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— den nye

sensationelle

scooter

[

 

Medselvstarter,

35 watts

elektrisk anlæg,
  

indstillelig

affjedring, fuldt

forcrometudstyr,

bagsæde og

reservehjul

koster den

på tilladelse:

Kr 3348,—

på dollar:

Kr. 4558,—

IMPORTØR: FRED. RASMUSSEN ODENSE
 
 



Gennemprøvet

ved vej-forsøg

over3 mill. km   
 

Mobiloil
Spectal

OLIEN, DER HAR GJORT DET BILLIGERE AT KØRE BIL

 
VACUUMOIL COMPANY SPECIALISTER I KORREKT SMØRING

 

 



 

o
m= mæ m= Så Balancepunkt for motor

midt i scooter —

sku I I ae De stelrsamme — kardantræk —

bagsædepassager sidder

b foran bagaksel — effektiv

are affjedring med teleskop-

støddæmper — brede

prøve dæk 4.00 X 8.00

   

    

  

    

  

  
  

Model 150:
6 HK ved kun 4750 omdr.
Aflåseligt handskerum
med indbygget speedometer.
Choker som på et automobil.

Model 125:
Leveres både med kickstarter
og elstarter — damernes scooter.

Ingen anden scooter
byder Dem alle disse fordele —
Verdens mest solgte scooter.

Model 150:
På købstill. kr. 3025,-

På dollarpr. kr. 4150,-

Model 125:
På købstill. kr. 2438,-

På dollarpr. kr. 3765,-

excl. leveringsomkostn.

      
KONGELIG HOFLEVERANDØR

NORDISK DIESEL 2/s
København SV.- C. 3812 - HI 101

DER ER LAMBRETTAFORHANDLERE OVERALT, SOM YDER DEM GODSERVICE
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JAWA-SERVICE-CHECK OVERALT I EUROPA

 

 

Jawa's verdenspatenter gør den til den
førende og mest moderne motorcykle —

dens renelinier og dens effektive indkapsling gør den så efterspurgt
og populær.

 

KOMPLETTE RESERVEDELSLAGRE: | BESES rt dedelstill. på dollar
BRETSR ERE SED 'AdIbarg | 125 ccm

".

kr. 1993.— kr. 2733.—

I/S Sofus Nellemann ..……... Randers | 150 cem kr. 2500.— kr. 3156.—
175 ccm kr. 2710.— kr. 3900.—Aabo Moor sas 5; TRE Aarhus

Stæchmann og Søn …………., Kolding | 250 ccm kr. 3620.— kr. 4708.—
E. Bruun-Larsen ,.......….. Odense | za sm kr 43905 kr, ag

ig 500 cem kr. 5720.— kr. 7880.—August Bendz...….….…...... Helsinge
BORERe Kobarnkæn | fornuftige betalingsvilkår

 

Med hver Jawa-maskine medfølger gratis et Jawa-service-checkhefte,
som kan anvendes som betalingsmidde! for udført service hos Jawa-
forhandlere overalt i Europa — fra Oslo til Rom — fra Skagentil
Gedser.

 

Vi vejleder gerne og anviser nærmeste forhandler

Import: Hovedforhandler for Fyn:

Erik Orth E. Bruun-Larsen
V. Farimagsgade 19 Ansgargade 1

KøbenhavnV.- Minerva 4801 Odense - Telf. 6103

I ledige distrikter søges samarbejde med forhandlere og motor-
cykleværksteder.
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Fergus Anderson

  
Fra bane og vej
Stamfædrene i fam
albummet

 

Moderne forgaffeltyper 275

  

Nu vinke til hinanden
Vi prøvekører Hilman Husky 283
Hvad med bagagen

 

Endnu en europæisk jeep
til NATO … da

Puch moto-cross model .…. 294

Vi prøvekører DKW

RT 250/2 .

