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1. Den renser, mens
den smgrer
x
2. Hgjt viskositets=~
indeks
x
8. Tdler szrlig hdrd

belastning

Hejt V. . er een af de tre fordele ny
Mopiloil giver Dem.

Hejt V. . (viskositets-Index) vil gige, at
moioroliens sverhed ikke varierer meget
ved skiftende driftstemperaturer. Selv_om
det er koldt — er olien tynd nok til at
give en hurtig og let start, og den cirku-
lerer gpjeblikkelig rundt i motoren og be-
skytter alle de bevagelige dele.

Efterhanden som temperaturen | motoren
stiger, tynder olien kun uvesentlig ud, og
oliefilmen er stadig sterk og beskyttende.

Med ny Mobiloil kgrer De lazngere fgr
motoren skal hovedrepareres.

Prov selv, og De vil marke forskellen.
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Gennem 50 dr har PUCH haft et [grende
navn indenfor motorcykle-industrien,
0g adskillige sejre i kraevende lpb har
skabl respekt om denne maskine. PUCH
har sidst vist sin styrke og driftssikker-
hed ved at gennemfore turen Stockholm-
Monte Carlo med sidevogn pd 107 timer.

Model »125 Sport« yder 7,5 hk ved 5500 omdr./min.,
maksimalt omdrejningstal 6000 omdr./min.

SPECIFIKATION:

Dobbelt-stemplet 2- Meget effektive, let

MOTOR takt motor, 12,75 | BREMSER ' indstillelige bremser
ccm, svinghjulsdy- med store bremse-

namo, 2 karburatorer koblet sammen i tromler giver sikker opbremsning.

et 2-trins system.

l:: Sammenbygget med Et punkt ophangt
GEARKASSE motorens Kkrumtap- SADEL med kraftige spiral-
hus, 3 hastigheder fjedre giver den
med fodgearskifte fuldt synkroniseret. bedst muligeogbehageligste korestilling.

Telescopforgaffel m. - I: Vegt koreklar 84 kg,
FORGAFFEL dobbelte skruefjed- DATA tophastighed 1

¢ re giver blpd og be- km/t, benzinforbrug
hagelig kg¢rsel og enestdende styrings- 2,7 1 pA 100 km, benzinforbrug 37 km

stabilitet. pa literen ved 60 km/t.

GENERALREPR ASENTANT FOR DANMARK:

O. E.ANDERSEN . K@BENHAVN YV

Vesterbrogade 2 ¢ Telefon Palz= 4741
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Mange byrder mé det
motorkgrende publi-
kum bzre, og vi har i
SMJ mange gange péape-
get de urimelige beskat-
ninger, der pélegges 1
forskelhge former. Vi har
ogsd i en enkelt artikel
veeret inde pd motor-
kgrslens retsstilling, der
i mangt og meget minder
om en gestapofanges stil-
ling i forhold til den den-
gang herskende tyske
retsopfattelse, idet det
»>pahviler den anklagede
at bevise sin uskyldc,
medens man i et demo-
kratisk samfund lader
anklageren om bevisfg-
relsen. Motorkgrslen har
imidlertid ingen demo-
kratiske rettigheder i det
danske samfund — det
ved enhver, og det er
heller ikke det, vi wvil
drage ud af mgrket i ne-
denstdende.

Der er imidlertid en
helt anden form for byr-
der, de motorkgrende
skal beaere, byrder der
hverken har noget med
penge, retsvaesen eller
politik at ggre. Det er
alle de chok, en bilist el-
ler motorcyklist udsaet-
tes for med uregelmaes-
sige mellemrum. De mo-
torkgrende er som be-
kendt de eneste trafikan-
ter af hvem det kraeves,
at de grundigt seetter sig
ind i feerdselsloven og

leerer advarselsskiltenes -
betydning.

Dette er méaske forkla-
ringen p&, at hestevogne
med alt-spaerrende hglaes
kgrer fra sideveje ud pa
hovedlandeveje, cyklister
svinger uden at vise af og
fodgeengere treeder ud pé
kgrebanen uden at se sig
fors

Vi har alle vzeret ude
for den slags situationer,
og nir vi med ngd og
naeppe har afverget en
ulykke, kan vi et gjeblik
efter konstatere en mere
eller mindre heftig hjer-
tebanken. Bortset fra, at
vi var blevet dgmt pé
den ene eller anden ma-
de, hvis der virkelig var
sket noget, kan den slags
ikke undgd at pavirke
ens nervesystem, ligegyl-
digt hvor heerdet man
er. Og dertil kommer
bgrnene! Af dem kan
man ikke vente nogen
som helst evne til at vur-
dere et kgretgjs hastig-
hed eller nogen viden om,
hvad man ikke m& og
hvad man skal — i alt
fald nar der er tale om
de ganske smi bgrn. Og
hvad har s& de ganske
smé bgrn at ggre pd ga-
der og veje, nar de ikke
er under opsigt? Mange
vil heevde, at eet sted
skal bgrnene have lov til
at vaere, og i garden ma
de ikke vare for vice-
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veerten o. s. v. Lad os se
helt bort fra de indre
kvarterer i en by. I vil-
ladistrikterne, hvor ha-
verne er den naturlige
legeplads, ved parkbe-
byggelsen med de grgnne
omrdder og pa landet,
hvor der er masser af
tumleplads — overalt fin-
der man sma bgrn pa
vejen. Man ved, at de
motorkgrende er forsig-
tige og passer pé, sdsnart
de ser bgrn pa kgreba-
nen.

Er det ikke lidt store
veksler at traekke pa de
kgrende? Ligegyldig hvor
forsigtig man er, og hvor
meget hensyn man tager,
s& er der dog ingen, der
kan bryde fysikens love
og bremse et kgretgj pa
kortere tid, end det lader
sig ggre. Hvor mange
chok har man ikke fiet i
sit liv, fordi et barn plud-
selig er lgbet ud bag en
holdende bil eller er duk-
ket op fra grgften og er
lgbet over vejbanen lige
foran vognen, medens
man med alle fire hjul
blokeret skulle undgd en
pékgrsel?

Det meerkelige ved
denne sag er, at den pro-
paganda, der drives for
at skine bgrnene i tra-
fiken, ensidigt er rettet
mod- de motorkgrende,
medens adressen burde
vere til bgrnenes for-
zldre. Bevares, der er
udmerket faerdselsunder-
visning i skolerne, men
en tredrig purk gar ikke
i skole, og han begriber
intet om vejens farer,
selvom de bliver ind-
prentet nok sa ofte. Man
kan ikke forlange, at sma
bgrn skal huske den
slags, nar de bliver op-
taget af deres leg, ligesd
lidt som de motorkgren-
de kan afveerge ulykken,
nar dette er uden for mu-
lighedernes grzenser. Den
eneste udvej er altsd at
oplyse forzldrene om de-
res ansvar, nadr de ikke

180

selv er i stand til at fatte
det.

Der er en uhyggelig
stigning i antallet af
feerdselsulykker, hvori
mindredrige er indblan-
det. I 1948 blev 198 bgrn
under 15 &r drzbt i tra-
fiken. Af dette tal var
126 pa cykle og 71 var til
fods. I samme tidsrum
kom 432 cyklende bgrn
alvorligt til skade, og 671
bgrn blev ligeledes alvor-
ligt sdret som fodgznge-
re. Af det sidstnavnte tal
var der 375 bgrn under
6 ar.

Selvfglgelig er de ner-
vechok, som de motorkg-
rende naturligvis har faet
ved disse ulykker, for in-
tet at regne i sammenlig-
ning med den sorg og
ulykke, der har ramt de
mange hjem, men teenk
pa, hvor mange gange det
er ved at ga galt hver
dag. Fgrst og fremmest
for bgrnens skyld ma
man sgge at holde dem
borte fra gader og veje,
og myndighederne bgr
stadig indskeerpe forael-
drenes pligt i denne ret-
ning.

NY
MEDARBEJDER

Det er lykkedes SKANDI-
NAVISK MOTOR JOUR-
NAL at knytte. som med-
arbejder til bladet redak-
tgr CARSTEN MEYER
PETERSEN, der nylig var
steerkt fremme i rampe-
lyset som automobilud-
stillingens pressesekretzer,
et hverv han varetog med
s& stor dygtighed og nid-
keerhed, at han hgstede
stor anerkendelse derfor,
ikke blot blandt motor-

branchens folk, men og-
saa blandt sine kolleger,
dagbladsredaktgrerne, der
fgr og under udstillingen
pé en fuldendt méade blev
holdt a jour med alle en-
keltheder pd og omkring
udstillingen.

Redaktgr Meyer Peter-

sen er af uddannelse dag-
bladsjournalist og repor-
ter, men fra sin ungdom
med forkeerlighed for mo-
torstoffet i alle dets af-
skygninger. Allerede for
en snes ar siden under de
fgrste automobiludstillin-
ger anmeldte han disse i
forskellige dagblade. — I
mange ar har han arbej-
det i intim forstdelse med
motorbranchen og har sa-
ledes lige fra dets start
for fem &r siden wveeret
medarbejder v. Danmarks
Automobil-forhandl. For-
enings medlemsblad BIL
& MOTOR. I godt og vel
det sidste &rs tid har
medlemmer af Danmarks
Motor Union kunnet fgl-
ge hans journalistik, idet
han ogsd har skrevet i
unionens medlemsblad.
. Som medarbejder gen-
nem de senere ar ved
Erhvervenes Oplysnings-
rédds pressetjeneste, har
det ogsd her veeret Mey-
er Petersen muligt at tje-
ne motorbranchens inter-
esser overfor badde myn-
digheder og offentlighe-
den. Gennem sin mangea-
rige virksomhed som dag-
bladsjournalist har han
oparbejdet et net af de
fineste forbindelser inden-
for toppen af samfundets
private og administrative
funktioner.

Det er os en glede at
byde vor nye medarbej-
der velkommen til arbej-
det ved et wuafheaengigt
motorblad. I bestreebelser-
ne pa at ggre Skandina-
visk Motor Journal endnu
mere tiltreekkende og al-
sidigt for vore lasere, vil
redaktgr Meyer Petersen
tage sig af forskelligt spe-
cialstof.
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NYE TELESKOPGAFLER

og baghjulsaffjedring fra Dunlop

Som de fleste sikkert ved, indskraenker
Dunlop Rubber Co. sig ikke til gummifa-
brikation alene, og szerlig fgr krigen var
Dunlop hjul og felge en efterspurgt ar-
tikel verden over.

Dunlop praesenterer nu en ny telescop-
forgaffel og en baghjulsaffjedring bereg-
net til lettere maskiner. I begge tilfeelde
anvender man gummirgr som affjedrende
element.

Telescopforgaflen bygger pad de sam-
me principer som nu er almindelige i
denne forhjulsaffjedring, men i stedet for
skruefjedre anvender man et solidt gum-
mirgr pa en stdlstang. I bunden af det
bevaegelige rgr ligger denne stdlstang

Et snit gennem den nye tele-
skopforgaffel og baghjulsaf-
[jedring. Ved provekorsler
har denne affjedringsform

vist sig me}qlzt e//eletiu og be-

gelig.

an mod en gummipude og oppe i det fa-
ste gaffelrgr er indskruet et rgrstykke i
hvilket stdlstangen kan glide op, medens
gummirgret holdes tilbage og pa denne
made kommer i spzend. Det indskruede
rgrstykke fungerer tillige som oliekam-
mer, idet stdlstangen er forsynet med en
gummipakning, der ligger an mod rgrets
bund.

Néar forhjulet pavirkes af wujsevnhe-
der i vejbanen trykkes gummirgret sam-
men og virker pd denne made som fje-
der og samtidig skydes stalstangen op i
rgrstykket, hvorved gummipakningen
lgftes fra sit ssde. Nar gummirgret
presses sammen i langderetningen, vil
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det samtidig blive® tykkere, d.v.s. at der
bliver et spillerum mellem gummirgret
og stalstangen. Foruden den affjedrende
bevaegelse vil der ske det, at olien lgber
fra kammeret, forbi gummiventilen ned
mellem gummirgr og stalstang. Nar
gummirgret atter bringer hjulet tilbage
til den normale stilling vil spillerummet
mellem stdlstangen og gummirgret for-
svinde, hvorved olien presses tilbage til
kammeret. Paa. denne maade bliver af-
fjedringsmekanismen til stadighed smurt,
sdledes at gummirgret kan glide frit pa
stangen.

Da almindelig mineralsk olie som be-
kendt virker gdeleggende overfor gum-
mi, anvender man den samme »olie«, som
bruges i et hydraulisk bremsesystem,
nemlig risinusolie tilsat sprit.

Foruden at vezere prisbillig har denne
forgaffel en stor fordel ved den lave uaf-
fjedrede veegt, idet man undgar de tun-
ge fjedre.

Baghjulsaffjedringen er ikke alene in-
teressant ved sin gummiaffjedring, den

ggr sig ogsd bemeerket ved den helt nye
metode hvorpa baghjulet er anbragt. Af-
fjedringsbevaegelsen sker ved hjzlp af en
pendulgaffel, men i modsaetning til det
almindelige system, hvor man indskyder
fjedrene i den gverste baggaffel, er den-
ne helt udeladt. P4 Dunlops baghjuls-
affjedringen ligger de affjedrende ele-
menter under selve pendulgaflen, hvor-
ved man opnir den stgrst mulige stivhed
i sideretningen. Systemet er det samme
som i forgaflen: en stilstang er monteret
til baghjulet, og et fast rgrstykke er
haengslet til stellet. Pa stalstangen er
anbragt to gummirgr, og mellem disse er
anbragt et stempel i fast forbindelse til
stdlstangen. Nar hjulet beveaeges opad
under affjedringen, bliver begge gummi-
fjedrene activiseret, den bageste af
stemplet og den forreste af en plade pa
stalstangen. Nar hjulet i tilbageslaget
har passeret sin hvilestilling, deempes be-
vegelsen kun af det forreste gummirgr.
Skaermen fdglger hjulets beveegelse, hvil-
ket selviglgelig vil umuligggre montering
af bagsaede.

S =

DANMARKS STORSTE AUTOMOBIL _

Konkurrencen mellem eksportvognmandene bliver stadig hirdere, og kglevognene ggres
rummeligere for at kunne yde billigere transportvilkir. Den hidtil stgrste kelevogn i landet er

indregistreret i Tgnder. Den vejer 1% gang

s4 meget som en almindelig kolevogn, og dens

nyttelast er omtrent dobbelt si sior. Kolossens ejer er H. P. Therkelsen, Bylderup Bov, 0og vOg-
nen kgrer pa Frankrig, Belgien, Schweiz og Czekoslovakiet.

Chauftgren paa kglevognen smiler overbszrende ned til fgreren af den lille »Crosmobile«-vare-
vogn. Hans kgreigj kan nemlig veje 19 Crosmobiler op, og dets nyttelast er 62 gange sa stor som
varevognens. Det anselige kglevognstog er 22 meter, en meter mindre en den hgjst tilladte

lengde her i landet.
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SAAB-92

I vort martsnummer indskrzenkede vi
os til at konstatere, at den nye Saab-92
vistes pd udstillingen i Forum, medens
vi til gengzeld lovede at bringe en szerlig
omtale af denne vogn, fordi den reprze-
senterede den stgrste nyhed.

Vi har ikke fortrudt dette lgfte, for jo
mere vi dykker ned i de tekniske specifi-
kationer og vognens konstruktion, jo me-
re interessant forekommer den os. Hvis
vi begynder med vognens udseende, kan
man ved selvsyn konstatere, at det er gan-
ske overordentlig smukt og gennemfgrt
strgmliniet. Luftmodstandkoefficienten er
da ogsd kun 0,34, og dette skyldes ikke
alene selve karosseriets form, men i hgje-
ste grad ogsd den fuldstendig glatte
bund, de delvis indkapslede forhjul og
det udmarkede gennemstrgmningssystem
for kgleluften. Nar man har vognen pé
tet hold og undersgger den nzrmere,
kan man konstatere et virkeligt gennem-
fgrt arbejde bade i udformning og
handveerksmeessig udfgrelse. Karosseriet
er si teet, at det ligefrem er vanskeligt
at smazekke en dgr uden at dbne vinduet,
s& luften kan sive ud den vej.

Pladsforholdene er uszedvanlig gode i
si lille en vogn, og bagagerummet er
stort, rummeligt og let tilgeengeligt, reser-

Et narbillede af den yderst
lovende svenske TO.TAKTER

vehjulet ligger i en afdeling for sig og er
kun tilgengeligt fra en lem under vog-
nen. Denne lem Abnes ved et kabeltrak,
og reservehjulet kommer pd denne méde
lige ned pa vejbanen i stedet for, at
man skal lgfte det ned.

