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Ken Kavanagh og Reg. Armstrong i Tysklands Grand Prix

Det er ikke tilfældigt naar flere og flere kører paa AVON DÆK.Erfaringenviser nemlig, at AVON

til Sport-, Turist- og Nyttekørsel er paalideligt og giver Tusinder af Kilometers sikker Kørsel.
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leverer samtlige sine 23 modeller fra 125 cc—
650 cc 1- og 2-cylindrede

PAA ALM. KØBSTILLADELSE

  

   

  mos HPdas cn 4san SS
BSA 250 cc Model 11 topventilet BSA 350 cc og B 31 topventilet

2625.— incl. speedometer 3200.— incl. speedometer
Leveres også med affjedret bagstel og 4 gears Leveres også som spartsmodel med knasthjul,

gearkasse tandhjul og kompressionsforhold til ethvert formål.

ISA esser nå

BSA Golden Flash 650 cc

model A 10

4250.— incl. speedometer
Topyventilet, 2-cylindret, affjedret bagstel.

Velegnettil sidevognskørsel.

Se dem hos vore forhandlere overalt i Danmark

Generalrepræsentant: Eneforhandler for Storkøbenhavn :

H.V. Hansen, Brdr. Friis-Hansen”/s
Vesterbrogade 101, V Østeralle 7, København Ø

Reservedelslager for tiden: Brdr. Friis-Hansen A/S - Sejerøgade 15, Ø. Ryvang 6888

Se den hos:

FRISIA 2/; Madsen & Salmansen
Vognmagergade 2, Minerva 2240 Bagerstræde 5-7, Vester 2855-7043   
 

  



 

 

 

TT UMP
Verdens bedste Motorcykle

— ikke dyrere men bedre

leveres nu uden Indkøbstilladelse (Dollarpræmieordningen) saavel som mod Indkøbs-

tilladelse gennem os i Københavneller aut. TRIUMPH-Forhandlere overalt i Danmark.

  
5 T Speed Twin 6 T Thunderbird

500 ccm Speed Twin 2 cyl. Luksus Model 650 ccm Tordenfugl 2 cyl. Luksus Model

Kr. 4000,— + omsætning 1300,— Kr. 4150,— — Omsætning 1360,—

 

Tiger 100. Trophy

500 ccm Tiger 100 Sport Aluminum Motor 500 ccm Moto Cross og Trial Model

Vinder af Danmarksmesterskabet paa Bane 1951 Vinder af Danmarksmesterskabet i Trial Solo

og Trial Sidevogn 1951—52

Kr, 4200,— + Omsætning 1380,— Kr. 4300,— + Omsætning 1420,—

Forlang 1952 Katalog — Endnu ledige Forhandlerdistrikter

Paa Dollarordningen leveres TRIUMPH uden Indkøbstilladelse til ovennævnte Pri-

ser og Omsætning plus ca. 700,— Kr. i Ekstrapræmie alt i alt.

Tyske Triumph (TWN) leveres i dobbeltstemplede Modeller i 125 og 250 ccm.

Originale tyske STEIB Personsidevogne leveres til saavel TRIUMPH, TWN som

Victoria Motorcykler til Priser med alt betalt Kr. 1100,— (250 ccm), stor Model

Kr. 1400,— (passende for 350—750 ccm).

TRIUMPHudtog i 1937 Patent paa 2-cyl. TWIN (Twilling Cylindre) SPEED-TWIN,dette

er Grundentil, at ingen andre kunde kopiere TRIUMPH TWIN Motorcykler før 1949.

C. REINHARDT ":s
GL. KONGEVEJ 6 KØBENHAVNV. 
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SE VERDEN FRA EN NIMBUS

  
NIMBUS.

