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MOD KOBSTILLADELSE TIL MOTORCYKEL
ELLER LETVAGTER KAN VI OMG. LEVERE

Den ideelle motorcykle til al korsel. Tele-
scopforgaffel, fijedrende bagstel, halvauto-
matisk kobling, kraftigt lysanlaeg, saddel
med eet-punkts ophaengning — dette er
blot nogle af de fordele, der har gjort Jawa
sé& populeer. Dkonomisk og driftssikker mo-
tor pd 250 ccm med en udvikling pa 9
BHK eller 2-cyl. 350 ccm med 14,5 BHK
— det er de kendsgerninger, der har gjort

1 Cyl. Kr. 2530,—
2 Cyl. Kr. 2990, —

VARE MOTORCYKEL KAN |
OMG.LEVERES MOD K@BS-
TILLADELSE

Jawa respekteret af motorfolk verden over.

CZ er den mest stabile og okonomiske
letvegter pa 125 ccm. Den har tillige
den store motorcykles fordele, f, eks. tele-
scopforgaffel, komplet lysanl fod
o.s.v. Med sin enestiende okonomi er
den det billigste befordringsmiddel i byen
og pa landevejen — og den er den eneste
ikke britiske maskine, der har vundet det
skotske trial.

Kr. 1690, —

NARMESTE FORHANDLER ANVISES

HOVEDFORHANDLERE:
I/S SOFUS NELLEMANN, Randers — E. BRUUN-LARSEN, Odense
Telf. 3232 Strommen 27 Telf. 6103 Sdr. Boulevard 156

ERIK ORTH - K@QBENHAVN O.
Lyngbyvej 36 Central 12372

Generalrepraesentant for tjekkoslovakisk Motorcykleindustri




~= Sommerlet start
og gang med ny

Mobiloil

Ny Mobiloil, der i sommer erobrede Danmark, har som vinter=-
olie den samme stimulerende virkning pa Deres motor. Skift
nu til vinterolie og mzrk forskellen. — Forlang ny Mobiloil
med den flyvende rode hest, symbol pd fremskridt og fart.

Den.renser, mens den smorer

Efter blot nogle fi tusinde kilometers korsel
med den ny Mobiloil vil alle sodafsatninger
pi stempelsider vzre fjernet, et unedvendigt
slid vzre bragt til opher og vognens yde-
evne foreget.

Tiler sarlig hard belastning
Den ny mobiloil nedbrydes ikke af iltning,
selv under den hirdeste belastning bevarer
den sine fulde smeoreegenskaber.

Effektiv smoring

Den nye Mobiloil indeholder stoffer, der
forhindrer skumdannelser og derved sikrer
en konstant og effektiv smering.

— derfor bedre skonomi
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BATTERIER

De originale Lucas Batterier har op-
naetderes popularitet ved deres ene-
stdende konstruktion og holdbarhed
— derfor foretrukket verden over.
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Uegnede
bolig forhold

Forleden aften var vi pa
vej til nordsjalland i

alt andet end tiltalende

vejr for en motorcyklist.

Midt i Gribskov obser-
verede vi en anden motor-
cyklist, der tilsyneladende
havde motorstop. Vi stand-
sede ret naturligt og til-
bgd vor assistance, der
hurtigt bar frugt i form af
en tendrgrsudskiftning,
idet et af vore mangfoldi-
ge reservergr skiftede ejer.

Dette er for sa vidt lige-
gyldigt, men vor nye be-
kendte kom med en yderst
rammende bemarkning,
da samtalen skiftede em-
ne til det forrygende mgg-
vejr, der havde den zre at
omgive o0s.

»Hvis Vor Herre sendte
en boligkommission til
Danmark¢, sagde han, »sa
ville den vende tilbage
med sjaskvade vinger og
berette, at landet var ueg-
net til menneskebolig.«

Der kan vare noget om
det. Hvis det ikke regner,
si er det fordi barometer-
nilen befinder sig et sted
mellem blast og orkan.