Der er taget pad en overordentlig for-
friskende méade pa hele konstruktionen,
og man merker tydeligt, at det er flyve-
maskinekonstruktgrer, der har haft en
finger med i spillet ved udformningen.
Motoren er en vandkglet 2-cylindret 2-
takts motor, der i mangt og meget min-
der om DKW, medens transmissionssy-
stemet er mere originalt udformet, motor
og gearkasse ligger i forlengelse af hin-
anden pa tvaers af vognens laengderet-
ning og traekker bagud til differentialet,
der er boltet fast til gearkassen. Forhjuls-
treekkene bestar af kardanaksler med to
kardanled og glidemuffe pd hver aksel,
saledes at forhjulene under affjedringen
kan foretage en ren parallel bevaegelse.
Der er det bemszrkelsesveerdige ved
transmissionssystemet, at alle aksler er
parallelle og forbindelsen mellem gear-
kasse og differentiale er ganske simpelt
et lille tandhjul i gearkassen, der driver
et stort tandhjul i differentialet svarende
til henholdsvis spids- og kronhjul. Moto-

184

Det selvbaerende stalkarosseri i Saab 92.
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Et snit gennem Saab 92, der viser den hensigtsmeessige konstruktions rummelighed saml flere
tekniske detailler Lag marke til at hele motoraggregatet er anbragt foran forakslen. Pd den
nederste skitse ses hjulophangningen og affjedringsstystemet tydeligt.

ren halder for afbalanceringens skyld
fremad, og det samlede kraftaggregat, mo-
tor og gearkasse ligger med en vaegtfor-
deling omtrent midt for differentialet,
sdledes at motoren ligger i den ene side
af vognen, medens gearkasse og dynamo
ligger i den anden side. Imellem motor
og gearkasse er indskudt et frilgb, der
kan kobles til eller fra efter behag. Alle
lejer i sdvel motor som transmissionssy-
stem er kugle- eller rullelejer (bortset
fra stempelpindenes glatte bgsninger),
hvilket naturligvis giver et minimalt in-
dre krafttab. Radiatoren er anbragt bag
motoren, og kgleluften kommer ind gen-
nem kglergitteret foran p& torpedoen,
passerer motor og radiator og lukkes ud
i hjulkassen, hvor der under kgrslen op-
star et undertryk.

Hjulopheengning og affjedring er meget
interessant, idet alle 4 hjul er uafhsengig
affjedret ved rene parallelbevagelser og
uden zndring af sporvidden. Hvert bag-

hjul bzeres af en solid svingarm, der ak-
tiverer en torsionsfjeder, svingarmen er
lejret meget solidt, og der findes ingen
stgttearme. Forhjulene er haengt op i to
svingarme for hvert hjul, og ogsd disse
er affjedret ved hjelp af tveerliggende
torsionssteenger. Styretgjet bestdr af en
firekantet tandstang og en forbindelses-
stang til hvert hjuls svingarm. Der er tele-
scopiske stgddeempere pa alle fire hjul
indskudt mellem svingarmene og det
selvbzerende karosseri.

Denne hjulophzngning indebzerer ad-
skillige fordele: for det fgrste giver hju-
lenes parallelbeveegelser ingen gyroscop-
kraefter, der kan virke ubehagelig i sty-
retgjet, for det andet opnads denne pa-
rallelle bevaegelse uden sendring af spor-
vidden og for det tredie er den uaffjedre- .
de vaegt meget lav, helt ngjagtigt er den
27 kg for hvert forhjul og 23 kg for hvert
baghjul.

Motoren giver 25 HK ved 3800 omdr/
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Et snit gennem gearkassen og differentialet, der er stobt ud i eet. Laeg marke til, at alle aksler er
parallele og overflpdiggor brugen af Lkron- og spidshjul.

min og 16—17 HK ved 2000 omdr/min.
Det er navnlig det sidste tal, der har in-
.teresse, idet den normale kgrehastighed
svarer til de 2000 omdr./min. Den
lille luftmodstand, den lave uaffjedrede
veegt; motorens gode drejningsmoment
og den lave egenveegt (765 kg) giver alt
i alt en vogn med gode kgreegenskaber,
hvilket vi ogsd har haft lejlighed til at
konstatere rigtigheden af — blot ma dis-
se siges at overtraeffe vore stgrste for-
ventninger. Kreengningen i sving er mini-
mal, men dog sd meerkbar, at man far en
forestilling om, hvad man kan tillade sig,
og hvad man skal holde sig fra. I denne
forbindelse skal vi minde om DKW'’s svae-
veaksel, der bevirker, at kreengningsaksen
altid gdr gennem vognens tyngdepunkt,
uanset hvor mange passagerer, der er i
vognen. Af denne grund Kkrznger en
DKW aldrig i svingene (med mindre man
har bagage p& taget), men dette inde-
bzerer den fare, at man ikke merker, at

Et snit gennem den to-
cylindredeto-taktsmo-
tor, hvor alle lejer er
kugle- eller rullelejer.
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man svinger kraftigere end tilladeligt, fgr
vognen begynder at lette et baghjul. Som
et par eksempler pa, hvad vi foretog os
med denne vogn uden et gjeblik at meer- -
ke, at det var vognen, der havde magten,
skal vi naevne: vi tog et sving paa 90 gra-
der med 65 km/tm uden udskridning,
vognen kunne kgres med 70 km/tm og
smides fra den ene side af vejen til den
anden, uden at man et gjeblik mistede

Baghjulsophaengningen med
de tvarliggende torsions-
[jedre.

herredgmmet over den, og vi kunne kgre
over en losseplads med huller, svelle-
broer og hvad terranet ellers frembgd,
uden at marke nogen szrlig ujseevnheder
i vejbanen, dette skete vel at maerke med
alt, hvad vognen kunne traekke i andet
gear. Nogen reguler prgvekgrsel har vi
desveerre endnu ikke kunnet preestere,
da der ikke findes tilkgrte vogne her i
landet endnu, og den vogn, vi foretog
ovennzevnte kgretur med, var en svensk
vogn, der var pa en hastig geesteoptree-
den. Det er imidlertid stillet os i udsigt,
at en vogn skulle blive klar i 1gbet af et
par maneder.

Tilslut skal vi erindre om, at alle vog-
nens specifikationer findes i vort februar
nummer.
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motorolie giver Deres
motor mereliv .
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[ vor udmerkede bog »Stgrre Viden — Stor-
re Fart« kan man faktisk lese sig til alt om
tuning af i hvert fald motorcyklemotorer,
men pd et enkelt punkt synes vi, at der er
taget lidt let pd tingene, nemlig i spgrgsma-
let om, hvilket brendstof man skal bruge til
et besteml kompressionsforhold og til spe-
cielle formdl. Vi hdber, at nedenstiende ar-
tikel vil rade bod pd denne mangel.

Enhver motorcykle- eller automobil-
kgrer, som deltager i konkurrencer,
kommer ved tuningen af sin motor ud for
to principielle problemer, idet han dels
mé tage stilling til, i hvor hgj grad det
vil veere muligt og forsvarligt at forgge
motorens kompressionsforhold, og dels
til, hvilken brzndselsblanding der vil
vaere egnet til den pagzldende motor-
type og det valgte kompressionsforhold.
SMJ’s tekniske afdeling har laenge vee-
ret klar over, at vi skyldte vore mange
lesere blandt de aktive sportskgrere en
orientering i disse spgrgsmal, men opga-
ven har — i hvert fald for brzendsels-
blandingernes vedkommende — ikke vae-
ret let at lgse, og fgrst gennem meget om-
fattende litteraturstudier har det vszret
muligt for os at ni til en sddan klarhed
over probiemets natur, at resultaterne
kan forelzegges pd en made, der vil vaere
af veerdi for den enkelte kgrer i praksis.

Forggelse af kompressionsforholdet

Praktisk talt alle de standardmotorer,
man kommer ud for, har et kompres-
sionsforhold, som ggr det muligt at an-
vende de benzinkvaliteter, som findes i
handelen, uden fare for at der — selv ved
hgj belastning af motoren — opstar tzn-
dingsbanken. Forgger man kompressions-
forholdet, og anvender man samtidig et
motorbrzaendsel, der kan tile den hgjere
kompression f. eks. en benzinsort med et
hgjere oktantal, opndr man en forggelse
af motorens maksimale hesterkraft, uden
at der opstdr tendingsbanken, men det
er pa den anden side ikke sikkert, at mo-
toren rent mekanisk kan tale de forggede
stempeltryk under forbrsendingen Det
vil i praksis iseer veere lejerne, som ud-
settes for overbelastning, nir motoren
gar under fuld belastning ved lave om-
drejninger; her vil det i mange tilfzelde
vaere klogt at montere blybroncelejer af
den type, som anvendes i dieselmotorer,
idet de er indrettet til hgjere fladetryk
end de i benzinmotorer almindeligt an-
vendte hvidtmetallejer.
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Ved topventileded motorer kan en for-
ggelse af kompressionsforholdet ivaerk-
szettes dels ved anvendelse af en tyndere
toppakning (hvis det er muligt), og dels
ved afhgvling af de gensidige anlaegsfla-
der for henholdsvis motorblokken og/el-
ler topstykket. Hvis man kender slagvo-
lumen for den enkelte cylinder (det er
jo lig med motorens samlede slagvolu-
men, divideret med cylindertallet) og
kompressionsrummets volumen, kan man
beregne kompressionsforholdet eft. form-
len 3

kompressionsforhold —

kompr.rummets vol.
slagvol. for 1 cyl. + kompr.rummeis vol.

Kompressionsrummets volumen maler
man ved at laegge topstykket pa et bord
med bunden i vejret og rette det op ved
hjzlp af et vaterpas, hvorefter man f. eks.
med et 100 ccm maleglas fylder kom-
pressionsrummet med olie, indtil oliens
overflade flugter ngjagtigt med topstyk-
kets afhgvlede flade. (Metoden forudszet-
ter naturligvis, at ventilerne er tette).

Man fylder dernsest rummet over
stemplet, nar dette stdr i sin nederste
stilling, op til cylinderblokkens afhgvle-
de overflade. Summen af de to rumfang,
som er fundet ved olieudmaaling + det
rumfang, som svarer til toppakningens
tykkelse, udggr nu det samlede kompres-
sionsrums volumen.

Nu kender vi altsaa motorens kompres-
sionsforhold, men vi ved endnu ikke,
hvormeget det eventuelt kan téle at bli-
ve sat i vejret. Til brug for en bedgm-
melse heraf har vi udarbejdet hosstaa-
ende kurver for henholdsvis topventilede,
sideventilede og to-takts motorer, ved
hjeelp af hvilke man — ndr man kender
motorens boring — kan bestemme det
stgrste kompressionsforhold, som kan an-
vendes, hvis motoren ellers kan tale det.
Disse kurver m& ikke opfattes alt for
bogstaveligt, fordi mange enkeltheder ved
motorens konstruktion (f. eks. forbren-
dingsrummets form) ogsd har indfly-
delse paa det stgrste kompressionsforhold,
man kan anvende, men det passer dog
med stor sikkerhed for praktisk talt alle
motorcyklemotorer.

Lad os tenke os, at vi f. eks. har en
1-cylindret Norton med et slagvolumen

s’
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pd 490 ccm, dens boring er 79 mm. Af
diagrammet ser vi (af kurven meerket:
topventiler), at vi kan gi op til et kom-
pressionsforhold pd 1:10,72. Det hertil
svarende volumen af kompressionsrum-
met beregnes da simpelthen som

Slagvolumen for 1 cylinder
10,72 — 1

altsd
490

9,72
— 50,5 ccm.

Man finder altsd det kompressionsrum,
som svarer til et bestemt kompressions-
forhold ved at trackke 1 fra det store tal
i kompressionsforholdet og dividere dette
tal op i slagvolumen for 1 cylinder.

Vi har nu bestemt volumen for det nye
kompressionsrum, men hvorledes opnéar
vi dette volumen? Hvis vi hgvler eller
drejer noget gods af topstykke og cylin-
der risikerer vi — bade i det forelig-
gende tilfeelde og ved automobil- og mo-
torcyklemotorer i almindelighed — at der
ikke bliver tilstraekkelig gods tilbage, og
ved en topventilet motor ma vi da end-
videre afkorte trazekket fra krumtapaks-
len til ventilbevaegelsen (der enten kan
bestd i stgdsteenger eller en lodret styre-
aksel, hvis det drejer sig om en maskine
med oh.c.). Det bedste resultat opnés
derfor i det foreliggende tilfeelde ved at
forsyne motoren med et szerlig hgjt stem-
pel, idet man naturligvis ma passe pa,
at der bliver tilstreekkelig spillerum mel-
lem ventilerne i lgftet stilling og stempel-
toppen; dette hensyn kan bevirke, at man
i enkelte tilfzelde m3 benytte et stempel
med »lommer« for ventilerne i stempel-
toppen. Hvis det imidlertid er muligt at
bevare en flad stempeltop ogsd ved det
forhgjede kompressionsforhold, kan vi
beregne, hvor meget det nye stempel skal
vere hgjere end det gamle, paa fglgen-
de made:

Lad os tenke os, at vi har udmalt det
gamle kompressionsrum med olie, og fun-
det at det har et volumen paa 81,6 ccm,
s skal stemplet altsd forhgjes sd meget,
at det ggr kompressionsrummet

81,6 — 50,5 — 31,1 ccm
mindre end det var fgr. Den hertil sva-
rende forggelse af stempelkronens hgjde
finder vi ved at dividere de 31,1 ccm med
stempelarealet, der findes som:

boringen X boringen X 11
14

eller i det foreliggende tilfeelde
1,959l

14
= 49,0 (kvadratcentimeter,

idet boringen er indsat som 7,9 cm)
Vort stempel skal altsd forhgjes:
3151

49,0 = 0,635 cm = 6,35 mm
Drejer det sig om sideventilede maski-

ner, er man som regel — pa grund af
forbreendingsrummets form — afskaret
kompressionsforhold
7 i
2
/ e

10 />
o

%
6
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De maksimale kompressionsforhold for de for-
skellige motortyper i forhold til cylinderens
boring.

fra at benytte et hgjere motorstempel og
derfor henvist til at hgvle noget af blok-
ken og/eller topstykket. Af hensyn til
forbreendingsrummets form bgr man si
vidt muligt tage af motorblokken, selv
om dette medfgrer, at man samtidig mé
afkorte ventilstgdsteengerne tilsvarende;
hgvler man nemlig af topstykket, risi-
kerer man, at kompressionsrummet bliver
s fladt, at der ikke bliver tilstreekkelig
plads for gasblandingens strgmning fra
ventilerne til cylinderen og omvendt.
Man ma dog under alle omsteendigheder
drage omsorg for, at man ikke svaekker
de forhandenvarende godstykkelser for
meget, et hensyn, som ofte bliver afgg-
rende for, hvor hgjt man kan g& op
med kompressionsforholdet. Hvis ‘man
hzever kompressionsforholdet for den si-
deventilede maskine alene ved at hgvle
af blokken, kan man beregne den tyk-
kelse, som skal tages af, p3 ngjagtig
samme maade som vi ovenfor beregnede,
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hvormeget det nye stempel skulle veere
hgjere end det oprindelige.
Ved to-takts motorer har man ikke

store muligheder for en vzsentlig for- -

ggelse af kompressionsforholdet. Drejer
det sig om en almindelig, tveerskyllet
to-takter med aftageligt topstykke, kan
man naturligvis hgvle af blokken og/el-
ler topstykket ganske som ovenfor nzevnt
ved 4-takts motorerne, men man har her
ingen mulighed for at benytte hgjere
stempler (med mindre man da vil til at
file udbleesnings- og skylleportene hgjere,
hvilket i almindelighed ma frarades).
Hertil kommer ved de dobbeltstemplede,
lzengdeskyllede maskiner endvidere det
samme hensyn som ovenfor nzevnt for
den sideventilede 4-takts motor; man ma
nemlig passe pd, at man ikke — ved at
hgvle af topstykket — forringer gennem-
strgmningsarealet fra den ene cylinder til
den anden s& meget, at den forggelse af

hestekraften, man opnar, ved at s=tte

kompressionsforholdet i vejret, gar tabt
igen ved den forggede modstand mod
skylningen af cylindrene.

Sammenszetning af motorbrandsel

Nar man har fiet bestemt det hdjeste
kompressionsforhold, der kan anvendes
med den foreliggende motor og har
udfgrt arbejdet med kompressionsforhol-
dets forggelse efter de retningslinier, som
er angivet ovenfor, melder det neeste
spgrgsmaal sig: Hvorledes skal vi sam-
menszette det braendsel, som passer til den
saledes sendrede motor?

For det fgrste ma det bemsrkes, at
man ved sammensatningen af en breend-
selsblanding har valget mellem en maeng-
de forskellige kulbrinter med vidt for-
skellige egenskaber.

a) Det anvendte motorbraendsel skal for

det fgrste kunne tale den forhgjede

kompression uden at give anledning
til teendingsbanken.