Teknisk brevkasse

    

og tingelingeling for
Elektricitetens mysterier … 321
Det første 3-dages mato- 

ernss parløb  
 

Løbskalender 

15. Maj 1956 NR. 5

Fergus Anderson

er skal en del overvindelse til, før man får sat et stykke
papir i maskinen, og det føles som en umulig opgave at

skulle skrive om Fergus Andersons død. Ingen, der blot har
periferisk kendskab til motorsport og motorjournalistik, kan
undgå at kende navnet på denne fremragende kører, og som
motorjournalist kunne manslet ikke undgå at komme i kon-
takt med Fergus Anderson, der selv oprindelig var journalist
med motorsport og teknik som speciale — han kendte vær-
dien af pålidelige oplysninger, og han gav demgernetil den
internationale fagpresses repræsentanter. Han var manden,
der vidste alt om motorcyklesport, fordi han kørte af vide-
begærlighed og ikke i håb om berømmelse. Han syntes, det
var meget fornøjeligt, at han to gange var blevet verdens-

mester, men dennetitel var for ham kun den manifesterede
sumaf alle de interessante oplevelser, han havde haft på de
europæiske haner.
Det kan forekomme ubegribeligt, at Fergus Anderson skulle

omkommeunder et motorløb, for når man så hamkøre, blev
manklar over, at her stod man overfor den sikreste og mest

stabile motorcyklist på de europæiske baner — hans kørsel

var indtil mindste detalje præget af den helt overlegne be-
herskelse af de naturkræfter, han skulle administrere gennem
gashåndtag og bremser. Det var disse egenskaber, der førte

ham til den ledende stilling i Moto Guzzi's racer- og eksperi-

memtafdeling, og jeg er overbevist om, at hans tekniske nys-

gerrighed har ført ham til BMW.

Når motorsporten rammesaf de store ulykker, stiller man

sig selv det spørgsmål, omindsatsenstår i rimeligt forhold til

gevinsten, hvadenten denne kommeri form af forøget viden,

berømmelse eller blot er af økonomisk natur. Dette spørgs-

mål besvarede Fergus Andersonaltid medetklart Ja, eftersom

et liv udenstadig belæring forekom ham ørkesløst. De fleste

vil mindes ham og savne ham som den fremragende og fair

sportsmand, han var, men personlig vil jeg bag hver kom-

mende teknisk forbedring se Fergus” glade smil, for han til-

hørte i høj grad teknikernes avantgarde. M.H.D.
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AF ”ØOBSERVER"

Italien.
Denitalienske sæson åbnede med Giro

di Sicilla, dette fantastiske landevejsløb for
sportsvogne, som kører Sicilien rundt, en
strækning af 1.080 km på vej, der bestemt
ikke kan være afspærret — og heller ikke
er det.

Pietro Taruffi, kørte en Maserati
3.000, var ved at gentage sine sejre fra 1954

vg 1955 efter, at Castellotti måtte opgive, da

en bagaksel på hans 3.500 Ferrari (en ny 12-
cylindret forsøgsmodel) brød sammen. Da

Castellotti udgik, overtog Taruffi føringen
og lå godt otte minutter foran sin nærmeste
konkurrent, den unge engelske kører Peter
Collins.

Bremserne pa Taruffi's Maserati blev dog
efterhånden noget svagere, så Collins, der
kørte en 4-cylindret 3.500 Ferrari, rykkede

nærmere og sluttede efter mesterlig kørsel
på førstepladsen. Hans kørsel er så meget
mere bemærkelsesværdig, som det var før-
ste gang, han deltog i dette krævende løb.

Resultater:
1) Collins, Ferrari, 9 t, 59 min, 53.2 sek

(108 km/t).

2) Taruffi, Maserati, 10 t, 00 min, 46,2 sek.

3) Villoresi, Osca, 10 t, 28 min, 39,8 sek.
Sportsvogne:

750 cem:
1) Cecchini, Fiat-Stanguelini, 12 t, 18 min,

34,6 sek,

750—1.000 ccm:
1) Rossi, Osca, 11 t, 33 min,38 sek.
»Grand Turismo«:

750 ccm:
1) Minando, Fiat-Abarth, 13 t, 31 min, 35,4

sek.
750—1300 ccm:

1) Fraccari, Fiat-Siata, 12 t, 06 min, 14,8 sek.