Totalr
S IOP —

Pé tilbageturen fra oven-
nazvnte lille udflugt
havde vi forgvrigt en pud-
sig oplevelse. Hvor hoved-
vejene fra Helsinggr og
Hillergd lgber sammen ved
Rudersdal, er der pa Hil-
lergdvejen, der har vige-
pligten, opsat en blinken-
de rgd trekant i neonrgr
pa det oprindelige advar-
selsskilt. Med gloende rgd
neonskrift far man serve-
ret en advarsel om at hol-
de tilbage for al trafik.

Vi havde ikke set dette
skilt fgr, og allerede pi
lang afstand begyndte vi
at filosofere over, om det
virkelig skulle vare ngd-
vendigt at g s& grundigt
til veerks.

Da vi kom helt hen til
skiltet holdt der en bil,
hvis fgrer standsede os og
spurgte, om det skilt hav-
de nogen szrlig betydning,
for han havde aldrig set
det fgr. Vi forklarede ham
ret forarget den indlysen-
de mening, der ikke skulle
kunne misforstis, efter-
som lyset var anbragt di-
rekte pi det almindelige
advarselsskilt.
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»N4a, ikke andet«, var
det halvfornzrmede svar,
»jeg troede det var noget
med jernbaneoverskering
eller saidan noget.«

Han steg ind i vognen,
medens vi benyttede lej-
ligheden til at pudse vore
briller, og alt imedens
dampede han af med vold-
som acceleration. Fa se-
kunder efter kgrte han
med god fart ud pa hoved-
vejen foran en stor svensk
vogn, hvis fgrer tog det
godmodigt, eftersom han
ikke var klar over, at den
anden havde forsgmt sine
pligter. — Ak ja.

*

Lys i lofter

Det er meget godt med
vejbelysning, men det
virker noget irriterende,
nar flere efterfglgende
lamper er ude af funktion
og ikke bliver repareret i
dagevis. Man kommer —
som det fornuftige menne-
ske man er — med parke-
ringslyset tendt, og plud-
selig er alt omkring kgre-
tgjet mgrke. Man tznder
det store lys og er atter pa
oplyst vej igen. Den mod-
gaende trafik forstar ikke
denne mangvre, fordi de
ikke selv er kommet til
det mgrke afsnit, og tror
i stedet at man tender det
steerke lys for at ggre op-
merksom p4, at deres lyg-
ter blender. Og sa tender
de hele elektricitetsverket,
for at vise at de har me-
get stgrre lysemeend at
byde pa. Nar sa et begavet
ungt menneske, som prik-
ken over I’et, parkerer en
lastvogn uden lys pa det
mgrke stykke, sa er situa-
tionen helt vellykket.
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Det er interessant at
teenke pa, at en jernbane-
streekning dagligt patrul-
jeres af sikkerhedshensyn,
medens en vejstrekning
kan passe sig selv i flere
dage, uden at eventuelle
skader bliver udbedret —
til trods for at en oplyst
vejstrekning mAa anses
som en stgrre ferdselsfor-
midler end nogen jern-
banestrazkning her i lan-
det med undtagelse (ma-
ske) af bybanelinierne.

Dette sammenlignet med
det ovenfor omtalte neon-
skilt leder tanken hen pa
det gamle ord: »Hvi ser
du splinten i din broders
dje o.s.v.<.

*

Biludstillingen
i Forum

Den 24. februar &bner

Forum sine porte for
den 12. internationale bil-
udstilling i Danmark. Det
er 15 ar siden, man havde
lejlighed til at se vognene
pa en samlet udstilling,
hvorfor man ma regne
med, at tilstrgmningen vil
vere stor, selvom der
egentlig ikke vil vere no-
get serlig nyt. De engel-
ske vogne har vi allerede
set i lang tid pa vore ga-
der og veje, hvorfor det i
fgrste rekke vil blive den
kontinentale bilindustri,
der kun har veret spar-
somt repraesenteret, som
vil sztte kulgr pa udstil-
lingen.

Lad os habe, at dette
show vil blive forlgberen
for en mere rundhandet
tildeling af vogne til de er-
hverv, hvor der er et na-
turligt behov for Lkgre-
tgjer.

