

  

15 til 30 km. Dette er umuligt i alt fald

ved hastigheder over 70 km/t, og i mange
tilfælde ville forsøgene også blive ødelagt

ved lavere hastigheder, fordi man tvinges

til at nedsætte eller forøge hastigheden

på grund af den øvrige trafik.

Da en motorcykle ligger betydelig mere

uroligt på vejen end en bil, anså vi det

på forhånd for umuligt at aflæse benzin-

forbruget mellem to streger, som det gøres

i det prøveapparat, vi anvendertil biler.

Skulle en lignende fremgangsmåde anven-

des, måtte apparatet anbringes på føre-

ren og vel at mærke anbringes nøjagtig

lodret. For at gøre en længere historie kort

viste det sig, at det enkleste var det rig-
tigste. Vi fremstillede derefter en behol-

der, der kan rummeoptil en halv liter og

med en tragtformet bund, der endte i et

rør. Dette rør forbindes til karburatoren

ved hjælp ar en almindelig plastic-slange,

og selve måleapparatet har en bespænding

således, at det kan anbringes i kørerens

bælte.

Når en motorcykle skal afprøves, finder

vi først speedometerets fejlkurve på nøj-

agtig samme måde, som det er tilfældet

med de afprøvede vogne. Næste punkt på

dagsordenen er at fastslå benzinforbru-

get ved forskellige hastigheder som gen-

nemsnittet af kørsel i begge retninger. I

reglen er 50 km/t den laveste hastighed,
vi kan foretage en prøve ved, da langt de

fleste maskiner ikke kan gå rent i det

højeste gear ved lavere hastigheder, me-

dens de helt små maskinertillige afprø-

ves ved 40 km/t. Skal vi f. eks. prøve en

maskine ved 50 km/t, finder vi først ud af,

hvor langt et tilløb vi skal bruge for at

kommeop på den foreskrevne hastighed,

og vel at mærkeligge støt på denne hastig-

hed med en konstant åbning af gashånd-

taget således, at vi passerer en kilometer-

sten med jævn fart og med jævn gas. Der-

efter finder ;vi ud af, hvor mange kubik-

centimeter benzin vi skal brugetil tillø-

bet, hvilket i virkeligheden er den vanske-

ligste del af opgaven, fordi man måfore-

tage mange prøver, inden maskinen sætter

ud på grund af benzinmangel netop ud for

den bestemte kilometersten. Bliver resul-

tatet, at vi skal anvende 20 ccm benzintil

tilløbet, hælder vi 20 ccm + 250 ccm på

prøveapparatet og starter fra udgangs-

punktet således, at der netop er 250 ccm

(% liter) på beholderen, når vi passerer
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kilometerstenen med den foreskrevnefart.

Selvom dette ikke er nogen ufejlbarlig

fremgangsmåde, vil den eventuelle fejlbe-

regning af forbruget undertilløbet være så

minimal, at den ikke har praktisk betyd-

'ning for det endelige resultat. Hele den be-
skrevne fremgangsmåde gentages ved hver

foreskreven hastighed, og ved hver hastig-

hed kører vi i begge retninger, da vinden

har en betydelig indflydelse, navnlig når
det gælder motorcykler, der som bekendt

har en luftmodstandskoefficient pågom-

kring 0,80.

Accelerationsevnen findes på nøjagtig

samme måde, som det er tilfældet med bi-

lerne, men da det som nævnt er samme

mand, der skal passe stopur og kontrol-

greb, er gentagne forsøg nødvendige, ind-

til man føler, at denne gang var det rig-

tigt. Man kan øjeblikkelig mærke, hvis

man slår en brøkdel af et sekund forkert

på stopuret, og for en fuldstændigheds

skyld skal det anføres, at det kun er de

resultater, som vi er sikre på er rigtige

hvad tidtagningen angår, der lægges til

grund for den endelige bedømmelse.

Disse prøvekørsler kræver naturligvis

tørre veje og ringe eller helst ingen blæst,

men først og fremmest skal der maskiner

til. Det er under de herskende forhold ofte

vanskeligt at fremskaffe en ny, men til-

kørt maskine, og skulle det ske, at vi i et

fremtidigt nummer ikke bringer nogen

prøvekørsel med en motorcykle, så skyl-

des det simpelt hen, at det ikke har været

muligt at -fremskaffe en egnet maskine.

For øjeblikket foregår en væsentlig part

af motorcyklehandelen jo således, at sæl-

gerne ikke har mulighed for at give kun-
derne en prøvetur på en demonstrations-

maskine, fordi der ikke bliver bevilliget

demonstrationsmaskiner i det krævede

omfang, og en forhandler kanikke tage en

ny maskine til dette brug og bagefter sæl-

ge den som. fabriksny. Netop af denne

grund har vore prøvekørsler en meget stor

berettigelse, men af samme grund er det

ofte vanskeligt at skaffe maskinertil for-

målet.

Det går ikke altid,
som præsten prædiker

Efter den ovennævnte opskrift kan man,

gøre nogle sammenlignende forsøg 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 tilfælde, der viser det nyttige i

sådanne målinger. I sidste nummer kun-

ne De læse om en prøvekørsel med Puch.

250 TF, men denne artikel blev ikke som

oprindelig påtænkt. Vi havde nemlig fået

den idé, at vi ville prøve maskinen med

sod i motoren og bagefter med renset mo-

tor, af hvilken grund vi kørte mere end

3000 kilometer uden at rense udblæsnings-

system og motor for kul. Vi satte derefter

prøveapparatet på, og alt så meget lyst og

lovende ud. Maskinen gik 37 km pr. I ved

50 km/t, og forbruget svarede til 24 km/l

og 22 km/l ved henholdsvis 60 km/t og
70 km/t. Den gode økonomi ved den lave

hastighed så meget naturlig ud, fordi kul-

lets bremsende virkning på udblæsnings-

gassen ikke er så betydningsfuld ved lave

omdrejningstal, medens kullet ovenpå

stemplerne og i topstykket bevirker en for-
øgelse af kompressionsforholdet.

