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Hvad enten

Deres Vogn ganske uanset om De korer lange eller korte

ture og uden hensyn til om De korer hurtigt

eller langsomt — motoren ber smores med

er n den letllydende Mobiloil, der nar frem til alle

y smoresteder i samme ojeblik De starter. Mobil-

oil yder fuld beskyttelse ved de hojeste tempe-

raturer og den hardeste belastning. Mobiloil

eller gammel beskytter Deres motor medens den hviler, ved

at skane de kolde stempelringe og cylindre

mod syreangreb. Med Mobiloil renser De Deres

motor medens De korer, og nar motoren stop-

pes, bliver en kraftig oliechinde siddende pa

cylindervaeggen, klar til fuldstzendig smeoring,

nzeste gang motoren startes. Skift til Mobiloil
nu og maerk forskellen.

Mobiloil

SPECIALISTER I KORREiKT SMORING




DOBBELT-SENSATIONEN

[ 14 ANGIIA OG/[l4 PREFECT

Kr.10.800,- A - Kr.11.800,-
Incl, ams=iningsatgiit % incl. omsetolngsalgift
excl. leveringsomb excl leveringsomk,

Med den nye Anglia og den
nye Prefect introducerer Ford de store vog-
nes korselskomfort i den populere prisklasse.

% Selvbzrende pontonkarosseri

* Uafh=zugig forhjulsaffjedring

* Krangningsstabilisator

% Dobbeltvirkende hydrauliske teleskop-
stsddeempere pa bade for- og baghjul

%* Hydrauliske bremser med to
bremsecylindre pa forhjulene

* Buet for- og bagrude

* Stort udvendigt bagagerum

* Flow-ride pa alle s®der
placeret mellem akslerne

* Helt nykonstrueret motor pa 36 hk.

Se alle Ford-nyhederne hos Deres Ford-
forhandler — men ferst og fremmest prov
dem — deér ligger den 'store oplevelse!

D

FORD MOTOR COMPANY %




slar alle rekorder
i priser og kvalitet

8,3 HK totaktmotor, 4 gear, luk-
ket kaedekasse, fjedrende bagstel,
speedometer, styrebremse, fuld
bremsenav

NU KUN KR. 2125

Omsztningsafg. k. 550
lalt kr.

Den mest
moderne scooter
i Dag

150 cc 7,5 HK totaktmotor, rigtig
hjulsterr., dobb. teleskopaffjedring,
fuldt elektrisk udstyr, 4 gear, fod-

gear
NU KUN KR. 2585
Omsatningsafg. kr. 73_4
lalt kr. 3319
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k ja hvor er det tungt

sddan pludselig at op-
dage, man er blevet senil.
Egentlig troede jeg, at for-
kalkning og senilitet var
noget, der kom snigende,
uden at man selv opdagede
det — saddan at forsta, at
man uden at vide det gik
rundt og var et kors for
sine omgivelser. Det er
selvfglgelig ogsa muligt, at
der ikke er tale om senili-
tet, men at jeg bare er fgdt
dum. Sagen er den, at alle
taler og skriver om en
Qresundsbro som noget
ganske naturligt, kun slas
man lidt om, hvor den skal
ligge — mellem Helsinggr
og Helsingborg eller mel-
lem Malmé og Kgbenhavn
— og om den samtidig skal
vere jernbanehro eller
ikke. Man er nogenlunde
enige om, at Kgbenhavn-
Malmé vil vare godt, men
man fgler, at man tilside-
setter nordmandene lidt
ved at placere broen sa
sydligt. Hvis man absolut

skal have en bro, der er sa
lang som mulig, hvorfor
s& ikke lzgge den mellem
Gilleleje og Kullen eller
endnu bedre mellem Goéte-
borg og Frederikshavn. Det
sidstnzvnte forslag ville
indebzre den fordel, at
man kunne tage med de
aldrig overfyldte faerger til
Sverige, kgre op gennem
Sverige og benytte broen
til Jylland, siledes at man
undgik ventetid ved Store-
balt. Det er nemlig det, der
kan ggre et menneske van-
vittigt, at der tales om
@resundsbro, fgr vi har
faet en bro over Store-
bzlt. Hver gang @resunds-
broen kommer pa tale,
spgrger man: Hvo’f’ det?
Evig og altid er der brok
ved Storebzlt, medens
man kun hgrer beklagelser
over Sverigesoverfarten,
nar der er giet en farge
for nzsen af en af Politi-
kens medarbejdere.

Nar man spgrger en af
sthe number seven hatsc



om, hvorfor man ikke
koncentrerer sig om en
Storebzltsbro i stedet for
at kaevles om en Qresunds-
bro, sa far man det svar,
at vi ikke har rad til Sto-
rebeltsbroen. I min seni-
litet mener jeg,at man kan
sammenligne »brospgrgs-
méalet« med manden, der
ikke havde rad til at kgbe
en bil, men s& i stedet
kgbte 10 cykler. Ud fra et
rent politiker-synspunkt
er sagen klar, for tenk pa
alle de herlige abningsta-
ler, der kan holdes ved
indvielsen af en @resunds-
bro. Om broderfolk og om
mellemfolkeligt samvirke
og alt det der. Jeg har ikke
spor imod svenskerne, men
i min senilitet fgler jeg
mig nok sa broderligt be-
sleegtet med fynboer og jy-
der. Sa lnge det »mellem-
folkelige« samvirke er sa
sterkt mellem Sjelland
og Fyn/Jylland, vil man
vel kunne forsvare — ogsa
fra et rent _kulturelt syns-
punkt — at bygge en bro
over Storebzlt fgrst. Der
ville sdimeend ogsa kunne
holdes en rigtig pzn tale i
jaket og hgj hat ved ab-
ningen af en Storebalts-
bro.

*

Kong Contorius vil sik-
kert i neer fremtid kunne
fejre nye triumfer og leeg-
ge nyt land til sit rige.
Vegtafgiftenn er  atter
fremme til diskussion,
ikke med forenkling eller
afskaffelse for g¢je, men
tvertimod med det formal
at komplicere og revidere
den nugzldende ordning.
Man gnsker at ndre loven
om vagtafgift, saledes at
det ikke er vognens vegt,
der er afggrende, men kg-
retgjets samlede brutto-

vegt imed maksimal be-
lastning, som skal vere
bestemmende for afgiftens
stgrrelse.

Dette kan naturligvis
lyde meget fornuftigt, men
da de tyske fabriker setter
en meget snaver granse
for den tilladelige belast-
ning, medens de engelske
fabriker intet oplyser om
maksimalbelastningen, vil
den ny ordning ikke blive
mere retferdig end den
hidtil geeldende regel, ef-
tersom de danske motor-
sagkyndige, der skgnsvis
anslar en engelsk vogns
tilladelige belastning, i
reglen sztter denne hgjere
end de tyske fabriker. Med
andre ord vil der blive et
overveldende administra-
tivt arbejde for at fa en
ensartet bedgmmelse af
vognparken.

I forvejen rader kong
Contorius over sorte num-
merplader, gule plader,
gule plader med sort bog-
stav, en her af kontorister
til udregning og inddriv-
ning af skatten, politifolk
med tilhgrende biler til
udrykningstjeneste, nar
folk ikke har betalt deres
afgift rettidigt. Sa kom-
mer kong Contoriusses to
uniformerede fogeder og
skruer nummerpladerne af
synderens vogn. Er det da
ikke alt nok? Det hele ap-
parat kunne udgas ved at
leegge hele skatten pa
brendstoffet. Ja, men hvad
sa med vognmandene,
kunne man spgrge, ville
det ikke uforholdsmzssigt
gd ud over dem? Det
spgrgsmal kunne lgses me-
get nemt ved blot at bibe-
holde den eksisterende af-
gift og dermed pris pa die-
selolie, sialedes at den na-
tionalgkonomisk set be-
sparende dieseldrift kunne

blive fremmet i stedet for
som hidtil hemmet. Faren
for at samtlige bilister
skulle ga over til diesel-
drift er ikke stor og en
gennemtaenkt afgiftsregu-
lering, d.v.s. beskatning
af brendstoffet vil i hvert
tilfeelde kunne bringe ba-
lance i tingene. Er der
eet menneske, der vil sige
mig, hvad der taler imod
en sadan ordning. Rent
administrativt ville den
spare mere end et par
hundrede tusinde kroner
om aret — men det er méa-
ske derfor, den gzldende
ordning ikke ma forenk-
les?

*
Plagiat —

Samtidig med automobil-

udstillingens &bning sa
et nyt motorblad dagens
lys. Det mest bemerkel-
sesverdige ved dette mo-
torblad, der er trykt som
ent avigs i BT-format, er
imidlertid, at det hedder
Motor Journalen. Da Skan-
dinavisk Motor Journal
allerede i mange ar popu-
leert er blevet kaldt Motor
Journalen, bl.a. nar vore
leesere forlanger bladet i
kioskerne, ma det siges at
vere et ualmindeligt hen-
synslgst plagiat. Vi venter
os ikke nogen stgrre kon-
kurrence af dette blad, der
redigeres af Tipsbladets
redaktgr, Elwin Hansen.
Det var igvrigt Elwin Han-
sen, som i sin tid startede
»International Motor Re-
vue¢, et blad, der ikke
eksisterer mere. Fair kon-
kurrence vil kun stimulere
vort arbejde, men konkur-
rence, der tilsyneladende
er baseret pa forveksling,
vil vi tillade os at drage
frem i lyset.



Clegance og komlort

prager de nye

1954 modeller

4-DORS SALOON

Det arkitekttegnede karosseri med den
elegante liniefering er rammen om et
meget harmonisk, smagfuldt interier.
Der er god plads til passagererne, der
alle vil nyde »opholdet< i den nye
smukke Hilman.

CALIFORNIAN ,,HARD-TOP«

Elegant og raffinet. — »Hard-top« mo-
dellen er inspireret af det amerikanske
publikums ensker og begynder nu at
kunne leveres til det danske marked.

2-DORS CABRIOLET

Lun om vinteren, kalig om sommeren
og ind imellem med halvopslaet kaleche
som »Coupé de-Ville« — kort sagt
ideal hele aret rundt.

STATION-CAR

Lige velegnet til komfortabel befordring
at personer som til hurtig transport af
lette varer, bagage o. |.

AUTORISEREDE B RI TM o FORHA;IDLERE

OVERALT




UDBLASNINGSSTQO] og

Bekaempelsen af al overflgdig stgj har

udviklet sig: til et centralt problem i
det moderne samfund. Moderne menne-
sker — ikke mindst befolkningen i de
store byer — uds®ttes dggnet igennem for
en sand trommeild af lydindtryk, af hvil-
ke en del kun anfagter normale personer
i ringe grad, medens en anden del nok
betyder en vis nervebelastning, der dog
ikke er stgrre, end at vanens magt ggr de
pagaeldende indtryk udholdelige, og ende-
lig er der en form for lydindtryk, i almin-
delighed betegnet som larm eller spek-
takel, som virker si nervebelastende, at
der er almindelig enighed om, at man her
méi satte ind med modforholdsregler.
Taget under eet kan man dog sige, at vi
ville befinde os bedre, hvis vi kunne ud-
gkille alle de lydindtryk, vi ikke har brug
for i vor daglige tilveerelse.

Undersgger man de forskellige stgjkil-
der og sorterer dem efter deres betydning,
er der ingen tvivl om, at motorkgretgjer-
nes udblesningsstgj hgrer til et af det
moderne samfunds mere prekare proble-
mer. Vi skal her se lidt nzrmere p4, dels
hvordan denne stgj opstér, og dels hvilke
midler man rader over for at komme den-
ne form for stgjplage til livs.

Lad os begynde med at nzvne en simpel
tommelfingerregel, som gazlder for man-

Denne lyddemper, der stammer fra en af de

nye Ziindapp-modeller, viser tydeligt, hvordan

gassen dels bremses 1 sin hastighed, dels far

lov til_at udvide sig for atter at blive presset
sammen 1 serlige kamre.

. A

ge almindelige benzinmotorer: Hver liter
benzin, som forbrazndes i motoren, inde-
holder rundt regnet 10.000 kilogramkalo-
rier, og af denne varmemangde omsattes
ca. 2500 kilogramkalorier til nyttigt ar-
bejde i motoren, andre 2500 bliver fgrt
bort som et varmetab ved afkglingen,
endnu 2500 forsvinder i form af hvirvel-
dannelse i forbrendingskammeret og som
varmetab rundt omkring i motoren i det
hele taget, og endelig har vi resten, altsi
omkring 2500 kilogramkalorier, som for-
svinder ud af motoren gennem udbles-
ningssystemet. Disse tal gazlder i hvert
fald tilnzrmelsesvis for en almindelig 4-
takt benzinmotor. I en simpel 2-takt mo-
tor far vi ofte kun omkring 20 % af den i
benzinen indeholdte forbrzndingsvarme
ud af motoren som nyttigt arbejde, og
det medfgrer igen, at vi fAr en procentvis
stgrre andel end de‘'ovenfor navnte 25 %
som energitab gennem udblaesningssyste-
met. Omvendt forholder det sig f. eks.
med de store dieselmotorer, der i dag ud-
nytter helt op til 45 % af brendslets for-
brendingsvarme — det giver en tilsvaren-
de mindre energiandel til udblasnings-
gassen, hvilket igen rent praktisk beror
pa, at disse motorer, der er meget hgjt-
komprimerende, arbejder med relativt
lave udblzsningstemperaturer. Den erfa-
ring, at store diesellastvogne og diesel-
busser gennemgiende virker stgjende i
trafiken, beror altsi ikke pa en uheldig
egenskab ved motoren som sidan, men
dels p& at disse vogne i reglen er udrustet
med et meget primitivt lyddempnings-
system for udblesningen, og dels pa at
man her har en stgjkilde, der ikke har
noget at ggre med selve udblesningen —
der tenkes her pa selve forbrendingsknal-

. det i motorens forbrendingskammer, der

som lydbglger forplanter sig ud genmem
selve motorgodset.

Betragter man udblesningens stgjpro-
blemer under en lidt videre synsvinkel,
viser det sig, at de praktiske og teoretiske
vanskeligheder fgrst og fremmest angir
de sm& benzinmotorer — og da i fgrste
rekke 2-takterne — som arbejder ved re-
lativt hgje omdrejningstal, d. v. s. med




LYDDAMPNING * .ucstomon

mange udblasningsimpulser pr. sekund,
og som tillige afgiver en temmelig stor
procentdel af den tilfgrte energimzngde
gennem udblesningssystemet. Problemet

tilspidses yderligere derved, at de sm& mo-

e e

toner end overfor lave, og det betyder i
praksis, at man knap nok legger marke
til en stor personvogn, der brummer forbi
med en lydstyrke pa f. eks. 90 phon, me-

dens det gar de fleste mennesker gennem

e e

Liddaemperen pd NSU Max er af meget store dimensioner, og den dempende virkning beror
ikke alene pd en nedsettelse a[ phon-sg;rken, som det er markeret pd illustrationen, men ud-

blesningstonen bliver tillige &n

torer hyppigere arbejder under stor mo-
torbelastning end de store, og derved at
hver cylinder under selve udblasnings-
perioden sammen med udblesningsrgret
danner et svingende, akustisk sy-tem, hvis
tonehgjde i det vasentlige afhanger af
cylinderens stgrrelse. De sma cylindre af-
giver de hgjeste frekvenser, og deres ud-
blesningsstgj vil derfor overvejende be-
sta af hgje toner. Omvendt vil vi gennem-
gdende fa lave toner i udblesningssyste-
met for en motor med store cylindre. Nu
er det sa uheldigt, at det menneskelige
gre ikke blot vurderer modtagne lydind-
tryk efter deres rene lydstyrke (der ma-
les i enheden phon) — erfaringen viser,
at gret er langt fglsommere overfor hgje

ret til en dyb bas, der ikke virker generende.

marv og ben, nar de passeres af en knal-
lert, som ogsa afgiver 90 phon som en
blanding af langt hgjere toner. Lyddaem-
perkonstruktgren star derfor overfor en
opgave, der naturligt falder i to dele: For
det fgrste skal han i al almindelighed, sa-
vidt det er muligt, reducere udblasnin-
gens lydstyrke til en talel'g veerdi, og der-
nast skal han prgve at forvandle de hgj-
frekvente svingninger til lavere, mere ta-
lelige tonevardier. Ved lgsningen af denne
opgave kan man gi frem pa flere forskel-
lige mader.

Ud fra et rent teoretisk synspunkt vil
den bedste metode vaere den, at man kgler
udblesningsgassen af til em lav tempera-
tur, inden man slipper den ud i det fri.

1A



Strgmmen af udblasningsgas fra motoren
gennem udblesningssystemet kan i det en-
kelte gjeblik opfattes som en jevn strgm
af gas, der er overlejret med en rzkke
langsommere og hurtigere gassvingnin-
ger — kgler vi nu udblesningsgassen af
til en forholdsvis lav temperatur, sa vil
hele gasmaengden traekke sig sammen,
idet man ligefrem ved afkglingen stjaler
en stor del af dens energiindhold, og man
vil derved fa en tilsvarende formindskelse
af energiindholdet, d. v. s. lydstyrken, i de
forskellige oversvingninger, der danner
udblesningsstgjen, siledes at man pa
denne méade far en effektiv lyddempning
for samtlige tonehgjder, samtidig med at
dempningen ikke giver anledning til no-
get ekstra modtryk i udblesningssyste-
met. Hvis vi i praksis kunne realisere en
dempning af denne art, ville problemet
vere lgst forsavidt, som vi derved ville
kunne opnad dampning med meget stor
effekt, uden at det samtidig gik ud over
motorens trekkraft og brandselsgkonomi.
I praksis star vi imidlertid overfor den
vanskelighed, at udblesningsgassen be-
veger sig med si stor hastighed gennem
systemet, at vi simpelthen ikke har tid
nok til at iverksatte den ngdvendige kgle-
proces. Man ma derfor pa forhand opgive
denne dempningsmetode og vende sig mod
andre muligheder.

Den nestsimpleste metode til lyddemp-
ning er den, at man indvendig bekleder
udblesningsrgret med et porgst stof som
stenuld, asbestvav el. lign., idet de mange
hulrum i bekledningsmaterialet virker
som smi, lyddempende kamre, der iser
er egnet til at tage sig af de hgjfrekvente
svingninger. Man har fgr i tiden gjort
gode erfaringer med dzmpere af denne
art, og nar de ikke lengere er si almin-
delige, skyldes det i fgrste rekke, at det
porgse dempningsmateriale i tidems lgb
vil blive fyldt med olie og forbrendings-
rester, saledes, at den dampende virk-
ning efter kortere eller l&engere tids forlgb
vil ophgre. Den store fordel ved dempere
af denne art er den, at man heller ikke her
far nogen navnevardig bremsevirkning
overfor udblaesningsgassen og derfor hel-
ler ikke nogen fglelig nedsazttelse af mo-
torens effekt. 'Vanskelighederne ved at
holde disse filtre rene er imidlertid sa
store at man ikke i det lange 1gb kan byg-
ge pa en sadan udvej.