SMJ vil i neste nummer

bringe specifikationer, pri-
ser og andre oplysninger
om alle de udstillede vog-
ne samt andre artikler, der
kan have interesse for det
besggende publikum.

*

Huvorfor ikke
stoplygter ?

S toplygter pA motorcyk-

ler fritager, ifglge lo-
ven, ikke kgreren for at
bruge armene til tegngiv-
ning. Nar man tenker rig-
tigt over tingene, er den-
ne ordning sindssyg. Lad
ga med, at man skal rak-
ke armen op, nar man skal
foretage en almindelig op-
bremsning, men er en mo-
torcyklist ude for en si-
tuation, hvor han skal tage
alle midler i anvendelse
for at bremse, hvad sa?
Hgjre hand lukker for gas-
sen og tager forhjuls-
bremsen, venstre hiand ta-
ger koblingen, medens en
hurtig nedgearing finder
sted, 6g nar han er niet
til det laveste gear, er op-
bremsningen nasten en
kendsgerning. Blivér han
pakgrt af bagfra kominen-
de trafik, har han ikke gi-
vet behgrigt tegn. Nogle
indvender, at stoplygterne
ikke Kan holde, men kan
en baglygte holde, s& kan
en stoplygte ogsa klare op-
gaven. Dernaest kan det si-
ges, at en motorcykle ikke
spaerrer for udsigten for
den bagved kgrende trafik,
der altsa vil opfatte situa-
tionen lige s& hurtigt som
motorcyklisten. Ja, maske,
men sagen er blot, at hvis
motorcyklisten  bremser
hurtigere op, end det er
muligt for en bagved lig-
gende vogn, sa er motor-
cyklisten retslgs ved en
pakgrsel.
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Speendingsrelzer

Leveres i:

4 NORMALTYPER

dakkende alle Dynamoer
op til 200 Watt

4 SPECIALTYPER

til Motorcykler og sterre
12 Volts Dynamoer

Priser: Kr. 456,-, 49,-09 52,-

Fabrikat: Fores af alle Auto- og Motorcyklefor-
handlere samt Auto-elektriske V aerksteder

Halmtorvet 13 . Kbhvn. V. . Central 9063

Export til Norge, Finland, Sverige og Island
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Motorkorslens

retsstilling

Ialmindelighed kan man antage, at de af

samfundslivets funktioner, som anses
for nyttige for det falles bedste, vil vare
beskyttet gennem en serlig lovgivning, og
at den beskyttelse, man yder de.forskel-
lige dele af samfundsmaskineriet, star i et
rimeligt forhold til deres betydning for
helheden. Radioen, skolerne og teatrene
anses for vardifulde Kulturinstitutioner,
og deres opgaver og rettigheder er fastlagt
i serlige love. Telefonvesen og elektrici-
tetsforsyning er uundverlige sider af det
daglige liv, og ogsd deres forhold er ord-
net ved lov. Handelens, industriens og
landbrugets arbejdsvilkar, specielt deres
forhold til landets udenrigshandel og for-
holdet til de Ignnede medhjzlpere, er
genstand for lovgivningsmagtens stadige
interesse. Og jernbanevaesenet er ingen
undtagelse; det nyder en udstrakt beskyt-
telse i forholdet til de fleste andre trans-
portmidler, det driver og forbeholder sig
selv fgrsteretten til landets vigtigste fer-
geforbindelser, det trenger private rute-
bilvognmand ud af deres lovlige erhverv,
og det foretager hvert ar, nar det viser
sig, at driften ikke har kunnet betale sig,
et greb i skatteborgernes lomme til 30—40
millioner. Altsammen indenfor lovgivnin-
gens rammer, altsa med rigsdagsflertallets
velsignelse.

Heroverfor stir motorkgrslen som en
samfundsfaktor, der ikke gennem den be-
stdende lovgivning har fiet den beskyt-
telse, den har krav pa. Den reprasenterer
en del af det samlede transportsystem,
som gkonomisk hviler i sig selv, og som
igvrigt i det daglige mi kempe mod alle
de fortraedeligheder, der er en fglge af, at
man ikke har villet give den den beskyt-
telse, den har krav pa ifglge sin samfunds-
massige vaerdi. Nogle tal kan belyse dette
forhold.