1300—2000 ccm:
1) Vella, Fiat V-8, 11 t, 14 min, 11,2 sek.
Over 2.000 ccm:

1) Gendebien, Ferrari, 10 t, 31 min, 24,2 sek.

som
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Standardvogne:
750 cem:
1) Cotton, Dyna-Panhard, 13 t, 00 min, 41

sek,
750—1.300 ccm:
1) Ciolfi, Alfa Giulietta, 12 t, 02 min, 06,4

sek,
Over 1.300 ccm:

1) Stagni, Alfa Romeo, 11 t, 43 min, 22 sek.
Løbet, somer en forprøve på Mille Miglia,

var navnlig en triumf for Osca-vognene, der
gik aldeles fabelagtigt. Det cr imponerende,
at Villoresi kunne bringe en 1.500 cem mo-
del af dette mærke ind på trediepladsen —
foruden at sejre overlegent i klassen for
sportsvogne af denne størrelse.

Ugen efter køries Gran Premio di Sira-
cusa, som ikke blev særligt interessant.
Dels udgik de to engelske Connaught-vogne,
dels brød Behra's Maserati med benzinind-
sprøjtning sammenallerede efter ti omgan-

ge. Tilbage var faktisk kun Ferrari's fabrik:
hold, der legede »bilvæddeløb« i et par
mer for at fornøje det letbevægelige sici-
lianske publikum.

  

Løbet var Fangio's første i Europa i år
—efter at han har fået udrejsetilladelse fra
sit urolige hjemland.
Resultat (80 omgange,ialt 440 km):

1) Fangio, Ferrari, 2 1, 48 min, 59,9 sek.
156,2 km/t.

2) Musso, Ferrari, 2 t, 49 min, 00,1 sek.

3) Collins, Ferrari, 2 t, 49 min, 00,4 sek.

Den evigt ungdommelige »Johnny« Lu-

rani har fået bygget en ny vogntil rekord-
formål i 350 ccm klassen (klasse J). Rør-
chassis'et er konstrueret af Volpini, der har
arbejdet en del med F III-vogne. Karosse-
riet — en nydelig strømliniet affære — hid-
rører fra Ghia, og motoren er en 350 ccm
Guzzi med kompressor. Lurani håber at nå

op på hastigheder af 180 km/t med vognen,
der bærer navnet Nibbio II.

I årene før krigen hjemførte Lurani 18
klasserekorder med Nibbio 1 som var en
mere primitiv, men såre effektiv lille vogn,
Mendeeralle slået siden — også de i 1947
satte.

VES:Æ

Atter er en af de store kørere fra den »he-
røiske« tidsalder, Ralph de Palma, gået bort.

Han var ikke blot cen fremragende kører,

som vandt 2.500 af de 2.800 løb, han deltog

(Fortsættes side 325)

 

  



 

Skift i dag
til en benzin, der giver

hurtigere ACCELERATION Hvorfor finde sig i unødigt kraft-

spild. Kør længere på literen og få

fart i vognen med SHELL BENZIN

eller SUPER SHELL,der begge in-

deholder den enestående opfindelse

I.C.A.

I.C. A., som Shell opfandt og gen-

nemprøvede, er det mest skelsætten-

de fremskridt for benzinfremstilling

og motorkonstruktion i denne men-

neskealder.

1. C.A. udelukker glødetænding og

følgerne af belagte tændrør og giver

fri bane for bedre kørselsøkonomi

og fuld udnyttelse af højkomprime-

rede motorer med større omdrej-

ningstal. Shell er banebryder — ud-

nyt den kraftigste benzin, De over-

hovedet kan købe, den der giver

Dem hurtigere acceleration, flere

kilometer på literen, og som kun fås

hos Shell.

SHELL BENZIN-SUPERSHELL

 

  i nelAC
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STAMFÆDRENE | FAMILIEALBUMMET
Måske er det en ubændig sam-

lermani, der har bragt mig i fed-
tefadet — for de helt gamle bi-
ler er hverken min største eller
mest brændende kærlighed
men ikke destomindre har jeg
lovet at skrive nogle artikler om
forskellige biler, der fortjener
indlemmelse i Bilens Familie-
album. For god ordens skyld be-
gyndes med begyndelsen, men
iøvrigt er det tanken at blade i
dette righoldige album og stand-
se her og der for at kigge nær-
mere på de mere hemærkelsesvær-
dige familiemedlemmer — både
ældre og yngre.

 

elv i de bedste familier kan det være
nok så svært med fuldstændig sikkerhed

at udpege stamfaderen, Bilens oprindelse
fortaber sig også i historiens tåger, og det
vil ud 1 al fremtid være muligt at føre
aldeles formålsløse, men uendeligt under-
holdende diskussioner om dette emne. De
fleste forskere har deres egnc ganske be-
stemte meninger, som de helst skal have
i fred.

