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og udvider sig, saaledes at den Hastig-
hed, hvormed den undslipper gennem
Rorets Aabning, forages meget steerkt.
Det er selvfolgelig nodvendigt at finde
et Middel til at drive Bleseren, og lel-
te kan simpelthen gores ved at forsyne
Udstadsreret med en Turbine, saaledes
at Udbleesningsgassen, naar den uvnd-
slipper, roterer Turbineskovlene og
derved Akslen, hvis anden Ende kan
bruges til at drive Kompressoren. Det
er i Hovedsagen alt, hvad der findes.

Et Blik paa Fig. 1, som illustrerer
de veesentlige Treek, vil gore Arrange-
mentet helt klart.

Naar Enheden bruges som en egent-
lig Forbreendingsturbine, er Turbine-
skovlene bestemt til at optage praktisk
talt hele den kinetiske Energi fra Ud-
ladningsstremmen. Dette reducerer
Hastigheden af den udblaste Gas, og
den er derfor ikke s@rlig medvirkende
til Fremdriften. Den ekstra Energi,
som nu findes i Turbineakslen, kan
imidlertid bruges til at treekke en Pro-
pel, som er monteret foran Bleseren.
Ud fra dette Grundlag kan vi nu be-
tragte de forskellige Typer, som hru-
ges i Praksis.

Fig. 2—5 illustrerer Hovedforskel-
len mellem Typer, som benytter ra.lia-
le og axiale Gennemstromnings Koin-
pressorer. Disse er imidlertid i Hoved-
sagen ikke meget forskellige fra det,
som er beskrevet i Forbindelse med
Fig. 1.

1 Praksis bruges flere Forbraendings-
kamre, ordnede radialt rundt om
Kompressorhuset, og Udblesningen
fra disse samles efter at have passeret
Turbinen i en fwlles Kanal.

Hjelpemaskineriet.

Den ferdige Motor ser kompliceret
nok ud, men man maa huske paa, at
man ogsaa maa serge for det Hjwelpe-
udstyr, som er nedvendigt til almin-
delige Motorer af Stempeltypen, f. Kks.
Brendstof- og Smoeringspumper, Fil-
tre, elektrisk Starter og Dynamo for-
uden Tachometeret til at aflese Om-
drejningshastigheden. Af Hensyn til
kold Start er det ogsaa nedvendigt at
anbringe et Tendrer i hvert Forbraen-
dingskammer. Det er kun de furste
Sekunder, T@ndrerene er nedvendige.
Derefter vil Temperaturen i Forbran-
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dingskammeret sikre, at Tendingen
sker spontant. Et vanskeligt Problem
forbundet med Reaktionsmotoren er
Kelingen. Man maa huske paa, at da
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der finder en stadig Forbrending
Sted, vil der vzere en konstant Strom
af meget varme Gasarter fra Forbran-
dingskammeret. Det er almindeiig
kendt, at for at breende en Blanding af
Benzin og Luft kreves der ca. 14 Dele
Luft til een Del Benzin efter Vagt. I
Reaktionsmotoren er Forholdet niel-
lem Luft og Brandstof imidlertid i
Neerheden af 60:1, og derfor er tre
Fjerdedele af Luften, der streinmer
gennem Motoren, ikke nedvendig til
Forbrending af Brandstoffet, men gor
til Geng=ld Nytte ved at holde Tem-
peraturen nede. Dette Luftoverskud
simplificerer ogsaa Kravene om
Brendselsindsprejtningerne, da Tor-
brazndingen indenfor meget vide Grn-
ser er sikret. Det er interessant at be-
merke, hvor meget af den totale Ener-
gi, som frigives i Forbraendingskam-
meret, der kan tvinges til at gere nyt-
tigt Arbejde som fremdrivende Krafi.

I Rolls-Royce Derwent I Reaktions-
motoren belob det opnaaede Reak-
tionstryk sig til mindre end 17 Pro-
cent af den totale Energi, som blev fri-
givet ved Forbrzendingen.

Den storste Kilde ti1 Spild er den
store Varmemsangde, som den udbloe-
ste Gas bortferer, og som ikke kan om-
swettes til nyttigt Arbejde.

Den Kraft, som kraeves til at drive
Kompressoren, er meget storre end
den, der er til Raadighed til at drive
Flyvemaskinen frem. Det er derfor
indlysende, at Anskaffelse af en effek-
liv Kompressor indtager en vigtig Stil-
ling inden for Motorens Udvikling.

Efter at have provet de forste reak-
tionsdrevne Motorer, forstod man. at
en vasentlig Forbedring i Kraft kun
kunde opnaas ved en Foregelse af
Kompressorens Kapacitet og Nytte-
virkning.

Derfor blev det forsegt at benytte 2
radiale Kompressorer, som anbringes

Side om Side, og som sender den sam-
menpressede Luft gennem en fwmlles
Kanal til Forbrendingskammeret.