6

0ven 0g propheterne

Hvis man vil sammenligne jernbane-
driftens og motorkgrslens betydning for
samfundshusholdningen, mi& man gi til-
bage til 1939, fordi dette er det sidste &r,
i hvilket man har foretaget en beregning
af motorkgrslens samlede transportpraesta-
tion. Ved den store landsfzrdselstzlling
og -analyse, som af overvejinspektoratet
blev foretaget dette ar i dagene 3.—6. au-
gust, fik man samlet et materiale, som
gjorde det muligt at beregne motorkgre-
tgjernes samlede Arsydelse udtrykt i hen-
holdsvis personkilometer og nyttetonkilo-
meter. Disse tal og de tilsvarende tal for
den samlede jernbanedrift ser saledes ud:

Jernbanerne ydede i 1939: 1651 mill.
personkilometer,

motorkgrslen ydede i 1939: 3198 mill.
personkilometer,

jernbanerne ydede i 1939: 651 mill. nyt-
tetonkilometer.

motorkgrslen ydede i 1939: 651 mill.
nyttetonkilometer.

Tallene udtrykker klart, at motorkgrs-
len pa landevejene med hensyn til per-
sontransport ydede dobbelt si& meget som
jernbanerne og med hensyn til godstrans-
port lige si meget i aret 1939. Da antallet
af motorkgretgjer sikkert i endnu en &r-
rekke vil vokse hurtigere end jernbane-
vesenets transportmuligheder, kan man
forudse, at motorkgrslen efterhinden vil
overtage den overvejende del af det sam-
lede transportarbejde her i landet. Heraf
ma fglge en tilsvarende retsbeskyttelse,
selv om lovgiverne derved skulle udsztte
sig for at matte kassere en rakke vrang-
og vaneforestillinger med hensyn til mo-
torkgrslens art og omfang.

Hvis en fodgznger i dag begiver sig ind
pa jernbanernes afspzrrede sporareal og
bliver kgrt ned af toget, er lokomotivigre-
ren ganske naturligt pa forhind fri for
ansvar. Hvis manden derimod foretraekker
at springe ud foran en lastbil, som kvm~
mer kgrende i sit naturlige ssporareals,
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nemlig vejbanens hgjre side, vil chauffg-
ren kun vere fri for ansvar, hvis han selv
kan bevise, at uheldet »ikke kunne vzre
afverget ved den agtpagivenhed og omhu,
der udkreves ved benyttelsen af motor-
kgretgjer savel i henseende til driften
som i henseende til materiellet¢ (motor-
lovens § 38). Urimeligheden i denne for-
skelsbehandling treeder endnu skarpere
frem, nar man betznker, at jernbaneto-
get ikke engang selv kan betale for at kgre
pi sporene, medens vognmanden, der ejer
lastbilen, sammen med de gvrige bilejere
i vegt- og benzinafgift betaler langt mere,
end der krzves til vejenes anlzg og ved-
ligeholdelse. I praksis er det nzsten umu-
ligt for en motorkgrer, som bliver impli-
ceret i et ferdselsuheld, at undga at blive
draget til ansvar, selv om uheldet ganske
enkelt skyldes, at en trafikant af anden
art er trengt ind pa hans naturlige ferd-
selsbane. Det er pa dette punkt, vi ma
kempe for en @ndring i den almindelige
opfattelse af forholdene. Hvis en bil kg-
rer op pa fortovet og laver ulykker der, er
fgreren ganske naturligt sikker pa at bli-
ve dgmt, og hvis han pakgrer en fodg=n-
ger, der fjoller rundt pa kgrebanen, bliver
han som regel ogsa dgmt.