I store træk ser stamtavlen således ud:

 

DT

Dette er den mest udbredte opfattelse,
men familien har allerede tidligt sat de
prægtiste vildskud. Meget materiale om
forskellige fantasters forsøg på at bygge
»hesteløsc« vogne er desværre gået tabt i
tidens løb — bl.a. beskrivelserne af det
mekaniske køretøj, som Gilles de Dom i
det Herrens år 1479 skal have forfærdiget
mod betaling af 25 livres fra Åntwerpensz
stadskasse. Derimod er der en mulighed for,
at Vatikanets arkiver kan rumme oplysnin-
ger om en dampvogn, somifølge overleve-
ringen skulle være konstrueret i Peking
henved 100 år før Cugnot's dampvogn af
Pater Verbeest, en jJesuiter-præst, der var
tilknyttet hoffet hos den kinesiske kejser
Chien Lung.

Indtil nøjagtige oplysninger om Pater
Verbeest's vogn kommer for dagen, er det
dog sikrest at regne med Cugnot-vognen som
det moderne automobils stamfader. Nicho-
las Joseph Cugnot (1725—1804), en bega-
vet ung franskartilleriofficer, hyggede efter
alt at dømmesin første vogn i modelstør-
relse i 1763, men beskrivelsen af denne er
gået tabt. Hans første rigtige vogn, somvit-

Tohjulede babyloniske stridsvogne (3000 f.K.,)

Romerske postvogne (300 e.K,)
Damp>»apparater«
til tempelbrug

(300 £.K.)

Dampmaskiner til
pumper(1750)

(Cugnot)

Første dampvogn (1769)

Hestetrukne karosser (1500)

v. Drais” løbehjul
(1819)

Dampdiligence (1859)

Otto's gasmotor
(1870)  Automobil me

>»Væltepeter<-cyklen
(ca. 1873)

benzinmotor
(1875 — Markus)
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terligt kørte, blev konstrueret i 1769 og er

ligeledes gået tabt, men lykkeligvis findes

Cugnot's tilsvårende vogn fra 1770 bevaret

i al sin herlighed den dag i dag.

Det her gengivne fotografi yder ikke

Cugnot's geniale værk retfærdighed, navn-

lig kan det ikke secs, hvor stor vognen er.

Baghjulene er på det nærmeste mands-

høje. Heller ikke den massive chassiskon-

i

 

   

struktion. Ildstedet findes forneden, og to

ildkanaler fører gennem kedlen, så op-

varmningen sker ret hurtigt, og temperatu-

ren opretholdes. Fra kedlens top føres

dampen gennemet rør til eylindrene (bo-

ring 325 mm, slaglængde 379 mm), derlig-

ger side om side over forhjulet. Kortfattet

kan selve maskinen beskrives som »en lav-

tryksdampmaskine med to enkeltvirkende

stempler«, d.v.s. at stemplerne kun over-

fører det lave damptryks beskedne energi-

moment, når de presses nedad i cylindrene,

medens returbevægelsen er tomgang.

Dette tekniske handicap klarede Cugnot

behændigt ved at forbinde plejlstængerne

med vippearme, som var forbundet med

hjulnavet gennem en pal-mekanisme. Med

Den gigantiske Cugnot dampvogn, der — i hvert tilfælde foreløbig — må betegnes som automøbilernes stamfader, Det

DE E mægtigt køretøj, eftersom baghjulene er næsten mandshøje. Det snart to hundrede år gamle køretøj eksisterer

endnu i al sin magt og vælde.

struktion af træbjælker får man det rigtige

indtryk af.

Cugnot-vognen var konstrueret af to ho-

vedelementer: den solide chassisramme,

der bærer de uaffjedrede baghjul, fører-

sædet, under dette en vidjekurv til ekstra

” brændsel og helt fortil en ekstra kraftig

travers, på hvilken for»vognen« er mon-

teret. Forvognen består af en gulfelformet

jernkonstruktion, som holder det enkelte,

uaffjedrede forhjul, dampmaskinen og

dampkedlen. Hele gaffelkonstruktionen kan

drejes om en kraftig tap på fortraversen,

idet der sidder et tandhjulsudsnit på den

lukkede ende af gaflen, og dette udsnit gri-

ber ind i et tandhjul på enden af styre-

stangen. Den frygtesløse fører sætter sig

altså på bænken og fatter beslutsomt med

hegge hænder om grebene på styrestangen,

inden hans hjælper drister sig til at åbne

for den ventil, der slipper dampenfra ked-

len til de tø cylindre.