DANMARKS MOTORCYKLE

Aut. Forhandlere over hele Landet

A/S FISKER & NIELSEN . KØBENHAVNF . TELF. FASAN 5301
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NR. 8

REGNSKABETS TIME

Me! jævne mellemrum
bliver der rettet hen-

vendelse til os fra bilister
og motorcyklister, der kla-
ger deres nød over dårligt

udført mekanikerarbejde,

Et typisk uddrag af et så-

dant brev lyder: »..men

efter denne kostbare repa-

ration er maskinen blevet
endnu værre. Olien løber

ud fra motoren flere ste-

der, den ryger forfærde-

ligt og har en ujævn og

stødende gang. Små bak-

ker, som jeg slet ikke
mærkede før, kræver nu,
at jeg skifter et gear ned.

Mekanikeren siger, at ma-

skinen er, som den skal
være, og han vil ikke gøre

mere ved den. Jeg har be-
talt ham og har dårlig
råd til at ofre et tilsva-
rende beløb hos en anden
mekaniker. Hvad skal jeg

gøre?«

Inden vi kommerind på,

hvad man skal gøre i et

sådant tilfælde, vil vi be-

mærke; al det er meget

vanskeligt — for ikke at
sige umuligt — at bedøm-

me et stykke arbejde pr.

korrespondance, selvom

man nok kan dannesig et

løseligt skøn over sagen.
Vi har imidlertid også haft
lejlighed til at efterse så-
vel biler som motorcykler
efier sådanne reparatio-
ner, og vi har fundet de
mærkeligste ting. Vi kan
i flæng nævne, at en me-

kaniker havde fjernet tæn-
dingsbanken på en to-takt

motor ved at lægge plader

under cylinderen, således

at  skyllesystemet blev

fuldkommen ændret, og

maskinen kunne naturlig-

vis hverken krybe eller

kravle. En BSA med trin-
flange på cylinderen var
pakket således, at en 5 mm

bred (eller smal) pakning

var lagt på den øverste
kant, medens den rigtige

toppakning var udeladt.

På en Opel Olympia havde
mekanikeren blandet vip-

pearmene til indsugnings-
og udblæsningsventilerne
med det resultat, at de
trådte skævt på ventil-
stammerne. En Ariel »Fire
i Kvadrat« havde halvt så
stort stempelspillerum

som foreskrevet, men til

gengæld 1,5 mm gab på
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stempelringene. Således
kunne vi blive ved i det

uendelige.

Man kanikke andet end
forundres over, at fag-
mænd kan aflevere arbej-
de af denne kvalitet, men

søger man dybere tilbunds

i problemet, opdager man,

at mange reparatører slet

ikke er fagmænd,. Forhol-
det er nemlig det besyn-

. derlige, at hvem somhelst

— en bager, en journalist,

en gartner eller en ar-

bejdsmand — kan nedsæt-

te sig som mekaniker uden

at have nogen faglig ud-
dannelse, Forholdet er be-
synderligt, når man erin-

drer, åt kun en autoriseret
gas- og vandmester kan
lægge et vandrør ind i et
hus, skønt man til dato

aldrig harerfaret, at men-
nesker eller dyr er om-

kommetved drukning, for-
di et vandrør er sprunget

på anden sal. Desværre

kan man opvise en lang

række tilfælde, ved hvilke
bilister og motorcyklister

er kommet ulykkeligt af

dage, eller er blevet lem-

læstet, fordi deres køretøj-
er ikke var i forsvarlig

stand. Dermedskal det ik-
ke være sagt, at det er me-

kanikerens skyld, at brem-

ser eller styretøj har svig-

tet, men mulighedenertil

stede.

 

Selvfølgelig kan en re-

paratør, der ikke harstået

i mekanikerlære, være en

udmærket mekaniker, men

inden han fik samlet den

tilstrækkelige erfaring
måtte kunderne betale
hans lærepenge.