Blandingen skal for det andet have en

passende stor fordampningsvarme, idet

den varmemangde, som medgar til for-
~ dampningen af det braendsel, der un-

der hver arbejdsperiode suges ind i
cylinderen, tages fra omgivelserne,
d.v.s. fra stempeltop, cylindervegge,
ventiler o.s.v. Et brzendsel med stor
fordampningsvarme virker altsd kg-
lende pa motoren, og den ggr det sa-
ledes muligt for motoren at udvikle en
stor hestekraft, uden at de vitale dele
overhedes.

c) For det tredie skal brzndslet inde-
holde letfordampelige elementer, som
muligggr en let start. Dette krav szet-
ter man sig (f. eks. ved moderne grand

b
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Dette diagram Lan med ngj-
aglighed ortelle, hvilken
brandstofblanding man skal
bruge til et givet kompressi-
onsforhold, idet blandingen
dog Lan varieres til forskel-

lige formadl.
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prix motorcykler) ud over, idet man
kunstigt tilfgrer et letfordampeligt
brzendsel til karburatoren umiddelbart
inden starten (hertil kan f. eks. anven-
des eter).

d) Og endelig skal braendslet for det
fjerde have en hgj forbrzndingsvar-
me, d.v.s., at det skal afgive si mange
varmeenheder som muligt ved for-
braendingen. Man skal dog ikke vur-
dere det enkelte motorbraendsel efter
dets indhold af varmeenheder pr. kg
breendsel — det afggrende er det antal
varmeenheder, som udvikles ved for-
breending af f. eks. 1 kg af den feer-
dige brzendselsblanding. Det viser sig,
at sddanne breendsler som metylalko-
hol og zetylalkohol har en meget lav
forbreendingsvarme, men til gengzeld en
meget hgj fordampningsvarme, saledes
at brezendselsindholdet pr. kubikmeter
indsuget forbraendingsluft bliver meget
hgjt for disse brzendselssorter. I reali-
teten kan man sige, at indholdet af
forbreendingsvarme pr. kubikmeter
brezendselsblanding er praktisk talt uaf-
hzengigt af blandingens sammensaet-

ning for de arter af motorbraendsel,
som kommer i betragtning ved sports-
motorer.

Der er tre breendselssorter, som har in-
teresse for den aktive sportskgrer, nemlig:
Almindelig benzin (handelsvare fra ben-
zintank, oktantal 65—70), motorbenzol og
ren metylalkohol. For disse braendsels-
sorter kan man regne med de fglgende
veaerdier:

Brend- For- Brend-
verdi damp- sels-
nings- blan-

varme dingens

fordamp-

ningsvarme

cal./kg cal./kg cal./kg
Benzin 10400 76 409
Benzol 9600 90 405
5340 2178 407

Metylalkohol

Det fremgar af tabellen, at forbreen-
dingsvarmen for de tre brsendselsarter
malt pr. kubikmeter breendselsblanding
er praktisk talt den samme, men selv-
fglgelig bliver forbruget malt i liter for-
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brugt breendslel pr. udviklet energienhed

i motoren meget stgrre, ndr vi anvender
alkohol, end nar vi bruger benzin eller
benzol. Derfor mad man ved brugen af
alkoholblandinger forsyne karburatoren
med overstgrrelse strlespids (emnet vil
blive gjort til genstand for behandling i
en sarlig artikel).

Med stgtte i offentliggjorte erfaringer
med brzendselsblandinger har SMJ udar-
bejdet hosstdende trekantdiagram til be-
stemmelse af blandingens sammenset-
ning. P4 de tre sider er angivet male-
stokke for blandingens indhold af hen-
holdsvis benzin, benzol og metylalkohol,
og tvaers over trekanten er tegnet en
rzekke skra linier, som hver for sig sva-
rer til et bestemt kompressionsforhold
for motoren. Diagrammets brug kan bedst
illustreres ved et eksempel.

Lad os igen tenke pd den samme Nor-
ton, hvis kompressionsforhold vi fgr be-
stemte til 10,72. Vi traekker nu i diagram-
met en skra linie (punkteret pa figuren),
som svarer til det fundne kompressions-
forhold; ethvert punkt af denne linie gi-
ver os nu et blandingsforhold, som egner
sig til brug i den optunede maskine. Vi
vaelger f. eks. paa linien punktet I, og
treekker herfra tre linier, som er paral-
lelle med trekantens sider; der hvor dis-
se linier skeaerer trekantens sider, afleser
vi blandingens indhold af de tre bestand-
dele. De bliver:

benzin 38,5 %
metylalkohol 43,0 %
benzol 18,5 %
ialt 100,0 %

Det trekantede diagram har den egen-
skab, at summen af de tre afleeste pro-
centdele altid udggr 100 %.

Vi kunne ogsd have valgt et andet
punkt pd den punkterede linie og faet et
andet, dertil svarende blandingsforhold,

som ogsd egnede sig for motoren i den
nye tilstand, men i almindelighed bgr
man til korte 1gb, hvor det fgrst og frem-
mest drejer sig om at f4 den maksimale
hestekraft ud af motoren, vaelge et af de
blandingsforhold, som har det stgrste ind-
hold af metylalkohol, medens man ved
leengere 1gb, ved hvilke brzendselsforbru-
get spiller en rolle, bgr vaelge de blan-
dingsforhold, som svarer til punkterne i
den skra linies venstre ende. Forholdet er
igvrigt illustreret ved skraveringen af
trekanten i forbindelse med paskriften:
sprint — distance-lgb.

For automobilmotorernes vedkommen-
de gar man frem pa samme méde. Har
vi f. eks. en Ford V-8, 85 hk, hvis nor-
male kompressionsforhold er 1:62 og
motorens ‘boring 77,8 mm, kan vi pd det
fgrste diagram aflese det stgrste kom-
pressionsforhold, som kan tillades ved
den pagzldende motor, til 8,72 (husk, at
motoren er sideventilet). P4 diagram nr.
2 indtegner vi nu en skra linie svarende
til dette kompressionsforhold (den er ind-
tegnet stiplet pAd diagrammet). Svarende
til punkt II pa denne linie afleser vi fgl-
gende blandingsforhold:

benzin 42,5 %
metylalkohol 19,5 %
benzol 38,0 %
ialt 100,0 %

Dette blandingsforhold egner sig altsd
til konkurrencer i al almindelighed,
drejer det sig om kilometerrace eller kor-
te banelgb, vil man nok foretrseekke den
blanding, som svarer til den skré linies
yderste hgjre ende, hvor vi afleser: 70 %
benzin og 30 % metylalkohol; skal der kg-
res et 1gb over lang distance, vaelger man
derimod det blandingsforhold, som svarer
til den skra linies venstre endepunkt,
hvor vi afleeser: 86,5 % benzol og 13,5 %
metylalkohol.

MOTOR DRESS tilbyder
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Laederveste amrk. flyvermodel med stof og
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Den turbinedrevne Rover under provekorslen.

s e

HVAD VED VI
¢ dag om gastucbinec til bifec?

af civilingenior O. AHLMANN-OHLSEN

Lgrdag den 4. marts prgvekgrte Rover
fabriken i England for fgrste gang en
personvogn, som drives af en gasturbine,
og dermed er spgrgsmélet trzengt os i
den grad ind p& livet, at man ikke leen-
gere kan Kklare diskussionen blot ved at
anfgre alle de argumenter, som - taler
imod at bruge turbineprincippet i kgdre-
tgjer af enhver art. Det viser sig nemlig,
at den udfgrelse Rover har givet gastur-
binen trods alle ulemper medfgrer den
fordel, at aggregatet kan drives fuld-
steendig uden kobling og gearkasse (bort-
set fra bakgear naturligvis) saledes, at
man derved har lgst et af automobiltek-
nikens fundamentale problemer. Hvorle-
des man har béaret sig ad med at opna
disse egenskaber, kan man forstd ved at
betragte ovenstiende, principielle skitse
af motoraggregatet.

Hele maskineriet falder naturligt i to
afsnit: En »generator«, d.v.s. et aggregat,
som fremstiller forbraendingsgas med me-
get stor hastighed, og en »kraftturbinec,
som gennem en tandhjulsudveksling med
stor udveksling treekker vognens driven-
de hjul. Leengst til venstre pa figuren
ses indsugningstragten; her suges luften
ind af en hurtigt roterende centrifugal-
pumpe (en blaeser), som sammentrykker
luften svarende til et kompressionsfor-
hold pa 3 a 4 : 1. Efter sammentryknin-
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gen fgres luften gennem en glat kanal til
forbraendingskammeret inde i hvilket,
der brzender en konstant petroleumsflam-
me (efter samme princip som i et almin-
deligt oliefyr), og ved forbrezendingen
dannes der forbreendingsgas med en tem-
peratur péd langt over 1000 grader C, og
den forlader forbrzendingskammerets
hgjre ende med meget hgj hastighed.
Gassens temperatur er imidlertid for hdgj
for de materialer, man endnu rader
over til fremstillingen af turbinehjulene;
de ville simpelthen blive svaekket sa
meget af den hgje temperatur, at de ikke
kunne tale den store centrifugalkraft
ved en skovlhastighed pa omkring 350
m/sek. Man nedsatter derfor gassens ha-
stighed ved at blande den op med en vis
maengde frisk luft, som fgres frem gen-
nem en luftkappe, der ligger udenom sel-
ve forbreendingskammeret; herved hed-
seettes temperaturen til ca. 750 grader C,
hvilket er graensen for, hvad man kan
beherske i dag, men samtidig reducerer
man ved opspadningen gassens hastighed
séledes, at den arbejdsevne, den har op-
ndet ved forbraendingen, nedszettes si
meget, at det far alvorlige konsekven-
ser for hele aggregatets  breendselsfor-
brug. 5

Den opspzdede forbraendingsgas strgm-
mer nu hen til skovlene pa det fgrste
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merk at generatoren og kraftturbinen ikhke er mekanisk

forbundel. Generatoren udggr alene et sikaldt jet-aggregat.

turbinehjul. Turbinehjulet er i virkelig-
heden en propel med en mangde blade
(skovlene), som roterer i blaesten fra
forbraendingsgassen. Dette fgrste turbine-
hjul traekker gennem en aksel frem til
centrifugalpumpen; det har simpelthen in-
gen anden opgave end at traeekke denne
pumpe, og pumpen -+ forbrzendingskam-
meret + det fgrste turbinehjul udggr til-
sammen generatoren, der leverer forbraen-
dingsgassen med den hastighed og tempe-
ratur, den endnu har tilbage, videre til
turbine nr. 2, som traekker vognen gen-
nem den faste udveksling. Som det frem-
gar af figuren, har de to turbineaksler
ingen mekanisk forbindelse. med hin-
anden.

Systemet virker nu i praksis paa fgl-
gende made: Ved hjzlp af en almindelig
lig selvstarter med bendixdrev og en me-
get stor tandhjulsudveksling (disse dele
er ikke vist paa figuren) szettes omdrej-
ningstallet for generatorakslen, der bze-
rer pumpehjulet og det fgrste turbine-
hjul, op til ca. 3000 o/m, derefter lukkes
op for petroleum fra braendselspumpen,
og den kontinuerlige forbrsending seettes
i gang ved hjelp af en glgdespiral, som
er indbygget i forbreendingskammeret;
forbraendingen kan herefter fortssette af
sig selv uden teending udefra. Generato-
ren lgber nu op pd ca 7000 o/m, hvil-
ket er dens naturlige tomgangsomdrej-

ne nr.

ningstal. Medens alt dette sker, er turbi-
2, kraftturbinen, stillestdende,
fordi vognen holdes ved hjelp af hand-
bremsen. Vognen sattes nu simpelthen i
gang ved at sleekke pa bremsen og sam-
tidig give stgrre breendselsindsprgjtning
ved hjeelp af »gaspedalen«. Generatorens
omdrejningstal vil da vokse indtil ca.
40000 o/m, hvorved den afgiver en meget:

kraftig gasstrgm, der under alle normale

omstendigheder vil veere tilstreekkelig
til at saette vognen i gang gennem tryk-
ket pd kraftturbinens skovle. Der er i
virkeligheden en meget ngje relation
mellem denne turbine og de hydrauliske
transmissioner, der anvendes i forbindel- .
se med almindelige automobilmotorer f.
eks. Buicks Dynaflow; forskellen er blot,
at i det sidste tilfeelde anvender man olie
som kraftoverfgrende medium mellem en
pumpe og en turbine, her — ved gastur-
binen — er det kraftoverfgrende medium
selve forbrzendingsgassen.

Gasturbinens lave kompressionsforhold
og opspadningen af forbreendingsgassen,
idet den tilfgres de to turbiner, bevirker,
at braendselsforbruget malt i g/hkt her
ligger 2—2,5 gange sd hgjt som ved en
almindelig automobilstempelmotor, og en
vaesentlig forbedring i dette forhold kan
faktisk kun realiseres, hvis man i lgbet
af de kommende &r finder frem til ma-
terialer, som kan tale temperaturer pa
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1000 grader C eller mere. En lille forbed-
ring kan dog opnés, hvis man — hvad
der ogsd er Rover’s hensigt — leder ud-
blesningsgassen gennem en varmeud-
veksler (en rgrkedel) i hvilken man be-
nytter spildevarmen til at forvarme ind-
sugningsluften, inden den tilfgres for-
brzendingskammeret.

Gasturbinens mange fine dele (furbine-

det lodrette udblaesningsror.

hjulene har en ydre diameter paa ca. 150
mm) kraever en meget effektiv rensning
af den indsugede forbrendingsluft, og
samtidig er det ngdvendigt, at udblees-
ningsgassen fgres gennem en stor lyd-
demper — ikke sd meget pd grund af
stgjen fra turbinerne, som fordi man ikke
kan slippe udbleesningen ud i trafiken
med en hastighed pad omkring 50 m/sek.
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VI BEKLAGER

Under vor omtale af de tyske motor-
cykler i vort februar-nummer meddelte
vi beklageligvis, at den lille NSU Fox
var forsynet med to-takts motorer. Da vi
siden har fiet fyldigere oplysninger, har
vi konstateret, at dette er en fejltagelse,
idet den lille maskine er forsynet med
en topventilet fire-takts motor, som vi
viser et snit af tilvenstre. Som det frem-
gar af illustrationen, er lgftemekanismen
meget simpel men effektiv, de indskudte
knastfglgere vil uden tvivl veere meget
virkningsfulde, og foruden at l2egge knast-
hjulet omtrent lodret over krumtapaks-
len og derved ggre stgdstzengerne korte,
kan man ved hjzlp af knastfglgerne og
de forholdsvis lange vippearme give stgd-
steengerne en tilsvarende lav hastighed.




De kerer BILLIGERE!

Esso Extra Motor Oil giver
mindste olieforbrug.

De korer BEDRE!
Esso Extra Motor Oil giver.
den mest fuldkomne smering
under alle forhold.

De korer STRAKS!
Esso Extra Motor Oil giver
den letteste start - og natur-
ligvis er Esso Extra Motor Oil
rensende, si den holder mo-
toren fri for skadelige uren-
heder, ligesom den beskytter
mod syredannelser og tsnin-
ger af lejerne.

Esso Extra Motor Oil fas i
3 svaerhedsgrader:

No. & dzkker SAE numrene
10, 10 W, 20 og 20 W

No. 3 dzkker SAE numrepe
20, 20 W og 30

No. 5 dzkker SAE numrene

40 og 50




Sammenligningsliste for forskellige tzendror

CHAMPION CHAMPION
KLG LODGE ENGLAND U.S. A, BOSCH AC
18 m/m DIAMETER BCOTT) MIA MR 6 7 8 chmi e veeees | DM.45/T1
9comL . DM./45T3
8comD . G/ BCOMIS TRt DM.45/T1
. 9comL . DM.45/T3
TMLE.30 D.8:D.9 D.9:DL.8c DM. °0/Sl48
TMB.30 7com 7ecom NN R e
M.50 7:7comD . 7 COTBIOIN Pk s 1 b DM.95/T1
STl e e DM.95/T3
TM.50 7:comD A CONI O L N DM.95/T1
TML.50 DM.95T/3
TMB.50 1IC G S P DM.95T/2
SM.50 SVC:SC.3 C.15:15A
V6D, St H.T 6com:H.17A DNM.145/T1
ML.60 HLS DM.145/T3
M.80 H.3:H.IP 5M DM.225/T1
/s A.L.LA.M. DIAMETER A0 (i (et DZ.20/A 1
A0 il dconi DZ.35/A1
A.30 2coml.: D740/ ANSRr R, o | S OOl 0k A v
TA.30 H DZ.45/A1
TAB.6O cvy DRCOTA el Ao ey DZ.95/A1
14 m/m DIAMETER | PR E BB.14:BB.14S W.95/T1
RE:205 5%, ) IS Y P e e R T W.95/T1
TES.20 e J.Aord. 14
FI8.30 oo L O e e N.8 W.125/T1
DR o O eGalaT Ll H.10 W.145/T1
I'E.50 .| CB.14:CL.14 N.8 W.145/13
TFE50 CLN N.8 W.145/T1
e GRS CN:Cl4 HMONE: W.145/T3
TFES.50/ .. J1.9J.8
E0 Gk HN H1EHIAS . L0 W.AT5/T1L
FE.70 HL.14:HLN AL W.175/T3
AR O /.o HN:HNP I504S W.225/T L
FE.S) .. HNLP NA.S .. W.225/T3
IP1.B30x HRNP LB Sty W.05/A.2
FST0 Jo1oecom
ACDDERRE U AN
12 m/m DIAMETER TW.50 o T (e PIEEREIE i Y
10 m/m DIAMETER TEN.20 NHOT 1 TS W03/ Ty SR aee £s MBS A S T e
TEN-L.30 X
TEN.50 YD Y.4 U.145/T1 AR Fos Dot o
’1LN L.5 Y. U.145/T3
P.TEN- I. Soi o
4" MINI PLUGS {\20' D Z 0B e oA e
V.3
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KORT FORTAL

Den italienske Lantbretta er meget smul: i udforelsen, og konstruktionen er egentlig sd gennem-
gribende rigtig for en motorcykle.