Kobberkedlen, der nærmest er kuglefor-

met, er af cen forbavsende moderne kon-

andre ord, når vippearmen presses ned af

plejlstangen, griber palen i et tandhjul, og

når plejlstangen går op, glider palen til-

bage over tandhjulets tænder. Hvert stem-

pelslag drejede hjulet en kvart omdrej-

ning.

Meddette meget tunge køretøj, der trods

alt havde en respektabel »motoreffekt« til

rådighed, så forholdet mellem vægt og kraft

ikke var helt tosset, kunne Cugnot opnå en

hastighed af knapt 4 km/t og kunne køre

henved et kvarter, før damptrykket for-

svandt.

Såvidt vides løste vognen aldrig nogen

af de militære opgaver, der var tiltænkt

den, men Cugnot kørte den ofte omkring i

Paris” gader til usigelig rædsel for borger-

skabet. Den primitive styring af det en-

kelte forhjul og den mindre hensigtsmæs-

sige vægtfordeling gjorde også vognen ret

ustabil, og da den væltede under en køre-

tur i 1771, så myndighederne ikke rettere,

end at dette risikable foretagende måtte

bringes til ophør. Vognen blev konfiske-
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ret og anbragt under lås og slå i AÅrsenalet.
Her henstod den gemt og glemt, indtil den
indlemmedes i de vidunderlige tekniske
samlinger, der finder i Conservatoire Na-
tional des Årt et Métiers i Paris. Der kan
den beses i dag, og det er en uforglemme-
lig oplevelse at stå overfor denne første af
alle biler,
For sin samtid må Cugnot have været en

uforbederlig fantast, der beskæftigede sig
med ting, intet ansvarligt menneske burde
befatte sig med. For eftertiden er Cugnot

 

En noget skematisk tegning af de Rivaz" vogn fra 1804.Den var det første køretøj med «n forbrændingsmotormed indvendig" forbrænding. Selve motoren mindermest af alt om cen af Storm Petersens opfindelser" menikke desto mindre kunne vognen. køre,

den ubændige Pionecrånd, der ikke gik på
akkord med sine fantasifulde ideer — en
mand, som ikke havde ordet »umuligt« i
sit gloseforråd,

Iøvrigt kunne historien meget vel have
formet sig ganske anderledes. Den lærde
dr. Robinson. fra Glasgows universitet hav-
de nemlig allerede i 1759 udkastet en idé
til en dampvogn og forelagde tanken for
James Watt, manden der fremstillede den
første praktiske dampmaskine. Watt, som
allerede dengang var en mavesur, velmeri-
leret ingeniør med en stor og blomstrende
forretning, udtog ganske vist senere nogle
Patenter for en dampvogn, men gjorde ikke
noget videre ved ideen. Hanvar alt for op-
taget af at bygge dampmaskinertil at træk-
ke pumper og troede i virkeligheden ikke
på disse højtflyvende planer. Han mod-
arbejdede tilmed de eksperimenter, som en
af hans elever, William Murdock, gennem-
førte med en lille dampmodelvogn 1784—
86. Alligevel søgte han senere at tage æren
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for Murdock's banebrydende eksperimen-
ter, som i de kommende år fik stor betyd-
ning for udviklingen, navnlig i Storbritan-
nien, af dampkøretøjer. "Allerede i 1828
fandtes der en dampomnibus i London.

Der er imidlertid en anden, næsten
ukendt Pionerskikkelse, søm absolut må
have sin plads i familiegalleriet: Isaac de
Rivaz, som i virkeligheden er fader til det
møderne automobil, hvis man holder sig
til forbrændingsmotoren som kraftkilde.
De Rivaz, som fødtes i Paris af schwei-

ziske forældre, var allerede sag 2
d.v.s. samtidigt med, at Cugnot kørte sin
dampvogn — inde På at anvende Volta's
pistolkonstruktion til en motor. I Volta-
Pistolen bestod ladningen af en brint/luft-
blanding, som antændtes med en elektrisk
frembragt gnist.