Vi rensede derefter motoren og samlede

den uden at foretage udskiftninger eller

justeringer af nogen art. De efterfølgende

prøver gjorde os til nedbrudte nervevrag

og ødelagde den fine historie — samtlige

resultater var nemlig dårligere, end da

maskinen var stoppet til af kul. Under

rensningen observerede vi, at stempelrin-"

gene ikke var blanke og tætsluttende i hele

periferien. Vi fornyede derfor nu stempel-

ringene og kørte dem til med Redex blan-

det i benzinen for at holde soden borte,

indtil ringene varslidt til. Resultatet kan
De sei sidste nummer. Forbruget gik ned

til 3,3 1/100 km mod før 4,55 1/100 km.
Dette lærte os to ting: For det første bør

man anstille sammenlignende forsøg med

jævne mellemrum, da det er den eneste

regulære måde på hvilken, man kan kon-

trollere benzinforbruget, der som vist kan

svinge meget betydeligt, uden at man læg-

ger mærketil det, og for det andet, at det

er vigtigt at holde soden borte, så længe
ringene bliver kørt til i en totakter, fordi

de ikke som på firetakteren kan dreje sig

frit i rillerne og på den måde holdesig selv

bevægelige.
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kontant Kr. 198.-

komplet, inclusive alt

 

De kan ha' den i Lommen

Fabriksny 4", Rørs Super. kan De tage med
overalt, paa Cykletur, paa Stranden, i Som-
merhuset elle» Teltet, paa Rejser og paa
Kontoret. Den fylder ikke mere end 19X
1072X7 cm, og den spiller overalt med en
fyldig Tone og en ren Gengivelse og tager
klart en Række europæiske Stationer.

Fantastisk som Auto-Radio

GOTHA RADIO
Smallegade 24 . GOthaab 9001 Sendes overalt

Køb kontant
Spar over 50 %,

   
AUTO-RADIO

før Kr. 630,-
Nu Kr. 295 -

AAC Champion 1951
5/2 Rørs Super med ny Skala, H.F. Forstærk-
ning, korte, mellem og lange Bølger, særskilt
Vibratorenhed permadynamisk Højttaler,
Metalkabinet med Bakelit Forstykke. Passer
i enhver Vogn. Leveres baade 6 og 12 Volt.

Plomberet Emballage.
Fuld Fabriksqaranti.

NB.! Meget begrænset Antal
— derfor KOM NU!

pr. Efterkrav

Falkoneralleé 17, GOthaab 8025.
H. C. Ørstedsvej 35, EVa 4335.
Ndr. Frihavnsgade 59% ØBro,8343.
Postordre: Smallegade 24, Kbhvn. F.  
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  RENAULT G/CV
har uafhængig

hjulaffjedring
  

Us affjedring på alle 4 hjul i forbin-

delse med hydrauliske, dobbeltvirkende støddæm-

pere giver den behagelige kørsel, der er karak-

teristisk for RENAULT 4 CV. Lockheeds

hydrauliske bremser garanterer tor sikker kørsel. BE ROEDISSSÅS Es
omsætningsafgift.……. Om-

Med sit smukke karosseri er den enfryd for øjet, gående levering. Spørg

og det lave benzinforbrug — 18 km pr. liter — BSgengående; indkebstils
ladelse, vi hjælper Dem

gør den til Danmarks mest populærebil. gerne med denne.

Generalimportør:

BRDR. FRIIS-HANSEN 2/s
Sejrøgade 15 København Ø. Ryvang 6888    
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" DOBBELT UDKOBLING
kt kk

Fre der kører et automobil, som er

forsynet med »almindelig« gearkasse

— d. v. s. en gearkasse, der — uanset gear-

stangens anbringelse — skal skiftes di-

rekte af føreren, er fortrolig med de pro-

blemer, som melder sig, når man skal

skifte fra et hastighedstrin i gearkassen

til et andet.

Så længe det kun drejer sig om at skifte

op gennem gearene, vil selv den uøvede

fører i almindelighed hurtigt finde frem

til den rigtige praksis, idet det her i første

række kun drejer sig omat vente etlille

stykke tid i frigear, inden man bringer

tandhjulene i det højere gear i indgreb.

Betydelig vanskeligere stiller det sig imid-

lertid, når man under kørslen skal skifte

til et lavere gear. Forsøger man uden vi-

dere at koble ud og derefter at føre gear-

stangen over i den nye position, vil man

i almindelighed konstatere, at der opstår

en tydelig, fræsende lyd — man »børster

tænder« — hvilket er et sikkert tegn på,

at de tandhjul, man med vold og magt

forsøger at bringe i indbyrdes indgreb,

ikke bevæger 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 slæber på med forkanten af tænderne.

Først når de har opnået samme tandha-

stighed, finder selve indgribningen.… sted.

For at råde bod på dette forhold har

man allerede i en årrække på de fleste

vogne anbragt den såkaldte syncro-mesh

anordning mellem gearkassens hovedaksel

og de enkelte skiftehjul, der i så fald kan

være i konstant indgreb med de tilsvaren-

de hjul på gearkassens forlagsaksel. Den-

ne synero-mesh anordning, der i realite-

ten er en lille konuskobling, skal efter

hensigten sammenkoble de to transmis-

sionselementer ganske blødt, inden de —

ved hjælp af en fast klokobling — låses

til det samlede transmissionssystem. Det

har imidlertid vist sig, at de små syncro-

mesh koblinger i reglen ikke er dimensio-

neret så rigeligt, at de i det lange løb kan

klare den opgave at bringe tandhjulene

op på det rigtige omdrejningstal, især hvis

der hyppigt foretages hurtig nedgearing

(en undtagelse danner alle Rolls Royce

modeller siden 1934, som er forsynet med

meget store syncro-mesh koblinger — et

forbehold, som formentlig er uden større

praktisk betydning for størsteparten af

vore læsere).

Man er derfor — selv om man kører

med en gearkasse, der er forsynet med

synero-mesh — henvist til at benytte en

særlig fremgangsmåde, den såkaldte dob-

belte udkobling, når man skal geare ned.

Selv om man benytter dobbelt udkobling,

er syncro-mesh anordningen ikke overflø-

dig — den vil nemlig kunne virke som en

udligner overfor det fejlskøn med hensyn

til motorens omdrejningstal, som man —

især hvis man ikke er meget rutineret —

ofte vil gøre sig skyldig i, og den arbejds-

præstation, som herunder. kræves af de

små koblinger, vil de almindeligvis kun-

ne holde til gennem hele vognenslevetid.

