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OKTOBER — !
Saa skal man altsaa til det igen. Det

med Lygterne, De véd. Vi har tidligere
skrevet om, hvordan Lygterne skal
være indstillet dels for at opfylde Lo-
ven, dels for ikke at overskride sam-
me. Vi er saa trætte af at gentage
dette og vil iøvrigt overlade den Side
af Sagen til Politiet. Men saa er der
det med Hensynet til Medtrafikanter-
ne. Som De husker, har vi ogsaa tid-
ligere skrevet om dét, men vi maa
gentage i én Uendelighed: Herregud,
hvorfor ikke gøre sig den lille bitte
Ulejlighed at blænde ned, naar man
møder en modgaaende Vogn eller Mo-
torcykle, ikke mindst det sidste? De
Folk, der tror, de ikke kan se ved det
lange Lys og derved udsætter sig selv
for Farer, kan bare tage Farten af de-
res Køretøj, saa sker der ikke noget.
Hvis de ikke gør det, risikerer de at
sidde i Ruinerne af deres egen og en
fremmed Mands Vogn, hvilket ogsaa
indebærer en Risiko.
Lad os et Øjeblik se bort fra Motor-

loven, den er der tilsyneladende ikke
andre end Færdselspolitiet, som inter-

 

esserer sig for. Naar man kører paa en
oplyst Gade eller Vej, er det ikke nød-
vendigt at køre med mere end Parke-
ringslyset, alt andet Lys paa Vognen
er overflødigt og generer den modgaa-
ende Trafik, uden at man ser bedre af
den Grund. Gør Dem den Smule Ulej-
lighed at dreje ned til Parkeringslyset.
Kan De ikke se, er det, fordi De er
fuld elier paa anden Maade uegnet til
at køre. Vis Hensyn, før De kræver
det af andre! .
Og saa er vi altsaa kommet ind i Ok-

tober Maaned. Hvor mange Grader,
Termometret vil vise i denne Maaned,
kan vi ikke fortælle Dem før i næste
Nummer, mendet er paa Tide at skifte
til Vinterolie. Spørg for en Sikkerheds
Skyld det Olieselskab, hvis Produkter
De plejer at købe, hvilken Olie De skal
have paa Deres Motor og Gearkasse om
Vinteren, og sørg for at faa den rigtige
Kvalitet paa. Det vil sikkert heller ikke
skade, om der blev skiftet Olie paa De-
res Differentiale, hvis det da ikke lige
er blevet gjort. Ved samme Lejlighed
burde De give Støddæmperne Olie, det
har De sikkert glemt et Par Maaneder,
men de skal fyldes op for hver 1500
km, altsaa hver Gang De lader Vognen
smøre.
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Kommer de

TURBINEDREVNE RACERE?
Nogle Betragtninger af CIVILINGENIØR O. AHLMANN-OHLSEN

Naar man betragter den Udvikling,
som har fundet Sted indenfor Bygnin-
gen af Automobilracere siden 1936, kan
man ikke frigøre sig for den Tanke, at
Udviklingen efterhaanden er kommet
ind i et Spor, der fører bort fra det,
som burde være Automobilvæddeløbe-
nes egentlige Mening, nemlig en tek-
nisk Udvikling til Gavn for Bygningen
af normale Brugskøretøjer med særligt
Henblik paa Driftssikkerhed og Drifts-
økonomi; i Stedet har man fortabt sig
i en Overspecialisering, der lader haant
om begge de nævnte Egenskaber. Dette
Forhold kommer særlig tydeligt frem,
naar man betragter de moderne 1,5 Li-
ter Grand Prix Racere, saaledes som
de f. Eks. bygges i Dag af Maserati og
Alfa Romeo.
Saadanne Motorer bygges i Dag med

4, 6 eller 8 Cylindre, men Udviklingen
gaar stadig i Retning af at forøge Cy-
linderantallet; inden den nuværende
Grand Prix Formel, der gælder indtii
Udløbet af 1953, er blevet afløst af no-
8et bedre, vil man sikkert have baade
12- og 16-cylindrede Racermotorer.
Naar man tager Hensyn til de Erfarin-
ger, der allerede foreligger med Moto-
rer af denne Art, kan man uden Van-
skelighed forudse, at denne Videreud-
vikling af Racermotorerne maa føre til
tunge, uøkonomiske Motorer, som efter-
haanden har mistet enhver Lighed med
det, vi i Dag kalder en Automobilmo-
tor. Paa Grund af Anvendelsen af 2-
Trins-Kompressorer, der af Konkur-
rencehensyn er nødvendige for at opnaa
en tilstrækkelig Hestekraft indenfor
den vilkaarligt valgte 1,5-Liter Grænse,
har disse Motorer et specifikt Brænd-
selsforbrug, som ligger omkring det
dobbelte af det, man kan regne med
ved almindelige Automobilmotorer, og
samtidig viser det sig, at Motorens
Vægt vokser med voksende Cylinder-
antal, saaledes at man efterhaanden
kan opnaa den nødvendige Hestekraft
med en langt lettere Motor af større
Slagvolumen. Udviklingen hen imod et
større Cylinderantal medfører samtidig,

"at Omdrejningstallet sættes i Vejret,
naar man stadig vil udnytte den stør-
ste tilladelige Stempelhastighed, saa-
ledes maa man i Løbet af faa Aar reg-
ne med, at en Grand Prix Motor vil ud-
vikle sin største Hestekraft ved 9000
Omdr. pr. Min. eller mere. Dette med-
fører atter, at man. maa benytte ab-
normt store Ventilaabningstider, saa-
ledes at Motorens Fyldningsforhold og
dermed Trækkraften ved de lave Om-
drejningstal bliver forringet. Følgen
heraf bliver saa igen, at det bliver sta-
dig vanskeligere at bygge en Trans-
mission, der giver passende Trækkraft-
forhold ved alle Hastigheder, og som
samtidig kan betjenes uden væsentlig
Ulempe for Føreren. Hvis man vil ka-
rakterisere de moderne Grand Poix