Derfor er de fleste lyddempere i dag
indrettet pa den made, at man ved en rak-
ke indskudte blikvaegge, blikrgr og lig-
nende tvinger udblesningsgassen til at
skifte retning samtidig med, at man af-
bremser dens hastighed — ogsa herved
kan man pa effektiv made omdanne den i
udblesningsgassen indeholdte lydenergi
til dempningsvarme, men det sker ikke,
uden at der samtidig opstar et ret stort
modtryk mod udblaesningen fra motoren.
Ved dempere af denne art kan man tem-
melig ngje regne med den fglgende regel:
For hver gang vi reducerer udblasnings-
stgjen til 10 % af den oprindelige verdi,
far vi ca. 0,1 atm. modtryk i udblzs-
ningssystemet. Man kan i almindelighed
regne med, at man for bilers og motor-
cyklers vedkommende er ngdt til at dem-
pe udblesningsstgjen ned til en lydstyrke
pa ca. 60 % af den verdi, man ville fa ved
fuldstendig fri udblesning fra motoren,
og det medfgrer altsi igen, at man ved en
behgringt dempet motor mé regne med et
modtryk i udblasningssystemet pi om-
kring 0,4 atm. En videre beregning viser,
at et siddant modtryk medfgrer en ned-
gang i motorens trakkraft pa omkring
12 %. Dempere af denne art med en stor
bremsende virkning pa udblasningsgas-
sen har veret meget benyttet i tidligere
tid, men man treffer dem aldrig mere i
deres rene form.

De dempere, som findes p4 mange imo-
derne biler og motorcykler, er i reglen
indrettet pA den made, at man ikke alene
indfgrer en ren bremsning af gassens be-
vegelse, men man sgrger samtidig for, at
gassen ved sin passage gennem damperen
bliver tvunget til flere pA hinanden fgl-
gende gange at passere en indsnavret rgr-
forbindelse med en derpa fglgende ud-
videlse af det effektive strgmningstveer-
snit. Hvis man forsyner en motor med et
udblaesningsrgr, der er indrettet med et
vist antal indsnevringer og derpa fgl-
gende udvidelser, vil man ogsa pa denne
made kunne opna en betydelig demper-
virkning, og undersgger man sagen ner-
mere, vil det vise sig, at man herved gan-
ske vist opnar et modtryk i udblaesnings-
ledningen, men det vil kun andrage mel-
lem 25 og 50 % af det modtryk, vi kunne
konstatere, ved lyddempere med ren
bremsende virkning. Hvis man pludselig
snavrer et udblesningsrgr sammen til %



— ogsd kaldet MAICO
SPORT — er en kraftig
200 ccm maskine med en

effekt p& 11 hk. Malco M

200 S er udstyret med be- Den behagelige og sikre kersel, ‘der er genske bemarkelses-
kvem dobbeltsadel, fuld- vardig ved denne maskine, hidrerer fra den fint alstemte affjed-
navsbremser og dybe skaer- ring mellem forhjulets teleskopgaffel og baghjulets svinggaffel.
me.

Velg blandt de bedste
den maskine
der passer Dem bedst

Generalreprasenianl:

9
Rosenorns Alle 10 - Kbhvn. V - Luna 251

TYSKLANDS
FORENDE

SCOOTER

Specifikationer: 175 cc,
boring 61, slaglengde
59,5, 9 HK, 6 volt 35/45
watt elektrisk anleeg, dek
300X 14, 4 fodgear, viser [
samtidig | indikatoren, hvil- |
ket gear man kerer i. 4

145



af det oprindelige strgmmingstversnit,
far man reduceret stgjstyrken til det hal-
ve, snavrer vi rgret sammen til /19 af det
oprindelige tversnit, kommer vi ned pa
1/; af den oprindelige stgj, og reducerer vi
tveersnittet til /o9, reduceres stgjen til
1/7. Ved den efter forsnzvringen fglgende
ndvidelse af rgret opnar vi den samme
dempervirkning som ved gassens sam-
mentrykning, og man vil umiddelbart se,
at man ved et arrangement af denne art
med forholdsvis f& forsnavringer og ud-
videlser let kan opna den fgrnavnte re-
duktion af stgjstyrken til ca. 60 %. Selv om
man udfgrer forsnavringerne og de derpa
fglgende udvidelser af udblasningsrgret
aldrig si strgmliniet, vil man ikke kunne
undgi, at der opstar et trykbrag, nar gas-
sen efter at have passeret forsnzvringen
atter skal udvide sig til det stgrre strgm-
ningstversnit. De moderne dempere, der
arbejder efter et princip af denne art
(blot med den forskel, at forsnavringer-
ne og udvidelserne er koncentreret i selve
lyddemperen), repraesenterer endnu ikke
udviklingens sidste fase, idet man stadig
har et ugnsket modtryk i udblasnings-
systemet.

Den mest effektive dempning, man
kan opn4, beror p4 anvendelsen af de sa-
kaldte resonatorer, hvis virkning allerede
blev klarlagt for over 100 &r siden af den
tyske fysiker Helmholtz. Resonatoren be-
star af et lukket kammer, som gennem et
hul eller en rgrforbindelse er sat i for-
bindelse med udblesningsrgret gennem
dettes vaeg. En resonator i forbindelse med
et almindeligt udbleesningsrgr udformes
lettest pA den made, at man et eller andet

sted afbryder udblasningsrgret saledes,
at de to ender sidder et lille stykke fra
hinanden, hvorved de danner en ringfor-
met spalte, gennem hvilken udblasnings-
rgret er i forbindelse med resonatorens
hulrum, idet denne er en blikbeholder, der
er skudt ind over de to rgrender, og hvis
endebunde er svejset til rgrene. Resona-
toren virker igvrigt pA fglgende maéade:
Nar der i udblasningsledningen kommer
Igbende en trykbglge, vil den trenge ud i
resonatorens hulrum, og der vil den sam-
mentrykke luften som en fjeder. Denne
luftfjeder bliver trykket sammen, og der-
efter retter den sig atter ud, hvorved den
sender en ny trykbglge tilbage i udbles-
ningsrgret. Man kan sige, at trykbglgen
er blevet reflekteret i resonatoren. De re-
flekterede trykbglger vil automatisk blive
omsat til ren dempningsvarme, og reso-
natoren virker p4 den made, at den fuld-
steendig standser udbredelsen af alle toner
med et bestemt svingningstal. Dette
svingningstal afhanger igvrigt af reso-
natorens udformning.

Den omstendighed at resonatoren kun
kan virke dempende overfor toner med
et bestemt svingningstal, medfgrer imid-
lertid, at man — for at f4 en fuldstendig
lyddempning af udblesningen — teore-
tisk set m& anvende uendelig mange reso-
natorer og i praksis et meget stort antal,
hvilket igen medfgrer, at en tilbunds-
gdende lgsning efter disse retningslinier
alene af pladshensyn ikke lader sig gen-
nemfgre. Man kan dog komme ret langt
ved anvendelsen af 4 eller 5 resonatorer
efter hinanden. Vanskelighederne vokser,
nar det drejer sig om 2-takt motorer, fordi

M OTO R DR ESS tilbyder

Forsendes overalt
pr. efterkrav

U. S. ARMY MODEL

klar, splintsikker
og udskifteliq rude

kr. 9.85

Ridebenklaeder beremt for snit og pasform
Laderveste amrk. flyvermodel med stof og

varmt pelsforfra.............ooiaa.... kr. 168.00
Gummifrakker sorte, flere modeller, velegnet

til motorkersel fra ................. ..., - 56.50
Koretazpper (kraftig, vandteet kalechedug) .. = 24.50
Nyrebelter prima kvalitet ................ = 19.50
Styrthjelme org. eng. TT og franske letmetal-

hjglme . ... ST o - L L SRS - 59.50

MOTOR DRESS

BLAGARDSGADE 24
TELEFON NORA 2536
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Udbleesningssystemet pd den her viste TWN bestdr af en vindkedel, der ligger umiddelbart

efter cylinderens udblesningsport, og direkte pd vindkedlen er den meget store lyddemper
monteret.

de erfaringsmaessigt afgiver udblasnings-
stgj indenfor et meget stort toneomréde.
Hertil kommer endnu en vanskelighed,
idet enhver resonator kun arbejder pa
den ovenfor beskrevne made, nar udblzs-
ningsgassens hastighed i udblasningsrgret
umiddelbart udenfor motoren ligger tem-
meligt tet ved den nzvnte lydhastighed
— i hvert fald under den fgrste del af ud-
blesningsperioden — og gassens hastig-
hed aftager ikke vasentligt gennem ud-
blasningsrgret. For at fa den tilsigtede
dempervirkning ved hjelp af en resona-
tor, er det altsd ngdvendigt, at man fgrst
sgger at bringe udblasningsgassens ha-
stighed ned p& en passende lav vardi, og
det sker i praksis ved, at man i udblas-
ningssystemet — umiddelbart efter moto-
ren — indskyder en sikaldt vindkedel, i
hvilken gassen far lov til at falde lidt til
ro, inden den fgres videre gennem selve
det dempende system. En siadan vind-
kedel vil imidlertid ogsad kunne give an-
ledning til et betydeligt modtryk, og er-
faringen viser, at for at komme ned pa
passende lave vaerdier ma man benytte en
vindkedel, der er 15—20 gange si stor som
den enkelte cylinder. Dette forhold re-
prasenterer ikke nogen vasentlig ulempe
ved personbilerne, hvor slagvolumen for
den enkelte cylinder sjaldent er stgrre
end 500 ccm, hvilket altsid giver en vind-
kedel pa omkring 10 liter, hvorimod det
ved motorcykler nok kan give konstruk-
tgrerne anledning til hovedpine. Anbrin-

gelsen af en vindkedel pa 8—10 liter i en
motorcykle af ortodoks konstruktion lader
sig simpelthen ikke gennemfgre, og man
ma derfor ved de moderne motorcykler
ngjes med langt mindre vindkedel-volu-
men, saledes som det kommer til udtryk i
de kendte bananformede udvidelser af
udblesningsrgret umiddelbart efter mo-
toren. Ved konstruktioner af denne art
far man altsd en vis hastighedsnedsat-
tende virkning for gassen, men man er
stadig henvist til at arbejde med for-
holdsvis store modtryk. Fgrst ved en fuld-
stendig omkonstruktion af de gangse
motorcykletyper, vil man kunne fa plads
til en vindkedel af samme stgrrelsesorden
som de nu anvendte benzintanke.

Mobiloil

11DH

RACEROLIEN, DER
GIVER DERES
MOTORCYKLE ET
LANGT LIV.
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FORHANDLER
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1 are



- , Det er ikke for tidligt at teenke pa

3 sommerferieturen nu. Planlaegningen

5 er den halve forngjelse, men skal

| udlandsturen veere en virkelig for-

A nojelse, m& man undgd enhver form

for uheld eller motorstop. Skift derfor

til en BSA model og nyd godt af det

enestdende kvalitetsarbejde, der sikrer

palidelig og skonomisk drift i mange

ar. BSA har modeller til alle formal

og i enhver storrelse, men kvaliteten

er den samme hoje standard i hver
eneste maskine.

Generalrepr. for Danmark

BSA MOTORS & CYCLES

H. V. Hansen

Vesterbrogade 101, Kbhvn. V
Vester 3187

FORHANDLERE OVER HELE LANDET
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korecertifikat, LY Pacal ¢!
forsikringskvittering,
pas med eventuelle viseringer
samt valuta i rejsechecks.
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Mercedes vil i 1954 deltage aktivt i

de internationale Grand Prix med denne 2,5 liter racer, der

er konstrueret til den ny formel. Forelpbig oplyses der intet om de tekniske enkeltheder,
effekt eller tophastighed.

HEDT BLOD FRA MERCEDES

Af BENNY DICKSON

Daimler-Benz i Stuttgart har atter sendt
to nye modeller pA markedet, og denne
gang drejer det sig om to veritable sports-
vogne. Man har allerede i lang tid veret
klar over, at fabriken ville komme med en
standard-sportsvogn baseret pa model
300 SL, der i en lang rekke store og kre-
vende lgb har gjort sig bemarket med fa-
brikens faste kgrere ved rattet. Denne mo-
del har imidlertid ikke vearet til salg og
har kun varet fremstillet i ganske fa eks-
emplarer, hvilket blandt andet er forkla-
ringen pa, at Mercedes ikke har deltaget
med model 300 SL i rallies. Udenfor fabri-
kens mure har man imidlertid ikke veeret
klar over, at der i virkeligheden var to
sportsvogne pa trapperne, og det er noget
af et chok, at den seriefremstillede — hvis
man kan kalde den det — 300 SL sports-
vogn i effekt overgar de vogne, fabriken
har anvendt i lgbsdeltagelse.
Daimler-Benz ekselerer.i at sende vogne
pa markedet, der giver et sugende savn i
mellemgulvet, fordi disse vogne i teknisk
henseende er absolut fremragende, men
samtidig befinder de sig i en prisklasse,
der holder dem uden for menigmands gko-
nomiske razkkevidde. Model 190 SL er en
nyskabelse, der hovedsaglig er baseret pa
dele fra model 180. Vognen fremtrader som

en fin kombination mellem rejse- og
sports-vogn, udformet som roadster med
to seder, men dog indrettet siledes, at et
ngdsede kan installeres p4 forlangende.
Denne vogn kan udmerket deltage i mindre
automobilrace, og til sAdant brug kan vog-
nen forandres saledes, at kofangerne af-
monteres, vindspejlet erstattes af en lille
plexiglasskerm, og dgrene udskiftes med
mindre og lettere dgre. Der er dog ogsa
taget hensyn til almindelig komfort i vog-
nen, som er udstyret med ventilation og
varmeapparat samt et stort og rummeligt
bagagerum. Vognens torpedo svarer ngje til
den forreste del af karosseriet p4 model
300 SL, men pa selve kglerhjelmen er der
af hensyn til den lodretstiende motor ind-
bygget et luftindtag.

I mange detailler er chassiset det samme
som pa model 180, nemlig en platform med
profilerede sidevanger, og motorboggien,
der kendes fra model 180, er fglgelig blevet
bibeholdt p4 model 190 SL. I denne motor-
boggie er motoren, styretgjet og forhjuls-
ophengningen monteret og kan saledes
samlet udtages af vognen. Baghjulsop-
hangningen er naturligvis udformet som
pendulaksler, og konstruktionen svarer
ogsa her til baghjulsoph®ngningen pa mo-
del 180. Bremserne er af en stgrrelse, der



Model 190 SL er en smuk sporlsuogn til den dagllge k¢rsel og en effektiv dellager i alle former
for sportsvognslgb.

ngje svarer til vognens maksimalhastighed,
der er 190 km/t. Den firecylindrede motor
har en effekt pa 110 hk ved 5500 omdr/min,
og fabriken garanterer, at motoren er fuld-
kommen vridningsstabil op til et omdrej-
ningstal pd 6000 omdr/min, Ved 100 km/t
er motorens omdrejningstal 3220 omdr/
min. Boringen er 85 mm, og slaglengden er
83,6 mm, hvilket giver et slagvolumen pa
1897 ccm. Kompressionsforholdet er 8:1,
og det maksimale drejningsmoment er 15,8
kgm. ved 4000 omdr/min. Ligesom pa »220<
motoren er der overliggende knastaksel,

U e e

Model 300 SL er ganske vist en spo;'t;vogn, men dens kraftoverskud og dens tophastighed leder
g

tanken hen ipd en fuldblodsracer. Ved en samtale med fabrlkens sa
lingen fik vi oplyst, at model 300 SL vil blive billigere end model 300.

udtil

som drives fra krumtapakslen ved hjzlp af
duplexkade. Vognens vegt er fuldt optan-
ket 1050 kg, og forholdet mellem vognens
vaegt og motorens effekt ma naturligvis
give et glimrende kraftoverskud og en
usadvanlig accelerationsevne. I fgrste gear
er vognens stigeevne 67 %, hvilket er dob-
belt s meget, som der kraves til at forcere
Europas stejleste vej. Denne vej kan kgres
i andet gear, i hvilket vognen har en stige-
evne pd 34 % og en maksimalhastighed pa
81 km,t. Nar man skal udnytte den fuld-
synkroniserede gearkasse fuldt ud i en hard

schef under qutomobil-



Motorrummet pd model 190SL
er velordnet, men kompakt.
Man kan svagt skimte deeks-
let til knastakslens kedehjul
forrest pd ventildekslet. Af
hensyn til denne ophgjning
pd motoren har det veret
ngdvendigt at anbringe et
sluftindtage pa kglerhjelmen.

acceleration, kgres tredie gearet ud til 129
km/t, fgr man skifter til fjerde gear.

Endnu mere fabelagtig er model 300 SL i
sin »standardudgavec<. I vort oktober num-
mer 1953 omtalte vi allerede nogle forsggs-
kgrsler, der blev foretaget med denne vogn,
og vi papegede dengang, at man benyttede
direkte benzinindsprgjtning i stedet for
karburatorer. Dette er ogsa tilfeldet i
sstandardudgaven¢, og motorens effekt er
240 hk (SAE), medens det maksimale drej-
ningsmoment opgives til 28 kg/m. Den seks-
cylindrede motor har en boring pa 85 mm
og slaglengdc pa 88 mm, hvilket giver et
slagvolumen pa 2996 ccm. Kompressions-
forholdet er 8,55:1, men vognen kan kgres
pa almindelig 80 oktan benzin. Denne mo-
tor har som bekendt tgrsumpsmgring og se-
parat olietank, der rummer 18 liter — s&
det vil koste ca. 50 kr. at skifte olie.