Til forståelse af princippet i den dob-

belte udkobling har vi fremstillet hosstå-

ende tegning, der — rent skematisk —

viser en tør enkeltpladekobling og en —

gammeldags — 3-trins gearkasse med be-

vægelige skiftehjul. Når man kører i 1.

gear, føres trækkraften fra motoren gen-

nem koblingen til tandhjulet 1, herfra vi-

dere til tandhjulet 2 på forlagsakslen og

gennemtandhjulene 5 og 6 tilbage til gear-

kassens hovedaksel — vi får en stor ud-

veksling, fordi vi to gange fører trækket

fra et lille til et stort tandhjul. Ved kørsel

i 2. gear føres trækket stadig gennem tand-

hjulene 1 og 2 til forlagsakslen, men nu

sker den videre kraftoverførsel gennem

hjulene 3 og 4, der giver.en mindre ud-

veksling end hjulene 5 og-6 — vi får altså

et højere gearend, før. Endelig skifter man

over til det 3. (direkte) gear ved at føre

tandhjulet 4 til venstre således, at det

ikke længere er i indgreb med forlagshju-

let 3 men i stedet — ved hjælp af en klo-

kobling — låses direkte sammen med

tandhjulet 1. Trækket passerer nu gennem

gearkassen uden udveksling, og forlags-

akslen løber løs med rundt uden at bære

nogen belastning.

Det er netop denne situation, der er vist

på den øverste af de fem små figurer. Vi

   



 

en vogn, hvis bagakseludveksling og bag- COPYRIGHT
kan tænke os, at gearkassen er anbragt i

|
SKANDIKAFISK

hjul er således dimensioneret, at en køre-

hastighed på 60 km/t netop svarer til et i:

omdrejningstal for motorens krumtap- kørsel 1 3. gear - Go "M/t

aksel og den dermed sammenlåsede ho-

vedaksel og kardanakslen på 2000 omdr./
min. Opgaven er nu den,at vi skal skifte

ned til 2. gear i farten. Vi træder da først

koblingen ud og fører skiftehjulet 4 i fri-

gearstilling (næste figur). Hvis vi prøver

med det sammeat føre hjulet 4 videretil
indgreb med hjulet 3 på forlagsakslen, vil |

de kommetil at »børste tænder«. Vi må

da først sørge for, at de to hjul kommer -udkobling- skift til frigear

til at rotere med samme tandhastighed,

inden vi forsøger at fuldbyrde gearskift-

ningen. Hvis vi nu endvidere forudsætter,

at udvekslingen i 2. gear er f. eks. 1,60 : i;

hvilket vil sige, at motoren løber 1,60 gan-

ge så hurtigt som kardanakslen, når vi kø-

rer i 2. gear, skal vi altså bringe motoren |

op på 3200 omdr./min. (nemlig 1,60 X |

2000), inden vi kan bringe tandhjulene a |

og 4 i indgreb (forudsætningen herfor er i SEE Deer

i hyld at hele skiftningen foretages Elke DN DIS IseFobEnEgas

J så hurtigt, at vognen stadigvæk kører 60

km/t svarende til et omdrejningstal for

kardanakslen på 2000 omdr./min.).

Den eneste måde, på hvilken vi kan sætte

å omdrejningstallet for tandhjulet 3 i vej-

j ret, består i, at vi atter slipper koblingen
og speeder motoren op — samtidig spee-

i der vi gennem tandhjulene 1 og 2 også
tandhjulet 3 op, og det det gælder om er

nu — pr. fornemmelse — netop at komme

op på et motoromdrejningstal på 3200

omdr./min. — så har tandhjulet 3 nøjag-

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 så indgående i det

foregående, skal naturligvis i praksis fore-

gå meget hurtigt og præcist, og manøvren

kræver en del øvelse, før man kan ind-

registrere dens udøvelse blandt de rent

refleksbestemte handlinger. Vanskelighe-

den ligger naturligvis først og fremmest

deri, at man — idet man speeder motoren

op, medens gearkassen står. i' frigear —

kun har sit skøn at stole på ved bedøm- E
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For at forstå den dobbelte udkobling rigtig må man erin-

dre, at gearkassen forbliver uberørt af opspeedning af
motoren, når koblingen er trådt ud. Gearkassens hoved-

aksel er lejret i koblingsakslen således, at de kan rotere
med forskellige hastigheder.
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Forrudenfri før 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 opnår for en ringe

udgift fri udsigt og sikker kørsel.

Leveres for 6 og 12 volt.

  

 

  AKTIESELSKABET

København N. MIAGNETO Ti. c. 7716

RYVICESTATI
ONER i

sdenr zOdenin Seest
te og Tønder

DEPOTER & SE
Aalborg + Aarhus » Vel

borg + Haderslev + Slagelse
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Aut. forhandlere

for Stor-København

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

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

K. Fisker-Jensen
GI. 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 større, hvis det

drejer sig om en motor, som næsten ikke

kan høres fra førersædet.

Beherskelsen af den dobbelte udkobling

er en af forudsætningerne for sikker og

korrekt beherskelse af køretøjet i enhver

situation. Man kan ofte komme ud for at

skulle bremse med motoren, og i et sådant

tilfælde drejer det sig om så hurtigt som

muligt — og uden skade for køretøjet —

at gå ned i et lavere gear. Ved bjergkørsel

f. eks. vil man altid ned ad lange fald

bruge motoren som bremse, og der kan

da også blive tale om at gå flere gear ned,

hvis vejens hældning er varierende. Også

i glat føre gør man ofte klogest i såvidt

muligt at bruge motoren som bremse, og

den dobbelte udkobling bliver da en hyp-

pigt gentaget manøvre f. eks. i stærk by-

trafik. For sports- og væddeløbskørerne

hører manøvren naturligvis med til det

elementære repertoire, forsåvidt som den

suveræne beherskelse af udvekslingsfor-

holdet mellem motoren og drivhjulene er

en forudsætning for, at man under alle

forhold kan tvinge vognentil at gøre net-

op det, man venter sig af den.