Scooterne er nu for alvor ved at ggre deres
indtog i Danmark. A/S Nordisk Dieselauto har
faet repra@sentationen af Lambretta, og det er
meningen at samle maskiner til de skandina-
viske lande pa fabriken i Sydhavnen. Vi har
prgvet at kgre pa maskinen, der er ganske
enestdende mangvredygtig. Pa grund af det
lave tyngdepunkt er balancen meget stabil
selv ved ganske lave hastigheder. Begge hjul
er hurtigt aftagelige efter samme system, som
man finder pa automobiler. Der er ingen k-
der, eftersom kraften overfgres med Kkardan-
trek. Biade for- og baghjul er affjedret. Ma-
skinen er lukket fortil og i bunden, sidledes
at keoreren er fuldstendig beskyttet mod st®nk
og snavs. Gearskiftningen er ret us@dvanlig,
idet man skifter mellem de ire gear ved at

dreje pa det venstre handtag, samtidig med at
koblingshdndtaget trekkes an. Man drejer sa-
ledes koblingshandtaget samtidig, og en indi-
kator pa styret viser, hvilket gear der er i an-
vendelse. Hornkontakt og tendingsafbryder er
ligeledes bygget sammen i en kontaktdase an-
bragt pa styret. Specifikationen er: en cylin-
der to-takt, slagvolumen 125 ccm, boring 52
mm, slaglengde 58 mm, 4.3 HK. Flerplade kob-
ling, komplet lysanleg, hjulafstand 124 cm,
s@dets hgjde 76 cm, gummimontering 4’ x 87,
vegt 60 kg, hastighed 65—70 km/tm, tankens
rumindhold 6 liter, gkonomi: 50 km pr. liter
benzin. Ovenstdende maskine vises med bag-
s@de, men ifglge de nye bestemmelser vil ma-
skinen veje 15 kg for lidt til at g4 med bag-
s@&de. Prisen bliver ca. kr. 2100.— pa gaden.

Ogsa i Danmark skal der fa-
brikeres en Scooter. Fabri-
ken »Erlag viste pd industri-
messen i Forum en maskine
»af 100 % dansk oprindelse«.
Dette turde vare noget over-
drevet, efersom maskinen er
forsynet med en Villiers mo-
tor, og det er jo faktisk det
veesentlige i den sag. Den ser
langt fra Lon_ud, men ligner
et stykle penere lpvsavsar-
bejde. Prisen vil pd denne
maskine blive godt kr. 1900.—
pa gaden, sda det turde pd for-
hdnd kunne konstateres, at
den ikke kan tage konkur-
ren op med italienerne.
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TEKST OG BILLEDER

sy

ikl

Den nye 150 cem CZ med fjedrene bagstel. der snart vil blive samlet her t landet.

De tjekkiske motorcykler Jawa og CZ
vil nu blive samlet.og monteret i
Danmark. Motorforhandler Erik Orth, der
er importgr af disse maskiner, har faet
tilladelse af Varedirektoratet til at im-
portere dele til samling af maskinerne
her i landet. Motorcyklerne vil saledes
blive lakeret og forcromet her, ligesom
forskellige reservedele som akkumulator
m. m. bliver af dansk oprindelse. Der
bliver ikke tale om nogen forringelse af
maskinerne, tveertimod, idet man regner
med at have sikret sig en bedre forcro-
ming, end den fabriken i Tjekkoslovakiet
for tiden leverer.

Det er indlysende, at vi far flere ma-
skiner til landet pi denne made for det
samme valutabelgb, og samtidig bliver
det muligt — hvor utroligt det end lyder
— at nedszette prisen noget.

I den slogan-konkurrence fa: Vilh. Nel-
lemann A/S havde udskrevet for at

* finde et godt dansk slogan til KL.G tend-

rgr indkom over 1000 forslag. Som det
bedste slogan valgte man >KLG gnistren-
de godte, og der var tolv indsendere, der
var kommet med dette forslag. Den en-
delige afggrelse blev derfor en lodtraek-
ning mellem disse tolv, og vinder blev:
sognepraest I. C. Christiansen, Mgborg pr.

Bzkmarksbro, der blev vinder af de

1000.— Kkr.

Mr. John Lloyd, en engelsk skolelerer der
ville se sig lidt omkring, startede en tur pd
35.000 km pi en hjemmelavet motorcykle, og
med 1000.— kr. i lommen. Rejsen gik gennem
Arabiens grkner, Auslraltiens stepper og mange
andre steder. Det tog ham over et dr, men han
har ikke haft sa megeg som en eneste punkte-
ring.
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Shell genabner sin servicestation

Meget er sket siden vi sidst kunne kgbe
benzin pa servicestationen i Shellhuset.
I korte treek: tyskerne beslaglagde Shell-
huset, Shellhuset blev bombet, freden
kom, stikkerne blev arresteret, Shellhu-
set blev genopbygget, stikkerne blev 1gs-
ladt og servicestationen gendbnet. Mzer-
keligt nok har de pzene og srbare Shell-
pumpers ry aldrig taget skade af den
odigse klang, der var forbundet med
Shellhusets navn under krigen.

Tiderne skifter. Sidste gang vi stod pa
netop denne plet, var det som Gestapos
fange, og rummet var ikke just indby-
dende med sine stinkende generatorvog-
ne og bulede og rustne olietgnder. Og nu
fremtreeder den samme hal med skinnen-
de fliser, ovenlys, de mest moderne smg-
reapparater — kort sagt som en opera-
tionsstue for biler. Denne servicestation
klarer alt, hvad der har med benzin, olie
og service at ggre. Motoren kan blive

Gode arbejdsforhold betinger

godt arbejde. Fra l:eldereta-

gen bliver vognene smurt ef-

ter speciclt smorekort, alt

bliver gdel igennem, og alle

de rigtige smgremidler er
ved hdnden.
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Den smulke og rene benzin-

hal med tre RKeorebaner og

seks benzinpumper. Et ind-

bydende sted for en motor-

ejer, der seetter pris pg ser-
vice.

skyllet ud og renset for slam, her bliver
skiftet olie og her bliver smurt med net-
op den fedt, der hgrer til netop den smg-
rekop — her er smgring kommet frem i
lyset. Samtidig kan man konstatere, at
Shell nu har indfgrt en systemsmgring,
der har veret savnet i mange ar. For
hver vogn, der ruller ind pa servicesta-
tionerne hos Shell, findes der et smgre-
kort, der klart og tydeligt forteeller, hvor
mange smgresteder, der findes p& vog-
nen, og hvad der skal smgres med. Det
hele er enkelt, rigtigt og naturligt, men
der er bare ingen, der har fundet pa det
fgr. Vi har for lang tid siden papeget de
materielle skader, mangelfuld eller ukor-
rekt smgring afstedkommer og har netop
anfgrt det gnskelige i et sddant system.
Her er det, og velkommen skal det vzere.
Abningen af den nye Shelistation var det
sidste blad, der blev vendt fra kapitlet
»Feind hort mit« til »You can be sure of
Shell«. 2

L.




Modelbyggere 1
USA

En i Amerika meget udbredt og lzere-
rig hobby er bygning af model-automo-
biler. Der findes hele leerebgger til vej-
ledning for de unge konstruktgrer og
klubber med vaerktgj star til deres radig-
hed. De unge medlemmer deltager i kon-
kurrencer, og vinderne gdr ofte videre til
rigtige automobiltekniske studier. Ved
bygning af disse modelvogne krzeves det,
at konstruktgrerne tager lige store hen-
syn til konstruktion og udseende. Model-
lerne udformes i trz, metal, plastic o.
s. v., og arbejdstegninger skal foreligge.

Ogsa vognene til det bergmte Soap Box
Derby konstrueres af medlemmerne. Bil-
fabrikerne er meget interesserede i de
unge menneskers arbejde, og pa billedet
herunder ses to unge konstruktgrer, der
betragter deres feerdige veerk, en 3-hjulet
bil, der har vakt sensation. Vognen frem-
stilles nu af et firma i Detroit. P4 billedet
over disse linier ses nogle faerdige mo-
deller, og det m3 indrgmmes, at arbejdet
ser overordentligt tiltalende ud.
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Pd vor forside bringer vi et billede af en stejlende CZ, og her er forklaringen pd, hvordan den

lille maskine kommer sa hojt tilvejrs. Det er fra et tjekkisk bakkelpb, der former sig lidt ander-

ledes end lignende 1pb her i landet. Tillobet er langt, bakken korf men stejl, og derefter et
langt lige aflgb.

Den tyske ingenigr Lothar Stanetzki har hLon-

strueret en hjulkapsel, der muligggr en hjul-

ombytning pd 15 sek. Med en lille nogle laser

man kapslen op, og hjulet ajtages uden be-

sver. Konstrulitoren har tilbud fra Amerika
pa 5.mill. § for sin opfindelse.
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LUCAS

ELEKTRISK UDSTYR
TIL MOTORCYKLER IV

Afsnit L-4. Del A

Akkumulatoren :

Den pd motorcyklen anbragte 6 volt
blyakkumulator har.en kapacitet pa 12
amp. timer (10 timer X 1,2).

Den negative polskrue er Jordforbundet
gennem stellet. Forudsat at akkumulato-
ren bliver behgrig vedligeholdt, vil den
fungere tilfredsstillende ved teperaturer,
der svinger fra -+ 21° F. til 140° F. (ca.
+ 30° C. til + 60° C.).

ELEKTROLYTESTAND

Fig. 1.
Snit gennem typisk akkumulator

1. Eftersyn.

Se stk. II ¢ ang. serlige forholdsregler
ved temperaturer under 32° F. (0° C.)
(frysepunkt). Hvis luftens temperatur
overstiger 100° F. (ca. 38° C.), ma ak-
kumulatoren efterses mindst hver 7.
dag og ved temperaturer herunder
hver 14. dag. Man gar herved frem pa
fglgende made:
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1. Dzkslet pd akkumulatoren aftages,

overdelen aftdgrres, og luftpropperne
fjernes

Anbring aldrig abent lys i nzer-
heden af akkumulatoren, nar luft-
proppen er aftaget, eller medens ak-
kumulatoren oplades, da den af elek-
trolyten (syren) afgivne gas er i hgj
grad brandfarlig.

. Syrens vaégtfylde angiver akkumu-

latorens opladning. Tabel A vi-
ser den vaegtfylde, syren skal have
ved forskellige temperaturer og ved
fuld opladning. Vagtfylden kontrol-
leres ved et hydrometer (syrema-
ler), og sdfremt den er under de i
tabel B angivne temperaturer, ma
batteriet oplades si snart som muligt
ved normal gang af motoren. Kan
dette ikke lade sig ggre, ma det la-
des ved en strgmkilde udefra.

Hvis syren stadr si lavt, at syre-
maleren ikke kan benyttes, ma der
pafyldes destilleret vand; akkumu-
latoren skal have veeret fuldt opla-
det i mindst 30 minutter, fgrend
man forsgger en aflaesning.

Overfgr aldrig syre fra een
celle til en anden.

Lad aldrig akkumulatoren hen-
sta afladet. Oplad den sd snart det
er muligt.

Tabel A Temperatur Tabel B

1,270 120° F. ca. 492 @ 1,220
1,280 100° F. ca. 382 C: 1.230

1.285 802 ea o EooiE 1,235
1,295 602 Bica.. V1555 C: 1,245
1,305 40° F.ca. 45°C. 1,255
1,310 20° F.ca. +6,5°C. 1,260
1,320 g2 R cal =182 C. 1,270
1.325 =212 Eieas 29 5°C. 1,275

. Syrestand. Se efter, om syren i hver

celle stdr i niveau med overkanten
af separatorerne. Eventuelt efterfyl-
des med destilleret vand, men lad
ikke dette komme i bergring med
metaldele; benyt hertil kun et glas
eller en porcelainkop og tragt. (Evt.
kan hydrometret udmszerket anven-
des).
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Hvis en akkumulator skulle kraeve
en overdreven stor efterfyldning, stand gar man frem som fglger:
ma man sgge at finde grunden her- a. Tilberedning af elektroly-
til. Akkumulatoren modtager méaske ten. :
en alt for stor opladning, og i s til- Elektrolytens vaegtfylde ved pafyldnin-
fzelde ma regulatorindstillingen gas
efter (se afsnit L-3, stk. III b). Hvis
der seerlig er een celle, der krzever

at ssette akkumulatoren i tjenstdygtig

HOLD MAALEREN

mere efterfyldning end andre, er det LODRET
sandsynligt, at kassen eller behol-
deren er i stykker, og akkumulato- AFLAES |
ren ma& da udskiftes. Alle metaldele SIENHDIDE
ma holdes rene, eventuelt vaskes FCS)L‘;GMlggsN s
med en oplgsning af ammoniak og 2
tvekulsurt natron i vand. Efter rens- ELEKERPO e
ningen kan man overtrakke bzere-

i stykker- -og andre overflader, der
kommer i bergring med syren, med ELYDEREN

-~ en syrebestandig maling. SKAL BEVAEGE
k 4, Luftpropperne méa holdes rene, og SIG FRIT

luftkanalerne ma have frit gennem-
1gb. Propperne méa skrues fast {til,
efter at gummiskiverne er blevet
udskiftet. Nogle akkumulatorer er
forsynet med en serlig konstrueret
spildfri prop.

5. Renlighed. Hold akkumulatoren og
dens forskellige dele, szrlig celler-
nes overkant, ren og tgr. Sand, stgv
eller vejsnavns ma bgrstes bort. Fig. 2.

Akkumulatorens elektrolyte, der  Syrenproves.

bestar af fortyndet svovlsyre, virker

gdeleggende pa praktisk talt alt
med undtagelse af gummi, bly, glas,
fajance eller stentgj, og fglgelig bgr
klude, der har vaeret brugt til rens-
ning, straks smides vaek. Hvis de f.
eks. gemmes i verktgjskassen, vil
veerktgjet ruste.

6. Fastggrelse. Batteriet ma holdes
fast pd plads, og fastggrelsesboltene
ma spaendes godt til, uden at man
dog ma tage for hardt pa dem.

gen og ved ladningens afslutning skal
vaere fglgende:

Elektrolyten tilberedes ved at sammen-
blande destilleret vand og koncentreret
svovlsyre af 1,835 veegtfylde. Blandin-
gen ma udfgres i en blyforet beholder
eller et kar af glas eller stentgj. Stal-
eller jernbeholdere ma ikke anven-
des. Syren tilszettes langsomt vandet,
medens blandingen omrgres med en
glasstang. Vandet mé aldrig til-
ssettes syren, da den heraf fgl-

II. Pifyldning og opladning. gende kemiske reaktion kan have far-

lige fglger. For at frembringe en elek-
trolyte med korrekt veegtfylde, skal
man bruge fglgende dele syre og de-

Medmindre der er angivet andet pa fgl-
gesedlen, leveres alle akkumulatorer til
motorcykler med tgrre separatorer. For

R3a kaedehjul i alle stgrrelser. -
SPLEEF A vindskarme
for Nimbus og engelske cykler

Helgolandsg. 13, Kbh. V. C. 14361, Eva 6621

stilleret vand:

1,270 2,8 dele
1,245 3,3 dele
1,220 3,8 dele

Ved blanding af syre og vand opstar
der varme, og blandingen mé derfor af-
kgles, inden den heldes i akkumula-
toren, da ellers bade plader, separato-
rer og den stgbte beholder kan beska-
diges.

b. Pafyldning og henstand.

Temperaturen af pafyldningssyre o0g
akkumulator savel som i laderum bgr
veaere over 0° C.
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Hver enkelt celle fyldes op til over-
kanten af separatorerne, og akkumula-
toren skal derefter henstd i 12 timer.
Hvis det da viser sig ngdvendigt, til-
seettes mere syre af samme vaegtfylde
som tidligere for at hzve syrestanden
til separatorernes overkant.

c. Den fgrste opladnings
righed og styrke.
Man oplader ved en konstant strgm-
styrke af 0,8 amp., indtil spaendingen
og den temperatur-korrigerede vaegt-
fylde ikke viser nogen stigning ved af-
leesninger hver time i fem timer. Dette
tidsrum afheenger af, hvor lenge akku-
mulatoren har henligget pa lager efter
fabrikationen og vil vaere fra 40—80
timer, som regel ikke mere end 60.

Under opladningen m& syren holdes
pa hgjde med overkant af separtorer-
ne i hver celle ved at tilseette syreop-
lgsning af samme vagtfylde som den
oprindelig péafyldte.

Dersom syretemperaturen i nogle af
akkumulatorcellerne under opladnin-
gen skulle komme op pa den hgjst til-
ladelige temperatur, nemlig 120° F.
(49° C.), méa ladningen afbrydes og
temperaturen vere faldet i det mindste
10° F. (ca. 5° C.), fgrend der fortseettes.