De bazrendc elementer er udformet som
en rgrgitterkonstrulktion, hvilket reducerer
vognens vagt til 1020 kg med vand og olie,
men uden benzin. Vagten efter tysk stan-
dard, med 130 liter benzin i tanken og igv-
rigt fuldkommen kgreklar, er 1132 kg. Det
er igvrigt ikke nogen helt billig vogn at
kgre, eftersom fabriken opgiver benzinfor-
bruget til fra 15 til 25 liter pr. 100 km
afhangig af, hvordan vognen kgres. Ogsa
denne motor er garanteret vridningsstiv
op til 6000 omdr/min, ved hvilket omdrej-
ningstal hastigheden er 234 km/t. Vognens

I model 300 SL ligger den seks-cylindrede mo-

tor pa skrd. Karburatorerne er blevet erstattet

af direkte indsprgjtning, hvilket har mulig-
gjort en meget lav torpedo.

maksimalhastighed er 254 km/t ved 6200
motoromdrejninger. Disse hastigheder op-
nas ved et udvekslingsforhold pa 3,42 i
bagakslen, men model 300 SL kan ogsa le-
veres med et udvekslingsforhold i differen-
tialet pa 3,25:1, og med sidstnzvnte ud-
vekslingsforhold kgrer vognen 246 km/t ved
6000 omdr/min og 267 km/t ved 6200 o-mdrj
min.

Gearkassen er dimensioneret med hard
racerkgrsel for gje, og en meget kraftig
synkromeshanordning tillader lynhurtig
skiftning mellem alle fire gear. En speciel
oliepumpe sgrger for tryksmgring til alle
gearkassens lejer.

Disse to vogne blev fgrste gang udstil-
let ved en sportsvognsudstilling i New
York, og inden l@nge vil vi sikkert kunne
se en del Hollywood-stjerner, med tand-
pastasmil, i deres nye Mercedes sports-
vogne. Ak ja!
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Alle vaerdifulde nyskabelser i de senere ars
motorcykleindustri finder man samlet i NSU
modellerne. Centralrarsramme, svinggaffelaf-
fiedring af begge hjul, lukket bagkadekasse,
blokmotor med svinghjulsmagnet eller -dynamo
og maksimal styrke. NSU fremstiller mere end
110.000 motorcykler om aret, derfor er pri-

serne sd konkurrencedygtige. ﬂ"wsh

* Kk k ok k k k k k k k k A k k Xk k kX k& k¥ k k& %

<- LUX er den mest vidunderlige to-takter

med en sejg og kraftig 200 ccm motor,
fire gear og svinghjulsaffjedring af begge
hjul. Pris incl. omsseetningafgift, specdo-
meter og bagsade kr. 3200,- incl. oms.

FOX med 123 ccm, to-takt er gkonomisk,
let at vedligeholde og med fuldkommen
uovertrufine kegreegenskaber i sin klasse.
Pris kr. 2062,- incl. oms.

* Kk kX % Kk k kx X




KONSUL pa 600 ccm er bygget efter
vengelsk« monster, med teleskopaf-
fiedring af begge hjul. — en side-
vognsmaskine uden lige — og prisen
er virkelig kun kr. 4362, incl. oms.

<« MAX er helt igennem fremtidens ma-

skine. En spillevende 250 ccm motor
med overliggende knastaksel og jen
maksimaleffekt pd 18 hk. Kraftig, hur-
tig, skonomisk og med koreegenska-
ber af en helt ny standard. Pris kr.
3872,- incl. oms.

B T T murrd -

GENERALREPR ASENTANT:

QUICK er den rigtige letveegter og
Tysklands mest solgte »til-og-fra-ar-
bejde-maskine«. Holdbar, palidelig
og eskonomisk. Pris kr. 1460,- incl.
oms.

] <« FOX med 98 ccm {ire-takt motor er en

af motorcykleindustriens mest gko-
nomiske maskiner. Kraftig og hurtig
og med et forbrug pa 1 liter benzin
pr. 50—860 km. Pris kr. 2188,- incl.
oms.

FORHANDLERE OG SERVICE
OVER HELE LANDET

FRED. RASMUSSEN — ODENSE — KOBENHAVN

kX & ok k k Kk k k k Kk k k k k k k k Kk k k k k k k& k k Kk Kk *
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DET ER BARE OMVENDT

Lucas SR1 er en ny, robust konstruktion

Bor leeses af alle, der har med magneter at ggre

Af »MECANICUS«

Lucas har igennem nogle ar udviklet en

magnettype (model SR) til traktorer,
badmotorer og stationzre motorer, idet
man til disse forméal ma stille sarlige krav
med hensyn til tethed overfor vand og
stgv samt til en robust konstruktion med
stor modstandsevne overfor vibrationer og
rystelser. Da man netop har brug for de
samme egenskaber ved en motorcyklemag-
net, er model SR blevet udviklet til brug
for motorcykler, og den ny magnet, der
gar under typebetegnelsen SR1, m& siges
at vare en krydsning mellem en stationzr
magnet og en racermagnet.

Pa ovesntdende illustration vises en gennem-
skdret SR magnet. Spolerne er anbragt over
rotoren,

I de hidtil kendte motorcyklemagneter af
Lucas fabrikat har den permanente magnet
veret stationaer, medens »spolen< har ve-
ret beviklet pa et roterende anker. Denne
konstruktion medfgrer naturligvis, at man
— for at undgé en strgmaftager til det pri-
mere system — mé lade afbrydermekanis-

men rotere med ankeret, medens man ma
have en strgmaftager for den hgjspandte
strgm fra den sekundzre vikling. En mag-
net virker jo som bekendt paA den made, at
man lader et jernanker rotere i et magnet-
felt, d.v.s. mellem polerne pa en perma-
nent magnet. Nar det roterende anker be-
vikles med forholdsvis fa viklinger af en
tyk trad, vil der opsta en lavspaendt veksel-
strgm i ledningerne under rotationen, og
man har pi denne made en lille veksel-
strgmsdynamo.

Fra skolens fysiktimer erindrer vi, at sa-
fremt man forsyner ankeret med endnu en
bevikling bestidende af mange vindinger
tynd trad, vil der, nar strgmmen i lavspan-
dingsbeviklingen (den primare spole) bli-
ver afbrudt, opstd en hgjspaendt strgm i
den sekundare bevikling. Man indskyder
derfor en mekanisk kontakt i primaersyste-
met, og denne kontakt er saledes indrettet,
at den netop afbryder strgmmen i primer-
spolen i det gjeblik, gnisten skal springe
i teendrgret. Ved hjzlp af et fast tandhjuls-
eller kedetrak drives magneten af motoren
saledes, at gnisten springer i et ngje af-
malt forhold til stemplets stilling. Magnet-
ankeret er saledes indstillet i forhold til
afbryderen, at kredsgbet i primarsystemet
afbrydes i den stilling af magnetankeret,
i hvilken strgmstyrken i primzrkredslgbet
er stgrst. Sekunderbeviklingen er tilsluttet
en slebering, som er monteret ved hjalp af
et isolerende mellemlag pa rotorakslen. Et
fjederbelastet kulstykke udggr strgmafta-
geren, nar den presses mod slaberingen.
Denne konstruktion er i og for sig udmar-
ket, men den er mere kompliceret end ngd-
vendig, og den er frem for alt sarbar, fordi
de vitale dele, nemlig spolerne, kontakt-
afbryderen og kondensatoren er roterende,
ligesom strgmaftageren kraver tilsyn og
vedligeholdelse i form af fornyelse af kul-
stykket og fjederen samt regelmassig rens-
ning af sleberingen. At denne magnetkon-
struktion har veret ret enerddende i mange
ar skyldes, at den tillader brugen af en for-




holdsvis stor permanent magnet, der er let
at opmagnetisere. I de senere ar har man
imidlertid ogs& vundet terrzn pa dette om-
rade, og sma permanente magneter er nu i
stand til at holde magnetismen usvakket i
lang tid.

Den ny SR1 magnet er inrettet stik mod-
sat det ovenfor navnte system, idet den
permanente magnet er roterende, medens
‘savel spoler som afbryderkontakt og kon-

/
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len og tendrgrskablet. Magnethuset er stgbt
ud i eet stykke og forsynet med et aftage-
ligt ended=ksel. Rotorakslen er ensidig lej-
ret, idet den er monteret i et enkelt kugle-
leje i den faste endevaeg. Det aftagelige en-
dedzksel beerer kun kabeludfgringen og en
strgmaftager. Nar dzkslet fjernes, er af-
bryderkontakten let tilgengelig, og idet
dzkslet atter szttes pa plads, trykker
strgmaftageren mod en kontaktflade an-

——--";-a!!il,'

SR magnetens indretning.
1) endedzksel, 2) stromaftager, 3) kontaktflade, 4) spole, 5) kortslutningskontakt, 6) magnet-

hus, 7) kuglele

densator er stationzre. Den primare og
den sekundzre spole er viklet om en jern-
kerne bestiende af mange tynde plader,
og denne jernkerne er monteret direkte pa
nogle polsko, ligeledes fremstillet af tynde
jernplader — lamelleret plade, kalder man
det. Disse polsko og spolernes anker dan-
ner en U-formet stator, i hvilken magneten,
rotoren, drejer siledes, at der er ca. 1/10
mm spillerum mellem rotor og stator. Pa
rotorakslen er afbryderknasten monteret,
medens afbryderkontakten er fast monteret
til magnethuset. Som det ses, er det ikke
ngdvendigt at have en slebering i denme
magnet, eftersom sekundzrviklingens hgj-
spendte strgm blot viderefgres til tend-
rgrskablet gennem en strgmaftager, der af
praktiske grunde er indskudt mellem spo-

eje, 8) lamelpolsko, 9) rotor, 10) afbryderkontakt.

bragt pa selve spolen og tilsluttet dennes
sekundervikling. En kortslutningskontakt
kortslutter primeersystemet saledes, at mo-
toren kan stoppes pa denne made.

P& den model, der anvendes pa AJS og
Matchless motorcyklerne, er rotorakslen
monteret med en automatisk tzendingsregu-
lator, der er skudt ind mellem det drevne
kedehjul og rotorakslen.

Princippet er for s& vidt ngjagtig det
samme, som vi finder i en svinghjulsmag-
net, og grunden til at man ikke umiddel-
bart gar over til svinghjulsmagneter er, at
dette ville kreve en radikal @ndring af de
eksisterende motortypers opbygning. Den
selvstzendige magnet bar imidlertid en stor
fordel frem for svinghjulsmagneten. Hvad-
enten magneten er udformet som type SR1



med roterende magnet eller som de gvrige
typer med stationzr magnet, s ggr det for-
hold sig geldende, at magnetens styrke er
afhengig af, at magnetfeltet er ubrudt.
Som vi s& ovenfor, er der ca. 1/10 mm spil-
lerum mellem stator og rotor — ggr vi
dette spillerum stgrre, eller fjerner vi ro-
toren helt, vil den permanente magnets
styrke falde til ca. 50 %, og den vil ikke
genvinde sin styrke, med mindre den atter
bliver opmagnetiseret. Er det sialedes ngd-
vendigt at fjerne et anker, ma man fgrst
skortslutte« magnetfeltet ved at lzgge et
stykke jern mellem magnetens poler.

Skal man udfgre motorreparationer, der
er magneten uvedkommende, kan man ro-
ligt afmontere en selvstaendig magnet, hvis
det bliver ngdvendigt, men skal man af-
montere en svinghjulsmagnet, ma man
fgrst leegge en jernkerne mellem en nord-
og en sydpol — og det glemmer mange re-
paratgrer. Resultatet bliver, at magnetens
styrke bliver nedsat meget betydeligt, og
efter endt motorreparation far man derfor
pludselig vrgvl med tendingen. Er der
f. eks. blevet lagt nye lejer og pakdéaser i
en to-takt motor med svinghjulsmagnet, og
magneten ikke har varet behandlet pa for-

svarlig made under afmonteringen, vil ma-
skinen maske ikke ga rent,.efter at moto-
ren atter er blevet samlet. Uvilkarligt vil
man tilleegge den netop foretagne repara-
tion skylden og maske atter skille motoren
for at konstatere, om den er tet i krum-
taphuset. Dette er selvfglgelig spild af de
skgnne kraefter. Nu blev vi sa kloge.
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Udskift den gamle motor med

Passer til de fleste zeldre motorcykler

a/s BRD. P.& M. KLEE Krystalgade 3, Byen 4646-4567

(Lige ved Rundetarn)

EN NY

MOTOR
125 ccm, 200 ccm




EN MEGET BETYDNINGSFULD NYSKABELSE

M.A.N. prasenterer den lydlese dieselmotor

Ude i den store verden er der en stadigt

stigende interesse for dieseldrift til
savel last- som personvognskgrsel, fordi de
brandstofimporterende lande gennem die-
seldriften sparer store belgb i udenlandsk
valuta, og fordi transportomkostningerne
settes vaesentligt ned ved gennemfgrt die-
seldrift. For handelsfirmaer, der pa alle
arets arbejdsdage har flere reprzsentant-
vogne i gang pa landevejene, betyder die-
seldrift af disse personvogne en overor-
dentlig besparelse af rejseomkostningerne,
og dette er naturligvis grunden til den suc-
ces, som bade Mercedes og Fiat har med
deres dieseldrevne personvogne. I England
er man interesseret i ganske sma diesel-
drevne personvogne, der vil give de min-
drebemidlede privatfolk mulighed for gko-
nomisk og individuel transport, og i en
ikke fjern fremtid vil vi f4 sadanne smé
engelske dieselvogne at se. Kun i konge-
riget Danmark, der tilsyneladende er fg-
rende som underudviklet land hvad sund
sans angar, beskatter man dieselvognene
med dobbelt vegtafgift, samtidig med at
man i tide og utide raber op om smé va-
lutareserver eller om direkte valutaunder-
skud. De herrer politikere i sdet hgje ting«
far sa rigelig dekning for deres rejseudgif-
ter, medens f.eks. landets repraesentanter
ma fgre en evig kamp med skattevaesenet
om, hvor meget de mé trazkke fra i daglige
rejseudgifter. Fra tid til anden er der rigs-
dagsdebat i radioen — en glimrende foran-
staltning, fordi landets lyttere derigennem
far et levende indtryk af grunden til, at
mange uheldige forhold ikke bliver ander-
ledes. Den gjeblikkelige beskatningspolitik
minder i nogen grad om manden, der for--
sggte at vinde husholdningspengene tilbage
fra sin kone i kortspil.

Ikke desto mindre sker der stadig noget
nyt indenfor dieseldriftens omrade, og de
kendte tyske M.A.N.-fabriker har bragt en
ny motortype, der er bemarkelsesverdig
ved at vare lydlgs som en benzinvogn, pa
markedet. Den stgrste ulempe ved diesel-
motoren er, at forbreendingsknaldet i cylin-
deren giver en hgrlig og ofte generende lyd

fra sig. Dette forhold har ikke si stor be-
tydning i forbindelse med lastvogne i neer-
trafiken, men de lastvognschauffgrer, der
skal kgre uafbrudt i otte timer eller mere,
kan motorstgjende virke direkte trettende
P4, og i busser og personvogne er motorstgj
en ret alvorlig ulempe. Selv om man er
naet langt pa dette punkt, er der dog stadig

Som det ses pd ovenstdende figur, er forbren-
dingskammeret i den ny M.A.N. dieselmotor
udformet som et halvkugleformet kammer 1
stemplets midte. Denne form pd forbrendings-
kammeret i forbindelse med indsugningsluf-
tens cirklende beveagelse giver en fuldkommen
gennemhvirvling af gassen.

en hgrlig forskel mellem en benzin- og en
dieselmotor. Den ny M.A.N. motor er imid-
lertid lige s& lydlgs som benzinmotoren, og
forblgffende nok er den ny motorkonstruk-
tion endnu mere gkonomisk end den gamle
type, selv om motorspecifikationerne stort
set er de samme.

I den ny motorkonstruktion er forbrzen-
dingskammeret, der er udformet som en
halvkugle i stemplet, flyttet til stemplets
midte, og dyserne er placeret i overensstem-
melse hermed. Der er to-trins indsprgjt-
ning gennem dyserne, og disse er meget ef-



fektivt kglet. Indsugningsventilerne er for-
synet med en krave, der er smedet i eet med
ventilhovedet, og denne krave bvirker, at
den indsugede luft, som vist pa figuren,

_ |Ii ; i.l"-l

Indsugningsventilerne pa den ny M.A.N. motor
er forsynet med en krave sdledes, at den ind-
sugede luft tvinges ind i en skrueformet
beveegelse.

bliver sat i en hvirvlende bevzgelse, der
pa grund af luftens massetraghed fortsat-
ter med nzsten uforandret hastighed under

kompressionsslaget. Hvilken betydning en
sddan gennemhvirvling af det indsugede
eller indsprgjtede brandstof har, sa vi al-
lerede i forbindelse med Caltex-motoren.
Resultatet bliver en »blgd¢ forbrznding,
der ikke alene giver lydlgs motorgang, men
samtidig har man opnaet en bedre gko-
nomi og en meget sejg traekkraft.

Da en demonstrationsbus for kort tid si-
den var her i Danmark, havde vi lejlighed
til at konstatere, at motoren virkelig var
lydlgs i savel tomgang som under héard ac-
celeration. Af den tyske prgveanstalts rap-
port fremgar det, at en M.A.N. lastvogn
type 630 L. med en egenvaegt pa 5600 kg og
maximal tilladelig nyttelast pa 6800 kg
under den officielle prgve forbrugte 12,3
liter brzndstof pa 100 km ved 48 km/t
(% af maximalhastigheden), og standard-
forbruget bliver siledes opgivet til 13,53
liter pr. 100 km (forbruget ved % af top-
hastigheden over 100 km flad vejstrekning
+ 10 %). Disse tal er yderst lovende, og
teenker man sig motoren sat ned i stgrrelse
og bygget ind i en personvogn med ringe
egenvaegt og luftmodstand, skal der ikke
stor fantasi til at se, hvilke muligheder en
lydlgs dieselmotor af denne konstruktion
kan fa for personvognene.

Da M.AN. kun bygger store lastvogne,
vil patentet sikkert blive udnyttet af en
anden fabrik, der fremstiller personvogne,
og der er grund til at holde gje med denne
udvikling.

Manedens Brockbank:

Venstrekorsel er farlig!

Den tyske automobilklub ADAC har indfgrt motorcykle-servicepatruljer — det har man haft

leenge i England!
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SHELL baner atter
vejen for bedre og
billigere bilkersell

DennyeSHELL benzin med I.C.A.
giver Deres motor sterre kraft

I. C. A. udelukker gladetending og kortsluttede
tendror,sa ALLE cylindre ALTID arbejder med

Kun SHELL byder Dem og
Deres vogn fordelen af I.C. A.