Exclusiv italiensk sportsvogn
Foltsat fra side 25

240 km/t, hvilket — ifølge en kontrolbe-

regning — giver en luftmodstandskoeffi-

cient på omkring 0,31 for det viste, åbne

sportskarosseri — en meget lav værdi, når

man tager i betænkning, at den laveste

værdi for en lukket serieproduceret vogn

er opnået 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 køretøjet — har nød-

vendiggjort indbygningen af en tank bag-

til på ikke mindre end 140liter.

 

 
Bestil den nu:

MOTORCYKLE

HÅNDBOGEN
(2. UDG.)

forsendes overalt pr. efterkrav

LØSEKRUGS BOGHANDEL

JAGTVEJ 59 . KØBENHAVN N

Kr. 8,75
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Sen flerårig holder af Deres blad tillader

jeg mig at forelægge et problem. Min

far har en Chevrolet personvogn, model
1931, som i mange år har været en udmær-

ket rejsevogn, men nu har den fået en

kedelig tilbøjelighed til at blive utæt i

ventilerne, selv efter en nok så omhygge-

lig slibning af disse. De fleste mekanikere

påstår, at det skyldes den dårlige benzin;

er det virkelig tilfældet? Jeg regnede med,

at benzinen var af omtrent sammekvali-

tet som i 1939, og at det kun var de nye,

højkomprimerede vogne, der ikke kunne
»tåle« den dårlige kvalitet.

N. T., Aalborg.

Mekanikerne har desværre ret. Den ben-

zin, der importeres i dag, er mere svovl-

holdig, end benzinen var før krigen, og

den kemiske sammensætninger i det hele

taget meget uheldig for motorerne, af hvil-

ken grund mange har fået det indtryk, at

efterkrigsvognene er noget bras i forhold

til førkrigstidens kvalitetsprodukter. Ok-

tantallet har intet at gøre med det fore-

liggende tilfælde, men det er rigtigt, at de

højkomprimerende motorer ikke kan klare

den benzin, vi importerer i dag, fordi det

lave oktantal forårsager tændingsbanken.

Ventilerne bliver ganske simpelt møre af

den kemiske tæring, som den dårlige ben-

zin forårsager. Benzinen er altså dårlig af

to grunde, dels er oktantallet for lavt (for
de nyere vogne) og dels indeholder den for

store mængder skadelige stoffer. Tæringen

kan man ikke undgå, men i nogen grad

modvirke ved at bruge topolie iblandet

benzinen. Denne lille sag burde give stof

til eftertanke.

  gi:SSAE   ARENAENER heser ES fasarRESEN: 

  
il De venligst opgive mig, hvor meget

æther, methylalkohol el. lign. pr. 20 1

benzin jeg kan vove at bruge i en MG 1% 1?

Der er tændingsbanken selv på små stig-

ninger og i tungt føre, selv når tændingen
står lavere end opgivet af fabriken. Kom-

pressionstallet er 7,4.

C. A. L., Grønbjerg.

Det omtalte bankningsfænomen har

uden tvivl sin oprindelse i det lave oktan-

tal for de (iøvrigt stærkt varierende) ben-

zinsorter, som for tiden findes på marke-

det herhjemme. De kan naturligvis godt

imødegå den nævnte ulempe ved at anven-

de en brændselsblanding — f. eks. en ben-

zin-benzolblanding, hvis nøjagtige sam-

mensætning kun kan bestemmes ved prak-
tiske forsøg. Benzolblandingen har den

fordel, at dens anvendelse ikke kræver no-

gen omjustering af -karburatoren (andre

strålespidser), medens benyttelsen af f.

eks. metylalkohol kræver større strålespid-

ser med deraf følgende større brændsels-

forbrug og i virkeligheden kun er moti-

veret, hvis der foreligger vanskeligheder

med kølingen af motoren.

Vi kan dog ikke anbefale Dem at be-

nytte en brændselsblanding, som — uanset

sammensætningen — vil give en dårlig

driftsøkonomi. Man må således forudse, at

det kan blive nødvendigt at anvende ind-

til 50 pct. benzol i benzinen for at gøre

motoren fri for bankning. Den bedste løs-

ning vil De sikkert opnå, hvis De reduce-

rer motorens kompressionsforhold til om-

kring 6,50 :1 — en ændring, der kræver,

at De indlægger en toppakning, som er 2

mm tykkere end den nuværende. De bør

dog, forinden denne ændring foretages,

sikre Dem, at justeringsmuligheden for

ventilstødstængerne slår til over for en

tilsvarende længdeforøgelse på 2 mm. —
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For god ordens skyld skal det bemærkes,

at De, såfremt De alligevel kører på en

brændselsblanding, ifølge den gældende

motorafgiftslovgivning skal betale dobbelt

vægtafgift for køretøjet. (Obs! Metylalko-

hol tager lakken af karosseriet).

DB: 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 gør. Hvis De vil klare pro-

blemet for mig, vil jeg være Dem meget

taknemlig.

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

Hvis man sammenligner en benzin- og

en dieselmotor med samme slagvolumen,

og de to motorer kører med samme om-

drejningstal, vil dieselmotoren normalt

udvikle den største hestekraft, da den nor-

malt arbejder med et højere effektivt mid-

deltryk. Årsagen til, at man i reglen får

en større hestekraft ud af benzinmotoren,

beror på, at dens omdrejningstal i de fle-

ste tilfælde ligger langt over dieselmoto-

rens. En forhøjelse af dieselmotorens om-

drejningstal er forbundet med meget store
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vanskeligheder, fordi selve forbrændings-

processen omfattende: Indsprøjtning, for-

støvning, fordampning, antændelse og en-

delig selve forbrændingen af dieselolien

kræver 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-

gæld har den et større drejningsmoment

ved alle omdrejningstal (naturligvis sta-

dig under forudsætning af samme slag-

volumen).

nder mine — ikke videre vellykkede —

forsøg på at få en ældre motorcykle-

motortil at gå »støjfri« er jeg kommet

til at tænke på, om man mon nogen sinde

har forsøgt at lave en motor med virkelig

»hydraulisk« bevægede ventiler — med

»hydraulisk fjernstyrede« ventiler om

man vil. Jeg mener i modsætning til de

systemer, jeg hidtil har set, som benæv-

ner sig »hydrauliske«, hvor olien kun ind-

går som en »kort stødpude«, der ophæver

spillerummet. Systemet kunnef. eks. ud-

formes som vist på indsendte skitse. Vil

mon den lange »oliestødstang« fjedre så

meget, at ventilernes bevægelse bliver

upræcis? Det måtte kunne modvirkes ved

kammenes form og et vist »forspring«.