De mekanikere, der har

en fagmæssig uddannelse,

er medlemmer af Mekani-
ker Lauget, og de forskel-
lige laug er igen samlet i
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Centralforeningen af Au-

toreparatører i Danmark.
Et laugsmærke giver der-
for en vis 'sikkerhed for
kunderne. Såfremt man i
sin nærhed har et special-

værksted for det mærke,

man kører, vil det i reglen

kunne betale sig at lade

dette udføre reparationer-

ne, da man på et sådant
værksted kender konstruk-
tionen ud og ind og har

indgående erfaringer med
den pågældende type. Men

også  specialværkstederne
skal man se efter i søm-

mene, eftersom det kan

forekomme, at et såkaldt
»specialværksted« harfået

dennetitel af indehaveren
og ikke af importøreneller
fabrikanten af det pågæl-

dende mærke. Der findes

endda  specialværksteder,

der drives af ikke faglærte
reparatører.

Menlad os vende tilbage
til spørgsmålet om, hvad

man skal gøre, hvis man

mener, at en reparation er
dårligt udført, eller hvis

mansynes, at regningen er

for stor. De forskellige

laug samlet under Central-

foreningen af Autorepera-
tører i Danmark, harderes

egne skønsmænd,der fuld-

stændig uden skelen til

nogenaf parterne, bedøm-
mer et stykke arbejde,

uanset omdette er udført

af en reparatør, der er

medlem af lauget eller

ikke. Disse skønsmænd

benyttes også i udstrakt
grad af retten og af Tek-

nologisk Institut. Inden

man får taget et sådant

syn og skøn må man dog

være enig med modparten
om, at begge parter vil

bøje sig for skønsmandens

bedømmelse, således at

man kan opnå et forlig i

sagen uden rettens ind-

 

blanden. Er modparten ik-

ke indforstået med at bøje

sig for skønsmandens er-
klæring, må manlade sa-

gen gå rettens vej, og gen-
nem sin sagfører lade ret-

ten udmelde syns- og
skønsmanden.

Rettens vej er imidlertid

trang, langsommelig og

kosthar, uden at man der-
for behøver at være sikker
på et fornuftigt resultat.
At høre to sagførere frem-
stille en sådansag i retten
er nærmest komisk, da de
— selv efter indgående

forklaringer fra begge par-

ter — ikke aner, hvad sa-
gen egentlig drejer sig om.

Det komiske forsvinder
imidlertid, når den mang-

lende tekniske indsigt
kommer til at gå ud over
ens egen tegnebog, og en
retssag er derfor kun al
anbefale, når det drejer
sig omstørre sager.

Man står ofte ufor-
stående overfor en dom i
en motorsag, men man

må erindre, at dommerne
den ene dag skal afgøre et
rent kriminelt forhold,
den næste dag rede tråde-

ne ud i en indviklet han-
del om en landejendom,
et skib eller lignende, for

den følgende dag at tage

stilling til, om en motor

ér repareret forsvarligt el-

ler ikke. Selvfølgelig kan
dommerne ikke håve for-

stand på alt, og de må der-
for støtte sig til skøns-
mandenserklæring, der så-

ledes bliver grundlaget for

et forlig eller en dom.
Beggeparter vil derfor næ-

sten altid gøre klogt i at

rette sig efter skønsman-

dens erklæring og søge at
opnå et forlig på dette

grundlag uden at blande

sagførere og retsvæsen ind

i sagen.

 



 

Det er ufatteligt.
at vor seneste bognyhed, MOTORCYKLE REPARATIONER, endnu ikke findes på hvert
cneste værksted, der beskæftiger sig nied motorcykler. Det er tilmed ubegribeligt, at ikke
alle motorcyklister har anskaffet denne bog, der ville betyde bedre kørselsøkonomi og

 

betydelig længere levetid for

Dette er ikke blot noget,
ville gerne vide, hvordan man reparerer en motorcykle uden at have samtlige spe

motorcyklerne.

vi skriver i en annonce for at »lokke husarerne ind«, men vi

ka-

 

tioner over den. Må vi give en prøve på, hvad man kan læse omde engelske motorcykler
incl. Lambretta og Vespa:

ROYAL ENFIELD

Model: 346 ccm »Bullet«.