Bender model GM
2l Goggo og
Heinkel scooteren

2 Ao i B

SIDEVOGNE

| TOPKLASSE

Bender sidevogne er fremstillet af praeci-
sionspresset plade, monteret pad et kraf-
tigt, slagloddet og svejset understel. En
solid og holdbar konstruktion — en side-
vogn De kan stole pa. !

Bender sidevognen
model Comet, til
Vespa og Lambretta

=

BENDERS SIDEVOGNSFABRIK, BLYVEKKERVE) 1, KBHN, .
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AFMOGENS H. DAMKIER

I de senere ar har en del motorcyklefabri-

ker indfgrt 16” hjul pa deres alminde-
lige motorcykler, en hjulstgrrelse, de ita-
lienske konstruktgrer allerede i de fgrste
ar efter den anden verdenskrig benyttede
til deres mindre maskiner, og senere over-
raskede Norton ved at sende sine fabriks-
racere pa banen med 16” hjul. Det er imid-
lertid forholdsvis f4 modeller fra fabriker
nord for Alperne, der benytter denne hjul-
stgrrelse, og dette har naturligvis medfgrt,
at man bade i forhandlerkredse og hos det
store publikum er af den opfattelse, at der
»ma vere noget ved 16” hjul, der ikke er sa
godt¢, men nu skal vi fortelle Dem noget
helt andet.

Grunden til, at 16” hjul ikke er blevet al-
mindelige endnu, er simpelthen den, at
man ikke uden videre kan erstatte et 19”
hjul med et 16’ ’hjul, for selv om de fleste
motorcykler har sa stor fri hgjde over jor-
den, at de sagtens kan tale at blive sen-
ket, s er det ikke afstanden fra akslerne
til jorden, der har betydning, men derimod
afstanden fra akslerne op til skzrmene.
Det vil jo komme til at se forferdeligt ud
med store, gabende tomrum i skzrme og
hjulkasser. Dertil kommer, at man ikke
uden videre kan benytte de samme fjedre i
affjedringssystemerne, fordi hjulenes vegt
(den uaffjedrede masse) bliver formind-
sket ved benyttelsen af 16” hjul og sidst,
men absolut ikke mindst, er det ngdvendigt
at forandre forhjulsophe@ngningen for at
bibeholde det samme efterlgb af forhjulet
med et 16” hjul monteret i forgaflen. Dette
er forklaringen p4, at fabrikerne ikke uden
videre gar over til 16” hjul.

Men hvorfor er det da sa yndigt med den
mindre hjulstgrrelse — hvilke fordele kan

man opna med 16” hjul frem for f.eks.
19” hjul?

Som allerede anfgrt i ovenstidende, op-
nar man med det mindre hjul en vasentlig
vegtbesparelse, da bade fxlgen og dzkket
bliver mindre og dermed lettere, og de
kortere egere giver ikke alene en vagt-
besparelse, men tillige forgget styrke af
hjulets opspanding. Det skulle ikke vare
en fremmed sag for lasere af dette blad,
at man ved alle hjulaffjedringer sgger at
gore den uaffjedrede vegt, som hjulet op-
tager en stor del af, sa lille som mulig i
forhold til den affjedrede vagt. Jo lettere
et kgretgj er, des vigtigere bliver det, at
vaegten af de uaffjedrede dele holdes nede
pa et absolut minimum. Dertil kommer,
at man for motorcyklernes vedkommende
ofte ma begrznse hjulenes affjedrings-
bevaegelse af pladshensyn, og 16” hjulet gi-
ver altsa en noget stgrre margin for af-
fjedringssystemets udformning.

Nar jeg nu siger, at man opnar en bedre
acceleration med 16” hjul end med 19”
hjul, s& vil der lyde et hoverende brgl over
det ganske land, for s»der plumpede han
vel nok i vandets«. Lad mig sa prgve at
redde mig op pa det tgrre med det samme.
Hvis man uden andre @ndringer bytter
19” hjulene pa en motorcykle ud med 16
hjul, vil det naturligvis give en bedre ac-
celeration og samtidig en mindre top-
hastighed, fordi maskinen bliver lavere
gearet, men der er dog ingen grund til at
geare en maskine lavere, fordi man far
lyst til at kgre med mindre hjul, og nar
jeg siger, at man opnar en bedre accelera-
tion med 16” hjul, gar jeg ud fra, at gea-
ringen mellem motor og vejbane (altsa
hjulstgrrelsen includeret) er uforandret.
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Den her viste Puch-model er monteret med 16” hjul, og det har derfor veret muligt at senke
bagseedet i forhold til sadlen. Bemerk den ringe hgjdeforskel og bagseedets affjedringsmulighed.

Den bedre acceleration opnar man, fordi
de mindre hjul besidder en mindre masse-
treeghed og derfor hurtigere kommer op i
omdrejninger.

De mindre hjuls tilsvarende mindre mas-
setr&eghed har endnu en betydning, efter-
som et hjuls gyroskopkrafter er afhzen-
gige af hjulets massetraghed, og da det er
gyroskopkrafternes stgrrelse, der er be-
stemmende for maskinens styrevillighed,
opnar man altsid en mere levende styring
med 16” hjul.

Det vil altsa sige, at en motorcykle med
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16” hjul er mere styrefglsom end en ma-
skine med 19” hjul. Skal man kgre hur-
tigt pA en snoet vej, vil maksimalhastig-
heden vere afhengig af, hvor hurtigt man
kan vippe maskinen fra den inadhzldende
stilling i hgjresvingene til den indadhzl-
dende stilling i venstresvingene og tilbage
igen, og dette er igen afhangigt af hjule-
nes gyroskopkrafter. Teenker man sig, at
man med en given hastighed kgrer pa en
landevej og opdager en forhindring, som
man i sidste gjeblik m& undvige, d.v.s.
sla et slag uden om, har man stgrre chan-
cer for at gennemfgre denne mangvre med
en maskine, der er forsynet med sma hjul,
end med en maskine med store hjul.

De forholdsvis sma 16” hjul bevirker til-
lige, at maskinens og rytterens samlede
tyngdepunkt sznkes mod vejbanen, hvil-
ket giver mere ubesveret kgrsel ved lave
hastigheder som f. eks. i taet trafik. Da sad-
len samtidig szenkes mod jorden, er dette
ikke uden betydning for folk med moderat
benlengde, og da afstanden fra sadlen til
fodhvilerne er uforanc-et, gar det ikke ud
over de langbenede.

Medens sadlen p4 en motorcykle i reglen

.har en ret ngje forudbestemt placering, der

dikteres af afstanden til fodhvilerne og
styret, er bagsaedets placering i reglen dik-
teret af bagskermens form. Med de sa-



kaldte twin-sadler er man néaet et stort
skridt frem i sikkerhedens tjeneste, efter-
som passagerens vagt bliver flyttet frem
og ned i forhold til den vagtfordeling, der
gor sig geldende ved almindelige bagseze-
der. En twin-sadel giver imidlertid ikke
den samme affjedringsmulighed som en
vippesadel, og det er derfor af stor betyd-
ning, at man ved benyttelsen af 16” hjul
kan s®nke bagskermen i forhold til kgre-
rens sadel siledes, at bagszdet nezsten
kommer i flugt med sadlen og dog bibehol-
der en vippesadels affjedringsmulighed.
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Som det er omtalt i teksten, kan man ikke
uden videre bytte et 19” hjul ud med et 16
hjul. Her er de to hjul vist monteret i samme
aksel, og som det ses, far man et mindre efter-
111/ af forhjulet (afstanden b) med 16 hjulet
end med 19” hjulet (afstanden a). Gaflens vin-
kel ma derfor sendres i overensstemmelse med
hjulstgrrelsen.

Bagsiden af medaillen er et noget stgrre
gummiforbrug for 16” hjulene, eftersom
de ma rotere flere omgange pr. kgrt kilo-
meter end 19” hjulene, og l&gger man ude-
lukkende hjulenes omdrejningstal til
grund for en vurdering, vil man se, at 19”
hjulet skulle have et dekforbrug, der sva-
rer til 88 % af 16” hjulets forbrug. Da pri-
sen pa de to dekstgrrelser ogsa spiller ind,
vil man ved en ngjere beregning finde, at
man ma regne med en stigning pa 5 % i
udgifterne til gummi — med andre ord et
forsvindende lille belgb i forhold til de
fordele, 16 hjulet byder.

LOSER
DERES
PROBLEMER

En der bulor, hutlor offer |
st pi karossenet 9 S
Uden hammer og sveise- %
instrumenter — blot ved g
pasmaring repareres  ka-
rosseri-skaden med  det
vand-, benzin- og oliet:ette

LOY PLASTIC METAL

13
Forag kompres- &
sionen lynhurtigt!
Leeg en selvsmo-
rende, elastisk
hinde p& alle stempler og eylin-
dervcegge — spar penge med
PISTON SEAL

Er der revner i Sbotckon?

Uden atmontering at
topstykke kan De blot
ved péfyldning i blokken
reparere revner p& en
halv time. Absoiut hold-
bar overfor vibrationer,
varme og tryk. Forlang

WONDAR WELD

FORLANG DE ORIGINALE
HOLT’s PRODUKTER
HOS DERES LEVERANDDR

IMPORT: VILH. NELLEMANN A/S, KGBENHAVN - RANDERS




AARETS SENSATIONER
Nu kommer JAWA

med samtlige modeller

Forhandlere overalt
i landet

Hovedforhandler for Fyn
E. Bruun-Larsen, Odensa

PRISER Importor:
125 ccm kr. 2285 - incl. omsatningsafg. t v
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250 ,, , 3200 = V. FARIMAGSGADE 19
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Der er ingen hysterisk dramatik i et stiltrial, men det er nok sd morsomt for bdde deltagere
og tilskuere.

SKAL DET SNART VERE ALVOR?

Efterhénden bliver man lidt utilmodig

med hensyn til vore motorcykleklubber.
Flere klubber har ganske vist haft udmar-
kede resultater med stil-trial, men langt de
fleste trials kgres stadig som rene hastig-
hedslgb — en form for motorsport, der ikke
bunder i nogen virkelighedsbetonet opfat-
telse af, hvad meningen er med et trial.
Nar dette terrenlgb udelukkende bedgm-
mes efter de opnaede hastigheder, far lg-
bet karakter af et darligt organiseret moto-
cross.

Vi har talt med forskellige ledere inden-
for klubberne, og enkelte har anfgrt det
synspunkt imod stil-trial, at det kraver
mange kontrolposter, der i virkeligheden
skal fungere som dommere, og man er
simpelthen bange for en bedgmmelse, der
ikke er tilstreekklig upartisk. Skulle vi vir-
kelig veere si darlige sportsmand her i
landet? Vi tillader os at tvivle. Skulle man
sdledes ikke kunne idgmme sin klubkam-
merat eller en af sine personlige venner
nogle strafpoints — det er dog den upar-
tiske, saglige bedgmmelse pa tvars af alle
personlige hensyn og interesser, der hae-

ver sporten op over dagliglivets andre og
knapt s& uegennyttige foreteelser.
Hvorfor skal vi da kgre stil-trial? Ja, vi
har skrevet om dette emne fgr, men vi skal
gentage, at denne form for motorsport for
det fgrste er opdragende p4 den méade, at
den stiller krav om det stgrste herredgmme
over maskinen — alle former for mangvre-
ring ma tages i brug for at slippe helskin-
det igennem. For det andet stiller et stil-
trial ikke stgrre gkonomiske krav til den
enkelte udgver, og denne form for trial er
tilmed international anerkendt, af hvilken
grund danske kgrere pA den made kan fa
chance til at deltage i de store internatio-
nale 1gb pa lige fod med-andre landes mo-
torcyklister. Endelig er risikoen ved et stil-
trial si4 minimal, at man ikke behgver at
regne med den, i modsztning til et hastig-
hedstrial, der uds®tter bade rytter og ma-
skine for en risiko, der ikke star i noget
rimeligt forhold til Igbets veerdi. Sa vidt
man for gjeblikket kan bedgmme, er stil-
trial og rally de eneste former for motor-
sport, i hvilke vi har mulighed for at del-
tage — endsige for at ggre os galdende.



Der er delte meninger om forpartiet pdé Volvo PV 444, men bortset fra dette er der fuld enighed

PARARE LR L LS

em, at det er en smuk vogn. Uden at forgge vognens totalbredde kunne karosseriet imidlertid
godt bygges ud i skermenes fulde bredde — det ville kun kreeve nogi¢ fd millioner til
investering i nye maskiner!

Vi provekorer VOLVO PV 444 E

Af Mogens H. Damkier

Volvo har efter krigen fgrt en ret ube-
merket tilverelse her i Danmark, hvil-
ket i og for sig er merkeligt, eftersom net-
op denne personvogn har si mange egen-
skaber, der méa tiltale det danske publi-
kum. Der er imidlertid sket det, at Volvo
fabrikerne ganske simpelt har strgget im-
portgren her i landet af deres liste saledes,
at de danske Volvo forhandlere nu indta-
ger ngjagtig den samme stilling som deres
svenske kolleger, idet de er direkte under-
lagt den svenske Volvo fabrik. Hvad dette
betyder rent praktisk er ikke vanskeligt at
forsta, og de danske Volvo ejere vil frem-
tidig kunne nyde den samme service, som
man kan i Sverige.
Volvo PV'444 E er naturligvis fgrst og
fremmest konstrueret til svenske forhold,

men ved nzrmere eftertanke vil man for-

std, at netop en bil, der er konstrueret til
Sverige, ma indtage en s@rlig fin placering
i den tekniske rangskala. For det fgrste er
der store afstande i Sverige, siledes at vog-
nen skal have en fornuftig marchhastighed.
For det andet er de svenske landeveje vidt
bergmt for deres darlige kvalitet, hvilket
efterhinden kun er en halv sandhed, efter-

som Sverige rader over vejstrakninger, der
er udbygget som moderne autobaner, og de
store svenske hovedveje er ingenlunde dar-
lige. Alt hvad der imidlertid ligger uden
for hovedvejene minder sterkt om, hvad
vi i Danmark vil betegne som vejarbejde.
For det tredie er der store tempcratur-
svingninger i et land, der strekker sig fra
polarcirklen til QPresund. Disse forhold
stiller derfor fglgende krav til en vogn:
Gode kgreegenskaber under alle forhold,
god march- og tophastighed, et godt kraft-
overskud til ret alvorlige stigninger, ud-
styr, der ggr kgrslen komfortabel, nar tem-
peraturen er faldet langt ned under nul-
punktet, og endelig en robust konstruktion
med en slidstyrke, der ggr reparationer til
en sjzlden forekomst. Man ma sige, at
Volvo til fulde lever op til disse krav, og
det er en vogn, der indgyder den stgrste
tillid, blot man har kgrt i den en halv
time.

DEN TEKNISKE OPBYGNING
Konstruktionen er baseret pa et solidt

selvbarende karosseri, der fortil berer to

vanger, der er udformet som kasseprofiler




og forbundet dels ved en travers, dels ved
en reguler bro, i hvilken hjuloph®ngnin-
gen er monteret. Forhjulene er ophzngt
pa traditionel méde ved hjzlp af korte og
lange triangelarme og med kraftige skrue-
fjedre som affjedrende elementer. Tele-
skopstgddeempere er indbygget mellem for-
broen og de underste, lange triangelarme,
fra hvilke en szrlig forbindelsesstang gar
op til krengningsstabilisatoren. Den stive
bagaksel er ligeledes affjedret ved hjalp
af skruefjedre og teleskopstgddempere.
Motoren er en topventilet firecylindret
rekkemotor med 75 mm boring og 80 mm
slagleengde, hvilket giver et slagvolumen
pa4 1420 ccm. Kompressionsforholdet er
6,5:1 og effekten 44 hk ved 4000 omdr/ min.
Det maksimale drejningsmoment er 9,5
kgm ved 2200 omdr/min. Stemplerne er
-ovalslebne med hardforchromning af gver-
ste kompressionsring. Motoren er monteret
med en Carter faldstrgmskarburator, med
et stort og effektiv luftfilter, og det elek-
‘triske udstyr er Bosch. Oliefilter er stan-
dardudstyr pa alle Volvo modellerne, og
igvrigt er et kglergardin standard pa Volvo
PV 444. Der er automatisk forvarmning af
den indsugede gasblanding, og der findes
tillige en indstillingsmulighed for denne
forvarmning, idet man kan indstille til
sommer- eller vinterkgrsel.

Koblingen er pa sadvanig vis udformet
som en tgr, enkeltpladet kobling, og gear-
‘’kassen har tre udvekslingsforhold i de
fremadgidende gear samt bakgear. Samt-
lige tandhjul har skratskirne tender, og
der er synkromeshanordning mellem an-
det og tredie gear. Gearkassen er udfgrt i
stgbejern med forlengelseshals af letmetal.
Gearskiftningen sker ved hjw®!p af en gear-
stang i gulvet, altsa i direkte indgreb med
gearkassens skiftegafler.

INTERIOR

Forszdet i Volvo PV 444 E er udfgrt som
to selvstendige stole med indstillingsmu-
lighed ikke alene i vognens lengderetning,
men ogsa saledes, at rygstgdets vinkel i
forhold til sedet kan indstilles. Ved hj=lp
-af en forholdsvis let forandring kan ryg-
'stédene lazgges ned, sidledes at der bliver
udmearkede sovepladser i vognen. Indtrak-
ket er forarbejdet af smukt stof med pla-
sticforstzerkninger pa alle udsatte steder.

Det er et dejligt stort rat, der er i Volvo,
og vi for vort vedkommende er ikke spor

/3 I ] =— ==
] L/100 km |

L.

ottt +—A
} ‘y/ /V/
Frp Lk

i = i e ts L

40 50 60 70 80 90 100 /IO (20
Ndr man tager Volvo’ens stgrrelse i betragtning,
md benzinforbruget nermest siges at vere rg-

rende. Man skal sdledes helt op pd 97 km/t
for at komme ned pd 10 km pr. liter,

kede af at finde gearstangen anbragt i gul-
vet. Pedalerne er ligeledes store og kraf-
tige, i modsatning til mange mellemstore
personvognes dukkepedaler, der let lader
sig aktivere alle tre pad en gang, nar en
velvoksen mandfolkesko forgaves sgger at
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Som det fremgdr af ovenstdende kurve, er ac-
celerationsevnen udmerket op til 90 km/t, me-
dens det ganske naturligt ligger »lidt tungte
med accelerationen op til de store hastigheder.
Ndr vognens stgrrelse tages i betragtning, md
resultatet bedgpmmes som yderst tilfreds-
stillende.
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sortere den ene — i reglen bremsepeda-
len — fra.