Nér den fgrste opladning er afsluttet,
d.v.s. ndr malingerne af vaegtfylde og
spaending giver et nogenlunde konstant
resultat, kontrollerer man omhyggeligt

V.=

Her har rusten gode vilkar.
Stmnt og fugtigh snavs fra vej:
banen slér op om undervognen og
er direkte Arsag til unsdvendigs
reparationer Sprajt i tide med

CALTEX

Rustproof
compound

CALIEX OlL A,S, Amaticgadc 35, Kebenhovn K - C. 16814
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vaegtfylden for hver enkelt celle for at
vare sikker pé, at den ligger indenfor
de angivne greenser. Hvis en af celler-
ne skal reguleres, mé elektrolyten over
separatorerne fjernes ved hzevert og

Eig. 3
Andehullet i skrueproppen

enten erstattes med syre af den styrke,
der er blevet benyttet ved pafyldnin-
gen, eller med destilleret vand, alt ef-
tersom veegtfylden er henholdsvis for
lav eller for hgj. Efter en sadan regule-
ring skal opladningen fortszette under
»kogning« i en eller to timer, for at
man kan vzre sikker pd en god blan-
ding af vzedsken. Endelig kontrollerer
man det hele endnu en gang og fort-
seetter saledes, til det gnskede resultat
er naet.

Efter at den fgrste opladning og re-
gulering er feerdig, anbefales det at
heelde akkumulatorvaedsken ud og er-
statte den med ny syre, der har den
for den fulde opladning rigtige vaegt-
fylde.

III. Opladning pi veerksted:

Inden opladningen pabegyndes, m& ak-
kumulatoren vzre fyldt op med destille-
ret vand til separatorernes overkant. La-
destrgmmen gkal veere 1,5 amp., og lad-
ningen fortse~#tes, indtil hver enkelt celles
speending og vaegtfylde ikke stiger ved af-
leesning i fire efter hinanden fglgende ti-
mer, og indtil alle celler »koger«. Hvis
syrens vaegtfylde i nogle af cellerne ikke
skulle stige under opladningen, og der
ikke finder nogen kogning sted, m& man
prgve, om der skulle vare opstiet en lo-
kal kortslutning i en af cellerne. ¢

Syrens hgjeste temperatur ved oplad-
ning fra et stationzert anlaeg er 120° F. (ca.
49° C.), og nar denne nas, mi ladningen
indstilles, for at temperaturen kan falde




mindst 10° F. (ca. 5° C.). Hvis en saddan
opladning finder sted ved temperaturer
over 100° F. (38° C.), ma der kun benyt-
tes det halve af ovenanfgrte ladestyrke
for at undga at overskride syrens maksi-
male temperatur pd 120° F. (ca. 49° C.).
Hvis veegtfylden ved opladningens afslut-
ning varierer mere end 5 streger (0,005)
fra de i tabel A angivne stdrrelser, ma
den reguleres, enten haeves ved tilseetning
af syre, hvis vaegtfylde ved 60° F. (15,5°

C.) er 1,350, eller senkes ved tilsetning

af destilleret vand. Under reguleringen
ma man passe pa ikke at efterlade for
megen syre i cellen, alt hvad der findes
over separatorernes overkant ma fjernes.
Nar man skal prgve en celle, som for-
modes kortsluttet, -m8 man undersgge
speendingen i hver enkelt af akkumulato-
rens celler, bdde n3r den er opladet og
ikke opladet. Eventuelt ma& man aflade
akkumulatoren. Hvis denne befinder sig
pa motorcyklen, kan det ggres ved at
teende forlygten. Speendingen i de darlige
celler vil i hvert tilfselde veere langt la-
vere end i de andre. Hvis det viser sig,
at en eller flere celler er kortsluttet, m&
akkumulatoren udsikftes.

IV. Szrlige forholdsregler i frostperioder.

Nar temperaturen hyppigt falder under
frysepunktet, dog ikke lavere end ca. =
29,5° C., md man iagttage fglgende:

1. Greenser for' afladning. Akkumulatoren
ma aldrig aflades sa meget, at vegtfyl-
den falder under 1,200 ved 0° F. (= 18°
C.) og 1,245 ved + 21° F. (= 29,5° C),
da syren ellers fryser, og akkumulato-
ren derved spraenges.

Lad aldrig akkumulatoren hensta
helt afladet.

2. Syren ma i hver celle std i hgjde med
separatorernes overkant. Brug destille-
ret vand til efterfyldning, der kun bgr
foretages under opladning og helst me-
dens cellerne koger, sdledes at vandet
blandes med syren, inden det far tid til
at fryse. Iagttager man dette, er pa-
fyldningsvandets temperatur uvaesent-
lig, men der ma dog ikke tilszties me-
re end en teskefuld vand pr. celle ad
gangen. ¢
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'PANHARD-LEVASSOR.

Varevogn, type K 184, lasteevne 500 kg, leveres bade med abent lad og som kassevogn.
Luftkglet motor pa 610 ccm, som udvikler 28 hk ved 5000 omdr./min. Motoren er forsynet
med rullelejer efter Panhard’s patent, den har trykomlgbssmering, og topventilerne er
forsynet med specielle forsionsfjedre med meget lang levetid. Vognen har forhjulstrek,
tgr enkeltpladekobling og fire gear frem. Billig i drift, enestiende benzingkonomi —
6 liter pr. 100 km.

Panhard personvognen er verdens leite-
ste, 4-dgrs sedan — egenvaegt 500 kg.
Uath@ngig forhjulsaffjedring og tand-
stangstyring -giver i forbindelse med
kraftige, hydrauliske 4-hjuls bremser en
enestiende korselssikkerhed.

Importor: FORHANDLERE: 3 :
é’{( S - @ ,g/ Aabenraa: Fa. Chr. P. Barsge.
. IV, d - A3 Aalborg: Fa. Brask Sgrensen & Co. A/S.
t el Bl bg -8 3
* VESTRE BOULEVARD 42 . KBHVN. V 8322‘:2 ;Z ;‘“}? 135512?12 =

CENTRAL 11 319 Skive: Fa. Johs. Sindberg.
Kobenhavn: Fa. A/S Rosico, Jagtvej 173.

\‘
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Motor-

cyklernes
ydeevne

og deres

begreensning

En oversigt over

forskellige slag-

volumenklasser.

s

Den interesse for de sma motorcykler —
specielt de rene letveegtere — som er
kommet til udtryk i de senere ar blandt
det kgrende publikum, har — ikke mindst
efter at det i forbindelse med Monte Car-
lIo lgbet lykkedes to danske sidevognshold
paa henholdsvis 250 og 350 ccm sidegogns-
maskiner at gennemfgre den krzeVende
distance — affgdt en tyrkertro pa, at de
sma motorcykler kan klare enhver opga-
ve, som man hidtil har troet krzevede
maskiner pa 500 ccm eller mere.

For at spare fremtidige motorcyklekg-
bere for ungdige srgrelser og skuffelser
har SMJ’s tekniske afdeling taget hele
spgrgsméalet om de forskellige motorcyk-
letypers preestationsevne op til uhildet
undersggelse, og resultatet af denne un-
dersggelse foreleegges hermed i det fgl-
gende. Vi har undersggt fire forskellige
motorcykletyper pad henholdsvis 500, 350,
250 og 125 ccm, og for at ggre undersg-
gelsen si almengyldig som muligt, har vi
ikke wvalgt fire bestemte, eksisterende
motorcykler, men vi har fgrst opstillet
kurver for egenvaegten og hestekraften i
forhold til motorens slagvolumen for eks-
isterende maskiner, og ud fra disse kur-
ver har vi fastlagt fire »gennemsnits-
maskiner«, der er lagt til grund for un-
dersggelsen. ;

Motorcyklernes egenvaegt
Nar man undersgger motorcykler med
samme slagvolumen, men af forskellige

fabrikater, vil man opdage, at deres egen-
vegt kan variere ganske betydeligt, f.
eks. viser det sig, at egenvagten for eksi-
sterende 250 ccm-maskiner kan variere
lige fra 105 til 155 kg, og man kan opstille
tilsvarende egenvaegtsgreenser for maski-
ner i alle de andre, geengse slagvolumen-
klasser. Resultatet af sddanne undersg-
gelser er indtegnet pa hosstdende dia-
gram, hvor de to kurver marker hen-
holdsvis »@gvre grasense« og »nedre graen-
see« giver stgrste og mindste erfarings-
veerdi for egenvaegten af motorcykler in-
denfor de forskellige slagvolumenklasser.
Midt mellem disse to kurver har vi ind-
tegnet en kurve, som altséd giver os egen-
vegten af en sgennemsnitsmaskine« i
hver enkelt slagvolumenklasse, og de her-
af fglgende veerdier har vi benyttet ved
den folgende undersggelse. Veerdierne er:

500 ccm 165 kg
350 ccm 146 kg
250 ccm 129 kg
125 ccm 93 kg

Egenvaegten af sidevognen

Med hensyn til sidevognenes egenvaegt
ggr der sig ikke sa store variationer geel-
dende. Uanset motorcyklens slagvolumen
kan man regne med, at en sidevogn har
en egenvaegt pa 85 kg, ndr man holder sig
til de gezense konstruktioner. For letveeg-
ternes vedkommende er der dog en mu-
lighed for at bygge en seerlig let side-
vogn; hos en fgrende sidevognsfabrikant
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har vi faet oplyst, at man i givet fald vil
kunne bygge en letvaegtssidevogn, som
kun vejer 45 kg. For at yde letvagterne
al mulig retfeerdighed ved en sammenlig-
ning med de stgrre maskiner, har vi der-
for regnet med en sddan let sidevogn for
125 cem-maskinens vedkommende. Vi far
da fglgende egenvaegte:

500 ccm mask. m. sidev. 165485 = 250 kg
350 ccm mask. m. sidev. 146485 = 231 kg
250 ccm mask. m. sidev. 129485 = 214 kg
125 ccm mask. m. sidev. 934-45 = 138 kg

Meningen med at kgre med sidevogn
ma jo veere, at man i givet fald kan vere
tre mennesker pid manskinen (her ma
bemerkes, at egenvaegten for alle de tre
maskiner i solo-udfgrelse er over 75 kg,
hvilket ogsa er ngdvendigt efter justits-
ministeriets bestemmelser, hvis de skal
kunne forsynes med bagszde).
veegten af 1 person til 75 kg, skal vi alt-
sd for alle fire sidevognsmaskiners ved-
kommende regne med en nyttelast pa
3XT75 = 225 kg; bruttovegten for de fire
sidevognsmaskiner bliver altsa:

500 ccm+-sidev.+3 pers. 250225 = 475 kg
350 ccm+-sidev.+3 pers. 2314225 = 456 kg
250 ccm+-sidev.+-3 pers. 214--225 — 439 kg

125 cem+-sidev.+3 pers. 138225 = 365 kg,

Motorcyklernes hestekraft

P& ganske samme mide som ved egen-
vaegten kan man tegne hosstiendewdia-
gram over de forskellige hestekrzefter,
man kan fi ud af maskiner i de forskel-
lige slagvolumenklasser. Der findes f. eks
i dag standardmaskiner pa 250 ccm, son.
udvikler - 12 hk, men teoretisk kan
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250 cem maskiner udvikle 20 hk. - Vi
kan altsd her tegne to kurver merket
henholdsvis »gvre greense« og »nedre
granse«, og imellem disse to kurver har
vi indlagt en sveert optrukket kurve, som
giver hestekraften for vore »gennemsnits-
maskiner«. Resultaterne bliver:

500 ccm 18 hk v. 4200 o/m
350 ccm 14,5 hk v. 5000 o/m
250 ccm 11,8 hk v. 5200 o/m
125 cem 7,5 hk v. 5000 o/m

Ved hjeelp af de beregnede vaegte for
vore fire gennemsnitsmaskiner kan vi nu
beregne den hestekraft, som er ngdven-
dig for at overvinde rulningsmodstanden
for det samlede kgretgj. Men vi mangler
endnu at vide lidt om den luftmodstand,
som skal overvindes ved de forskellige
hastigheder, for at drive motorcyklen
frem; for at f4 et begreb herom, har vi
optegnet vindfladen for en motorcykle
med sidevogn henholdsvis med meget
store og med meget smaa personer pa
henholdsvis motorcyklen og sidevognen.
Ud fra denne tegning kan vi méale front-
arealet og kan, idet vi graduerer arealet
en smule for de forskellige maskintyper i
overensstemmelse med maskinens stgr-
relse, fastleegge de fglgende frontarealer.

solo m. sidevogn

500 ccm 0,60 m2 1,10 m2
350 ccm 0,56 m2 1,06 m?2
250 cem 0,53 m2 1,03 m?2
125 ccm 0,50 m?2 1,00 m2

Idet vi regner med, at rulningsmod-
standen under alle omstandigheder er lig
med 2 pct. af kgretgjets vaegt, og at luft-
modstandskoefficienten er lig med 0,80,
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Ovenstdende skematiske tegning viser de for-
skellige motorcykleklassers gennemsnitlige sti-
geevne, hvilket igen er udtryk for deres reelle
kraftoverskud. For letvegterens vedkommende
er hestekraften sat til 7,5, og der er her
egentlig ikke tale om et praktisk gennemsnil
men et absolut maximum. Samtidig skal det
bemarkes, at denne maskine md gd ned i an-
det gear. Hvad kobet af motorcyklen angar,
md man tage folgende ting i betragtining: til-
streelkelig hestekraftoverskud til den pdgel-
dende korsel -og ikke storre anskaffelsessum
eller benzinforbrug end npdvendigt. Man md
dog huske pd, at en overlegen motor slides
mindre, selv om den er dyrere i sit benzin-
forbrug.

kan vi nu beregne den totale kgremod-
stand f. eks. ved 100 km/t for de fire ma-
skiner. Resultatet af beregningen frem-
gar af den fglgende tabel:

solo m. sidevogn

500 ccm 10,56 hk 19,59 hk
350 ccm 9,84 hk 18,88 hk
250 ccm 9,26 hk 18,30 hk
125 ccm 6,84 hk 15,57 hk

Man ser med det samme, at hestekraf-
ten kun aftager lidt, ndr motorcyklens
slagvolumen aftager. De smé& maskiner er
altsd meget hardere belastet i den almin-
delige trafik end de store, selv den kraf-
tige reduktion i selve motorcyklens og
sidevognens egenveegt nedsaztter ikke
hestekraftbehovet vaesentligt, fordi front-
arealet praktisk talt er det samme ved
store og ved sma maskiner. Langt den
stgrste del af luftmodstanden falder jo pa
fgreren og passagererne.

Vi kan nu beregne, hvor stort et heste-
kraftoverskud de forskellige maskiner
har badde med og uden sidevogn ved de
forskellige kgrehastigheder, og det vil at-
ter sige, at man kan beregne den stgrste
stigning de kan klare ved forskellige kg-
rehastigheder, hvilket i virkeligheden er
det mest umiddelbare og letfattelige ud-
tryk for en maskines overlegenhed under
varierende trafikforhold. P4 hosstdende
figur er vist resultatet af en sddan bereg-
ning under den forudseetning, at de fire
forskellige maskiner kgrer med en ha-
stighed af 60 km/t.

Man ser, at motorcyklen pa 500 ccm,
nar den kgres solo, kan klare en stigning
pa 19,9 pct., forsynes den med sidevogn,
kan den ga pa en stigning pa 7 pct. De
tilsvarende tal for 350 ccm maskinen. er
15,9 og 4,2 pct., for 250 ccm maskinen 13,5
og 3,4 pct. og for 125 ccm maskinen 8,3 og
1,6 pct. (dette sidste tal refererer til kgr-
sel i 2. gear, idet maskinen med sidevogn
og tre personers belastning slet ikke kan
kgre 60 km/t i det hgje, d.v.s. 3. gear).

Den stgrste normale landevejsstigning
her i landet er 5 pct (Frederiksberg bak-
ke, Grejsdalen ved Vejle, Skovbakken
ved Aalborg), og man ser, at denne stig-
ning kan alle de fire maskiner klare, nar
de kgres solo. Forsynes de med sidevogn
og tre personers belastning, ser billedet
imidlertid helt anderledes ud. Nu kan
kun maskinen pa 500 ccm klare den
maksimale landevejsstigning uden at
skifte ned fra det hgjeste gear, 350 ccm
maskinen kan dog klare en stigning pa
4,2 pct., den kan altsd klare de fleste stig-
ninger uden gearskiftning, og det samme
gelder maskinen pé 250 ccm med sine 3,4
pct. Letvaegteren pa 125 ccm kan derimod
kun klare 1,6 pct, den vil altsd veere
tvunget til at tilbringe stgrstedelen al sit
liv i 2. gear, og kgrsel i 1. gear vil veere
meget hyppigt forekommende.
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FINT TRIAL I
HOVELTE

gndag den 13. marts afholdt MKO et

.trial ved Birkergd, neermere betegnet
Hgveltelejren, hvor militeeret havde stil-
let et omrade til disposition. Det var et
helt igennem godt arrangement, der blev
begunstiget af et strdlende vejr, hvorfor
ogsd en hel del tilskuere overveerede 1g-
bene. -
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Erili Greve og sidevognsmanden Gilbert Jacobsen (Ariel) pa vej op ad den lq)se‘ bakke.