Ved langsomtgående motorer, der kræves

»støjfri« — måske uden at skele for meget

til. effekten — vil jeg i,alt fald synes,

systemet må være anvendeligt. — Den de-

taillerede konstruktion kan naturligvis

varieres. Som den er vist; er der ingen

ventiler i »afsenderpumpen«, ”og en even-

tuel »urund« eller ekcentrisk, cylindrisk

del på kamskiven kan ikke påvirke ven-

tilen i utide. — Systemet synes mig nær-

mest at måtte kunne fremstilles billigere

end de nu ofte ved topventilede motorer

anvendte, komplicerede ventilbevægelser

— og selvfølgelig bør det kun anvendes

i forbindelse med topventiler. Man ville jo

f. eks. også — hvor det måtte være en for-

del — kunne anvende en »central-afsen-

derpumpeblok«i lighed med de ved defle-

ste dieselmotorer anvendte »centralbrænd-

stofpumpe-blokke«. Udførelsen bør være

den samme som for brændstofpumper med

hærdede og sammenslebne cylindre og

stempler, der ikke er påvirket af sidetryk.

I så fald vil systemet, så vidt underteg-
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nede kan bedømme, nemt kunne vare den

øvrige maskine ud, særlig da arbejdsmid-

let er smøreolie. Da jeg er begyndt at

drage sammenligninger med et brændsels-

olieindsprøjtningssystem, bedes det be-

mærket, at konstruktionen er langt simp-

lere.

Vil De venligst kritisere min »opfindel-

seg og meddele mig, om der — Dembe-

kendt — har været noget fremme i den

retning. De bedste hilsner og på forhånd

tak — og tak for Deres interessante blad.

K. H. L., Nykøbing M.

Ja, selv tak. — Til det af Dem foreslåede
aktiveringssystem for ventilerne i en top-

ventilet motor skal vi for det første be-

mærke, af man — ved udformningen af

forbindelsen mellem knastakslens kam-

profil og selve ventilen — under alle om-

stændigheder må tilstræbe den størst mu-

lige stivhed ved kraftoverførslen. Dette

krav imødekommer man ved væddeløbs-

motorer og finere brugsmotorer ved at

lægge knastakslen umiddelbart op ad ven-

tilen (overliggende knastaksel), hvorved

man samtidig får reduceret vægten af de

bevægelige dele i hele mekanismen, hvil-
ket igen giver mindre kræfter i systemet.

Hvis man — således som Deforeslår det

— benytter en »stødstang« af olie, får man

ganske vist reduceret vægten af de bevæ-

gelige dele og dermed de massekræfter,
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som virker i systemet under ventilens åb-

ning og luknig, men samtidig indfører

man et kraftoverførende element, der er

mange gange så elastisk, som de alminde-

  fra smøreoliepumpe — E

 

   

 

pumpens slaglængde

effektiv

f akter ZLIGSTOR rs

Skematisk fremstilling af det af K. H. L. foreslåede
system til aktivering af ventilerne i en almindelig, top-
ventilet motor. Ventilen begynder at åbne, når pumpe-
stemplet har passeret oliekanalen fra smøreoliepumpen,
og den lukker mod sit sæde, når stemplet under sin ned-

gang passerer det samme punkt. Det stop, som er nød-
vendigt, for at overholde den viste frigang mellem kna-

sten og pumperullen er ikke vist på figuren.

ligt anvendte stødstænger af stål (der er

det stiveste af de normalt benyttede ma-

skinbygningsmaterialer). En sammenlig-

nende vurdering af fordele og ulemper ta-

ler så afgjort imod at indføre et system

som det foreslåede, og det er da også grun-

den til, at man — når man brugerolie til

at ophæve spillerummet i ventilbevægel-
sen —indskrænker oliemængden i syste-

met til et minimum — en kort »stødpude<«.

Overfor det her anførte nytter det ikke at

drage sammenligning med dieselmotorer-

nes indsprøjtningssystem, idet der netop
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Karrosseriets specielle Form

beskytter Føreren saavel mod

Snavs fra Vejen som mod

Smuds fra den 125 cc Motor,

der er helt indbygget og ligger

bag Førersædet.
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ved sådanne systemer ofte kan konstate-

res betydelige vanskeligheder hidrørende

fra svingninger i oliestrengen mellem

pumpe og indsprøjtningsdyse. Det er mu-

ligt, at man kan få Deres ventilbevægelse

til at fungere tilfredsstillende ved lang-

somtgående (stationære) motorer, men vi

ser ærlig talt ingen fordel ved det frem for

den almindeligt anvendte, hydrauliske ud-

ligningsmekanisme. Med hensyn til en bil-

liggørelse af konstruktionen ved hjælp af

den foreslåede mekanisme, ser vi os ikke

i stand til nogen eksakt vurdering, men vi

er — rent skønsvis — også på dette punkt

noget skeptiske med hensyn til princip-

pets fordele.

eg har den 10. januar sidste år købt en

350 ccm Jawa med sidevogn uden ind-

købstilladelse, af hvilken grund jeg har

fået gule nummerplader. Nu vil jeg gerne

vide, om det kan lade sig gøre at betale

omsætningsafgift af køretøjet, da det jo

kan lade sig gøre med varevogne. På told-

boden i Kolding mener man ikke, der er

mulighed for at betale omsætningsafgift.

Hvor skal jeg henvende mig?

E. P. H., Hejelsminde.

Vi har arbejdet en del med denne sag,

men sålænge fordelingsordningen med

indkøbstilladelser opretholdes, vil det

næppe kunne gennemføres. Efter tre års

forløb kan man efter de nu gældende reg-

ler betale omsætningsafgift, men der ar-

bejdes netop i disse dage stærkt på at få

motorcyklehandelen helt eller delvis fri-

givet, og såfremt disse forhandlinger fører

til et positivt resultat, vil det sikkert også

blive muligt at betale omsætningsafgift

for motorcykler, der er indregistreret på

gule nummerplader.