Instrumentbrettet giver udtryk for en
vis overdadighed i teknisk udstyr. Hoved-
instrumenterne — eller kontrolinstrumen-
terne om man vil — er anbragt lige foran
ratstammen, siledes at de er lette at over-
skue for fgreren. I midten sidder speedo-
metret med den indbyggede kilometertel-
ler, og til venstre for dette sidder indbyg-
get bag samme rude en rigtig olietryks-
maler (altsid ikke kontrollampe, men ma-
nometer) samt et rigtigt ampéremeter. Til
‘hgjre for speedometret sidder indbygget
under samme glasrude kglevandstermone-
tret og benzinméleren — et herligt komplet
szt instrumenter. Under olietryksmaleren
finder man chokeren og lyskontakten, og
under kglevandstermometret sidder en
elektrisk cigartender og tendingslasen.
Sidstnzvnte er saledes indrettet, at nar
ngglen stikkes i lasen og drejes til hgjre,
er tendingen sat til, og drejer man yder-
ligere ngglen fremefter til hgjre mod en
fjederbelastning, sattes selvstarteren i
funktion. Drejes ngglen til venstre, er der
strgm til alle elektriske organer, der er
fgrt over tendingskontakten, med undta-
gelse af tezndspolen. Man kan siledes om
gnsket have strgm til radio o.s. v., uden at
motoren gar og uden risiko for at opvarme
tendspolen med en stiende motor. Under
tendingslasen finder vi kaden, med hvil-
ken man regulerer kglergardinet. Til ven-
stre for instrumenterne sidder kontrol-
organerne for defroster og varmeanlag, der
pa denne vogn er udfgrt som to selvsten-
dige aggregater med hver sin blesermotor.
I varmesystemets justeringsanordninger
finder vi for det fgrste kontakter til blae-
sermotorerne; der kan sattes pa to hastig-
heder, men under kgrslen er det naturlig-
vis ikke ngdvendigt at bruge blaseren.
Endvidere regulerer et handtag mangden
af den indblesende luft, og det andet hand-
tag regulerer temperaturen af den indble-
ste luft. Luften til ventilation, varmeanlag
og defroster fgres gennem en slange frem
til varmeapparatet, og denne slanges ind-
sugningsabning ligger ved siden af kgle-
ren, saledes at det er den rene, friske luft,
man far ind i vognen. Dette varme- og de-
frosteranlaeg er dimensioneret til virkelig
alvorlige kuldegrader, og vognen fgltes
overordentlig veltempereret allerede ved
varmeanlaeggets thalve kapacitet. Under
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Som del fremgar dels af ovenstdende billede, dels af teksten er instrumenterne yderst fyldesi-

gercide ropresenterel i Volvo PV 444. Bortset fra den elektriske cigarigender er instrument-

ndsiyret nejaglig de! samme pa standard- og

de luxe-modellen. Instrumentbelysningen er

igvrigt indstillelig.

kontrolorganerne for varmeanlegget er
handbremsegrebet monteret, og helt inde
under instrumentbordet finder vi endnu
et handtag, der laser kglerhjelmen. Kg-
lerhjelmen er hangslet fortil, og handtaget,
der betjenes fra vegnens indre, tjener
saledes samtidig som direkte lasegreb uden
noget mellemled af kabler. Det er saledes
umuligt at bryde ind i motorrummet, med-
mindre man er kommet ind i vognen.

Da der som bekendt finder overordentlig
mange biltyverier sted i Sverige, er dgr-
lasene solidt og godt udfgrt, men da bil-
tyvene ikke alene udviser en enestdende
frekhed, men ogsa ofte gar hardhendet til
verks mod vognens lasetgj, ser man ikke
bort fra den mulighed, at en eventuel tyv
kan bryde ind i vognen. Det naste han ma
ggre, bliver sa at kortslutte ledningerne fra
tendingslasen, og med denne mulighed for
gje er ledningerne fra teendingslas til spole
indesluttet i et armeret kabel, der skal gen-
nemskares, fgr en kortslutning er mulig.
Hvis tyven endelig er kommet si langt i
sit arbejde, m& han, inden vognen er kgre-
klar, sgrge for strgm til startmotoren,
hvilket ogsa vil blive ret besvarligt for
ham. Disse foranstaltninger mod biltyveri

er si effektive, at flere svenske forsik-
ringsselskaber har nedsat forsikringspree-
mien for tyveriforsikringen ganske va-
sentligt for Volvo modellerne. Til hgjre for
instrumentbrattet er anbragt et stykke af-
tageligt panel, bag hvilket man kan mon-
tere en radio af tilfaeldigt fabrikat, idet
man blot behgver at gennembore panelet
for de eventuelle trykknapper og skala-
knapper. Helt til hgjre i instrumentbraet-
tet finder vi et aflukket handskerum.

P& de danske vogne er der indbygget en
stor rgd kontrollampe for blinklys, men
samtidig er der i speedometerurets skive
to sméa pile, der blinker, siledes at man
ikke alene kan se, at blinkerne er i funk-
tion, men man kan tillige se, til hvilken
side afvisningen finder sted. Afviserkon-
takten er anbragt pa ratstammen, siledes
at den kan betjenes med en finger, uden
at man behgver at tage handen fra rattet
— den eneste naturlige made at anbringe
dette kontrolorgan pa. Kontakten gar au-
tomatiks tilbage i sin hvilestilling, nar op-
retningen finder sted, men denne automa-
tiske foranstaltning er ngjagtig lige sa
mangelfuld som pa alle andre automa-
tiske anordninger, idet man mé holde pa




kontaktarmen, nar man f.eks. kgrer i en
rundkgrsel. Drejer man fra i et mindre be-
merkelsesverdigt sving, finder der intet
automatisk tilbageslag sted, og det er vor
uforgribelige mening, at bilfabrikerne
skulle spare lidt p4 smaperigene og springe
den automatiske kontaktanordning over.
Navnlig efter blinklysenes indfgrelse er
der ikke store chancer for, at man glem-
mer at sztte sin retningsviser i neutral
stilling.

Pa Volvo PV 444 er der todelt vindspejl
med en midtersprosse, og der opstar saledes
en trekantet flade mellem vindspejlet og
instrumentbordet, og i denme flade er et
stort askebzger med lag indbygget. Aske-
baegerets placering er her ganske fortref-
felig, idet man ikke behgver at slippe vej-
banen med gjnene, nar man skal benytte
askebaegeret. Ogsa i armleznene pi bagsze-
det er der indbygget askebagre, og der er
i det hele taget tenkt p4 komforten i denne
vogn. Volvo’en er udformet som en todgrs
sedan, og indstigningen til savel fgrersa-
det som til bagsadet er bekvem og ugeneret.
Der er rigelig benplads savel for fgrer som
for samtlige passagerer, og de indvendige
méal ma pa alle mader betegnes som til-
fredsstillende.

KOREEGENSKABER

Motoren starter let og behageligt, og
gearskiftningen sker ved hjzlp af en meget
kort og pracis skiftebevagelse. Koblin-
gens pedaltryk er meget minimalt, og man
fgler sig i det hele taget godt til rette, lige
fra man sztter sig ind i vognen fgrste gang.
Alt ligger ganske naturligt for savel hen-
der som fgdder, og der er ikke noget, man
»f@grst skal venne sig til¢. Motoren virker
meget kraftig med godt drejningsmoment
allerede ved de laveste motoromdrejninger,
og accelerationen er ret forblgffende i be-
tragtning af, at der kun er 44 hk i denne
ret kraftige og slet ikke lette vogn. Med
dette kraftoverskud er det yderst velmoti-
veret, at man kun har tre udvekslingsfor-
hold i gearkassen, men selvfglgelig kan
en erfaren og rutineret kgrer f4 mere ud
af denne vogn, hvis han far en firetrins
gearkasse, men for de fleste mennesker
vil det fjerde gear virke som et forsin-
kende moment i accelerationen, og det er
vor erfaring, at en firegears vogn ofte bli-
ver misbrugt, fordi den almindelige bilist
betragter det meget lave fgrste gear som

SPECIFIKATIONER

Motor: 4-cylindret, topventilet, boring

75 mm, slagleengde 80 mm, slagvolu-
men. 1420 ccm, kompressionsforhold
6,5:1, effekt 44 hk ved 4000 omdr/min,
maksimalt drejningsmoment 9,5 kgm
ved 2220 omdr/min. Ovalslebne let-
metalstempler med hardforkromning
af gverste kompressionsriag. Udskif-
telige plejlstang- og krumtaplejer.

Transmissionssystem: Tg¢r enkeltpladet

kobling, med 180 cm? koblingsbelag-
ning. Tretrins-gearkasse med synkro-
mesh mellem andet og tredie gear,
skratskarne tandhjul i samtlige gear.
Udvekslingsforhold: fgrste gear 3,23
:1, andet gear 1,62:1, tredie gear 1:1,

‘bakgear 2,92:1. Todelt kardanaksel,

med selvsmgrende kugleleje i gnmmi-
ophangning. Differentiale med hy-
poidfortanding, udvekslingsforhold
4,55:1.

Hjulophengning: Forhjul: Uafhzngig

ophzngning ved hjelp af korte og
lange triangelarme og affjedring ved
hjelp af skruefjedre. Hydraulisk
dempning med teleskopstgddempere.
Krzngningsstabilisator. Baghjulsop-
hangning ved hjzlp af skruefjedre
og gummilejrede stgttearme.

Bremser: Hydrauliske og mekanisk

handbremse virkende p& baghjulene.

Karosseri: Selvbarende stalkarosseri,

udformet som todgrs sedan. Total
rustbeskyttelse af hele karosseriet.

Elektrisk udstyr: 6-volt anleg med 250

watt dynamo, og automatisk spzn-
dingsregulering. Batteri med 75 am-
péretimer.

Qurigt udstyr: Blinklys, vacuumdrevne

vinduesviskere, med vacuumtank ind-
skudt mellem indsugningsmanifold
og viskermotor. Solskerm foran fg-
rerszdet, kglergardin.

Mal og vegt: Akselafstand 2600 mm,

sporvidde forhjul 1295 mm, sporvidde
baghjul 1395 mm. Total lengde 4500
mm, total bredde 1580 mm. Vagt kg-
reklar 1050 kg.

Pris: Standard incl. omsatningsafgift

kr. 14.125,—, de luxe kr. 14.515,—. I
disse priser er varmeanlag og defro-
ster includeret.




et sbjerggear«, der ikke skal anvendes un-
der normale forhold, og derfor bliver den
arme vogn altid startet i andet gear, hvilket
hverken motor eller-kobling har godt af.

Motoren arbejder bemarkelsesvaerdigt
lydlgst, og selv ved forholdsvis langsom
bykgrsel marker man ingen motorvibra-
tioner. Allerede inden man kommer ud pa
landevejen, er man klar over, at vognen er
overordentlig smidig, og man kan nasten
overalt klare sig igennem i andet og tredie

gear, medens vognen skal vare géet nesten-

i sta, fgr det er ngdvendigt at skifte ned i
fgrste gear. Vogne med disse egenskaber
plejer i reglen at have en forholdsvis be-
graenset maksimalhastighed i andet gear,
hvilket igen gir ud over den totale acce-
lerationsevne fra en stiende start til top-
hastighed, og det var derfor ret forblgf-
fende at opdage, at Volvo’en gar sine 100
kmy/t i andet gear, selvom der er et ret stort
spring fra andet til tredie gear. Affjedrin-
gen fgles behagelig, hverken for blgd eller
for hard, og kraengningen i sving er mini-
mal. Kgreegenskaberne under alle forhold
er ganske glimrende, og navnlig er Vol-
vo’ens opfgrsel pa en kroget og alt andet
end god vej bemaerkelsesvaerdig stabil. Hvis
man bruger sit rat i stedet for sine brem-
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BEDRE START

GNISTRENDE
GODTI

Import: Vilh. Nellemann A/S, Kebenhavn

ser i prekare situationer, som nar man
f. eks. kommer med for stor hastighed ind
i et sving, har man en meget stor sikker-
hedsmargin med Volvo PV 444, fordi den
dels er styrevillig, dels er meget prazcis i
sin styring. Vi for vort vedkommende
kunne tznke os lidt mindre udveksling
mellem rat og hjul, og da styringen er
overordentlig let, ville dette ogsd kunne
udfgres uden nogen form for servostyring
eller lignende. Almindelige kgrehastig-
heder for denne vogn ligger p4 omkring
90—100 km/t, hvilke hastigheder hverken
synes at overanstrenge vogn eller kgrer.
Maksimalhastigheden malte vi til 126
km/t, men hvad der er ganske bemarkel-
sesvaerdigt er, at vognen kgrte 115 km/t
i hard modvind.

Volvo PV 444 har imidlertid et svagt
punkt, og det er dens sidevindsfglsomhed
ved store hastigheder. Kgrer man séledes
80—90 km/t med en hird vind ind péa siden
af vognen, skal man vere over sit rat som
en smed, fordi man hele tiden ma korri-
gere de ret store styreudslag, som sidevin-
den bevirker.

Oversigtsforholdene er udmerkede til
alle sider, og bagagerummet er yderst til-
fredsstillende. Volvo PV 444 giver ved sit
udstyr et ret luksurigst praeg, idet f.eks.
loftbelysningen tender, nar dgrene &bnes,
ventilationsruderne er lukkede med en
forsvarlig las og virker igvrigt overordent-

:lig tette i lukket tilstand, hornkontakten

er udfgrt som en halvmaneformet ring pa
rattet, og der er igvrig flere detailler, der
i hgj grad minder om stgrre og mere
luksusbetonede biler.

Volvo’en er imidlertid meget tillidsind-
gydende, hvad savel konstruktionen som
udfgrelse angar, og det skal siledes nav-
nes, at det solide karosseri er rustbeskyttet
i alle kroge, efter at det pa fabriken har
veret gennem et sdkaldt Rotodipanleg. Et
tykt lag gummihud under vognen er meget
vigtigt for de svenske bilister, fordi kgrsel
pa grusveje omtrent virker som en ren
sandblesning af undervognen, men for de
danske bilister vil dette solide lag gummi-
hud ikke alene virke lyddempende, men
samtidig beskytte undervognen mod rust i
vort temmelig fugtige klima. Volvo PV 444
er sa lydlgs, som en selvbarende konstruk-
tion kan blive, og frem for alt er der ingen
»smastgj« fra vibrerende dele rundt om-
kring i karosseriet.




BOMSTERK og helt igennem
OKONOMISK

Husqvarna har med sin 1953 model pa 175 ccm

(model 281) skabt en revolut onerende konstruktion. Det velkonstruerede stel er af uhyre styrke, og
Motoren yder 7.5 hk og kraiten overfores ved baghjulsattiedringen er uden ssmmenligning.
hj= p af tandhjul til gearkassen, < er har tre ud- 1|' N 1 T N T

vekslingsforhold og fodskifte med pedat af T.T.-typen,
Begge hjul er aifjedret efter svinggaffel-princippet |
og den nye stelkonstruktion er sensationel stark. |
Model »2814« er lettere at styre end noget andet |

tohjulet korete] og ved fuld fart »ligger« den
stabilt som ea racer. Den kerer 40 km pr. liter l—
ved 60 km/t. Kval er verdenskendt, for pa e e e e

(Tilen cEr Det smukke stremliniede motoraggregat

repreesenterer den hejeste udvikling
indenfor to-takt motorerne.

Husqvarna

Vi anviser narmeste forhandler

Vest for Storebeeit: VILH. NELLEMANN A/S . Motoratdelingen . Aarhus . TIf. 3.41 00
Ost for Storebait: NELLEMANN & DREWSEN A/S . Longaagstraade 25 . Kobenhavn K . Tif. Minerva 4111
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CZ forsvinder —

og kommer igen som nye J AW A-modeller

Som en fugl Phenix rorsvinder CZ for
at genopstd i forskgnnet udgave under
navnet Jawa. Denne rent administrative
@ndring m4 siges at vere en fordel for sa-
vel forhandlere som forbrugere, og sam-
tidig er der sket en gledelig teknisk udvik-
ling med den populere tjekkiske letvegter.
De to kendte CZ-motorer pa henholdsvis
123 ccm og 148 cem er uzndrel, men stellet
betegner en helt ny konstruktion fremstil-

og pa benzintanken er et kontaktbord med
ampéremeter monteret. Sadlen er udfor-
met som en kraftig dobbeltsadel, og de nye
modeller er monteret med 16” hjul. En
naermere beskrivelse vil fremkomme i for-
bindelse med en prgvekgrsel.

Pd de nye Jawa modeller er skarosseribekleedningen« udformet som en berende konstruktion,
der er boltei til de forreste stelrgr. Basgkerm og pladestel gir ud i et. Under sadlen er der
et stort magasin, og sdvel dette som akkumulatorbox og verktgjskasse er afldselig.

let af firkantede rgr og pladeforstaerkning.
Den bageste del af maskinen er indkapslet
og savel akkumulatorboxen som varktgjs-
kassen indgar i denne karosseribeklad-
ning. Baghjulet er ophangt i en svinggaffel,
og bagkaden er indkapslet i en lukket
skeerm. Det er imidlertid ret bemarkelses-
verdigt, at sivel svinggaffel som kade-
kasse er anbragt bag pladebekledningen.
Forhjulet er ophazngt i en teleskopgaffel
med hydraulisk dempning og stgrre slag-
hgjde end pa de tidligere modeller.
Lygtehuset er bygget sammen med for-
gaflen, og ligesom pa de stgrre Jawa-mo-
dellen er parabolen indstillelig under kgrs-
len. Speedometeret er indbygget i lygten,

Motorcykle-Varksted

Specialvaerksted for

INDIAN-RUDGE
RESERVEDELE OG UDSTYR
Aut. Indian-forhandler

Tagensve] 101 . Taga 9926
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Professorents lille

QQ () elesning

om
det specifike
braendstof-

/ forbrug

Ved de prgvekgrsler, som SMJ foretager

med nye biler og motorcykler, foretages
der som bekendt en indginde undersgglse
af kgretgjets braendselsforbrug ved forskel-
lige hastigheder, og resultaterne af disse
prgver er opsummeret i den kurve over
forbruget, som fglger den enkelte rapport.
For de fleste bilister og motorcyklister vil
disse kurver i reglen give fuldt ud tilstrek-
kelig oplysning, fordi de muligggr en di-
rekte sammenligning af brandselsforbru-
get ved forskellige hastigheder pa forskel-
lige typer af kgretgjer.