Der var kun ganske kort mellem eta-
perne, og rytterne havde numre, siledes
at man i programmet kunne fglge de for-
skellige kgrere og notere sig deres prae-
stationer. Der var flere nye ryttere imel-
lem, men den gamle elite var selvfglgelig
0gséd mgdt op. De sma letveegtere pa 125
cem har bragt friske impulser til vore
trials, og det var forbavsende at konsta-
tere, hvor godt de klarede sig i det van-
skelige terraen. Det virkede ogsa ret
overraskende, at Erhard Fisker pa sin
Puch 125 kgrte flere etaper pa en tid,
der kun 18 nogle f& sekunder under den
hurtigste seniorrytter, nemlig Lion Han-
sen.

Nu mangler vi blot, at nogle af vore
trialarranggrer vil tage en tur til Eng-
land og studere de regler for trials, der er
gzldende der, og som er en forudsztning
for langt bedre sportslige praestationer.
Den made, hvorpd man kgrer trials i
Danmark, er en fortvivlende form for
denne udmaerkede sport, idet der bliver
lagt altfor lidt veegt pa rytternes evne
til at kgre etaperne igennem i en virke-
lig god stil.

Resulaterne for MKO’s trial blev:
Senior, solo: Lion Hansen, SOMK — BSA.
Senior, sidevogn: Egon Walter, SMMK —

Triumph.

Junior, solo: Ove Madsen, SOMK — BSA.
Junior, sidevogn: Th. Thy, MKO — BMW.
Begynder, solo: Poul Egon Hansen,

SMMK — Ariel.

Motorcykler indtil 200 cem: Erhardt Fi-
sker, Nimbus Klub. — Puch 125 cem.




Fra Hevelie

Erhardt Fisker pd 125 ccm Puch

Sport. I betragining af den lille

maskine opndede Fisker fanta-

stisk _gode tider. Det var kun fd,

der havde ventet at se de smd

maskiner gd sd godt igennem
terranet.

NODBREMSE PA

DIRT-TRACK

r7¢e7¢

Enkelte af vore dirt track kgrere har
prgvet at veere i den situation ikke at
kunne lukke for gassen under eller efter
et lgb. Sa vidt vi erindrer, matte Erhard
Fisker en gang ga lige i hegnet af den-
ne grund, og i slutningen af sidste see-
son skete der en ulykke i Sverige, hvor
en af de svenske ryttere omkom efter at
have passeret méllinien. Arsagen til den-
ne ulykke viste sig at vaere en lille sten,
der havde Kkilet sig fast i karburatoren,
saledes at spjeeldet ikke kunne lukkes.

Hvis man i en sddan situation udlgser
koblingen, vil der veere store chancer
for, at motoren spraenges totalt, og de
ulykker et lgbsk svinghjul pd denne ma-
de kan forarsage kan slet ikke overses.
Pa den anden side findes der ingen an-
den méade at bremse maskinen pa end at
smide den pa en eller anden maéade, der
i hvert fald ikke vil blive reguler, efter-
som man ikke kan bringe maskinen til
udskridning ved at give den gas.

Det vil derfor vaere en naturlig sik-
kerhedsforanstaltning, om sprintermaski-
nerne blev forsynet med en kortslut-
ningskontakt, der satte magneten ud af
funktion pad samme made, som man f. eks.
kender det fra padhsengsmotorer pd bade.

Svenskerne har lavet et gashandtag,

hvori en sddan kontakt findes. Nar man
lukker ekstra hardt i for gassen, kort-
sluttes magneten, og motoren gar i sta.
Dette er naturligvis den darligst taenke-
lige lgsning, for kan man ikke lukke for
gassen, kan man heller ikke sli teendin-

gen fra. Kontakten m& derfor anbringes
separat pa styret let tilgeengelig og uaf-
hzengig af de gvrige kontrolorganer, sé-
ledes at man ikke sldr teendingen fra,
nar dette ikke er gnskeligt.

B%
Et dynamoproblem

En af vore leesere skriver til os:

Jeg har en Opel Olympia 1939 model,
og for kort tid siden fik jeg kludder
med dynamoen. Ndr motoren gik tom-
gang og lidt hurtigere slukkede kon-
trollampen normalt, men ndr farten
blev sat op lyste lampen og dynamoen
ladede altsaa ikke. Jeg sendte den der-
for til et specialveerksted, hvor de re-
parerede den, men pd regningen stod,
at kommutatoren og ankret var blevet
afdrejet, jeg kan ikke finde sammen-
heengen mellem denne reparation og
den omtalte fejl.

Vort svar vil maske have interesse i
videre kredse, hvorfor vi gengiver det
her:

Den udfgrte reparation ser fuldstcen-
dig rigtig ud, og forklaringen er, at
hvis kommutatoren bliver oval eller
ankret pd@ nogen mdde »slire, vil dette
resultere i, at kullene ved stgrre om-
drejningstal wvil blive sldet bort fra
kommutatoren, medens de i tomgang
eller langsom fart presses mod kom-
mutatoren af fjedrene. Ved de hurtige
omdrejningstal sker der det samme,
som hvis ventilerne »flyder< i en mo-
tor, d.v.s. at wentilfjedrene ikke er
kraftige mok til at lukke wentilerne
hurtigt nok.
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STANDARD
VANGUARD
1950

VANGUARD’en er den engelske kvalitetsvogn i amerikansk stil.
Den er ved at blive en af de populareste vogne i Danmark! Rum-
melig og elegant, med en fznomenal motor, et nyt, let gearskifte
og indkapslede baghjul. Den nye model har eﬁdnu bedre plads for

passagererne pd bagszdet og midterarmlaen pé& forsaedet.

A/S NORDISK DIESELAUTO

— et B & W selskab
Borgmester Christiansensgade 55 - K¢benhav;\ SV. - C. 3812
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ET BESOG PA

Mercedes
fabm’éeme

Produktionen
gér frem med
det kolossale
genophyg-
Ar ningsarhejde
Viggo Mortensen e

Karosserifabriken i Sindelfingen for og efter genopbygningen.

Det midterste stykke af gavlen indgdr som svartet serindring«

nder udstillingen i Forum modtog

SMJ indbydelse fra Mercedes
Benz til at sende en medarbejder
til fabrikerne i Tyskland. Det blev foto-
graf Viggo Mortensen, der fik chancen,
og den 11. marts kgrte han fra Kgben-
havn i en af udstillingens ovgne, den
smukke 170 S Cabriolet A, i fglge med
en svensk indregistreret kompressor Mer-
cedes, der skulle til eftersyn i Stuttgart.

— Den fgrste fabrik, vi besggte, for-
teeller Mortensen, var Untertiirchheim,
hvor samtlige motorer til Mercedes vog-
nene fremstilles. Denne fabrik blev ud-
sat for mange luftangreb under Kkrigen,
og 70 pct. blev fuldstendig gdelagt, men
man er nu sd langt fremme med genop-
bygningen, at der daglig fremstilles 120
personvogne pa fabriken. Fabrikerne i
Untertiirchheim, Sindelfingen og Gagenau
blev under krigen udbombet med hen-
holdsvis 70, 85 og 80 pct., og det har vee-
ret et fantastisk arbejde at genopbygge
de vigtigste bygninger og genoprette tek-

1 nybygningen.

niske installationer som f. eks. kraft,
trykluft, elektricitet m. m. Store dele af
fabrikerne ligger stadig i ruiner, men
der bygges og repareres stadig overalt.
Uanset at fabrikerne endnu ikke er fuldt
genopbygget, er det allerede lykkedes at
overskride tallene fra fgrkrigsproduktio-
nen, og efterspgrgslen pad vognene er sd
stor, at fabrikerne ikke kan fglge med.
Navnlig i Schweiz er Mercedes vognene
meget populzre, da de store amerikanske
vogne ikke er tilstreekkelig mangvredyg-
tige til — og fylder for meget pd — de
smalle og krogede bjergveje.

Mercedes-Benz fabrikkerne bestdr som
omtalt af 4 fabriker, nemlig motorfabri-
ken i Stuttgart, Untertiirchheim, karosse-
rifabriken Sindelfingen og anleggene i
Gagenau og Manheim.

Ved fabriken i .Untertiirchheim findes
tillige Mercedes-Benz museet, hvor man
finder alt lige fra verdens eldste bil, der
blev bygget i 1885 (med mindre russerne
har en, der er zldre) til de mest moder-
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DEN BEDSTE — EN

ARIE

1, 2 og 4 cylindre
350—1000 ccm?

RESERVEDELE
TILBEHOR

REPRASENTANT FOR DANMARK

ISIDOR MEYER

St. Kongensgade 67
C. 11956 . Kgbenhavn K.

“‘Norlon

Vinder af 22 T. T. Igb

Royal Enfield

Fgrende i sin klasse

rancis-Barne

Englands fgrende letvaegtsmotorcykle
*

Nermeste forhandler opgives af:
@st for Storebhelt:
NELLEMANN & DREWSEN A/S
Kobenhavn K. C. 9846
vest for Storebaelt:

VILH. NELLEMANN A/S
Arhus . Telf. 14100

218

ne racervogne. Nar man siger mest mo-

derne, m& man her skelne mellem den
kronologiske og den tekniske udvikling,
idet Mercedes ikke har fremstillet speci-
elle racervogne siden 1939, men disse er
til gengzeld endnu ikke blevet overgaet
af noget andet fabrikat. Her findes ogsa
rekordvognen, hvormed Caraciola i 1939
satte verdensrekord pa 432 km/tm pa au-
tostradaen Frankfurt—Darmstadt. Som
det sikkert vil erindres, forsggte Rose-
meyer fa timer senere at sl rekorden
med en Autounion, men vognen blev 1gf-
tet op fra vejbanen af et vindpust og
havnede et par hundrede meter inde i
en nerliggende skov, hvor den brzendte
totalt op. Man kan godt fa adskillige ti-
mer til at g i dette museum, og vi skal
for en ordens skyld ggre opmerksom pa,
at det er tilgeengeligt for publikum.

Det kolossale tempo og den enestiaende
organisation, der praeger samtlige fabri-
ker kan ikke undgd at ggre indtryk, nar
man kommer fra et land, hvor t‘empoet
er s& som si, arbejdsviljen middelmadig
og organisation hovedsagelig findes i’
overdimensioneret form indenfor stat og
kommune. Lige fra fabrikernes general-
direktgr og til yngste leerling er tempoet
hardt, og arbejdstiden er fra 7—17 bade
i fabriker og kontorer. Arbejderne indta-
ger deres sparsomme frokost ved maski-
nerne, da der ikke er tid til at ga til no-
gen kantine. Timelgnnen for en arbejder
er ca. 1,25 D-mark plus 0,30 i accord-til-
leeg, hvilket omsat i danske penge vil si-
ge ca. 3,00 kr. i timen, men da alle priser
er betydeligt hgjere i Tyskland end her
i landet, vil man forst3, at det er meget
vanskeligt for den menige arbejderfami-
lie at fa en ugelgn til at sla til. Pa fa-
briken i Untertiirchheim fremstilles for-
uden motorer ogsd bagaksler med diffe-
rentiale, svingaksler, gearkasser og chas-
sis. Her findes de mest moderne ameri-
kanske og tyske automatmaskiner, hvor-
af en del er blevet leveret pd Marshall-
hjaelpen. Hele arbejdsgangen i fabrikatio-
nen er yderst rationel, og en enkelt ar-
bejder kan passe op til tolv automatma-



En af de store
monteringshal-
ler, hvor mo-
del 170 S sam-
les. Vognen i
forgrunden er
naesten faerdig
og wvil snart
forlade samle-
bdndet.

Jigs og elek- ¥y

tro-svejsning

samler karos-

serierne — ef- 15

tersvejsningen

sherwed hjelp
af gas.

Et udsnit af de
meegtige pres-
ser, der frem-
stiller karosse-
riplader, shaer-
me o0.8.v. Ma-
skinerne ¢r
hypermoderne,
og mange af
dem er leveretl
pd Marshall-

hjeelp.
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skiner pa en gang. Allerede fra de fgrste
stadier i fabrikationen bliver de enkelte
halvfzerdige dele kontrolleret meget ngje,
saledes at eventuelle defekte stykker ik-
ke fortseetter i den videre fabrikations-
proces til ingen nytte. Den sidste kontrol
foretages umiddelbart inden de enkelte
dele gar ind pa samlebdndet, og endelig
bliver de ferdige motorer monteret i
prgvestand, hvor de kgrer 3—8 timer, in-
den de gar videre til lageret, hvorfra de
atter sendes til karosserifabriken i Sin-
delfingen.

Fabriken i Sindelfingen blev udbombet
85 pct., og nadr man hgrer, at 50 hektarer
er bebygget areal, forstdr man, at der
har veret noget at rydde op i. Her bliver
karosserierne fremstillet, og vognene
feerdigmonteret. Efter at have beset fa-
brikerne Untertiirchheim og Sindelfingen
stillede fabriken en ny Mercedes 170 S
til vor radighed, og vi kgrte en pragtfuld
tur gennem Donaudalen til Bodensee,
hvorfra vi fortsatte.til Garmisch-Parten-
kirchen.

Pa hjemvejen besggte vi fabriken i Ga-
genau, hvor der produceres lastvogne,
omnibusser og specialvogne af alle typer.
For tiden er produktionen pi ca. 20 vog-
ne om dagen, men dette forholdsvis lave
tal beror p&, at fabriken fgrst kom i
gang i ar efter at veere blevet frigivet af
besezttelsesmagten. Til slut besggte vi fa-
briken i Manheim, der virker som stgberi
for samtlige fabriker. Desuden fremstil-

Fra Mercedes-Benz museet: et kig ned under
Lolerhjelmen pd en 1939 Mercedes-racer- — et
eventyr i moderne motorkontruktion.

les der her ca. 200 omnibus chassis’er og
400 lastvogne pr. méned, og endelig frem-
stilles her de kendte stationzre diesel-
motorer. .

Overalt pa fabrikerne finder man kon-
trolapparater, kontrolborde, hvor delene
males eller prgves, bl. a. kunne man se
et prgveapparat for gearhjul, hvor samt-
lige tandhjul blev prgvekgrt, inden de
blev monteret i gearkasserne.

Jaraciolas recordvogn
forsynet med diverse
buler. Disse uregel-
© messigheder { karos-
seriet er [fremkom-
met, da man stuvede
vognen af vejen for
at gemme den under
krigen. Amerikanerne
har »erobret« et par
af disse wvogne og
nogle motorer, men
til dato har de ikke
haft noget ud af det.



Troede De, det var fra et engelsk bakhkelpb? Del er grev Maseltti i sin M‘ercedes-ra_cer, hvormed
han vandt Targa Florio pd Sicilien i 1922.
(Fra Mercedes-Benz museet)

E¢ billedé ffa deAsdlcaldle gode, gamle dage, d.v.s. [pr krigen. Ei samlet felt af Mercedes- 0g
Autounionracere, i baggrunden en enlkelt Bugatli og en Era.
(Fra Mercedes-Benz museet)
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eg havde en travl szson i 1933, hvor
J jeg deltog i en mengde 1gb pa min
500 Norton. Anden gang, jeg startede pa
Brooklands, var i The Clubman’s Day
Meeting, hvor jeg skulle kgre i 2 handi-
caplgb pa 5 omgange, men man havde
mine tidligere gode resultater i frisk
erindring, hvorfor min startplacering var
angivet til scratch. Jeg opnaede ikke no-
gen placering i det fgrste 1gb, men blev
nr. 2 i det andet. Jeg deltog ogsa i Brook-
lands 100 miles Grand Prix i august, men
métte udgd pa 11. omgang med et fladt
baghjul. Hvorfor deekket gik ned, har jeg
aldrig fundet ud af, for slangen var til-
syneladende i orden, da den blev af-
prgvet.

Min Norton var blevet bygget op og
moderniseret til 1933 MGP. Jeg havde bl.
a. fdet monteret et bronzetopstykke for-
uden en mangde andre sma forbedringer.
Jeg bestilte ogsd en ny Norton 350 til
juniorlgbet. Traeningen blev gennemfgrt
uden uheld, men i juniorlgbet matte jeg
udgéd pa 4. omgang, fordi motoren satte
sig, medens jeg var ved at ksaempe mig
op fra 3. pladsen. g

I modsatning til i 1932 var vejret stor-
artet under seniorlgbet. Solen skinnede
lige fra morgenstunden, og der havde vae-
ret et dejligt omslag i vejret fra den
tdge og regn, som lgbene i september
var blevet bezret af. Jeg skal aldrig

HAROLD DANIEL

beretter om sin karriere —

(fortsat fra forrige nr.)

glemme min fgrste omgang. Maskinen
var si langsom, sd jeg var fuldstendig
overbevist om, at der matte veere noget
galt, men alt syntes at fungere, som det
skulle, og dog synes jeg, at den gik en
halv snes km for langsom. Da jeg gik
ind pad anden omgang, fik jeg 'signalet
O.K. fra depotet, si jeg 1& sikkert i spid-
sen, men pa den fgrste omgang kan man
aldrig regne med noget, fordi der er en-
keltmandsstart, og der var flere ryttere
bag mig, der endnu ikke var feerdige med
fgrste omgang. P4 anden omgang fik jeg
signalet 1 + 7, og jeg kunne ikke forsta,
at jeg fgrte lgbet med 7 sekunder, sa
langsom som maskinen var.