Ventilspillerum (kold):
Indsugning: 0.
Udblæsning: 0,002”,

Ventilernes åbne- og lukketider:
Indsugning åbner 30 grader før top.
STAB lukker 60 grader efter bund.
Udblæsning åbner 75 grader før bund.
Udblæsning lukker 35 graderefter top.

Ved indstilling af knasterne skal ventilerne
have følgende spillerum:

Indsugning: 0,005”,
Udblæsning: 0,005”,

Fortænding:
15” før stemplet er i lop med højeste
tænding.

Ventilstyrenes lide over topstykket:
Indsugning: %4%,
Udblæsning: %
Presses i til kraven.

Cylinderboring i lommer:
75P2,

  

  

 

Bor op til + 0,020”, hvis diameteren
overskrider ovenstående mål med
0,010”,

Stempelspillerum:
Ved stempelkronen; 0,031.

i toppenaf skørtet: 0,006”.
Ved bunden af skørtet: 0,0035”,

Stempelringe:
Spillerum mellem ender
0,012”,

 

: 0,008” til

Lodret bevægelse i rille: 0,001” til 0,003”,
olieskraberring 0,002”til 0,003”,

Hovedlejer:
I kædehjulsside: Rulleleje, to rækker rul-
ler: 1” aksel,
I knastside: Glideleje. 1,10” aksel,

Krumlapakslen:
Endeslør: 0,32” (max.).

Plejlslangsleje:
Sideslør: 0,011”til 0,018”,
Lejetype: Helflydende bøsning,
Materiale og dimensioner: Stå

   
Stål med be-

lægning og babbitt nå vder- og inde
siden. Bredde 0,739”7—0,736” X 1,6235”—

   

1,623” ydre diameter X 1,25027—1,24987”
indvendig diameter.

Oprivningsmål:
Plejlstangsbøsning (finboret) : 0,7507”til

 

0,
Plejlstangsleje: 1,62525” til 1,62475”,
Knastakselbøsninger z 0,62 >”til 0,6250”,
Mellemhjul : 3 til 0,502”.
Ventilløfterstyr: 0,376” til 0,375”,
Vippearmsbøsninger:; 0,6255” til 0,6250”,

 

    

 

Gearkass
Lejer, typer og størrelser: Kugle,
x62 mm x16 mm.
Kugle, 5/8? X 113/167%X 5/8”.
Bøsninger (oprevet): Til forlagsakslen,
venstre side 1,0017—1,000”, højre side
0,71957—0,7185”.
Til kickstårteren 1,12557—1,1250”.

Venstregevind :
Møtrik i højre side på gea
aksel.
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"kassens hoved-

 

Desuden indeholder MOTORCYKLE REPARATIONER mange lærerige kapitler om metal-
lerne, korrekt brug af værktøj og måleværktøj,

gevind- og kædetabellertilbage til 1935, tændrørs-,

karburatortabeller for engelske maskiner

samt flere kapitler om den rette

fremgangsmådé ved alle forekommende reparationer.

Hvemharråd til at undvære denne båg? De kan gå ind hos en hvilken somhelst bog-
4 handler og købeeller bestille den, eller De kan sende Deres bestilling direkte til SKAD

DINAVISK MOTOR JOURNAL,Lille Kongensgade 43, København K. Hvis De bor i Kø-
benhavn eller omegnen, kan De ringe Deres bestilling ind på Palæ 8293. Motorcykle-
reparationer koster kun kr. 9,75 — gennemillustreret, kartonneret.
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FOLKEVOGNSPROBLEMET