Den teknisk interesserede laser vil dog
ofte ved nermere eftertanke finde anled-
ning til at stille forskellige spgrgsméal som
f. eks.: »Hvorfor stiger brendselsforbruget
uforholdsmassig staerkt, nar vi kommer
ned p& meget lave kgrehastigheder?« eller:
sHvorfor forlgber kurverne over brzend-
selsforbruget ved forskellige kgrehastig-
heder ofte sa forskelligt, selv nar det drejer
sig om tilsyneladende nert beslegtede kg-
retgjstyper?«

Nar man skal svare p&4 spgrgsmal af
denne art, m& man fgrst ggre sig klart, at
brandselsforbruget ved en bestemt kgre-
hastighed for et eller andet motorkgretgj
afhanger af en lang raekke vidt forskellige
egenskaber ved kgretgjet, som hver for sig
har stgrre eller mindre indflydelse pa det
endelige resultat. Man kan i fgrste omgang
forenkle problemet noget ved at sige, at
brendselsforbruget ved en bestemt kgre-
hastighed dels afhanger af, hvor mange
hk kgretgjet skal bruge for at opretholde
den pageldende hastighed, og dels af, under
hvilke omstendigheder motoren skal af-
levere den pagzldende, gjeblikkelige effekt.
Nar en fabrik er i feerd med at konstruere
en ny bil- eller motorcykletype, vil man
naturligvis altid strabe efter at fa et over-

blik over alle de stgrrelser, der har betyd-
ning for det endelige braendselsforbrug ved
kgrsel pa landevej (det drejer sig f.eks.
om kgretgjets egenvagt, frontareal, luft-
modstandskoefficient, dektype og tryk i
ringene), for ndr man sammenholder disse
forskellige verdier med resultaterne af for-
brugsmaélinger for motoren pa prgvestand,
kan man pa forhénd beregne forbruget ved
forskellige kgrehastigheder. I en fglgende
forelesning skal vi se narmere pa, hvor
mange hk der krzves for at drive forskel-
lige kgretgjer hen ad landevejen med for-
skellige hastigheder under varierende om-
steendigheder, medens vi her alene vil se
p4, hvorledes motorens brandselsforbrug
varierer ved forskellige omdrejningstal og
belastninger.

Enhver bil- eller motorcyklemotor arbej-
der til stadighed med store variationer i
omdrejningstallet. Lad os f. eks. tenke os
en almindelig 4-takt motorcyklemotor med
et tomgangsomdrejningstal pa 275 omdr/
min, som udvikler sin stgrste hestekraft
ved 4800 omdr/min — motoren vil da til
stadighed arbejde indenfor de givne gran-
ser (og den vil endda i korte perioder
under hard acceleration eller ved meget
hurtig kgrsel kunne komme et godt stykke
op over de 4800 omdr/min), og dens gje-
blikkelige omdrejningstal .vil altid vere
bestemt dels af den gjeblikkelige kgreha-
stighed og dels af, hvilket gear vi kgrer i.
Endvidere vil motoren ved et bestemt, vil-
karligt omdrejningstal kunne afgive et
sterkt varierende drejningsmoment, nem-
lig lige fra drejningsmomentet 0 (tomgang)
og op til det maksimale drejningsmoment
ved det paAgzldende omdrejningstal svaren-
de til, at vi kgrer med fuldt Abent gas-
spjeld.

Nar en motorfabrik vil foretage undersg-
gelse af braendselsforbruget for en eller an-
den motortype, anbringer man motoren pa
prgvestand i laboratoriet og forbinder den
med en motorbremse siledes, at man hele
tiden kan male sammenhgrende vardier af
drejningsmoment og omdrejningstal (se
SMJ, februar 1954, s. 105). Man foretager
nu en lang razkke malinger af motorens
benzinforbrug, dels ved forskellige om-
drejningstal og dels for de forskellige om-
drejningstals vedkommende for en rakke
forskellige Aabninger af karburatorens
gasspjeld. Nar man har foretaget forsgg
af denne art, tegner man kurver over re-
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Der er skinnende blank lak
pa alle nye motorcykler —
men topkvalitet er uleseligt
forbundet med navnet:

Hver eneste af Ariel’s’
modeller er ikke alene en
skonhedsabenbaring

i linier, crome og lak.
men det der taller —
konstruktionen,
materialerne og de
enkelte deles udferelse
— er al sd enestaende
hej standard, at De
med en Ariel er sikker
pa ockonomisk,
komfortabel, sikker og
ubekymret kersel

i en meget

lang arraekke.

Katalog tilsendes
pa forlangende.

Forhandlere overalti landet

Den nye 650 cc
Huntmaster Twin

Repraesentant for Danmark: I
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sultaterne, og en nermere analyse vil give
det fglgende resultat: -

For det fgrste viser det sig, at motorens
brendselsforbrug, der maéales i gram pr.
udviklet bestekrafttime (g/hkt), ikke va-
rierer ret meget med omdrejningstallet.
Ved meget lave motoromdrejninger vil den
enkelte forbrazndingsproces tage forholds-
vis lang tid, og der bliver derfor forholds-
vis store muligheder for varmetab til om-
givelserne (kgleluft, kglevand). Vi far altsa
ved lave omdrejninger et ret stort, procent-
vis tab til kglevarme, hvilket vil hzve
brzndselsforbruget i g/hkt, men disse pro-

centvise tab vil vare aftagende, efterhan--

den som omdrejningstallet vokser. Til gen-
gald far vi ved voksende omdrejningstal en
forgget hvirveldannelse i forbrandings-
luften omkring ventilerne, og dette hvir-
veltab representerer en forggelse af braend-
selsforbruget med stigende omdrejningstal.
De to nzvnte forhold vil i reglen til en vis
grad udligne hinanden saledes, at motoren
har nogenlunde samme forbrugsegenska-
ber indenfor hele hastighedsomradet.

Helt ander!edes stiller det sig med varia-
tionerne i brendselsforbruget ved forskel-
lige drejningsmomenter med et og samme
omdrejningstal — altsa ved forskellige ab-
ninger af gasspjaldet. For det fgrste er det
jo klart, at hvis motoren gar tomgang, vil
den ikke afgive noget nyttigt arbejde, men
samtidig har den et brendselsforbrug af en
vis stgrrelse — det vil sige, at forbruget
maélt i g/hkt bliver uendelig stort, for vi
finder det jo ved at dividere det konstate-
rede brzndselsforbrug med den dertil sva-
rende af motoren udviklede, nyttige ar-
bejdsmangde, og denne sidste er jo lig med
0. Fgrst efterhianden som vi 4bner for gas-
spjxldet, vil forbruget i g/hkt komme ned
pa endelige vardier, og fgrst nar vi neer-
mer os motorens fulde trakkraft (fuldt
abent gasspjzld) vil forholdet mellem den
forbrugte brandselsmangde og det udvik-
lede arbejde narme sig en nogenlunde kon-
stant vaerdi. Forholdet kan ogsa forklares
pa den made, at der ved det bestemte om-
drejningstal skal presteres en bestemt
maengde friktionsarbejde inde i motoren
(lejefriktion, stempelfriktion o.s.v.), en
arbejdsmangde, som ikke afhanger meget
af, om motoren er svagt eller starkt bela-
stet, og hvis procentvise bgtydning for den
samlede, udviklede arbejdsmangde natur-
ligvis er aftagende ved voksende belastning.

| brandselsforbrug i bkt
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Pd dette kurveblad ses to kurver over brend-
selsforbruget for henholdsvis en benzinmotor
og en dieselmotor. Det drejer sig om to tilfel-
digt valgte, men karakteristiske eksempler, og
maleresultaterne er fremkommet pd den mdde,
at man har kgrt begge de to motorer ved 2000
omdr/min og med varierende belastning —
100 % belastning betyder for benzinmotorens
vedkommende, at den kgrer med fuldt dbent
gasspjeeld og for dieselmotorens vedkommende,
at den kgrer netop med en sd stor meengde ind-
sprgjtet breendsel pr. arbejdesslag, at der ikke
fremkommer rgg i udblesningen. — Man ser
af kurverne, at brendselsforbruget ikke stiger
ner sd meget, nar vi nermer os de sma belast-
ninger, ved dieselmotoren som ved benzin-
motoren. Se igvrigt teksten.

For de fleste karburatormotorers ved-
kommende vil man.— nar man foretager en
sddan udmaéaling af deres forbrugsegenska-
ber — opdage en lille ejendommelighed.
Det viser sig nemlig, at nir man narmer
sig motorens stgrste omdrejningsmoment
ved et bestemt omdrejningstal, sa vil vi in-
denfor de sidste 5 eller 10 % af belastnings-
omradet fa en ret kraftig stigning af for-
bruget malt i g/hkt. Denne opdagelse stri-
der ikke imod, hvad der er sagt i det fore-
gaende — den er kun et udtryk for, at de
fleste motorfabriker indretter deres kar-
burator siledes, at de henter den sidste
smule traekkraft ud af motoren ved at lade
den kgre pa en overfed benzin-luftblan-
ding, nar gasspjeldet star helt abent.

Sammenligner man forbruget malt i
g/hkt for henholdsvis benzin- og diesel-
motorer, kommer en meget karakteristisk
forskel til syne. For det fgrste vil man na-
turligvis opdage, at forbruget for diesel-
motoren — pé grund af det hgje kompres-
sionsforhold — i det hele taget ligger be-
tydelig lavere end forbruget for benzin-



motoren. Men dernzst vil man ggre den
opdagelse, at forbruget for dieselmotoren
ved aftagende belastning ikke nzrmer sig
ner s& hurtigt til den uendelig hgje tom-
gangsvardi, som det er tilfzldet ved ben-
zinmotoren. Sagt pA en anden made kan
det udtrykkes siledes, at dieselmotorens
brendselsforbrng malt i g/hkt forlgber
praktisk talt konstant indenfor et langt
stgrre belastningsomridde end det tilsva-
rende forbrug for benzinmotoren. Da de
fleste bilmotorer i langt den stgrste del af
deres levetid kgrer med en forholdsvis lav
motorbelastning, vil det altsi sige, at die-
selmotoren pa denne made kan prale af en
ekstra fordel, som ofte overses, ndr man
sammenligner de to motortyper i alminde-
lighed. Forholdet har sin forklaring i den
uheldige omstendighed ved alle karbura-
tormotorer, at man her regulerer p4 den
insugede gasm®ngde ved at fremkalde et

ekstra lavt tryk i motorens indsugnings-
ledning og cylinder, idet man jo derved
formindsker begyndelsestrykket wunder
kompressionsslaget, hvilket igen medfgrer,
at man under slutningen af kompressionen
ikke kommer op p4 de hgje tryk og luft-
temperaturer, der er en forudsztning for en
god udnyttelse af brendslet. Nir man re-
gulerer en karburatormotor ned i ydelse,
sker det altsd ved, at man »gdelegger
kompressionsforholdets, hvilket naturlig-
vis kun kan have en ugunstig indflydelse
pa forbruget malt i g/hkt. Dieselmotoren
derimod arbejder hele tiden med et stort
luftoverskud og praktisk talt konstant un-
dertryk i indsugningen — den vil derfor
ved lave motorbelastninger komme op pa
normale sluttryk og sluttemperaturer un-
der kompressionen og vil derfor indenfor
et meget stort belastningsomrade udvise
praktisk talt konstante forbrugsverdier.

- g L:‘.‘fv Q
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DET RULLENDE BJERG

Et gammelt ord siger, at vil bjerget ikke komme til Muhamed, md Muhamed komme til bjerget.
Nu har Muhamed i Mercedes’ skikkelse imidlertid fundet en udvej ved at tage bjerget med pd
sleb, sd har man det altid ved hdnden. Den tohjulede pdhsngsvogn, der pda ovenstiende bil-
lede er spendt pd en Mercedes personvogn, indeholder nogle kraftige dynamoer, der fra per-
sonvognen kan belastes sdledes, at pdhengsvognen yder den samme modstand, som en reguler
stigning ville yde pa vognen. Vil man sdledes undersgge en motors opfgrsel pd en stigning pd
f-eks. 20 %, kan man fra vognens indre indstille til denne stigning, og hvad bedre er, man
kan ggre denne stigning sd lang, som man ¢nsker det. Det srullende bjerge sparer fabrikens

forsggsafdeling for mange timers forskningsarbejde i bjergrigt terreen.
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— den nye ,,1100"

Bt REDATIARE, s nmedo

&Ry Sast e RN N X s,

VOGNEN -

MED DE HELT -

FANTASTISKE
KOREEGENSKABER

Kraftige og fint forarbejdede maskindele er
en garanti for lang levetid og lydles kersel.

FIAT,,1100"repr terer bilteknik mest betydning
fulde fremskridt I kraft, okonomi, komfort og sikkerhed. De vil
hurtigt opdage, at ingen anden vogn | middelkiassen byder pa
s& rigelige phadsforhold til hele familien. Koreegenskaberne er
fremragende. Benzinforbruget er lavt og dat enestiende kvali-
tetsarbejde garanterer for minimale driftsomkostninger. FIAT
,,1100" er hurtig og okonomisk i byens trafik og altid sikker
og komfortabel pa langture.

Forhandlere over hele landet

NORDISK FIAT */s

GRIFFENFELDSGADE 32
Et etfektivt varme- og defrosteranlaeg er

K@BENHAVN N standardudstyr. Varme | hele vognen og
CENTRAL 15367 . 15967 dugfrit vindspeijl giver komfort og sikkerhed.




3

Chevrolets plastic sportsvogn vakte stor interesse pd udstillingen i Forum.

AUTOMOBILUDSTILLINGEN | FORUM

Automobiludstillingen i Forum var,

hvadenten dette var tilsigtet eller til-
faeldigt, holdt pa et yderst nggternt og vir-
kelighedsbetonet grundlag. Langt den stgr-
ste del af udstillingen blev optaget af de
vogne, der har publikums store bevagen-
hed, fordi de p4 grund af deres prisniveau
er inden for rzkkeviddens grznser. Ind
imellem s& man de dyre vogne dukke op,
men det var nysgerrighed mere end egent-
lig interesse, der samlede publikum i teet

skare om disse vidunderkgretgjer. Biler-
nes konge, Rolls-Royce, virker som altid
majestetisk, men efter dollarpreemierings-
ordningen er denne vogn oppe pa over
200.000 kr., og s4& ma den vel for dan-
skerne kun kunne betragtes som et ku-
riosum. Da Alfa Romeo’s model 1900
kgrte ind i Forum, medbragte den en sen-
sation i form af det mest formidable pris-
fald, man lenge har set paA automobil-
markedet, nemlig fra over 50.000 kr. til

Fiat 1100 TV har bagsker-
mene bygget ud som ganske
smd »vinger¢« og er igvrigt
forsynet med en stgrre bag-
rude end standardmodellen.
Model 1100 TV er overordent-
lig raffineret i sin udfgrelse
med en masse forcromning
pa pyntelister, hjulkapsler
samt vinduesrammer, og om
det sd er tagrenden, er den
forcromet. Dejligt ser det ud,
men hvor hensigtsmeessigt
det er i vort vdde klima er
naturligvis et spgrgsmal.
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Opel Rekord kan nu leveres som Cabriocoach. Det kan ikke pd nogen madde bo;'tforklal;e, at
vognen er ualmindelig smuk i denne skikkelse,

sméa 39.000 kr. Model 1900 kendes ikke
meget her i landet, men det er ikke usand-
synligt, at den efter dette prisfald vil
finde nogen udbredelse. Motoren i denne
vogn er en firecylindret rekkemotor med
to overliggende knastaksler. Topstykke
og knastakselhuse er stgbt ud i ét stykke
og forsynet med to daksler over selve
ventilhusene. I samme prisniveau fandt
man de store Jaguar modeller samt de store
amerikanske vogne.

SMJ’s medarbejdere befandt sig imid-
lertid i den fortvivlede situation at sta
over for en udstilling, der ikke bgd pa ny-
heder for vore lasere — vi har fulgt alt
op i forvejen. Af nyheder vi ikke har skre-
vet om, kan vi kun navne Chevrolets pla-

I kglergitteret pd Fiat 1100
TV er indbygget en lille kur-
velygte, der er sdledes mon-
teret til styretgjet, at den
folger forhjulenes bevegelse.
Model 1100 TV er igvrigt en
ret fabelagtig vogn med en
ganske overordentlig kraftig
og levende motor.

sticmodel, der, skgnt den er i produktion,
alligevel ma betragtes som en prototype.
Det var meget morsomt at hgre folks skep-
sis overfor dette ny materiale, og de fle-
ste kom til den konklusion, at plastic ikke
var tilstrekkeligt sterkt. Erfaringen vi-
ser imidlerti\d, at fremstiller man et ka-
rosseri af jernplade og et af plastic og
bygger begge karosserier op til en mgaksi-
mal tilladelig vagt, viser det sig, at pla-
stickarosseriet er ca. tre gange sa sterkt
som pladekarosseriet. Plastic indebzrer
endvidere den fordel, at det ikke ruster,
og det behgver ikke yderligere nogen lyd-
dempende isolation, men til gengaeld kra-
ver et plastickarosseri en kraftig chassis-

ramme.




Pd alle automobiludstillinger er de gennemskdrne arbejdende motorer altid centrum for stor
opmerksomhed. Den her viste tocylindrede Ilo motor, der er indbygget i den lille populere
Lloyd, anskueliggjorde pd udmerket mdde, hvordan hele motoren er opbygget. I forgrunden
ses selvstarteren, og til venstre for denne ses differentialet med den udgdende flange til for-
hjulsdrevet. De to cylindre er anbragt side om side og kgles ved hjeelp af en bleser. Kontakt-
afbryderne og kondensatorerne ses monteret direkte pd krumtapakslen. Vi hdber i neer frem-
tid at fd lejlighed til at prgvekgre denne vogn, men indtil videre kan vi sige sd meget, at den
her viste motor, der igvrigt anvendes pd gti re]i s‘tiort omrdde, har vakt almindelig beundring
i fagkredse.