Hovedfordelen ved dette dobbelte
Kompressorarrangement er, at den
storre Lufttilfersel opnaas ved jelp
af en kun ringe Foregelse af Motorens.
Frontiareal, en Faktor, som er af stor-
ste Betydning ved Anbringelse i en
Flyvemaskine.

En anden Type Reaktionsmotorer
anvender Kompressor. Fordelen ved
denne er, at man kan opnaa et endnu
mindre Frontareal, og at Luftstrem-
men gennem Motoren bliver forholds-
vis retlinet.

Kontinuerlig Forbranding.

Den thermiske Nyttevirkning ved
Reaktionsmotoren er paa nuvarende
Tidspunkt lavere end den, der er op-
naaet med den almindelige Stempel-
Motor, og yderligere er det specifike
Brendselsforbrug hejere. Hvad skyl-
des da den varme Velkomst, som Re-
aktionsmotoren er blevet modtaget
med? Svaret er, at paa Grund af den
kontinuerlige IForbrending kan man
skaffe en langt sterre Kraft, end det
er muligt at opnaa med en alminde-
lig Forbrendingsmotor af samme
Vaegt. Et Forhold, der er af altover-
skyggende Betydning ved Flyvemaski-
nekonstruktion. Det forholdsvis lave
Brendselsforbrug, som kan opnaas
ved at benytte en Forbraendingsturbi-
ne til at drive en Propel, gor denne
Type velegnet til Langdistance Maski-
ner, der skal have en hej Marchhastig-
hed, men naar det drejer sig om storst
mulig Fart som f.Eks. ved Jagerm::-
skiner, falder Valget afgjort paa Re-
aktionsmotoren.

Ievrigt kan man sikkert forvente en
interessant Udvikling af Reaktionsmo-
toren, der i hvert Tilfelde for Flyve-
maskiners Vedkommende synes at
veere Fremtidens Losen.
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BEROMTE RACERVOGNE 11.

Lektor, Civilingenigr O. Ahlmann-
Ohlsen skriver i denne Artikel om
Vauxhall 1922 og Austin 1936. Sidst-

ngevnte overholder Midget-Maalene.

Fra den samme Periode som Due-
senberg’s 3-Liter Racer, der blev be-
skrevet i den foregaaende Artikel, kan
som et andet Eksempel paa de tidlige
Tyvers fremragende Racerkonstruktio-
ner nevnes Vauxhall’s Grand Prix Ra-
cer fra 1922. Vognen, der er vist paa
Fig. 1, er forsynet med et aabent, 2-
Personers Karosseri, der ligesom Mo-
torhjelmen holdes fast til Chassiset
ved Hjelp af fjederbelastede Beslag,
saaledes at hele Vognens Overbygning
let kan fjernes. Vognen kom kun til at
gore sig sterkt geeldende i en enkelt
Sezeson, fordi man allerede Aaret efter
gik over til 2-Liters Vogne i interna-
tionale Grand Prix Leb, men den op-
naaede dog en Raxkke smukke Place-
ringer, bl. a. 1. Pladsen i Isle of Man
T.T. for Automobiler 1922.

Denne Konstruktion har ogsaa ser-
lig Interesse af den Grund, at selve
Ricardo var indkaldt som Konsulent
ved Opbygningen af Motoraggregatet,
der berer et tydeligt Praeg af hans kla-
re og logiske Sans for rationel Motor-
konstruktion. Motoren er konstrueret
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Fig. 1. Vauxhall 3-Liter Racer 1922,

i en Tid, da Kompressorkonstruktio-
ner endnu ikke var kommet ud over
Forsogsstadiet, og ingen Konstruktor
endnu dremte om at fodre en Racer-
motor med andet end Benzin. Man
havde da ikke andre Muligheder for
at swette Hestekraften i Vejret end at
bygge en Motor med den hojst mulige
termiske og mekaniske Virkningsgrad,
og som samtidig havde den sterst mu-
lige naturlige Fyldningsgrad af Cylin-
drene under Indsugningsperioden,
samtidig med at den udnyttede Kom-
pressionsfastheden i den forhaanden-
vaerende Benzin til det yderste (det vil-
de dengang sige et Kompressionsfor-
hold paa 5,8:1). Naar man tenker
paa, i hvor hej Grad moderne Racer-
konstruktioner har sluppet Forbindel-
sen med vore almindelige Brugsmoto-
rer, kommer man ikke udenom, at vi,
selv i Dag, kan lmre meget af disse
gamle kompressorlese Racermotorer,
der, selv om vi ser bort fra den For-
skel, som skyldes de moderne Benzin-
sorter, hever sig hojt over de Stan-
dardmotorer, vore Selvbyggere har at
arbejde med i Dag.