spøger stadig

Afcivilingeniør O. AHLMANN-OHLSEN

nhver, som i denne sommertager en tur

sydpå, vil — hvis han opmærksomt

iagttager trafiken på vejene — lægge mær-

ke til et træk, der på en ejendommelig

måde fortsætter en tradition i såvel tysk

som fransk automobilbygning. Man vil

nemlig — midt i strømmen af Mercedes,

VW, Citroén 11, Renault 4 GV og de øv-

rige vogntyper, der i efterkrigsårene præ-

ger de mellemeuropæiske landeveje — med

nogenlunde regelmæssige mellemrum træf-

fe meget små, specialbyggede automobiler,

som til trods for et ofte ubchjælpsomt, i

enkelte tilfælde direkte hjemmestrikket,

ydre vækker en påfaldende opmærksom-

hed overalt, hvor de kommerfrem. Disse

vogne kalder naturligvis ofte på det flyg-

tige smil, men de giver lige så ofte anled-

ning til alvorlige diskussioner — her er

noget, som sætter den jævne borgers fanta-

si i bevægelse, og som øjensynlig taler til

 

  

 

Den. ty.

 

Kleinschnittger F125 er den af de nye letvægtbiler.

et behoy hos ham, derstikker dybere end

den almindelige trang til at grine ad en

tilfældig kuriositet. Problemet kan åben-

bart ikke affærdiges med et skuldertræk

— det frister til overvejelser både med

hensyntil spørgsmålets opståen og de tek-

niske muligheder for en tilfredsstillende

løsning.

Hvorfor er publikum nu ikke fornøjet

med, at den tyske folkevogn VW — trods

alle profetier om det modsatte — er gået

hen og blevet en eksempelløs succes i eu-

ropæisk automobilbygning? Den folke-

vogn, der med et slag skulle løse Europas

privatmotorisering, ruller jo nu af sam-

lebåndene og fordeles til ivrigt ventende

købere i mange lande. Dr. Porsche's geni-

ale tanker cer realiseret i meget nøje over-

ensstemmelse med det oprindelige projekt.

Er det ikke ørkesløst at spekulere mere

over et problem, som allerede er løst?

som indtil nu har opnåel
 

de håleste produktionstal, Selv om egenvægten kun er 135 kg, siger det sig selv, at køre-

egenskaberne ikke kan blive overdådige med en motor på kun 195. cem. Akselafstand 1700

mm, sporvidde 980 mm,fri højde over jorden 165 mm, totallængde 2650 mm.
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Den 3-hjulede Fulda med en 1-cylindret hækmotor på 360 ccm sige.

af motorvibralioner (en motor i denne størrelse bør sikkert være
forsynet med bremser på forhjulene, hvilket ganske givet ikke vil

  

at være sfærkt plaget
cylindret). Den er kun
jere tilstrækkeligt Lil

 

 
  

opnåelse af de retardationer, man må forlange i moderne trafik. Den udmærker sig ved
gode ind- og udstigningsforhold gennem brede døre, men egenvægten er for høj (325 k3)-

Svaret må i første række blive en hen-

visning til, at de økonomiske og magt-
politiske forhold har ændret sig afgøren-
de i løbet af de sidste 13 år, og at den tek-
niske udvikling aldrig stårstille.

Den tyske folkevogn VW skulle efter

det oprindelige projekt fremstilles af en
fabrik under statens kontrol og garanti,
financieringen af vognsalget hvilede på cen
spareordning, der samtidig sikrede, at alle

tyske lønudbetalere ydede et tilskud til

arbejdernes og funktionærernes køb af
folkevogn, og såvel distribueringen som

vedligeholdelsen af de fremstillede køre-

tøjer skulle foretages uden hensyn til de

indenfor bilbranchen gældende omkost-
nings- og avanceforhold. Ved disse midler
skulle det være muligt i 1939 at sælge vog-

nentil forbruger for en-pris af omkring
1000 RM. I dag fremstilles folkevognen
VW af en fabrik under besættelsesmag-

tens kontrol (hvilket indebærer, at man
f, eks. ikke er frit stillet i sin prispolitik),

financicringen af salget sker gennem de
normale kreditinstitutioner (der som be-
kendt ikke yder tilskud af nogen art), og

vognenes: fordeling til publikum sker gen-
nem automøbilhandelens almindelige ka-