 
 

 

Skemalisk Fremstilling af. den siinpleste Typeaf Forbrændingsturbine ved hvilken en enkeltlurbine baade trækker Kompressoren og af-giver Kraft til den udgaaende Aksel. DenneType egner sig rent principielt ikke til Anven-
delse i et Motorkøretøj,

Motorer, kan man sige, at de lider un-
der en for stor Egenvægt paa Grund af
de mange bevægelige Dele (som sam-
tidig gør Motoren meget følsom over-
for Driftsforstyrrelser), ligesaavel som
en altfor stor Del af det samlede Kom-
pressionsarbejde finder Sted udenfor
Motoren til Skade for den termiske
Virkningsgrad.
Disse "Betragtninger leder naturligt

Tanken hen paa det Faktum, at den
moderne Racermotor i sine rent fysiske
Egenskaber mere og mere nærmer sig +

 

 



 

til Forbrændingsturbinen, forsaavidt

som den efterhaanden har alle dennes

Ulemper, medens. den ikke kan opvise

noget væsentligt i Retning af Turbinens

Fordele.

Medens Udviklingen af Forbræn-

dingsturbiner til Brug i Flyvemaskiner

allerede har adskillige Aar paa Bagen

(jeg tænker her paa Forbrændingstur-

binen til Propeldrift og ikke paa Reak-

tionsmotoren), er der hidtil ikke frem-

kommet ret mange Oplysninger om de

Forsøg, som foretages med Forbræn-

dingsturbiner til Automobiler. Nu fore-

ligger der imidlertid en (ganske vist

sparsom) Rapport om en engelsk Tur-

bine, som allerede er gennemprøvet og

sat i Drift. Disse Oplysninger har saa

meget større Interesse, som det er en

gammel, anerkendt Automobilfabrik,

nemlig Rover, der har gjort dette Pio-

nerarbejde. Rover Fabrikkerne bygger.

i dette Tilfælde videre paa de Erfarin-

ger, som de indhøstede under Krigen,

idet de første Forsøgsmaskiner, der

blev konstrueret af Foregangsmanden

indenfor denne specielle Gren af Tek-

nikken, Air Commodore Frank Whittle,

netop blev bygget og gennemprøvet hos

Rover.

Fabrikkens Ingeniører, der altsaa har

særlige Forudsætninger for at løse den

stillede Opgave, blev hurtigt klar over,

at man til Brug i Motorkøretøjer ikke

kunde klare sig med den simple For-

brændingsturbine, der i Princippet be-

staar af en Kompressor, et Forbræn-

dingskammer og en Turbine. Denne

Kraftmaskine har nemiig den kedelige

Egenskab, at den kun udvikler et rime-

ce
REEL

 

 

 [
3

 

 

 d
L

s
l
i

 

 
dy

Skematisk Fremstilling af Princippet i Rover's

Forbrændingsturbine, der er beregnet til An-

vendelse i en. Personvogn. Den øverste Tur-

bine trækker Kompressoren, der leverer For-

brændingsluft under Tryk til Forbrændings-

kamret. Den nederste Turbine, som kører pad

den Gas, der har passeret den første Turbine,

trækker direkte til Vognens Kardanaksel gen-

nem et Reduktionsgear.

  

Rotor til et Kompressoraggregat bestaaende af

et eensidigt Blæserhjul (forrest) monteret paa

samme Aksel som Turbinehjulet. Det viste

Eksempel stammer fra en Reaktionsmotor,

Type de Havilland Goblin.

ligt Drejningsmoment indenfor et me-

get snævert Omdrejningsomraade, hvil-

ket, hvis den skulde finde Anvendelse i

et Motorkøretøj, vilde medføre meget

betydelige Transmissionsvanskelighe-

der; man kan vist roligt sige, at en saa-

dan simpel Forbrændingsturbine kun

vilde være praktisk anvendelig i For-

bindelse med en kontinuerligt variabel

(>gearløs«) Udveksling. Man er derfor

ved Rover's Konstruktion gaaet over til

en Komplicering af Aggregatet, som

giver det ganske anderledes brugelige

Egenskaber. Som det fremgaar af Fi-

guren, har man delt Maskinens Turbi-

neafdeling op i to Dele, een Turbine,

der alene tjener til at drive Luftkom-

pressoren, og en anden Turbine, som

udvikler den nyttige Trækkraft. I et

saadant System er Kompressoren med

sin særlige Turbine uafhængig af Be-

lastningen' paa Trækkraftturbinen, me-

dens denne paa den anden Sidefrit kan

udvikle sit normale, høje Drejningsmo-

ment selv ved moderate Omdrejnings-

tal. Det har ved Prøverne med Rover's

Forsøgsaggregat vist sig, at det er i

Besiddelse af en saadan Smidighed, at

man — i hvert Fald ved Anvendelse i

et Personautomobil — overhovedet ikke

behøver nogen Gearkasse, men kan kla-

re sig med en hydrodynamisk Kobling

(bortset fra at Vognen selvfølgelig maa

have et Bakgear).

Denne  Forbrændingsturbine, over

hvilken der endnu ikke foreligger hver-

ken Tegninger eller Fotografier, udvik-

ler 100 HK ved 55000 Omdr. pr. Min.,

uden at Trækturbinen lider mekanisk

Overlast. Den samlede Vægt af hele

Aggregatet andrager 216 kg, og Hoved-

dimensionerne er: Længde 915 mm,

  

 

 
 




























































