1) Hvordan er klasseinddelingen for stan-

dardmaskiner efter gældende  regle-

ment? Nogle motorklubber arrangerer

løb med en letvægtsklasse indtil 125

ccm og andre med en klasse indtil 150

ccm, medens man til danmarksmester-

skaberne kørte med maskiner indtil

200 ccm. Nogle klubber har en side-

vognsklasse indtil 500 ccm og andre

indtil 600 ccm. Gælder der faste regler
overalt, eller afhænger klasseinddelin-
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gen af de pågældende  arrangørers

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 slagvolumenbegrænsning

for standardmaskiner på slaggebane?

4) Hvordan gearer man en standardma-
skine på a) 400 m slaggebane, b) 1000

meter bane og c) til scrambleløb?

5) Hvordan udregner man kædehjulenes
størrelse til det givne forhold?

6) Hvor mange gram metal kan man uden

risiko dreje af svinghjulet på en Åriel,

350 ccm Red Hunter, for derved at for-

bedre accelerationsevnen?

7) Ved hvilke løb må 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 spørgsmål på en

gang, men lad os se på dem:

ad 1) Når det drejer sig om almindelige

løb, står arrangørerne frit med hensyn til

klasseinddelingen, men naturligvis over-

holder man — af praktiske hensyn — en

slagvolumenbegrænsning på 350 ccm og

500 ccm. I enkelte tilfælde kører mantil- -

lige i en 250 ccm klasse. Letvægtsklassen

er forholdsvis ny, af hvilken grund der

endnu ikke er kommet retningslinier for

denne kategori. Klubberne må under de

almindelige løb derfor tage det videst mu-

lige hensyn til rytternes materiel. Det

kunne dog være ønskeligt, om man til

mesterskabsløbene oprettede en letvægts-

klasse med en slagvolumen på 125 ccm,

da et tilladt slagvolumen på 200 ccm lig-

ger for nær ved 250 ccm klassen, uanset

den himmelråbende forskel på materiellet
1 disse to klasser.

ad 2) Her kommer vi til at berøre et

meget kildent punkt, som vi allerede tid-

ligere har berørt. En standardmaskine er

efter gældende regler en motorcykle, der

er fremstillet på en fabrik og opført i fa-

brikens katalog. Norton International og

Manz, AJS R7, Triumph Grand Prix o.s.v.

er altså alle standardmaskiner efter det

gældende danske reglement, der naturlig-

vis er helt forkert på dette punkt.

ad 3) På slaggebaner kører man i solo-

klassen med maskiner op til 500 ccm og

ikke over dette slagvolumen.
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og fremmest for at få den størst
mulige erfaring med den nye Puch
250 cc — en erfaring der nu kom-

mer vore kundertil gode.

RASMUSSEN & CO.
WESTEND15 EVA 953

  
 

ad 4) Man kan ikke anvise noget gear-

ingsforhold for standardmaskiner til de

forskellige baner, da banens form og be-

skaffenhed tillige med længden er af af-

gørende betydning for gearingen. Man kan

imidlertid opstille den gyldne regel,. at

motoren skal have »trukket ud«, d. v. s.

have nået sit maksimale omdrejningstal,

når ca. % af langsiden er gennemkørtef-

ter en flyvende start, f. eks. når maskinen

går ind på anden omgang. For scramble

løbs vedkommende er gearingen naturlig-

vis i højere grad afhængig af banens form

og beskaffenhed, men her har mantillige .

mulighed for at bruge sine gear, og det

vil ofte vise sig, at standardgearingen er

pussende for hurtige baner, medensen lille

nedgearing i det totalt udvekslingsforhold

ofte vil være påkrævet på tungere baner.

ad 5) Det totalt udvekslingsforhold fin-

der man ved at gange antallet af tænder

på koblingens kædehjul med antallet af

tænder på baghjulets kædehjul, hvorefter

resultatet divideres med det resultat, man

får, når man ganger krumtapakslens kæ-

dehjul med gearkassens kædehjul.

ad 6) Vær meget forsigtig med at dreje

af svinghjulene, navnlig hvis maskinen

skal bruges til scrambleløb. Man kan tage

fra 250 g og op til % kg — man har for
den sags skyld også i enkelte tilfælde ta-

get flere kilogram, men man må være klar

over, at maskinens trækkraft forringes til-

Svarende ved lave motoromdrejninger. Af-

drejning af svinghjulet betragtes i reglen

som sjusket form for tuning, og når alt

kommertil alt, gælder det om at tune ma-

skinen således, at den får større effekt,

hvilket en afdrejning af svinghjulet ikke

bidrager til.

ad 7) »Suppe«er tilladt til alle løb und-

tagen mesterskabsløb og internationale

T.T.- og Grand Prix løb, der køres efter

FICM's reglement. Enhver brændstofblan-

ding betragtes som »suppe« uden hensyn

til sammensætningen.
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Vauxhall viser, at De faar mere for Pengene i en General

Motors Vogn: — Den ser godt ud — der er god Plads i

em den — den accelererer fabelagtigt — den er billigst blandt

de 6-cylindrede — den Å4-cyl. koster endda 2400 Kroner

j E mindre, og — NB! — Vauxhall-Priserne er IKKE forhøjet!

 

" Vauxhall
i DKdeEn, Morgen!
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NY DANSK SCOOTER
SNART I PRODUKTION

pi biludstillingen i Forum sidste år

kunne man se prototypen af en dansk-

bygget vogn, der præsenteredes under nav-

net DK. Den danske konstruktion var ba-

seret på en DKW motor og ramme, medens

Bede øvrige dele for størstepartens vedkom-

mende var fremstillet herhjemme. Resul-

tatet af dette danske initiativ var fuldt vil-

fredsstillende i alle retninger, men på

grund af de vanskelige forhold er sagen

stilling af motorkøretøjer. Den danske

scooter har imidlertid endnu en »far«,

nemlig ingeniør Svend R. Olsen, der tid-

ligere har været ansat som produktions-
ingeniør og rationalisator på flere ameri-

kanske automobilfabriker samt på Inga-

soll Milling Machine Co. Sidstnævnte sted

har ingeniør Olsen blandt andet konstrue-

ret de  cylinderbearbejdningsmaskiner,

som anvendes af Citroén i Paris — et ar-

 

 

 

 

 

 

2En konstruktionstegning af den danske scooter. Bemærk den nye hjulophængning, i hvilken for- bed

skærmen indgår som svinggaffel. Cd

stillet i bero indtil videre, da man ikke

ønskerat investere en stor kapital i værk-

tøjsmaskiner uden at have garanti for,

at produktionen ikke sinkes af valutavan-

skeligheder til indkøb af færdigdele.