naler, Resultatet er da, at den tyske køber

i dag må betale sin VW meden pris, som
— underhensyntil reallønnen efter rekon-

struktionen af den tyske valuta — er 2 a 3

gange så høj som den oprindelige ud-

salgspris, og det oprindelige projekt har
derfor ført til fremstillingen af en særde-
les konkurrencedygtig vogn i den eksiste-
rende billige prisklasse, men ikke til cen
vogn, der byder befolkningens lavtlønnede
grupper en helt ny værdi for den investe-
rede kapital. Drømmen om folkevognen
lever stadig og venter på sin opfyldelse.

Det er disse forhold, som i dag sætter
fantasien i bevægelse både hos store, vel-

renomerede bilfabrikanter og hos de man-

ge selvstændige ingeniører og mekanikere,
somtil daglig sysler med automobilteknik.
Mantager endnu en gang grundproblemer-
ne op til overvejelse — nye materialer og
ny viden om motorens og transmissions-

elementernes virkemåde giver løfte om

strømlinievogne af en hidtil ukendt, lav

egenvægt og om helautomatiske motor-
aggregater med høj mekanisk virknings-
grad, der kan fremstilles til en billigere

pris end de hidtil kendte. Forsøgsvogne
dukkerop i trafiken og afspejler hver for

sig konstruktørens herredømme over de

tekniske og økonomiske muligheder — de
fleste af dem kommeraldrig ud over for-

søgsstadiet og forsvinder snart igen, en-
kelte oplever at komme i en konstant om-

end lille produktion og bidrager på denne
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Trippel, ti

 

SK 10, kan nærmest opfalfes som en miniudgave af Porsche. Det er faklisk
yDe

ikke en lelvægtsbil men en stor vogn, der er fotograferet ned. Med en egenvægt på som I
er det vanskeligt at affinde sig med de meget
ringen sker ve

måde til at holde problemet i live. Her

skal omtales nogle tyske konstruktioner

af den sidste kategori fra de sener år.

Kleinschnittger F 125, af hvilken type

der for tiden fremstilles ca, 60 stk. om må-
neden, medens der hidtil er leveret ca.

2000 stk., deraf halvdelen til hjemmemar-

kedet, er en lille, 4-hjulet »sportsvogo«,

fremstillet helt i aluminium og med et

nødtørftigt kaleschearrangement over det

2-personers sæde. Den er udstyret med en

1-cylindret, 2-takt Ilo-motor på 125 ccm,

der afgiver 6 hk ved 5500 omdr./min., og

den trækker gennem en almindelig 3-trins

motorcyklegearkasse (uden bakgear) og to

korte kardanaksler på forhjulene. Topha-

stigheden andrager med 2 personers belast-

ning ca. 70 km/t, og vognen kørerefter fa-

brikantens opgivelse omkring 40 km på

literen, Til trods for, at Kleinschnittger er

en af de få tyske letvægtbiler, der har

opnået en regelmæssig serieproduktion og

et dertil svarende”salg, er der ingen tvivl

om, at løsningen bærer midlertidighedens

præg — denhviler i sine enkeltheder ude-

lukkende på kendte principper, og den lave

anskaffelsespris og den gode driftsøkono-

mi eruløseligt knyttet til en 2-personers

udførelse med alt for trange, indre plads-

forhold for normale mennesker, en alt for

stiv udførelse af affjedringen og en total

mangel på dæmpning af svingninger i ka-
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indskrænkede, indre pladsførhold. Affejd-

hjælp af gummi-torsionspatroner, der samtidig virker som støddæmpere.

rosseriels plader. Løsninger af denne art

peger ikke langt ud over øjeblikket, fordi

de medfører, at folk skal give afkald på

nogle af de elementære bekvemmeligheder

ved bilkørslen. Vognens fornemste egen-

skab er den lave egenvægt på kun 135 kg,

men de midler, ved hvilke den er opnået,

stemmerikke med de muligheder, man rå-

der over i dag. Prisen er 2375 DM.