I virkeligheden -gik motoren fint, og
jeg har mange gange senere haft lignen-
de erfaringer med en maskine, der gik
fuldstaendig, som den skulle, og dog sy-
nes man, at den er altfor langsom. For-
klaringen m& sikkert sgges i den om-
steendighed, at sigtbarheden ved middags-
tid er betydeligt bedre end pa det tids-
punkt om morgenen, hvor trzeningen fo-
regdr, og dette bliver naturligvis szerligt

~merkbart, nar vejret er godt og klart.

Da jeg gik ind paa sidste omgang, fik jeg
signalet 1 4+ 2% M. Jeg kunne nu tillade
mig at tage det lidt med ro, og jeg havde
netop lukket lidt for gassen, da nr. 32,
I. Swanston, kom op p& siden af mig.
Jeg var selv nr. 37, og da vi startede
med et halvt minuts mellemrum, 13 han
sikkert som nr. 2, og var siledes min
nzermeste rival. Idiotisk nok racede vi
afsted til maéalstregen, som vi passerede

i

AUTOVARKSTERD

NORREBROGADE 213-LUNDTOFTEGADE 100-TAGA 48(38
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med nogle fi meters mellemrum. Dette
er den eneste gang, jeg har kgrt side om
side med min nzermeste konkurrent pa
Isle of Man Min gennemsnitshastighed
var 76.98 miles/tm, og Swanston slog om-
gangsrekorden pa den sidste omgang med
77.86 miles/tm. Endelig havde jeg vun-
det et »ManXc.

Jeg begyndte nu at beskeeftige mig med
TT-1gbet i juni, og jeg blev engageret af
AJS til at kgre for dem i 1934, 35 og 36.
Jeg reddede 3 TT replicas og vandt 350
cem klassen i 1936 Linster 200. P4 sam-
me tid kgrte jeg mine Manx-Norton pé&
Donnington og Brooklands, hvor jeg op-
naede mange gode resultater, bl. a. vandt
jeg alle tre sololgb i pasken og blev me-
ster i 350 ccm Kklassen pa Brooklands.

Det var i dette ar — 1934 — jeg traf
Steve Lancefield, der var ligesd interes-
seret i at tune og reparere racermaski-
ner, som jeg var i at kgre med dem, 0g
han bad mig om at prgve sin egen 500
Norton pa Donnington. Den havde sam-
me specifikation som min, men var ble-
vet gjort betydelig lettere. Resultatet
blev, at begge maskiner blev bragt til
Donningon, hvor vi s3 skulle sammen-
ligne dem. Steves maskine viste sig at

veere bedst, og vi traf s& den aftale, at

jeg skulle kgre og han skulle tune ma-
skinerne. Med undtagelse af Ulster Grand
Prix i 1934, hvor jeg kgrte min Manx-
vinder (damptromlen, som Steve kaldte
den), kgrte jeg pd hans maskine i man-
ge ar, og min tillid til hans tuning blev
rigeligt belgnnet; f. eks i 1937 blev 500
Norton’en overhovedet ikke sldet, idet
den vandt alle de 1lgb, jeg kgrte med den
pa. Donnington, Brooklands og Chrystal
Palace. Nortonfabrikerne havde moderni-
seret »damptromlen< til 1934 Ulster
Grand Prix, og jeg modtog den umiddel-
bart inden lgbet. Da vi prgvede maski-
nen af pa den lange, lige streekning, var
hastigheden langt fra tilfredsstillende, for
at sige det pa en pzn méade, og da vi
ikke havde veeret forberedt pd at skulle
foretage nogen som helst tuning, matte
vi spilde mange timer p& at styrte rundt
i Belfast efter méaleure, gradeskiver, ma-
leglas og andet ngdvendigt udstyr, som

vi manglede. Jeg ndede kun at kgre to

treeningsomgange, hvilket lige var nok til
kvalificering, og om eftermiddagen tog
vi igen maskinen ud p& det lige stykke
ved Clady til den sidste oppudsning. Nu
var ydeevnen O. K.

Medens vi var ude og afprgve, sa vi en
anden deltager, der var ved at justere
karburatoren. Han havde en gammel
»meget standard» International Norton,

(fortszttes naste side forneden)

,,DERBY*

Opretning af stel, gafler og dele

SVEJSNING

Raadmandsgade 32

Taga 9883 - 9885
d

FRITS MOLLER

Forst og stgrste
med alt til
den kaere rok

Kgretaepper, sveer
kvalitet, ogsaa for
Harley og Indian.
Akkumulatorer —
Koblingsgreb — — 2
Laderbzelter brede
kr. 5,50 — Lydpotter kr. 29 — Amal-
karuratordele — Lygteglas — Trans-
fers til de fleste maskiner — forcrome-
de styr 1 og //s".
Se, hgr og spgrg hos B ON ZO
Kgbenhavns bedst assorterede
specialforretning.

Griffenfeldtsgade 5, telefon Nora 7911
Provinsordrer kun pr. efterkrav.
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KYALITETSMARKET

D.K.W automobilreservedele
en gros.
Torsendelse over hele landet.

Erling Nygaard
Slagelse . Telefon 2328 - 2632

"Norlon)

KRISTENSEN & NIELSEN

Roal Enfield &
Norton forhandlere

REPARATIONSVARKSTED

AARHUS

Randersvej 37 TIf. 13 504
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NY CITROEN — I 1952

Fra Frankrig har vi modtaget et billede af den nye Citroén eller rettere sagt en skitse over de
2ndringer, der vil blive foretaget. En veesentlig teknisk sndring vil fremkomme ved direkte ben-
zinindsprojtning i stedet for karburator. Direkte benzinindsprojining vil sikkert blive det naste
skridt frem pd automobilteknikkens omrdde. Fordelen ved denne konstruktionsform er en fuld-
steendig ensartet fyldning af alle cylindre med deraf folgende jeevnere gang og bedre treekkraft.
Serlig pd en 6- eller 8-cylindret motor med een karburator er den ujevne fylding betenkelig
merkbar. Man har allerede gode resultater med direkte benzinindsprojininger, og som vi tidligere
har omtalt, findes en engelsk lastvogn med dette system i standard-fabrikation.

og ejeren af denne =dle maskine kiggede
indzedt pa sit teendrgr, der si ud, som om
" det havde vaeret i en smelteovn. Blan-
dingen var tydeligt nok altfor svag, si
vi forsynede ham med en stralespids, der
i det mindste kunne holde motoren ga-

Motorcycle-Varksted
Specialvarksted for
INDIAN-RUDGE
RESERVEDELE 0G UDSTYR
Aut. Indian-forhandler

Tagensvej 101 . Taga 9926
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ende uden at brzende den sammen. Det
skal svagt antydes, at hans motor kom til
at ga, og han vandt foran mig i handi-
cappet! »

Takket vaere en lynhurtig start undgik
jeg at blive indfiltret i et stgrre sam-
mentsgd, der indtraf ved Balli Hill, et
hurtigt hgjresving en lille kilometer ef-
ter starten. Guthrie var styrtet, og da der
var samlet start med 350 ccm maskiner-
ne, blev resultatet, at der nogle fa sekun-
der efter blev et forfserdeligt virvar af
styrtede ryttere og valtede maskiner. Ca.
15 ryttere gik pi denne made ud af lg-
bet, nzesten inden de var startet. P4 min
anden omgang kunne jeg ikke undga at
leegge meerke til det store antal maski-
ner, der 13 langs vejen, sd jeg kunne nok
regne ud, at der var sket noget ekstra-
ordinzert. Min maskine gik udmsarket,
men da jeg pad Ilgbets sidste del tabte
dzkslet til olietanken, blev jeg tvunget
til at g& i depot en ekstra gang for at
fylde olie pd. Jeg fuldfgre som nr. 5 med
en gennemsnitsfart pd 84 miles/tm, og
som allerede navnt, blev jeg nr. 2 i
det senere handicap.

(Forts.).
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Uduvikling

— eller tilbagegang i vognparken

I gjeblikket er det muligt ikke blot at

se tilbage pd Danmarks motorpark i
1949 og dens veekst i lgbet af &ret, men
ogsd sd nogenlunde muligt at udregne
den tilveekst af biler og motorcykler, der
vil komme i lgbet af indevaerende ar.

Vi passerede nytidret med en behold-
ning af ialt 169.194 biler, hvoraf de
104.863 var »renec« personbiler (uden taxa,
drosker, lillebiler etec.) og 39.004 motor -
cykler. Sammenlignet med det forega-
ende nytadr betyder det en stigning pa
7.565 biler, heraf 3.614 >renec« personbiler
og 2.907 motorcykler.

Som det vil ses, tegner motorcyklerne
sig for den stgrste procentvise, idet
tallet for disse voksede med ikke mindre
end 8,1 pct., mens antallet. af almindelige
personbiler voksede med 3,6 pct. og vare-
og lastbiler med 7,4 pct. Statistisk De-
partement regner med et begreb, som det
kalder sidevogne til personmotorcykler«
— betegnelsen kunne vere lidt heldigere,
men vi forstdr dog, hvad det drejer sig
om: motorparken er blevet forgget med
lige ved 700 (ngjagtigt 699) sidevogne;
der er nu ialt indregistreret 6.373 side-
vogne til personer og 2950 varesidevogns-
kgretgjer. Man kan dog gd ud fra, at en
meget veesentlig del af personvognskgre-
tgjerne ogsd finder anvendelse til vare-
transport til daglig.

Af samtlige biler var de 43.886 indre-
gistreret i hovedstadsomradet, 56.227 pa
henholdsvis 11.301, 11.012 og 16.691.

Af almindelige personbiler findes for-
holdsvis flest pd Lolland-Falster, nemlig
447 pr. 10.000 indbyggere, nzestflest i Gen-
tofte med 419. Ferrest har Bornholm
(199) og det gstlige Jylland (207 pr. 10.000
indb.).

Af motorcykler findes i forhold til fol-
ketallet betydeligt flere pa landet end i
byerne. De hgjeste forholdstal (123 og
120) har Sgndre Birk og Vestjyllands
landkommuner, de laveste (63 og 64 pr.
10.000) har det nordlige Jylland og syd-
lige Jyllands byer.

Meget interessant er det, at over halv-
delen af hele landets sidevognskgretgjer
findes i Kgbenhavn.

I tiden fra 1938 til 1949 er der sket for-
skellige forskydninger i vaegtklasserne —
mest bemszerkelsesveerdig er forskydnin-
gen fra de hgjere til de lettere vaegtklas-
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ser. I 1938 havde 15,3 pct. af personbilerne
en egenvaegt pd 800 kg og derunder — i
1949 er denne kategori vokset til 21,8 pct.
I hovedstadsomradet er der forholdsvis
betydeligt flere stgrre biler end i det gv-
rige land, mens provinsby ern e har for-
holdsvis mange lette vogne.

Det er s& nogenlunde muligt at overse,
hvad vi kan vente af personbiler og mo-
torcykler i lgbet af indeveerende &r. Han-
delsministeren udtalte nemlig ved &bnin-
gen af automobiludstillingen, at vi kunne
vente en import af ca. 4.500 personbiler.
Det er ca. 50 pct. mere end i lgbet af
1949 — men langt fra nok — ikke engang
til at dekke den naturlige efterspgrgsel,
men som formanden for automobilforde-
lingsnaevnet, direktgr, cand. polit. C. V.
Jernert nylig har udtalt, m& selve afgan-
gen af de nu uhjaelpeligt og héblgst ned-
slidte personbiler i Igbet af 1950 ventes at
overstige selv en nytilgang pa henimod
6.000 personbiler — sddan som han nu
habede og ventede, importen matte blive.
Med den importmengde, der saledes fra
handelsministerens side leegges op til, vil
det betyde, at vor motorpark til nzeste ar
vil ligge en del under det, den ligger pa
i gjeblikket — eller ogs&, hvis tallene kan
holde, at der er ofret urimeligt med pen-
ge, tid, eergrelser og reservedele pd at
holde de eldste og darligst kgrende en-
heder i drift.

Hvad mulighederne for tilvaeksten af
motorcykleparken angér, da ser det ud
til, at der ma kunne ventes en forggelse
af parken pd ca. 4500 stk., hvorfra dog
altsd gar den naturlige afgang af de helt
nedkgrte maskiner.

Fra England vil der sledes kunne ven-
tes for ca. 1 mill. kr. motorcykler, fra

SMJ’s Automobilhdndbog

MIN B!L OG JEG
kr. 8,75

forsendes overalt pr. efterkrav

LOSEKRUGS BOGHANDEL
JAGTVEJ 59 . KOBENHAVN N




Frankrig for 275.000 kr., fra @strig for %
mill. kr., fra Italien muligvis for 15 mill.
kr. etableret gennem bytteforretninger
(muligvis med dieselmotorer som bytte-
objekt), fra Tyskland for 250.000 kr. og
fra Chekoslovakiet for 350.000 kr.

Disse importmuligheder skulle, tillige
med den hjemlige motorcykleproduktion
(Nimbus alene tegner sig formentlig for
1200 stk.) kunne tilfgre motorcyklepar-
ken ca. 4.500 kgretgjer.

Interessant bliver det til nzeste ar at
sammenligne de virkelige importtal med
den faktiske afgang i lgbet af aret. Under
normale forhold skulle 10 pct. af motor-
parken afgd arligt for at erstattes af nye
kgretgjer. I de sidste 10 ar har vel nzppe
halvdelen af den normale afskrivning
kunne finde sted, si det virkeligt store
skred, sammenbrudet i motorparkens be-
stand, er nu si tzt op over, at myndighe-
derne ikke kan t¢ve meget leengere med
at vagne til forstaelse. car.

Hr. red.!

Der sker store ting i clubben. For det
forste er vor bane blevet kereklar, selv-
om der endnu hersker nogen uenighed,
om vi skal kere efter trial- eller bane-
reglementet. Vi bliver nok enige om en
mellemting. Kleinjern har lsest noget
om, hvordan man kgrer trial i Eng-
land, med benene oppe og alt det der,
og han foreslar, vi skal kere trial. Det
kommer sig nu af, at hver gang han
smtter benet ned i svingene, bliver det
heengende i en sten eller et hul, s han
ramler af. Khofoed derimod velter,
hvis han ikke s=tter et ben ned, si
han holder naturligvis pa banelgbet.
Runkeltop, der ssedvanligvis er si slov,
at han ikke gider tage stilling til noget
som helst, stablede imidlertid Columbi
=g pa benene ved at foresld, at vi
skulle kore efter det danske trial-
reglement, der tillader begge ben — og
for den sags skyld ogsd begge hznder
— paa jorden. Det bliver sikkert los-

ningen. Nu er der blot et okonomisk
sporgsmaal tilbage, og det bliver sikkert
det vanskeligste at lgse. I et trial beta-
ler man jo i reglen for at deltage, me-
dens man fir penge for at kere et ba-
nelgb. Clubben er derfor som sadan
stemt for trial, men da alle clubbens
medlemmer bestar af os aktive korere,
er vi — ligeledes som sédanne stemt
for banelgb. Sagen er nu sat pd spid-
sen, idet clubben nagter at betale ryt-
terne noget som helst, medens rytterne
ikke kan indse, hvorfor de skal kore
uden at fa noget for det.

Vi har forsggt at f& hgjere myndig-
heder til at meegle i denne sag, men de
pastod, at hele overskuddet, hvor dette
s34 end kom fra, skulle gd ubeskaret
til dem — altsd de hojere myndighe-
der, rent bortset fra, at vore lgb var
ulovlige og banen ikke kunne godkendes
til noget som helst. Saa smed vi dem
ud, men dette har jo ikke bragt sagen
negermere sin lgsning.

Isenkreemmer Kleinjern har haft
travit som formand for festudvalget.
Han har blandt andet fremsat forslag
om maéageskydning fra motorcykle.
Magerne er ved at blive en plage for
gens indbyggere, og man mener paa
denne made at kunne gore gavn i sam-
fundets interesse og samtidig fa lidt
forngjelse ud af det. Sagen er blevet
steerkt diskuteret, og de fleste er af den
opfattelse, at der sikkert ikke vil blive
nedlagt mange méger, medens der er
overvejende sandsynlighed for at forgge
antallet af enker paa gen. Kleinjern har
da lavet lidt om paa forslaget. Han har
en gang set en film (det er ufatteligt,
som den mand folger med i alt), hvor
nogle cowboys samlede alt muligt op
fra jorden, medens de red pa bade
heste og tyre. Nu mener han, at vi kan
samle mage=g pa den made. Det bliver
nok en god sggekage, men vi fir se,
hvordan det gar.