Ingeniør Svend Aage Mathiesen, der har

konstrueret ovennævnte vogn, har imid-

lertid benyttet ventetiden til at konstruere

en dansk scooter. Ingeniør 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 harfået et in-

timt kendskab til konstruktion og frem-

48

bejde, der blev løst på så fuldkommen en

måde, at direktør Citroén personlig foran-

ledigede, at ingeniør Olsen fik overrakt en

pengegave som anerkendelse.

Den danske scooter må således anses for

at være i de bedste hænder, og efter proto-

typen og de endelige tegninger at dømme

har de to danske ingeniører fremstillet et

virkeligt brugskøretøj for hvermand, idet

den danske scooter opfylder store,krav om

køreegenskaber og driftsøkonomi, samtidig

med at den vil kunne leveres på 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 mangetilfælde be-

står af såvel stel som »karosseri«, kan man

i dette tilfælde tale om en selvbærende

konstruktion, idet stellet eller om man vil

»karosseriet« er udført 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
egenvægt. Stålpladeforstærkninger er ind-

sat, svejset eller punktsvejset, hvor styre-

tøjet er boltet til stellets forende, og hvor

fodbremsepedalen -er fastgjort til stellets

venstre side. Den bageste del afstellets si-

der, hvortil bagakslen er fastgjort, er for-

stærket af den indre bagskærm,fremstillet

af 1 mm plade og punktsvejset resp. nit-

tet til karosserisiderne. Bagskærmenerså-

ledes formet, at der er fri passage for luf-

ten gennem hele x»karosseriet«s indre så-

ledes, at den luftkølede 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 luftafkøling.

Stellets forreste og nedre kant danner

knæbeskyttelse og trinbræt. Trinbrættet,

som er belagt med gummi, løber langs hele

køretøjets side således, at såvel føreren

som den eventuelle passager har god plads

til fødderne, og begge kan uden gene skifte

fodplads under kørselen, såfremt træt-

hedsfornemmelser skulle gøre dette ønske-

ligt.

Maskinens tyngdepunkt er lavere end for

noget andet 2 hjulet køretøj, og vægtfor-

delingen er så nær idealet som tænkelig

muligt.

Styretøjets er en selvstændig enhed, som

er fastboltet til chassisets forende.

Styret er et originalt »Magura« 7/8” for-

kromet styr forsynet med drejeligt gas-

håndtag for højre hånd og kombineret
gearskifte- og koblingshåndtag for venstre

hånd. Koblingsgrebet ved venstre håndtag

låser automatisk i 3 stillinger, nemlig

1-0-2” gear ved drejning af styrets venstre

håndtag.
Forhjulet er ophængt i en svinggaffel,

idet man bruger selve den lukkede for-

skærm, der er af meget kraftigt, forstær-

ket materiale, som bærende element for

forhjulet. Affjedringen sker ved hjælp af

en enkelt lodretstående skruefjeder ind-

skudt mellem skærmen og styreakslens

nederste ende.

 

 

Motorcykle-Værksted
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TO MAA MAN VÆRE

»Den kære Rok —

er Dig ikkenok...

  

 

Søg Dig en Makker med Pandelok«.

I L F oOo R D Super Swing Seat

—Mor Langfart ==

RECREO (hvor der findes Bagage-
bærer).
Junior SKÆRMSÆDERtil lette Maskiner.

Junior- og UNIVERSAL Fodhvilere.
ALLE BETRÆK OG RESERVEDELE

Faas hos alle førende Motorforhandlere  
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MOTORLAGERET
| Secialforretning i

MOTORCYKLEDELE
TILBEHØR - UDSTYR

Vi leverer:
Krumtaplejer - tandhjul

og kædehjul

for alle motorcykler

Denhelt rigtige cylinder-

udboring med fuld garanti

Vester 3846

HALMTORVET 46
vis å vis Kødbyen og Fragtmandshallen

| København V   
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Hjulene er 8” stålhjul forsynet med

»Dunlop 16”x4” lavtryksdæk. Der anven-

des 2 stk. SKF kuglelejer på fast aksel i

hvert hjul. Hjulakslerne hviler i halv-

skåle fastgjort til chassis og forgaffelsider.

Baghjulets halvskåle er anbragt svingbare

og tjener som drivkædestrammertil efter-

spænding ved kædeslitage. Baghjulsaks-

len bærer bremsebagpladen for den hy-

drauliske »Lockheed« bremse. En kraftig

"bolt i hver side af akslerne fastholder

disse i deres halvskåle, og hjulene kan let

'aftages ved at fjerne de 2 bolte.

Bremsesystemet er originalt »Lock-

heed«, som her for første gang anvendes

til en seriefremstillet motorcykle. Fod-

bremsepedalen virker gennem den hydrau-

liske hovedcylinder, som er anbragtlet til-

gængeligt i venstre luftklap, på baghjulets

hydrauliske hjulcylinder og derfra på de

2 flydende ophængte bremsesko. Højre

håndbremsegreb virker gennem »Bowden-

kabel« på det hydrauliske bremsesystems
bremsesko.

Den hydrauliske rørforbindelse er for-

synet med en lang »Lockheed« bremse-

slange således, at baghjulet kan aftages

uden at bryde bremseledningen. Såfremt

ønskeligt kan forhjulet også forsynes med

Lockheed bremse, men bremseeffekten er

så god, at dette forhold næppe har større

praktisk betydning.

Motoren er af det gennem en lang år-

række anerkendte »Ilo« fabrikat. Det er

en 118 ccm 2 takt luftkølet motor, der

yder 4,6 HK ved ca. 4000 omdr./min. Mo-

toraggregatet er forsynet med 2 gear og

 

Ingeniør Mathiesen med prototypen af den danske scooter.
Den forgaffel, der er monteret på denne maskine, er kun

en foreløbig hjulophængning.