En anden 2-personers vogn, men med

lukket karosseri, fremstilles i små serier

af ing. Schmidt i Fulda. Konstruktøren

Stefenson harhergrebet til den ofte prø-

vede udvej, nemlig en 3-hjulet vogn med

to styrende forhjul og et trækkende bag-

hjul. Fordelene ved et sådant arrangement

beror på en god strømlinieform,der følger

af karosseriets naturlige indsnævning bag-

til og af, at manslipper for differentiale

mellem to trækkende baghjul. Motoren er

en 1-cylindret Sachs 2-takter på ikke min-

dre end 360 ccm, der udvikler 8,5 hk -—

den er anbragt umiddelbart foran baghju-

let og trækker gennem enspeciel 3-trins

gearkasse med bakgcar-og almindelig mo-

torcykle-bagkæde, Den bærende konstruk-

tion er et centralrør — forhjulene er op-

hængt uden dæmper i en underliggende

blad-tværfjeder og en triangel i hver side,

og baghjulet på en svingarm, der støtter

mod en skrucefjeder og en hydraulisktele-

skopstøddæmper. Tophastigheden er ca. 70
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km/t, og vognen kører ca. 20 kmpålite-

ren. Det relativt høje benzinforbrug må

sikkert i væsentlig grad tilstrives den uri-
meligt høje egenvægt på 325 kg. Prisen er

2950 DM.

En vogn af en helt andenart er den lille

Trippel, type SK 10, som har navn efter

konstruktøren (til hans levnedsløb knytter

sig den pikante omstændighed, at han un-

der krigen på den beslaglagte Bugatti-fa-

brik i Molsheim fremstillede amfibiekør

tøjer til værnemagten). Der er her tale

om en rigtig bil med lukket 2-personers

karosseri. Motoren er en 2-cylindret, top-
ventilet, 4-takt Zindapp boksermotor på

597 ccm, somudvikler 18,5 hk, den er møn-

teret helt bagude og er ligesom VW-moto-

ren forsynet med køleluftblæser og træk-

ker gennem en specialbygget 3- eller 4-
trins gearkasse på de pendulophængte bag-

hjul. Vognen har selvbærende stålkarosse-

ri, egenvægt 500 kg, tophastighed 118 km/t,
og den kører 26—27 km på literen. Med en

akselafstand på kun 1920 mmog en udven-

vendig bredde på kun 1270 mmsiger det

sig selv, at pladsforholdene må blive me-

get begrænsede og ind- og udstigning for-

bundet med store vanskeligheder for folk

af normal størrelse. At Trippel forfølger

lidt andre mål end de øvrige konstruktø-

rer af letvægtsbiler fremgår dels af hele

  

vognens sportsagtige præg (der leveres og-

så en model med 26 hk motor og en top-
hastighed på 135 km/t) og af prisen, der

andrager 4350 DM.
Den anesttiltalende af de tyske letvæg-

tere, vi har set, er den viste Briitsch 2-per=
soners cabriolet. Den er forsynet med en

luftkølet, 2-cylindret, 2-takt motor på 300

com, som udvikler 10 hk. Den er anbragt

fortil i en let centralrørsramme og træk-

ker bagud til baghjulene gennem kardan-
aksel til et differentiale, der er fastboltet

på rammen, og som bærer de pendulop-

hængte baghjul. Der er torsionsaffjedring

på alle fire hjul og hydrauliske tleleskop-

sløddæmpere. Takket være det meget lette

aluminiumskarosseri andrager egenvæg-

ten kun 300 kg. Tophastighed ca. 90 km/t,

ca. 25 km på literen, pris ca. 4000 DM.