Med megen agtelse

Ljusholmer
(Fyrmester).
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NAR KAROSSERIET SPARER
HESTEKRAFTER

EN INTERESSANT SAMMENLIGNING MELLEM TO MODELLER
AF SAMME FABRIKAT

D a Morris Oxford for fgrste gang blev

praesenteret for offentligheden for
godt et ar siden, fik den af mange bilister
hgjt skattede Morris 10 en aflgser, som pa
veesentlige punkter adskiller sig fra for-
gaengeren, og som i sine vaesentlige egen-
skaber afspejler en udvikling, der i de
kommende &r i stigende grad vil komme
til at preege de masseproducerede person-
vogne.

Sammenligner man specifikationerne
for de to vogne, ser man, at Oxford’en er
stgrre og rummeligere end 10’eren, men
samtidig er den ca. 9 pct. tungere. Den
gamle model var forsynet med en 4-cy-
lindret, topventilet motor pa 1140 ccm
(slagleengde 90 mm), som udviklede 37,2
hk ved 4600 omdr./min., Oxford’en har
derimod en sideventilet motor pa 1476
ccm, der udvikler 41 hk ved 4200 omdr./
min. (slagleengden er her 87 mm). Den
nye motor har altsid et slagvolumen, som
er 29 pct. stgrre end slagvolumen for den
gamle, men den udvikler kun ca. 10 pct.
stgrre hestekraft, og samtidig - er dens
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stempelhastighed ca. 15 pet. mindre i for-
hold til vognens kgrehastighed i det hgje-
ste gear, hvilket dels skyldes den kortere
slagleengde, dels det noget mindre om-
drejningstal og dels den mindre udveks-
ling mellem motoren og drivhjulene. Det
er et typisk tidens tegn, at man ved den
nye model er gaet over til en stgrre, me-
re langsomtgiende og i det hele lavere
belastet motor, og at man har foretrukket
en sideventilet udfgrelse, der er lettere
at holde i rigtig »trimning«, men som til
gengzld bruger lidt mere breendsel pr.
udviklet hestekrafttime pad grund af den
stgrre modstand mod gassens indsugning
i cylindrene.

Det mest interessante ved Oxford’en er
imidlertid, at dens kgrselsmodstand — til
trods for den forhgjede egenvaegt — ved
de almindeligt anvendte kgrehastigheder
er vaesentligt mindre end kgrselsmodstan-
den for 10’eren, hvilket naturligvis skyl-
des en reduktion af luftmodstanden. Selv
om Morris Oxford ikke i det ydre er no-
gen udpraeget strgmliniekonstruktion —

2054 [
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100" W22 6,75 <



e =

den fglger tilsyneladende blot den mode-
retning, som er angivet af amerikanerne
— viser det sig alligevel, at den har nee-
sten 40 pct. lavere luftmodstand end Mor-
ris 10, et forhold, som dels kan forklares
ved en vis forbedring af strgmlinieformen
(ikke mindst den glatte underside af vog-
nen spiller en rolle i denne forbindelse)
og dels ved en reduktion af frontarealet
(vindfladen p& tvaers af bevaegelsesret-
ningen), som i det vzesentlige er opndet
ved at ggre vognen lavere uden at sla af
pa kravene til vognens indre rummelig-
hed.

Resultatet af de nzvnte sndringer bli-
ver, at den nye vogn ved de laveste kg-
rehastigheder har lidt stgrre kgrselsmod-

stand end den gamle, men allerede ved -

40 km/t er der — pa grund af den min-
dre luftmodstand — tale om en meerkbar
reduktion, og ved 100 km/t krsever Ox-
ford’en kun 26 hk af motoren, medens
10’eren ved denne hastighed matte ud-
vikle 34 hk. Denne formindskelse af vog-
nens hestekraftbehov giver sig ogsd ud-
tryk i benzinforbruget; under 60 km/t
kgrer den nye vogn ikke si langt pa li-

teren som den gamle — vasentlig fordi
den reducerede luftmodstand her spiller
en underordnet rolle —, men omKkring 63

km/t vender billedet, og ved 100 km/t
kgrer Oxford’en 8,12 km/t, medens 10’eren
kun kgrte 6,73 km/t.

Forholdene overses allerbedst ved at
studere de hosstdende diagrammer for de
to vogntyper. De brede striber under vog-
nene viser den samlede modstand, mo-
toren skal overvinde, ved de forskellige
kgrehastigheder, malestokken for hk er
anbragt foroven, og ude til venstre er pa-
skrevet de enkelte hastigheder. Til hgjre
for hk-striben er i det enkelte tilfeelde
skrevet, hvor meget vognen kgrer pad en
liter benzin under forudsstning af, at
kgrehastigheden holdes konstant.

For at give et indtryk af, hvad den he-
stekraft, motoren udvikler, bruges til, er
hver enkelt hestekraftstribe delt i tre de-
le; en sort, der repraesenterer den heste-
kraft, som gir tabt i vognens transmis-
sion pa vejen fra motorens koblingsflange
til vejbanen, en tset skraveret, som an-
giver rulningsmodstandens bidrag (der i
det veesentlige hidrgrer fra, at dekkene
under kgrslen til stadighed trykkes sam-
men og rettes ud igen) og endelig en let
skraveret del, som reprasenterer vognens
luftmodstand.

Morris Oxford repreesenterer ikke det
sidste ord i automobilteknikens udvikling,
men man fir ved denne sammenligning
et indtryk af de veje konstruktgrerne i
dag fglger i deres bestrabelser for at

fremstille rummeligere og samtidig mere

- gkonomiske vogne for den bilist, der har

brug for et palideligt og gkonomisk kgre-
tgj i sit daglige arbejde.

DA VI DELTOG

i Monte Carlo lgbet var det fgrst
og fremmest for at faa den stgrst
mulige erfaring med den nye Puch
250 cc — en erfaring, der nu kom-
mer vore kunder til gode.

RASMUSSEN & SKJOLD
WESTEND 15 EVA 953

N.C.-
Trykkeriet

Tryksager
til ethvert formdl

Sydhavns Plads 4, Central 16505
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SVAG BEGYNDELSE PA
SAESONEN I GENTOFTE

Svenskerne dominerede i holdkonkurrencen

Arets forste kortbanelgb for motor-
cykler kortes mandag d. 10. april (2.
paskedag) pd Gentofte stadion, og
man havde efter svensk forbillede ud-
formet dagens program som en ren
holdmatch mellem et svensk hold »Fil-

Der var tyndt pd tilskuerpladserne og
trist pd banen.

byterna«, bestdende af Linus Eriks-
son, Dick Wieder, Stig Karlsson, Gésta
Kugelberg, Kield Carlsson, Gosta Zan-
derholm og som reserve Ahlgren, me-
dens det danske hold ,Vikingerne,, be-
stod af: Aage Andersen, Irving Irvin-
ger, Erhard Fisker, Uno Jensen, Kiehn
Berthelsen, Jorgen Petersen og som re-
serve Poul Hansen.

Hele programmet bestod af 18 star-
ter med to mand fra hvert hold, og der
benyttedes automatisk start med et fje-
derbelastet startbdnd; systemet wvir-
kede fortraeffeligt, idet der slet ikke fo-

230

rekom omstart. Rent sportsligt er der
ingen tvivl om, at en holdkonkurrence
af denne art gennem det endelige resul-
tat giver et rigtigt indtryk bade af
holdenes og de enkelte deltageres dyg-
tighed — den omstsendighed, at hver
korer normalt starter 6 gange i lobet af
dagen udjeevner virkningen af tilfzldige
uheld — men konkurrencernes ensfor-
mighed betyder en sterk belastning af
publikums tdlmodighed. En hel Igbe-
dag, som udelukkende viser special-ma-
skiner i aktion, er for meget af det
gode — standardmaskinerne nyder trods
alt ogsd stor publikumsyndest.

Bedste mand p& det svenske hold
var Linus Eriksson (17 points, 5 forste-
pladser og en andenplads), og ogsi
Gosta Zanderholm (14 points) viste sta-.
bil og overlegen kersel. Gosta Kugel-
berg, som vandt sit forste heat i meget
fin stil, méitte siden udgad to gange,
forst ved et fald i udgangssvinget og
senere paa grund af maskinskade; han
opnéede dog 10 points.

Det danske hold startede meget svagt
(en overgang var holdstillingen 31—17),
men Kiehn Berthelsen og Aage Ander-
sen fandt dog efterhdnden kampmodet

Erfarne Motorfolk valger

HENLEY
DEK

— til sikker Keorsel!

Dansk Alfa Laval A/S

Mollegade 26 . Kgbenhavn N. - C. 7429




frem og sikrede sig gennem nogle glim-
rende dueller med de dygtige svenskere
henholdsvis 14 og 10 points. Lebene be-
ted saledes en individuel fjer i hjel-
men til Kiehn Berthelsen, som sammen
med Gosta Zanderholm matte dele
zren som dagens negesthurtigste kerer.
Resultatet af holdmatchen blev, at sven-
skerne sluttede med 60 points, dansker-
ne med 48 points. Tiderne var ikke im-

-ponerende, hurtigst var Linus Eriksson

i dagens forste start med 1.29.0.
primus.

HVAD SKER DER I DEN
KOMMENDE MANED?

I tiden fra 16. april til og med 14.
maj keres der landet over ikke mindre
end 12 banelgb, et Moto-cross og et bak-
kelgb. Den 16. april keres der trial for
biler og motorcykler ved Glostrup, og
samme dag abner saesonen pa Fredericia
Motor Klubs bane ved Snogehgj. Den
23. april abner sasonen pa Gladsaxe,
og samme dag kerer Randers Motor
Sport banelgb. Den 30. april kerer Her-
ning Motor Sport bakkelgb, Sportsmo-
torklubben Odin, Odense, arrangerer
banelgb, og Korser og Omegns motor-
klub har ligeledes banelgb. Den 7. maj
kores fem banelgb, nemlig to pa Sjeel-
land, nsrmere betegnet Gladsaxe og
Nordvestsjeellands Motor Klub, et pa
Fyn, arrangeret af Fyns Motor Sport,
og to i Jylland med henholdsvis Aaben-
raa og Senderborg Amters motorsports-
klub og Viborg Motorklub som arran-
ggrer. Den 7. maj kgres det bergmte
Djurgardslgb i Helsingfors, hvori flere
danske bil- og motorcyklekgrere forven-
tes at deltage. Den 14. maj starter Kdge
Sports Motor Klub et moto-cross, og Ha-
derslev Motor Sport samt Hobro Motor
Sport kgrer banelgb i de respektive byer.

MOTORLAGERET

Specialforretning i

MOTORCYKLEDELE
TILBEHOR - UDSTYR

Vi leverer:

Krumtaplejer - tandhjul
og kadehjul
for alle motorcykler

Vester 3846
HALMTORVYET 46

vis 4 vis Kgdbyen og Fragimandshallen
I Kgbenhavn V.

Den helt rigtige cylinder-
udboring med fuld garanti

Vsccedlalil,
OFFSETPL-CLICHEER
%7{ Dottt 2409

77
5 3

ODENSE

MATCHLESS — JAMES
HERMAN LARSEN

Fred. Rasmussen — Telf. 545 (lokal 6)
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DEN TREHJULEDE BIL

I vort november-nummer viste vi bil-
leder af en lille 3-hjulet norsk vogn,
men da redaktionens hund beklagelig-
vis 4d det medfelgende brev, kunne vi
ikke give oplysninger om vognen, men
eftersogte ejeren. Vi har nu hert fra
Anton Birkemo, Stavanger, der har
bygget vognen i ledige stunder. Den er
forsynet med en 500 ccm 2-cylindret
DKW motor, der er anbragt foran i
vognen og trsekker med kaede til bag-
hjulet. Akselafstanden er 169 cm, stor-
ste leengde 230 cm, storste bredde 130

cm. Rammen og stellet er svejset op af

stalror ‘og er meget sterk i forhold
til veegten, som er 270 kg med fuldt ud-
styr. Tophastigheden er ca. 100 km/tm.

De MOTORSAGKYNDIGE
og TEKNOLOGISK

Vi fik forleden brev fra en mand, som
forelagde os sine erfaringer ved indregi-
strering af en motorcykle med sidevogn,
og hans tilfeelde forekommer os des-
vaerre at vsere s& karakteristisk, at
det har bud til en videre kreds.

Den pagsldende, der er ingenigr og
specialist i svejseteknik og desuden i
besiddelse af svejsecertifikat efter
dansk standard, havde udfert samtlige
forbindelser mellem motorcyklen og si-
devognen ved elektrisk svejsning under
iagttagelse af alle sikkerhedsforanstalt-
ninger. Ved keoretgjets fremstilling for
den motorsagkyndige fik manden ordre
'til at kere det over pa Teknologisk In-
stitut for undersogelse i den automobil-
tekniske afdeling. Efter at manden hav-
de betalt 75— kr., udstedte Instituttet
en erklering gaende ud p&, at det ud-
forte arbejde var handverksmaessig
forsvarligt, og at koretgjet var egnet
til indregistrering. Udrustet med denne
erklering henvendte manden sig atter
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til de motorsagkyndige, hvor han fik
den besked, at cyklen alligevel ikke
kunne indregistreres, da man mente, at
stelrgrene var si tyndveeggede, at de
ikke egnede sig for svejsning. Teknolo-
gisk Instituts erklering, som man selv
havde rekvireret, tillagde man i denne
forbindelse ingen betydning.

Den her beskrevne fremgangsmade
er efter vor opfattelse ganske usgmme-
lig. Vi er vidende om, at de motorsag-
kyndige gennem den senere tid i flere
tilfelde har benyttet den fremgangs-
méde, at de henviser ejere af motor-
koretojer, om hvis feerdselsmaessige for-
svarlighed der kan herske tvivl, til un-
dersogelse paa Teknologisk Institut.
Her betaler man et depositum, der kan
variere fra 75—300 kr., hvorefter insti-
tutet afgiver erklering. I flere tilfzelde
har de motorsagkyndige herefter udtalt,
at de ikke har en sadan tillid til insti-
tutets erklering, at de vil leegge den
til grund for en indregistrering, til
trods for, at de selv har forlangt den
pagaldende erklering pad motorejerens
bekostning.

Nu ma de motorsagkyndige bekvem-
me sig til at afgere, om de i fremtiden
vil anerkende Teknologisk Institut som
autoriseret laboratorium for Justitsmi-
nisteriet, eller om de vil prove at be-
stride deres arbejde uden hjzlp fra et
sddant laboratorium. Den ordning, man
nu praktiserer, smager i alt for hgj
grad af, at man lader publikum vere til
grin for deres egne penge.

TO MA MAN VARE

»Den k&re rok —
er dig ikke nok.
spg dig en makker
med pandeloks.

ILFORD Super Swing Seat
— for langfart -—
RECREO (hvor der findes
bagagebarer).
Junior SKARMSAZDER til
lette maskiner.
Junlor- og UNIVERSAL-fodhvilere.
ALLE BETRZEK og RESERVEDELE.
Faas hos alle fgrende motorforhandlere.,. .
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GIV VOGNEN EN REDEX -xur

og De fdr en bedre vogn

> HER ER BEVISET:

Kuren bestar bl. a. i, at man haelder REDEX i indsugningen, medens
motoren gar langsomt pd tomgang. Nar REDEX har arbejdet sig godt
ind omkring stempler, ventiler etc., speeder man op, hvorved alle
urenheder bleses ud gennem udblaesningsreret. Kompression og
treekkraft eges, benzinforbruget falder etc. REDEX-kuren omfatter
ogsd en bevisferelse for de opndede forbedringer. Nedenfor ses
resultaterne fra en REDeX-kur pd en CHEVROLET 85/1939, kort

96.000 km.
PRI s Mo'roncANG
KOMP%FSSION. rvncumngxnpaevz)
Cyl nr. 1 2 3 4 5 6 Fer-REDEX 17°—  skeelvende’ viser

REDEX 6 72 i
e R S R I o3 EsrREDEX P volig* wieer
lbs. pr. kv.

TREKKRAFT: TE
For REDEX 180 kg ved 40 km i timen
Efter REDEX 185 kg ved 40 km i timen

(mélt pa rullefelt)

¢
1N

BENZINFORBRUG: Koler ......... 1900 F 140° F
For REDEX 6,2 km pr. liter ved Motorolie .. .... 140° F 100° F
50 km i timen . Gearkasseolie.. 959 F 90° F

Efter REDEX 7,9 km pr. liter ved
50 km i timen Differentiale ... 110° F 85° F

REDEX-kuren hos Deres autoreparater

klnd“.—:nt nsermere oplysninger om

J
RED:X forbedrer Enerepreesentation for Danmark :
Deres vogn — w
F.BULOW & CO.
proverne Tingelip Hiftvorantir
beviser det!
Polititorvet
Kebenhavn V. — Central 1722




MOTORCYKLE

BATTERIER

ET KVALITETSPRODUKT

Autoriserede depoter og

servicestationer:

.

)

ARHUS

Axel Akerman, ODENSE
Sgnderjysk Elektro, ABENRA
Zima Auto Elektro, ALBORG

A/S Aarhus Ladestation,

REPRASENTANT FOR DANMARK:

K@BENHAVN K

NQRREVOLD 9 .

AXEL KETNER .

N.C.-TRYKKERIET, KBHVN.
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