EREOPEL på chassisets højre

side. Motoren er forsynet med »Bosch«

svinghjulslysmagnet på 15 watt og 6 volt.

Svinghjulet kan leveres som svinghjuls-

magnet med lys og ladestrømsvikling.

Motoren er ophængt ved hjælp af »Harry-

flex« gummibøsninger.

Specifikationer:

Vægt 87,5 kg, akselafstand 1180 mm,

sadelhøjden 680 mm, trinbrættets højde

 

MOTOR DRESStilbyder

til motorkørsel.

Org. engelske T.T. styrthjælme

MOTOR DRESS 

 

 

Forsendes overalt

pr. efterkrav   
Ridebenklæder berømt for snit og pasform

Læderveste amrk. flyvermodel med stof og

Varmtepelsfors fraser een REE kr. 198,00

Oilskinsfrakker enkelte og med for fra... -

Gummifrakkersorte, flere modeller, velegnet

Nyrebælter prima kvalitet ....…........….

BLÅGÅRDSGADE 24
TELEFON NORA 2536

39,15

== 20,00

 
  
 



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, trinbrætsbredde modeller leveres ekstra passagersadel eller

110 mm. Kædeindstilling 2X25 mm, kæde: lukket bagagekasse 300X480X250 mm høj

Reinold %4”Xx5/16”7x8,5 mm rullediameter. for ca. 70 kg max. nettobelastning.

 

REKONSTRUERET

BÅGHJULSOPHÆNGNING
på Citroén

 

  
I tilslutning til vor rapport i decembernummeret over prøvekørsel med Citroén ,11 Sport" bragte vi et fotografi,

som viste vognens bagakselophængning. Fabriken meddeler os nu, at de nye Citroén modeller, som i denne tid

forlader samlebåndet, har en omkonstrueret bagakselophængning, der ses på ovenstående billede. Selve bag-

akslen, der er udformet som et let rør, bæres stadig af to fremadrettede radiusarme, som fortil hver for sig har

fat i en tværliggende torsionsstang. Ændringen angår i første række støddæmperkonstruktionen — i stedet for de

før benyttede hydrauliske drejestøddæmpere er man nu gået over til hydrauliske teleskopdæmpere, som forneden

er hængslet direkte til akslen og foroven til et beslag indvendig i de bugeste hjulkasser. Endvidere har man nu

— til overførelsen af vandrette tværkræfter mellem hjulene og vognens bærende konstruktion — i stedet for de

to hidtil benyttede, diagonalt anbragte trækstænger, monteret den viste, gummilejrede stang i vognens venstre

side — den er så kraftigt dimensioneret, at den kan overføre tværkræfterne, hvadenten de optræder som et træk

eller et tryk.

 

FINDES DER EN BEDRE

LETVÆGTER? .

Spørg en af de mange JAWA-kørere

ERIK ORTH, KØBENHAVN Ø x SAMLEFABRIK

Lyngbyvej 36, Central 12 375 Sejrøgade 2-4, Kbh. Øø    
 



 

 
 

 

 

LE KORT FORTALT
Oliver sætter nye verdensrekorder

Den engelske motorcyklekører 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. Forsøgene gennemførtes på
Montilhery banen ved Paris, og de nye re-
korder blev:

I 2 timer opnåedes en gennemsnitsha-

stighed på 148,11 km/t.
I 3 timer opnåedes en gennemsnitsha-

stighed på 143,43 km/t.
I 4 timer opnåedes en gennemsnitsha-

stighed på 140,43 km/t.

Endvidere kørte Oliver 500 km med en

gennemsnitshastighed på 143,22 km/t.

Nortons fabrikshold rekonstrueret

Nortons officielle T. T. hold vil for den

kommende sæson bestå 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 nummerforlader Daniell hol-

det, som han blevtilknyttet i 1933, for i

den kommende sæson at køre en F-3 racer

med 500 cem Norton-motor. Daniell til-

melder sig som privatkører.

Europas G.P. 1951

FIA har overdraget Frankrig at arran-

gere Europa's Automobil Grand Prix for

1951. Løbet, der henlægges til den frem-

ragende landevejsbane ved Reims i Cham-
pagne, køres søndag den 1. juli — distan-

cen er ca. 600 km — den samlede præmie-
sum andrager 2,5 mill. francs, heraf får

vinderen den ene million.

Russerne sætter uofficiel verdensrekord

Fra Moskva kommerder meddelelse om,

at man med en russisk bygget vogn har

slået den absolute verdensrekord over 1
km med stående start — rekorden tilhø-

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 på autoba-
nen ved Frankfurt med en gennemsnits-

hastighed af 188,7 km/t. Den påståede rus-

<o2

siske rekord, der ikke kan anerkendes, da

Sovjetunionenikkeertilsluttet FIA, er på

204,6 km/t.

Monte Carlo løbets danske deltagere

Monte Carlo løbet startes i år 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, 23 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 KroghPetersen.

Ialt vil 75 vogne passere København

mellem kl. 1 og 3 nat den 24. januar, men

den egentlige, første tidskontrol når kø-

rerne først i Hamburg. Referat i næste

nummer.
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Forhandlere i København:

Specialværksteder

Cylinderudboring

JENS & HELGE JENSEN
Ndr. Fasanvej 168 . Taga 3166

A.J. HOLM
Sundholmsvej 55 . Amager 8089

FRED. RASMUSSEN
Industrihuset, Borgergade 14 . Palæ 6721    
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GENERALREPRÆSENTANT FOR DANMARK

Y DANSK METAL-& AUTOINDUSTRI
WICHMANDSGADE 11 ODENSE



 

Ved vinterkørsel med automo-

biler og traktorer bør motor

og køler i tide beskyttes ved

É anvendelse af kølersprit (de-

natureret. sprit blandet med

vand). Med den rigtige blan-

ding vil kølersystemetværesik-

ret selv i den strengeste kulde.

  
 

 

      
 

ED
AKTIESELSKABET 

Kølersprit er billig

|

syre... 20%;125%,|30%, 135%, 140%,

i brugen, uskadelig

|

Vand........ 80%,175%,|70%,

|

65%,

|

60%,

Frostsikker til . SY i | +34 1445 19
og let at anvende,

DE DANSKE SPRITFABRIKKER.

 

GENTOFTE BOGTRYKKERI 
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