Vognen er forsynet med 4-trins gearkasse

med bakgear.
De her valgte eksempler — der er ka-

rakteristiske for den øjeblikkelige udvik-

ling — synes at vise, at man ved frem- ”

stillingen af letvægtsvogne endnui for høj

grad bevæger sig ad udtrådte stier. For-

udsælningen for, at arbejdet vil bære

frugt, er i første række dels, at man bc=-

nyller en trinløst variabel transmission

med høj mekanisk virkningsgrad mellem

motoren og drivhjulene og dels, at man

Briitsch 2-personers cabriolet, der kun. vejer 300 kg. Til trods for den meget ortodokse op

bygning "(motoren fortil, træk på, baghjul) en
'sforholg og normalt arrunyement af døregode, indre pla

ægfe letvægter under hensyntagen til de
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med den største omhu løser affjedrings-

problemet, hvilket er forudsætningen for,

at man med en vogn med et stort forhold

mellem nyttelast og egenvægt kanfå køre-
egenskaber, der er uafhængige af den øje-
blikkelige belastning.

 

Det af eiviling. M. Teisen konstruerede driv-
gggregat til en 3-hjulet vogn med træk på
forhjulet. Motorens' krumtapaksel ligger på
tværs oven over forhjulet og trækker gennem
et trinløst variabelt kileremstræk til en for-
lagsaksel, der atter gennem tandhjul trækker
på forhjulet, Hele motoraggregatet Kan ved
Jælp af rattet drejes omkring en lodrel akse,

hvoraf følger, at bakgear kan undværes —
hjulel kan drejes helt rundt.

  

 

Et forslag til en løsning af transmissi-
ønsproblemet er givet af den danskecivil-

ing. Mogens Teisen i forbindelse med et
projekt til en 3-hjulet vogn med ét hjul
for og 2 bag. Somdet fremgår af hosståen-
de snittegning, er motoren anbragt dreje-

ligt sammen med forhjulet (der er affjed-
ret ved hjælp af et gumminavaf den ty-

ske ing. Manzel's konstruktion), og træk-

ket sker gennem en kilerem, der arbejder
mellem trinløst indstillelige remskiverså-

ledes, som det allerede er kendt fra en

række værktøjsmaskiner. Med de små he-
stekræfter, der er tale om for køretøjer

med en egenvægt på 2—300 kg, synes en

sådan transmission at tilfredsstille enhver
rimelig fordring til lang levetid og lav

fremstillingspris, og hvis det — således

som foreslået af civiling. Teisen — skulle

vise sig muligt også at benytte selve kile-
remmen som kobling (ved at slække på
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remlængden), skulle denne side af sagen

være løst.

Affjedringsproblemet volder vanskelig-

hed, fordi en vogn, der er udstyret med

normal affjedring af en eller anden art,
enten vil blive for hårdt affjedret, når den
kun kører med én persons belastning, el-

ler den vil synke alt for meget på fjedre-
ne (hvilket går ud over den frie afstand

til jorden), når den bærer fuld belastning.

Man må enten indføre en mulighed for,
at føreren ved vognens belastning ved

hjælp af et håndtag eller lignende kan
indstille fjedrenes stivhed, eller man må

indrette en automatisk regulering (f. eks.
ved hjælp af motorens vacuum), der tager

sig af denne opgave.
En udvikling, der kan ventes at få be-

tydning for bygningen af de meget lelte
automobiler, er nu i gang både i U, S, A.
og England, hvor man har nået store re=-

sultater ved fremstillingen af plastic-ka-
rosserier. Lav vægtfylde og stor mekanisk
styrke er opnået ved støbning af speci-

elle plasticstoffer med armering af glas-
fibre i en kold træform, somderefter op-

varmes til 110? C. Det siger sig selv, at
en sådan fremgangsmåde ikke kræver store
værktøjsomkostninger i sammenligning

med fremstillingen af stål- eller alumini-

umskarosserier — denvil derfor være sær-
lig egnet til fremstillingen af karosserier
i småserier, og den giver konstruktørerne

rige mulighederfor en formgivning af vog-
nens ydre, som stemmermedkravettil en

god strømlinieform og hensynet til publi-

kums smag.

   


































































