Inspireret af Volta”s temmeligt løsslupne
eksperimenter kastede de Rivaz sig med
ægte schweizisk energi over arbejdet med
at bygge en motor efter Volta-princippet,
og fra første færd var det hans kongstån-
ke at bruge denne motor til at drive en
vogn.

Denførste de Rivaz-vogn gik tabt ved en
ildebrand, men den anden var færdig og
kørte sin første Prøvetur i foråret 1304.
Om denne mærkedag i automobilets hi-
størie findes der heldigvis en samtidig,
sagkyndig beretning i den schweiziske kan-
ton Wallis officielle arkiv. Beretningen,
som er udfærdiget af abbed ÅAmstaard, pro-
fessor i fysik ved den højere læreanstalt i
byen Sitten, hvor de Rivaz boede, taler om
»et køretøj, som ikke bevæges ved hjælp af
en direkte eksplosion af luftarter, men ved
hjælp af en motor, som sættes i gang ved
denne eksplosion, således at køretøjet ikke
kører ryk- eller stødvist, men har en gli-
dende bevægelse«.
To af Rivaz” egne beretninger fra 1805

og 1806 findes i det franske »Office Na-
tional de la Propriété Industrielle« i Paris,
og den 30. januar 1807 fik de Rivaz med-
delt patent på »at benytte eksplosionen af
Sas og andre luftagtige substanser som mo-
torisk kraft i mekanik« — et noget vidt-
rækkende patent, men utvivlsomt det før-
ste, der dækker anvendelsen af en forbræn-
dingsmotor i et køretøj.
Vognen, som blev benyttet endnu i 1809

og muligvis så sent som i 1813, var ifølge
samtidige beretninger 20 fod lang, havde
6 fod høje hjul og kunne foruden nogle
personer medføre 1.400 pund sten. Enkel-
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te beretninger går ud på, at vognen bevæ-

gede sig »i spring på ca. 20 fod« for hver
eksplosion i motoren, og meget tyder på
rigtigheden af denne udtalelse. Et blik
på tegningen vil afsløre hvorfor,

Selve maskinen består nemlig af en en-
kelt lødret cylinder af enorme dimensiv-
ner — omend ikke de af de Rivaz til en
forsøgsmotor foreslåede: 150 cm boring,
210 cm slaglængde! Motoren arbejdede et-
ter det atmosfæriske princip, d.v.s. at når
forbrændingen. (eller i dette tilfælde vel
rettere cksplosionen) fandt sted, pressedes
stemplet opad. Dette slag var i virkelig-
heden tomgang. AÅrbejdsslaget fulgte først,
når den ophedede luft under stemplet af-
køledes og trak sig sammen, så stemplet
ved atmosfærens iryk blev presset ned

igen.
Cylinderen havde 10 forskellige boringer:

en i den del, hvor stemplet bevægede sig,
og en mindre nedenunder, så stemplet ikke
kunne gå helt i bund. Derved holdtes et
»laderum« frit og kunne fyldes med en
passende blanding af luft og gas. Til dette
formål forefandtes en hane, som betjentes
manuelt af føreren, og automatiken ind-

skrænkede sig dertil, at den elektriske
gnist blev frembragt, når hanen lukkedes.

 

I stemplet var der anbragt en tandstang
— i virkeligheden en plejlstang, der ikke
»plejlede« — og når tandstangen gled ned,
drev den det foroven anbragte tandhjul,
som atter var forbundet med forhjulene.
T tandhjulet var indbygget en pal-meka-
nisme (en art friløb), så der ikke overfør-
tes nogen motøoreffekt, når stemplet gik

opad.

Tegningen er ikke samtidig, og den er
næppe fuldt korrekt, Desværre indehol-
der patenibeskrivelsen heller ikke nogen
fuld beskrivelse af de Rivaz” »ildmaskine«,

menefter alt at dømme var vognen faktisk
et automobil, d.v.s.” en »selvbevæger« i
dette ords egentlige og snævrere forstand.
Derfor må Cugnot dele æren af at være
automobilets fader med Isaac de Rivaz.
Og måske var de Rivaz sig i højere grad

bevidst, hvad han stræbte imod, idet han

selv skrev:

»De lærde vil ikke finde en fuld-
kommen maskine, men en opfindelse,
der kan få betydning og åbne videnska-
ben og maskintekniken et stort beskæl-

tigelsesområde ...< 

Det var i sandhed profetiske ord.