Af nyheder, der i hgjere grad har pu-
blikums interesse, skal visse forandrin-
ger ved Folkevognen navnes. Motorens ef-
fekt er sat i vejret til 30 hk ved 5400
omdr/min, hvilket er sket ved at satte
slagvolumenet i vejret til 1192 ccm samt
ved at forgge ventilernes diameter. Det
stgrre slagvolumen har man fremskaffet
ved at give cylindrene stgrre boring. Kom-
pressionsforholdet er blevet sat lidt i vej-
ret, og strgmfordeleren er blevet supple-
ret med vacuumregulator. Indsugnings-
rgret har faet bedre forvarmning, og ven-
tilatorremmen er blevet gjort sterkere ved
indvaevning af nylonfibre. Karburatoren
er igvrigt blevet monteret med et oliemzt-
tet luftfilter. Endvidere er dynamoen ble-
vet gjort stgrre, og kontakten til selvstar-
teren er ikke mere en selvstendig enhed,
men er bygget sammen med tendingsla-

sen. Belysningen af instrumentbrattet er
nu blevet regulerbar, og vinduesviskerne
har fiet stgrre og mere effektive blade.
Karosseriet er ikke blevet @ndret, men
ved at ggre rygstgdet i savel for- som bag-
szede tyndere er det lykkedes at skaffe
fem centimeter stgrre benplads for bag-
seedepassagererne. Sazderne er blevet for-
synet med skumgummi i kanterne, og igv-
rigt er der kommet en forcromet rand
rundt om askebzagret. Disse forholdsvis fa
@ndringer pA den eksisterende model har
bevirket, at der er kommet ikke mindre
end 280 reservedelsnumre til i kataloget for
Folkevognen.

Pa Skandinavisk Motor Compagnis stand
fandt vi endvidere den ny Rover »90« med
en sekscylindret motor, der udvikler 90
hk. Karosseri og gvrige tekniske detailler
er de samine som i model 75. Model 90 har.
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Pa udstillingen vistes en Austin Heali], der hovedsageli
y har igvrigt gjort sig ret godt

udgdede Austin model A 90. Austin Hea

er baseret gd motoren fra den nu
emeerket i sportsvogns-

lpb i de sidste dr.

en motor pa 2,6 liter. PA samme stand
stod den for vore lasere velkendte BMW
501 i alt for beskeden ubemerkethed.
Pa Fords stand samlede den stgrste in-
teresse sig om de nye Anglia og Prefect
modeller, som vi kort fgr udstillingen
havde lejlighed til at prgvekgre. Disse
vogne har ganske bemarkelsesverdigt gode
kgreegenskaber, der bl.a. kendetegnes af

Den populare Simca 9 Aron-
de har fdet et nyt kglerparti,
og de nye modeller kan byde
pd smd, men dog betydnings-
fulde endringer. Den vee-
sentlige anke vi havde mod
denne vogn var sdledes for
ringe benplads for k¢reren,
idet en langbenet person let
fik kneet op i rattet, ndr han
skulle ‘benytte pedalerne.
Denne mangel er udbedret, og
der er rigelig plads i de nye
modeller.

stor styrestabilitet, en yderst velafstemt
affjedring og en forblgffende god accele-
ration. Som et bemzrkelsesverdigt ken-
detegn for disse modeller er det, at en
endog meget hgj mand kan sette sig ind
i vognen uden at skulle leegge hovedet pa
siden for at fi det ind under tagrenden.
Motoren er i det store og hele den samme
konstruktion, som man kender fra den ny




Interessen for Station Waggons eller Estate Cars er sterkt stigende, fordi disse vogne har et

meget stort anvendelsesomrdde. Volvo PV 444 fremstilles nu ogsd

som Station Waggon med et

meget rummeligt stdlkarosseri.

Taunus, og der er enkelte interessante
konstruktionsdetailler, idet bl.a. udblees-
ningsventilerne er ekstra kglet ved hjzlp
af et indbygget sstralergr« i vandkamme-
ret. Kglevandet ledes fra vandpumpen di-
rekte igennem dette stralergr, fra hvilket
fire Abninger dirigerer det afkglede vand
direkte ud mod udblesningsventilerne. Et
effektivt olicfilter er standardudstyr pa
disse motorer. Vi skal lige erindre om, at
Anglia og Prefect i og for sig er identi-
ske, blot er de udformet som henholdsvis

todgrs og firedgrs sedan, og Prefecten er
mere luksusbetonet i sit udstyr. Forhjuls-
oph®ngningen for disse modeller er taget
direkte fra de noget stgrre Consul og Ze-
phyr — en konstruktion, der er blevet ind-
gdende beskrevet her i bladet. Prisen for
Angliaen er ca. 10.000, og med det kend-
skab vi har til disse og flere andre sméa
vogne, kan vi kun sige, at vi er glade for
ikke at vzre indblandet i konkurrencen
om markedet for de sma vogne.

P& Fiats stand fandt vi model 1100 TV

Pd udstillingen vistes et chas-
sis af den bergmmelige Ci-
troén 2 CV. Ved hjelp af
dette chassis fik man et ud-
merket indtryk af den logi-
ske og glimrende konstruk-
tion og af affjedringens vir-
kemdde. Medens man i Dan-
mark ikke er helt ferdig med
at smile af denne vogn, kan
vi oplyse, at man i Frankrig
bliver skrevet op til 2CV,
ndr familien forgges med en
arving. Forudsat at fabriken
ikke rammes af strejker eller
andre uheld, vil vognen da
kunne leveres, ndr barnet
skal konfirmeres. Man siger
ganske vist, at leveringstiden
er 9 dr, men ingendpd fabri-
ken tror pd, at dette kan
overholdes. Der produceres
300 vogne om dagen. '
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Fords ny Y motor synes at kunne forvirre visse begreber. Det er stadig en V 8 motor, og der er

kun visse forandringer ved selve motorblokkens opbygning, der har medfgrt modelbetegnel-

sen Y. Motorrummet i den her viste Ford er velordnet, og alle dele er let tilgengelige. En nyhed

pd denne vogn er en sdkaldt miniakkumulator, der har en kapacitet pi 95 ampéretimer, og
den er kun halvt sd stor som en moderne 12 volt akkumulator.

med dobbelt Weber karburator; denne
vogn er i og for sig identisk med den or-
dinzre Fiat 1100 B, men kompressions-
forholdet er sat op til 7,5:1, og dette i for-
bindelse med den specielle karburator be-
virker, at motoren yder 48 hk ved 5200
omdr/min. Vognen er usadvanlig smukt
udfgrt, og vi lagde blandt andet marke til
en lille detaille som en lygte indfaldet
midt i kglergitteret og koblet saledes til
styretgjet, at lygten fglger forhjulenes be-
vaegelse. En lille smuk Simca Coupe vakte
almindelig interesse, men 34.000 kr. for
en vogn af denne stgrrelse giver unaegte-
lig et vist preg af luksus.

Austin Healy vistes for fgrste gang i
Danmark, men ogsa denne skulle vere en
gammel kending for vore lesere; vi skal
erindre om, at vognen er baseret p& en
Austin motor pad 90 hk ved 4000 omdr/
min.

Peugeot viste sin model 203 A som en
smuk Coupe de luxe, en virkelig attra-
verdig lille vogn. Ogsd Peugeots cabrio-

let model vakte en del interesse hos pu-
blikum.

Den yderst populere Opel Rekord vistes
nu ogsa i en Cabriocoach udgave, der sik-
kert vil vinde stor udbredelse p4 det dan-
ske marked, nar man erindrer, hvor popu-
leer fgrkrigsmodellen af Opel Olympia var
netop som Cabriocoach.

Af denne udstilling fremgik det imid-
lertid i endnu hgjere grad end ved de tid-
ligere udstillinger, at interessen for biler
i Danmark er stor, men at Forum er
for lille. Sammenlignet med en af de in-
ternationale automobiludstillinger i ud-
landet kan man f.eks. papege, at Forum
er halvt s& stor som en af de ti haller, der
udggr den centrale udstilling i Frankfurt.
Da udstillingen fgrst &bnede sine porte,
var tilstrgmningen sa stor, at det n®sten
var umuligt at kempe sig frem til de ud-
stillede vogne, og noget indgadende kend-
skab til de forskellige modeller var det
vanskeligt for den enkelte udstillingsgaest
at skaffe sig.



Pi en BMW R 25/3 er mon-
teret et meget effektivt luft-
filteranl®g med let kompres-
sorvirkning.

BMW er konstrueret ud fra den idé,
at skabe den ideale motorcykle. Gen-
nem 30 ar er denne konstruktion trin
for trin forbedret I hver detaille i
overensstemmelse med forskningens
og teknikens seneste fremskridt. Hver
enkelt del er noje kontrolleret, og
hver eneste maskine er Indkert og
ofprovet af specialister. Derfor er det
en anerkendt kendsgerning, at BMW

er den mest eftertragtede motorcykle.

Importer ost for Storebait: Skandinavisk Motor Co. A/S, Osterbrogade 135, Kbh. O
Importor I Jylland: Vilh. Nellemann A/S, Arhus
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Sidevognene pd vej ned til det fgrste sving pa »Tissgbanenc.
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ISLOB PA TISSO

Den 21. februar kgrtes et islgb pd Tissg, og
som de fleste arrangementer af denne art her
i landet bar igbet preg af et interimistisk,
men hyggeligt lille stevne. Islgb md jo her i
landet arrangeres bogstavelig talt fra dag til
dag, men ikke desto mindre var der nesten
10.000 tilskuere, der trodsede kulden. Foruden
bil- og motorcyklelgbene var der ikke mindre
end fire flyvemaskiner, der brugte isen til

start- og landingsbane, og mange tilskuere be-
nyttede lejligheden til en rundflyvning. Da-
gens bedste tid blev opndet af Ewald Rasmus-
sen, Citroén, i 2.42. Jgrgen Sggdard kerte i 2.45
og slog Vilh. Nellemann, MG, 2.59, Sidevogns-
lgbene var ikke preget af den helt jevnbyr-
dige kamp, men her kerte Orla Nielsen pd Vin-
cent de fire gange 3000 meter pd 3.05,0.
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Efter seks irs studium har en gruppe vi-

denskabsmand og ingenigrer i et af So-
cony-Vacuum Company’s forsknings-labo-
ratorier fundet frem til en ny metode for
udvinding af tung riolie.

Den nye metode, der er et projekt ud-
arbejdet i feellesskab af Socony-Vacuum
og dets sgsterselskaber, Magnolia og Gene-
ral Petroleum Corporation, kan méske fgre
til udvinding af i det mindste en del af
Amerikas uhyre maengder »uudvindelige
tunge rdolier¢. Videnskabsmandene Carl
S. Kuhn og Robert L. Koch, som ledede ar-
bejdet, kalder systemet »olieudvinding ved
in-situ forbrending« (in-situ et latinsk ud-
tryk, der betyder »pa stedets), d.v.s. en
proces, ved hvilken der kan udvindes hgj-

viskose riolier ved at ggre dem tyndtfly-
dende eller smelte dem ved en underjor-
disk ild.

For at lzgmand kan forstd, hvad den nye
proces kan komme til at betyde for ver-
densbehovet for olieprodukter, kan in-situ
forbrandingen forklares pa fglgende made:
Réolier, som forekommer i forskellige olie-

MED DEN TUNGE OLIE

distrikter, er ikke alle ens, og der er nae-
sten lige s mange forskellige slags riolier,
som der er oliefelter. Nogle af disse ré-
olier er lige si tyndtflydende som vand og
vil i store trek opfgre sig som vand, men
andre raolier er tunge og tyktflydende som
sirup, fedt eller smgr og vil ikke kunne
behandles som tyndtflydende vaesker. P&
grund af deres store klabrighed klistrer de
sig fast til sandkornene i de oliesandlag,.
hvori de indeholdes, og vil ikke let bevaege
sig gennem de underjordiske formationer
og samles i oliesger, som de letflydende ra-
olier vil. Det er i virkeligheden ikke mu-
ligt at f4 mere end en ringe brgkdel af dem
op af jorden, og disse riolier betegnes der-
for som »uudvindelige raolier«.

PUCH

GALDER DET MOTORCYKLE ELLER SCOOTER

Generalrepraesentant for Danmark:

O. E. ANDERSEN

Velger De
Puch,
vaelger De
rigtigt!

KONTOR OG UDSTILLING:
Kronprinsensgade 14, Kobenh. K.
Byen 9255
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De, der beskzftiger sig med dette pro-
blem, siger, at der sandsynligvis alene i De
forenede Stater er mere end fire milliarder
tgnder sikaldte suudvindelige riolier< i
jorden. Til sammenligning tjener, at i et
overslag, der er gjort i 1953, anslas den
gjeblikkelige totale m@zngde uudvindelige
olier i hele Amerikas undergrund til 33
milliarder tgnder, og pA en méde reprasen-
terer disse fire milliarder tgnder olie et al-
vorligt tab for olieindustrien, fordi nogle
af de lunge riolier indeholder betydnings-
fulde kemiske stoffer, der ville vare af
uhyre stor vardi, hvis de kunne udvindes.
Hvordan man skulle f4& dem op af jorden,
har lznge varet et problem for Amerikas
olieeksperter, men in-situ forbrzndingen
betyder det fgrste skridt héenimod lgsnin-
gen.

Fgrst og fremmest arbejder processen
efter det princip, at varme, anvendt over
for fedt, vil smelte det. Begyndelsesteorien
var, at hvis riolierne kunne opvarmes og
gores flydende, kunne de tvinges til at flyde

gennem de oliebzrende sandlag ind i pro-
ducerende oliekilder og udvindes — proble-
met var blot at finde en made, p& hvilken
teorien kunne fgres ud i praksis.

Det er let nok, vidste man, at fi en kraft,
der er stzrk nok til at drive lette riolier
ud af olie-sandlag. Gas eller vand kunne
gore det, og det kunne luft ogsa. Teknikerne
eksperimenterede og beviste, at de kunne
blase luft fra een oliekilde gennem de un-
derjordiske formationer ind i en anden
kilde. Det var ligesom at blase luft gen-
nem en cigaret, men vanskeligheden 14 i at

KVALITETS MARKET

191



VINDSKZARME

for telgende Scootere:
MAICO-MOBIL
LAMBRETTA
PARILLA
GOGGO
VESPA
PUCH
1sO
samt DKW, Caprl, Viktoria, Triumph,
BSA, JAWA og Nimbus

SPLEEFA STYRTHJELME
Briller, alle typer

Harry Petersens eftf.
Helgolandsgade 13, Kebenhavn V
EVa 6621 EVa 6621

GENTOFTE
BOGTRYKKERI

KONGELYSVEJ 14
GE 1850-4844

Kiichéarne laver

192

finde en metode til at ggre raolien tyndere
eller f4 den til at smelte, siledes at den
blesende luft kunne drive den fra een kilde
til en anden. Efter det indledende arbejde
fandt man ud af, at den letteste made at
fa raolien tyndere pa faktisk ville vare
at sette ild pa en del af olien i jorden. Det
1gd fantastisk, og dog syntes det at vaere
den made, pa hvilken man lettest kunne fa
varme nok ind i jorden til, at fortyndingen
kunne forega. Det var vel kendt for tek-
nikerne, at kul ville breende nede i jorden
i lange perioder, hvis der var luft nok til-
stede til at vedligeholde forbrzndingen,
men spgrgsmalet var, om olie, blandet med
saltvand og gas, som den er hundreder af
fod dybt nede i jorden, ville braende, selv
om den havde luft nok. Man foretog et eks-
periment ved at pakke sand, gennemvadet
med tung raolie og saltvand, i rgr, pumpe
luft ind og sette ild pa den tunge olie.
Eksperimentet lykkedes, idet man bogsta-
velig talt iagttog en brzndende flade be-
vege sig gennem rgrene pa samme made,
som den rgde glgd i en cigaret bevaeger sig
ned gennem cigaretten, efterhanden som
den ryges. Ilden gjorde de tunge raolier
tyndere, samtidig med at lufttrykket tvang
den fortyndede raolie ud af den fjernestlig-
gende ende — ngjagtigt som man havde
forventet. Man foretog over hundreder af
prgver af samme art med forskellige ra-
olier, med rgrene i lodrette og vandrette
stillinger, og hver gang udvandt man over
60 % og undertiden helt op til 90 % af den
tunge olie.

Det naeste skridt — og det, som betgd
noget — var at forsgge i et rigtigt oliefelt.
Et lille oliefelt i Oklahoma blev udset, be-
kendt for dets tunge raolie og i andre hen-
seender velegnet til formalet. Den 22. juli
1952 var luftsystemet mellem forsggskil-
derne installeret, og undergrundsolien blev
antendt. Halvtreds dage senere, den 10.
september, brendte ilden ind i den nzeste
kilde, og det var bevist, at olie kunne
brende under jorden i naturlig tilstand.
Og hvad der var mere vigtigt — man havde
veret i stand til at udvinde en stor del af
de tykke »uudvindeligec tunge olier under
eksperimentet.

Disse fgrste forsgg har bevist, at en un-
derjordisk ild i oliesand vil kunne ggre ra-
olie tyndere eller smelte den. Det betyder,
at det vanskelige problem med at udvinde
tung réolie star foran sin lgsning.




Vi provekorer LAMBRETTA (1)

Ligegyldig.t hvordan vi vender og drejer
det, s kan det ikke bortforklares, at vi
i sidste nummer kom til at love mere, end
vi kunne sta ved. Vi lovede nemlig, at vi i
dette nummer skulle bringe en prgvekgrsel
med Lambretta, men desverre er vi ikke
herrer over vind og vejr, og hver eneste
gang vi har taget tillgb til at rykke ud med
scooteren, har vejene varet spejlblanke,
eller sneen har ligget hgjt. Der er imidler-
tid ingen ting, der er galt, uden at det er
godt for noget, og da Lambretta’en beteg-
ner en yderst ukonventionel opbygning, vil
der vare god grund til at g hele konstruk-
tionen igennem fra A til Z, ngjagtig som vi
i sin tid gjorde det med Vespa. Vi ved af

erfaring, at dette er til stor hjalp ikke
alene for Lambretta-ejerne, men ogsa for
verkstederne rundt omkring.

Medens vi gennemgik konstruktionen,
kom vi til det resultat, at konstruktgrerne
har haft tegnedille og har tegnet en uende-
lig masse dele, men da vi fgrst havde over-
blik over den tekniske opbygning, blev vi
hurtigt klar over, at der ikke kunne vaere
faerre dele, hvis man ville vare sikker pa
en lang levetid for motor og transmission.
Vi vil dog forudskikke den advarsel til sa-
vel mekanikere som Lambrettaejere, at
hvis de uden ngje kendskab til konstruk-
tionen bare begynder at skille det samlede
motor- og transmissionsaggregat ad, vil de,
inden de har talt til én, vaere i besiddelse af
en nzsten uoverskuelig dynge afstands-
stykker, fjederskiver, kuglelejer og enkelt-

dele, som det vil vere yderst besvarligt at
stedfaeste til en senere montering.