Motoren, der er 4-cylindret, er ud-
fort som en ren Rulle- og Kugleleje-
motor (bortset fra Knastakseltreekket),
idet Krumtapakslen er lejret i 7 store

Kuglelejer, medens Plejlstengernes
Hovedlejer er dobbeltradede, cylindri-
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ske Rullelejer; Rullerne lober direkte
i Plejlstangens Boring og paa Krum-
tappens Sole, idet begge Parter er
fremstillet af almindeligt Kulstofstaal
med et lavt Kulstofindhold, der er ind-
satsheerdet og slebet. Selve Krumtap-
akslen er samlet af lese Krumtapslag
og Akselstykker, der er krympet sam-
men uden Sikringer af nogen Art;
denne Opbygningsmaade giver Maksi-
mum af Styrke og Stivhed, men den
rummer den Ulempe, at det er praktisk
talt umuligt at reparere Akslen, hvis
et af Lejerne bryder sammen. At no-
get saadant ikke skete under noget af
de Leb, Vognen deltog i, vidner paa
den anden Side om Arbejdets haand-
vaerksmassige Kvalitet.

| Stemplerne er af Krydshovedtypen,
det vil sige, at Stempelskortet kun be-
staar af to bzrende Flader i Motorens
Tveerretning, hvilket bidrager til at re-
ducere Stempelfriktionen ganske be-
tydeligt (som bekendt falder langt den
overvejende Del af Motorens samlede
Friktion i Reglen paa Stemplerne).
Det er iovrigt ligesom i Duesenberg’s
Motor kun forsynet med to Stempel-
ringe, een Kompressionsring og een
Olieskrabering. Kompressionsrummet
har Form som et fladt Tag med Ind-
sugningsventilerne i den ene Tagflade
og Udblzsningsventilerne i den anden
Tagflade. Langs Tagryggen er der an-
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Fig. 2. Vauxhall 3-Liter Racermctor.

bragt tre Huller med Tendrersgevind,
men normalt brugte man kun det mid-
terste; de to andre var n®ermest tenkt
som Reserve, hvis det midterste Tend-
ror skulde svigte. Afstanden fra det
midterste Teendrer og ud til Kompres-
sionsrummets fjerneste Punkt er ikke
mere end 48 mm, hvilket giver en hur-
tig Gennembrzending af Blandingen.

Af Hensyn til Krumtapakslens Egen-
svingningstal, der jo, hvis vi tilstreber
helt ideale Tilstande, skal - ligge saa
hejt, at der aldrig kan opstaa Reso-
nans med Motorens Omdrejningstal,
var Svinghjulet anbragt imellem de to
midterste Cylindre. Derved fik man
delt Krumtapakslen op i to korte
Krumtapaksler, og samtidig sikrede
man sig, at den forreste Ende, der sty-
rede Knastakselbeveegelsen, ikke kom
ud for Vridningssvingninger, som kun-
de virke forstyrrende paa Ventilbevze-
gelsen.

Som vist paa Fig. 4 fores Trmkket
til de to overliggende Knastaksler
igennem en Rakke Tandhjul i Moto-
rens forreste Ende;: fra det midtersie
Mellemhjul tages endvidere Trakket
til Vandpumpen, der er anbragt paa
Motorens venstre Side. Fra den forre-
ste Ende af hver Knastaksel treekkes
en Stremfordeler, saaledes at man, og-
saa af Hensyn til Sikkerheden, har to
af hinanden uafhmngige Batteriten-




Fig. 3.
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dingssystemer. Knastakslerne er lejret
i hver sit Letmetalhus, som igen er
fastboltet oven paa Topstykket. De_er
lejret i Boringer i Huset, men mellem
Knastakslen og de forskellige Lejebo-
ringer er der anbragt flydende Stebe-
jernsbhesninger. Selve Knastprofilerne
er udfert meget smaa for at begrense
Glidehastigheden i Forhold til de vin-
kelformede Vippearme, der gennem
Stedstenger forer Bevaegelsen over til
Ventilerne. For at opnaa lang Levetid
paa Ventilfjedrene er de udfert som
dobbelte Skruefjedre.

Smeringen af Motoren sker fra to

G

ventillese Stempelpumper (Dykker-
pumper), der treekkes af Mellemhjule-
ne i Knastakseltraekket. Den ene Pum-
pe tager Olien fra Sumpen og trykker
den op til fire Straalespidser i Krum-
taphuset, hvorfra den sprejtes direkte
mod de fire Plejlstangshovedlejer un-
der Gangen. Den anden Pumpe sender
Olie under 1,75 at Tryk gennem de
hule Vippearmsaksler til Knastakslen.

Selve Cylinderblokken er ganske lav
og er stobt i Letmetal med indpresse-
de Staalforinger, paa hvilke Kelevan-
det virker direkte. For at opnaa en lav
Friktion mellem Stempel og Cylinder-
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