Collecteur.

Det betaler sig ..Æ
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Moderne forgaffeltyper
En oversigt over de forskellige hensyn, som spiller ind ved

udformningen af moderne motorcykelforgafler

AF ,,PRIMUS MOTOR"

æsere, der studerer specifikationerne for

de senere års nye motorcykelmodeller,

vil have lagt mærke til, at forgaffelkon-
struktionerne for tiden optager konstruk-
tørerne stærkt. I en lang række år i 20'erne
og 30'erne var praktisk taget alle motor-
cykler forsynet med en ganske bestemt for-
gulleltype, nemlig den klassiske gittergaf-
fel, med eksakt eller tilnærmet parallelop-
hængning af hele gaffelkonstruktionen i
forhold til kronhovedet, højtliggende skrue-

fjedre og indbyggede, tørre friktionsstød-
dæmpere; i dag derimod træffer man vidt
forskellige forgalfeltyper — gitterforgaflen
er praktisk talt fuldstændig forsvundet, og vi
har nu både de rene teleskopforgafler og
flere forskellige former for svingende for-
hjulsophængninger. Det spørgsmål melder
sig da: Hvad er det, som bevirker, at den
samle standardforgaffel ikke længere kan

bruges, og hvad er det for problemer, kon-
struktørerne tumler med, siden de ikke for-
længst har fundet frem til en ny enheds-
konstruktion? Vi skal her forsøge at frem-
drage nogle væsentlige træk til belysning
af emnet.

Lad os først gøre os færdige med gitter-
forgaflerne — de er blevet afskaffet, fordi
motorcyklernes kørehastighed gennemgå-
ende er blevet sat kraftigt i vejret, uden
at der er sket en tilsvarende kvalitetsfor-
bedring af vejnettet i de fleste af verdens
lande. For at opnå tilfredsstillende stabi-
litetsegenskaber for de hurtige maskiner
må man indføre forbedrede affjedringssy-
stemer, og det betyder igen, at man må gå
over til

a) mindre uaffjedret vægt for og bag,
b) blødere fjedre for og bag og
€) hydraulisk dæmpning af affjedrings-

svingningerne for at undgå de højfre-
kvente svingninger, der transmitteres

uformindsket gennem de tørre frik-
tionsdæmpere.

Ved gitterforgaflen deltager hegge gal-
felben i affjedringsbevægelsen af forhjulet,
og det giver en stor uaffjedret vægt, og
den ringe vandring af hjulet i disse sy-

stemer kræver stive fjedre, ligesom det er
vanskeligt (omend ikke umuligt) at kom-
hinere en gitterforgaffel med de kendte

former for hydrauliske dæmpere.
Man måtte altså finde på nye former for

forhjulsophængning, men inden vi går over
til at drøfte de forskellige systemer, som

benyttes i dag, vil det være rimeligt at op-
summere de vigtigste krav, man må stille
til en forgafielkonstruktion, idet bemær-

kes, at vi her ser bort fra hensynettil frem-

stillingsprisen.

Hvilke krav skal forgaflen opfylde?

1) Forhjulet skal være ophængt i forhold
til maskinen ved hjælp af sunde me-

kaniske hjælpemidler, hvilket vil sige,
at ophængningen skal være slidstærk,
for at vi kan opnå lang levetid, og for
at der ikke skal opstå et slør i op-
hængningsbevægelsen, som kan give en
usikker føring af forhjulet; endelig må
der ikke i selve ophængningsmekaniken
opstå mekanisk friktion, der virker

som et ukontrollabelt tilskud til virk-
ningen hidrørende fra de hydrauliske

dæmpere.
2) Den samlede uaffjedrede vægt skal

være så lav som muligt — enhver re-
duktion af de uaffjedrede masser be-
virker mindre variationer i anlægs-
trykket mellem hjul og vejbane ved
kørsel over ujævnheder.

3) Ophængningen skal — specielt hvis den
pågældende maskine skal kunne be-
nyites til sidevognskørsel — være til-
pus stiv overfor tværkræfter (kørsel
gennem sving) og den skal under alle
omstændigheder være så sliv, at for-
hjulet følger styrets bevægelse uden
mærkbar fjedring.
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