Da hele motoraggregatets facon og ud-
formning er betinget af den szrlige stel-
konstruktion, vil vi fgrst beskeftige os lidt
med stellet. Som det fremgar af illustra-
tionen, bestar stellet af et centralrgr, der
fortil er svejset til det meget lange kron-

Lambrettas stelkonstruktion.

hoveds underste del, og bagtil bzrer det
ophengningsbgsningen for motoraggrega-
tet og bgsningen for torsionsfjedrene. Pa
centralrgret er der svejset en bgjle, der
barer den gverste del af karosseripladen
og savel sadel som bagszde. Under den
gverste karosseriplade ligger bagskermen,
og det er i virkeligheden alt. Vi har nu et
stel, der opfylder de betingelser, man gn-
sker af en scooter, og vi skal nu bygge et
passende motoraggregat ind i denne stel-
konstruktion.

Pa den neste figur ser vi det samilede
motor- og transmissionsaggregat, der be-
star af cylinder og krumtaphus bygget
sammen med koblings- og gearkassehus,
samt boltet direkte til en kardantunnel, der
virker som svingarm for baghjulet. Bag-
akslen er ogsa bygget ind i denne kardan-

1n_



tunnel, og hele drivaggregatet udggr altsa
en helhed. Vi kan séledes med det samme
konstatere, at baghjulet i sin affjedrings-
bevaegelse pavirker hele motoraggregatet,
der altsa fglger baghjulets bevzagelse.
Mange har spurgt, om denne konstruk-
tion skal betegnes som god eller darlig, idet
man ikke rigtig kan blive klar over, hvor-
dan det forholder sig med den uaffjedrede
vegt. Vi skal sgge at klarlegge sagen pa

Fig. 2

Motoren og hele transmis-
sionsaggregatet inclusive bag-
akslen udggr en helhed. Som
det fremgar af illustrationen
fungerer kardantunnelen som
svingarm. Hele aggregatet
folger affjedringsbeveaegelsen.

fglgende made: det er forkert, nar man
oplyser, at den uaffjedrede vaegt bliver
mindre, fordi motorens vagt virker som
en kontraveagt til svingarmen og baghjulet.
Teenker man sig lidt om, vil man hurtigt
kunne indse, at en sddan kontraviegt i og
for sig kunne indbygges i alle affjedrings-
systemer, og nar man ikke ggr dette, er det,
fordi man pa denne made vil forgge den
uaffjedrede veaegt. Det er jo ikke et spgrgs-
mal om, hvor let det skal vere at trykke

hjulet op i sin affjedringsbevegelse —
dette spgrgsmal ordner man ganske simpelt
ved hjalp af fjedrenes dimensionering,
men spgrgsmaéalet er, hvor stor en masse-
treeghed der er i den uaffjedrede vagt, og

det er indlysende, at enhver form for kon-
travegt vil forgge massetregheden, saledes
at hjulet i sin affjedrende bevagelse vil
blive hindret i at skifte bevaegelsesretning.
En helt anden side af sagen er, at kardan-
tunnelen udggr en vegtstang, og det er der-
for kun ganske smé bevagelser, motoren
og godset inde omkring svingarmens drej-
ningsaksel foretager. Da dette gods sam-
tidig er af sma dimensioner og ikke bety-
der nogen stgrre vaegt, kan man tillade sig
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at se helt bort fra spgrgsmalet om affjed-
ret og uaffjedret vegt i denne forbindelse
og kort og godt konstatere, at Lambretta’en
har en udmarket baghjulsaffjedring.

Vi kikker sa fgrst pi selve motoren, og
pa illustrationen ser vi, at krumtaphuset
har en noget usadvanlig udformning, dik-
teret af de ovenfor nzvnte hensyn til hele
drivaggregatets udformning. Det adskiller
sig blandt andet fra almindelige krumtap-
huse derved, at det ikke er deleligt pA mid-
ten, men udggr et enkelt stykke stgbegods.
I dette er anbragt fire stagbolte til cylinde-
rens montering, og af illustrationen frem-
gar det, at der mellem cylinder og krum-
taphus ligger en pakning, i hvilken der fin-
des udskaringer til skyllekanalerne. Er
man saledes ngdsaget til at fremstille en
uoriginal pakning ved en eller anden lej-
lighed, ma man selvfglgelig sgrge for, at
disse udskaringer kommer med — forha-
bentlig en overflgdig bemaerkning. Som pa
en lang rekke andre totakt motorer er den
underste del af cylinderen udformet som
en bgsning, der gir ned i krumtaphuset.
De gennemgéiende stagbolte gir op gennem
blokken, ovenpa hvilken der er monte-
ret en reguler toppakning, og topstykket,
der er stgbt i letmetal, monteres ligeledes
pa de fire stagbolte, som lases ved en slut-
skive og en mgtrik pa hver bolt. Krumtap-
akslen er udformet pa ret traditionel vis,

som det videre fremgar af figur 3. I sving-
klodsen 16 er krumtapsglen 17 presset ind,
medens kontravagten 18, der udggr den an-
den halvdel af krumtapsamlingen, monte-
res til krumtapsglen, der er skulderformet
i denne side. Bolten 19 passer til huller i
svingklodsen 18, og det fremgar ligeledes,
at der er et hul denne side af krumtap-
sglen. Sglen bliver piA den made last, sa-
ledes at den ikke kan dreje sig, og ved
hjalp af bolten 19 spandes svingklodsen 18
sammen om sglen. Plejlstangen er mon-
teret med en udskiftelig bgsning 26, og
smgrehullet i denne bgsning skal naturlig-
vis ligge ud for smgrehullet, der er boret
igennem selve plejlstangen. Stemplet er
monteret pd ganske normal vis, ved hjelp
af stempelpinden 29, der lises med lése-
ringene 30. Der er to kompressionsringe.
Pa figur 4 ser vi krumtappens lejring i
krumtaphuset, men pa denne illustration,
der stammer fra reservedelskataloget, har
der indsneget sig en lille fejl. Qverst ses
treeksiden pa krumtapakslen, der ender i
det koniske tandhjul 1. Afstandsskiven 7
skal ligge p4 den anden side af simmer-
ringen 8, og altsi mellem simmerringen og
kuglelejet 5. Nederst ses den anden side af
krumtappens lejring, og ogsa i denne side
ligger akslen i to kuglelejer. Motorens dri-
vende hjul er det koniske tandhjul 1, der
ved hjelp af en indvendig notfortanding
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Fig. 3
Lambretta-motorens opbyg-
ning.

er skudt ind pa krumtapakslen. P& figar 5
finder vi et andet konisk tandhjul merket
31, og dette drives af det koniske tandhjul
1 pa figur 4. Koblingen er samlet pa akslen
29, og det af motoren drevne tandhjul 31
driver ved hj=lp af de hakker, der er vist
pa tandhjulets hals, koblingsskalen 36, der
ved hjelp af sine udskaringer driver den
udvendige notfortanding pa koblingspla-
derne. Koblingen bestér af tre friktionspla-
der, af hvilke den ene er vist som nr. 43,
og to stykker blanke plader, af hvilke den
ene er vist som nr. 44. Den sidste koblings-
plade er nr. 45, og pladen nr. 48 bazrer
koblingsfjedrene. Friktionspladerne er for-
synet med indvendig notfortanding, der
glider over mellemstykket 40. Dette mel-
lemstykke har foruden sin udvendige not-

-

fortanding en indvendig notfortanding, der
passer til gearkasseakslen. Gearkasseaks-
len er vist uden nr. til venstre for koblings-
akslen 29, og den er udformet saledes, at
den roterer inden i den hule koblingsaksel
29. Dette koblingsarrangement ma altsa
narmest betegnes som en flerpladet motor-
cyklekobling, der er udformet efter det
mgnster, som man kender fra automobiler.
Koblingsudlgsningen finder sted ved hjalp
af et regulert udlgserleje, der er vist gverst
til hgjre pa figur 5. Tenker vi os nu kob-
lingen samlet, vil vi se, at den yderste
plade 48, i hvilken koblingsfjedrene er
monteret, er 1last til koblingsskalen 36 ved
hjelp af laseringen 49. I koblingspladen
45 finder vi en skalformet krave, i hvilken
udlgserlejet er monteret. I denne krave lig-



Fig. 4
Krumtapakslens lejring i
krumtaphuset.

ger lejeskalen 14, der er vist gverst til
hgjre pa figuren, og denne skal berer ind-
vendig en lejebane til en rekke kugler, af
hvilke den ene er markeret som nr. 13. Kug-
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lerne holdes pa plads af skiven 12, og leje-
skalen er last til pladen 45 ved hjelp af de
to liseringe nr. 11 og nr. 15. Udlgserpin-
den 10 baerer til venstre en krave, der pas-
ser som den indvendige lejebane til det
kugleleje, vi netop har monteret i pladen
45. Det vil nu ikke vaere vanskeligt at se, at
nar vi trekker i udlgserpinden 10, vil fjed-
rene mellem pladen 45 og pladen 48 blive
presset sammen, og koblingen er udlgst,
eftersom der ikke er nogen fjederbelast-
ning pa de andre koblingsplader, der ved
hjelp af deres notfortanding er aksialt
forskydelige. Udlgserpinden er i sin hgjre
side gevindskaret, og ved hjelp af mgtri-
ker og kontramgtriker 18 lases kuglebgs-
ningen 17 til udlgserpinden, idet kuglebgs-
ningen aktiveres af mellemstykket 16. De
rektahgulere huller i dette mellemstykke
monteres pa vridearmen 19, der er forbun~
det til det indvendige traekkabel p4 kob-
lingskablet. Den udvendige del af koblings-
kablet er monteret til kabelholderen 27,
der er indstillelig ved hjaep af de to indstil-
lingsmgtriker 28 i holderen 24, der igen er
boltet til koblingshuset. Pa figur 6 finder
vi gearkassen, og gearkasseakslen, der ikke
var markeret med noget nr. pa figur 5,
finder vi her markeret som nr. 26. Ved
hjelp af figur 6 skulle det ikke vare van-
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Fig, 5
Koblingen og udlgserlejet.
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skeligt at skille og samle en gearkasse,
blot skal vi ggre opmarksom p4a, at det er
yderst vigtigt, at de tre slutskiver markeret
31 bliver fordelt som vist p& figuren, idet
der er anbragt to skiver i den ene side og
én skive i den anden side. Gearhjulet 27
er ved hjelp af en indvendig notfortanding
forskydelig pa gearkassens hovedaksel, og
ved hjelp af klokoblingen, der bestar af tre
tappe, kan dette gearhjul bringes i direkte
indgreb med trediegearhjulet nr. 28, siledes
at hele hovedakslen er last fra kobling til
kardanaksel. I tandhjulet 28 findes der en
indvendig notgang, i hvilken kardanakslen
monteres. Ringen nr. 34 monteres pa fgrste
gears tandhjul nr. 35 og lases til dette ved
hjelp af laseringen 33. Ringen 34 gar ind
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i den krave, man ser pa tandhjulet 27, og
de to tandhjul 27 og 35 kommer saledes al-
tid til at fglges ad i skiftebevagelsen. Fgr-
stegearet finder man ved at lise fgrste-
gearhjulet 35 til fgrstegearhjulet 36 ved
hjxlp af en klokobling. Man ser kun de
seks huller til klokoblingen i tandhjulet
36, men der findes naturligvis seks tilsva-
rende tappe i tandhjulet 35. Skiftningen
sker som bekendt ved hj=zlp af et dreje-
handtag pa styret, og dette drejehandtag
overfgrer den drejende bevagelse til en
aksial forskydelig bevagelse til kablet.
Dette kabel er i forbindelse med skiftear-
men 12, og denne kan altsd bevaeges frem
og tilbage. Skiftearmen 12 er hul indven-
dig, og i det derved opstiede rgr er der




Fig. 6
Gearkassen og skiftemekanis-
men.

monteret en skruefjeder 11 og et telesko-
pisk rgrstykke 10. Rgret 10 skydes altsa
ned i skiftearmen 12 og fjederbelastes ved
hjelp af fjederen 11. Rgrstykket 10 berer
foroven det lille »trillebgrhjulc 9, og dette
virker som en gearlas, idet det presses mod
den indvendige overside af huset 4. I dette
hus er der anbragt tre udfrasninger, sa-
ledes at der er tre laselige indstillinger for
de tre gear. Skiftearmen 12 er monteret til
det indvendige Bowdenkabel ved hjzlp af
klemstykket 15 og skruen 13 samt fjederski-
ven 14. Den udvendige del af Bowdenkablet
er forankret til kabelholderen 5, der er
last til skiftehuset ved hjelp af mgtriken
8 og skiverne 6 og 7. Skiftearmen 12 berer
en indvendig notfortanding, der passer til
skiftegaflen 38 nederst pa illustrationen.
Denne skiftegaffel er udformet som en
arm, der bazrer en lille tap, og denne tap
passer ind i rillen pa tandhjulet 27, i hvil-
ken rille ringen 34 ogsa glider. P4 gearkas-
sens hovedaksel 26 finder vi et lille fast

tandhjul, der er i konstant indgreb med
tandhjulet 36. Tenker man sig, at skifte-
gaflen 38 fgrer de to tandhjul 35 og 27 til
hgjre, vil der ske det, at kraften overfgres
fra det lille faste tandhjul, p4 hovedakslen
26, til fgrstegearet 36, der nu ved hjelp af
klokoblingen er last til det andet fgrste-
gearhjul 35. Ved hjxlp af notfortandingen
pa forlagsakslen 32 lases gearhjulet 35 til
denne aksel, og kraften overfgres da fra
det faste tandhjul pa forlagsakslen til det
udgaende gearkassehjul 28, der er i indgreb
med kardanakslen, de gvrige tandhjul er
fritlgbende. I andet gear er skiftegaflen 38
i midterstilling, og det faste tandhjul pa
hovedakslen 26 er stadig i konstant ind-
greb med tandhjulet 36, medens de to
tandhjul 35 og 27 (der altid er indgreb og
fglges pa grund af ringen 34) overfgrer
kraften fra hovedakslen til forlagsakslen,
og fra forlagsakslen sker kraftoverfgrin-
gen igen ved hjelp af det lille faste tand-
hjul til det udgaende gearkassehjul 28. De
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gvrige hjul er fritlgbende. Skifter vi nu til
tredie gear, fgrer -skiftegaflen 38 de to
tandhjul 27 og 35 til venstre, saledes at
klokoblingen pé& tandhjulet 27 kommer i
indgreb med det udgadende gearkassehjul
28, samtidig med at tandhjulet 27 lases
fast ved hjelp af den indvendige notfor-
tanding til hovedakslen 26, med andre ord,
‘hovedakslen og kardanakslen er list sam-
men, medens de gvrige tandhjul, nemlig 35
og 36 lgber 1gst pa forlagsakslen. Ved gear-
kassen vil vi forlade Lambretta’en i denne
omgang, og i neste nummer skal vi hgre
om kardanakslen og udvekslingen mellem
denne og bagakslen, og sa haber vi igvrigt,
at vejrguderne vil vere s& nadige, at vi
kan komme ud at kgre med maskinen. Mo-
torens montering i stellet og maskinens
gvrige data vil naturligvis blive gennem-
gaet i neste nummer. Blot skal vi lige be-
maerke, at illustrationerne til denne arti-
kel er hentet fra reservedelskataloget over
Lambretta, og selv om de numre, der mar-
kerer de enkelte dele, naturligvis ikke er de
originale reservedelsnumre, vil man, sa-
fremt man ikke har et originalt reservedels-
katalog, kunne benytte disse figurnumre,
nar man samtidig opgiver, fra hvilken figar
og hvilken side i SMJ nummeret er hentet.

»DERBY"

Opretning af stel, gafler og dele

SVEJSNING

Raadmandsgade 33
Taga 9883 - 9885

FRITS MOLLER

‘drets forste trial, arrangeret af Nimbusklub-

ben, var ved at drukne i sne. Her ses Svend Ja-
cobsen, Jawa, i sidevognsklassen,

LOBSKALENDER

Marts:
21. Fyens Motor Sport (4. afd. af DM 1953-54)

28. Motorkluhhen »Kgbenhavn og Omegn« —
trial

April:
1. De samvirkende motorklubber, Amager —
banelgb
4. Motorklubben Rapid, Gladsaxe — banelgb
11. De samvirkende motorklubber, Amager —
banelgb
19. Deé samvirkende motorklubber, Amager —
banelgb
Kolding Motor Klub, Kolding — banelgb

stelse.

Jobi Konkurrencemodel ca. 39,50
Jobi Turistmodeel ....... 60,00

JOBI| REDDEDE | 1953~

53 Mennesker fra Kraniebrud og Ded. Grunden hertil er at
JOBI Styrthjelmenes specielle Legering tager imod det meste
af Styrtet, hvorved der fremkommer en Bule, som dog aldrig
har veeret over 2,3 cm i Dybden (der er mindst 3 cm mellem
Hoved og Hjelm). Af de 53 der styrtede fik kun 8 Hjernery-
— Der er nu fyldt Skumgummistev i Rummet mellem
Hoved og Hjelm. — Husk derfor at kebe JOBI Styrthjelmen,
der kun fremstilles af Kvalitetmaterialer.

Endvidere kan De faa JOBI Lammeskinds-
betraek — Plastikbetraek — Ansigsskaerme —
Jobi Luxus m. Lammeskind 70,00 Nyrebzelter — Pilotdragter og Luffer.

.’OHN EWALD Brondbyvzenget 19 pr. Glostrup, Tlf. Rodovre 1376




— og den
mest
fuldendte

»Diana« er monteret med
original Dirkopp motor.
Styr, lygte og
speedometer er sammen-
bygget i en hojglanspo-
leret letmetalkonsol.

ENEIMPORT@®R
IRVING IRVINGER

Aalekistevej 169 . Vanlese . Tlif. Damso 7603

Disna har irigearpedal,
sarlig lat starianordning og
gearskiftning med fodpedal,

der kun skal traedes ned.

DGRKOPP Yana




LucasWT614 Windtone horn er trods

deres tonstyrke lette og kompakte,
nemme at montere, og leveres ‘i
afstemte par -— diskant og bas —
der sammen danner en harmonisk
akkord, pa samme gang tydelig og
/ / kraftig, men dog klangfuld og be-

hagelig. s

KRAFTIGE i

KLARE

Leveres i ibenholtsort udfgrelse,
komplet med ledninger og monte-

KLANGEULDE ringsinstruktioner.
: Lucas WT614 Windtone horn fas
hos alle velassorterede forhandlere.

PRIS PR. PAR
inclusive relse

KR. 98,50

NWEIH61 / WINDTONE HORN

! AFSTEMTE PAR

Reprzesentant for Danmark: AXEL KETNER, VORDINGBORGGADE 6-8 - @ - TRIA 3131