I en tid, i hvilken man (i hvert fald of-
ficielt) przker rationalisering pa alle
samfundslivets omréder som det enesie
middel til nationens materielle genrejs-
ning, opretholder man uden betenkning
en lovgivning, som sinker og hemmer lan-
dets stgrste transporterhverv. Nar lande-
vejenes godstog, de store szttevogns- eller
pihzngsvogntog, kgrer ud ad hovedvejen
med fuldt lees med 50 km’s fart, sidder
chauffgren med en mggbeskidt samvittig-

bed og lurer pa sidevejene, fra hvilke ar-
bejdslgsheden og den gkonomiske ruin
hvert gjeblik kan vise sig i form af en
sgvnig trafikant, der ikke gider holde til-
bage for trekantskiltet; uanset hovedvejs-
reglen bliver han nemlig dgmt »for en or-
dens skyldc; bliver det bevist, at han har
overskredet den lovlige hastighedsgranse
pa 30 km/t, kan han nemt komme til at
betale f.eks. halv erstatning for tab af
forsgrger til den pakgrtes enke.

I praksis ma lgsningen blive, at man
gennem en @ndret lovgivning fastslar de
forskellige ferdselsarters naturlige ferd-
selsbane og bestemmer, at enhver, der be-
vaeger sig udenfor den del af vejen, hvor
han hgrer hjemme, ggr dette pa eget an-
svar. Samtidig bgr hovedvejsreglen sker-
pes derhen, at enhver, som kgrer fra en
sidevej ind pa en hovedvej, skal standse
fuldstzendig op, inden indsving pa hoved-
vejen foretages. Fgrst nar disse regler er
gennemfgrt, vil der vere mening i at give
hastigheden fri i den forstand, at det over-
lades til den enkelte at skgnne over, hvor
hurtigt det vil vere forsvarligt at kgre.

Blad venligst frem til side 29.

BRAMMING-

— De er herved noteret for overlaes i henhold il 447 forskellige paragraffer




Det eneste rigtige

til trial, bane- og turistkersel

Den kendte Nimbus-korer,
Joseph Koch, udtaler:

Enhver trialkerer
ved hvilke besvaerligheder man
for i tiden havde med at holde
tendrorene tilstraskkeligt afskeermet — og
hvor ofte man alligevel havde taendingsvanske-
lighader, nar fugt eller vand traengte igennem
og forérsagede kortslutning. Det vandtaette KLG
teendror har betydet en revolution pa dette om-
réde, og som til alle andre motorleb brugts jeg
KLG i ,,November Kasan“,

P
leveres i alle sterrelser passende til M%
enhver motor

DET VANDTATTE

KLG,

Generalrepraesentant for Danmark

VILH. NELLEMANN A/S - KOBENHAVN - RANDERS




Den beromte racerkorer Raymond Mays ved rattet af den nye BRM racer.

VIDUNDERRACER

— eller regnefejl til 3000.000 kr.?

England fgrer for tiden en politisk og
gkonomisk kamp p& mange fronter,
dels for gkonomisk at komme pa fode igen,
dels for at generobre eller vedligeholde sin
prestige.

England har i den forlgbne s=zson sat
forskellige verdensrekorder bade for bil
og motorcykle og har s afgjort hevdet sig
som den steerkeste motorcyklenation, idet
det er engelske kgrere og maskiner, der
er blevet verdenschampion i alle klasser
undtagen 125 ccm klassen.

Den engelske motorsport har imidlertid
haft et svagt punkt, men dette er ogsa ret
vaesentligt, nemlig automobilernes Grand
Prix. En kendt engelsk kgrer har gjort den
engelske automobilsport op ved i slutnin-
gen af sesonen at fremswztte fglgende be-
merkning, der er typisk for den engelske
selvironi: »S& gik den 4. s@son, der med
altoverveldende tydelighed beviste, at vi
kan vinde over os selv<.

Det skal da ogsa indrgmmes, at den en-
gelske automobilsport ikke har haft ret

meget at skulle sige i det internationale
selskab bortset fra Bob Gerard, der i sin
snart sagnagtige ERA har vundet et par
lgb pa hjemmebane.

Bag kulisserne har man imidlertid ar-
bejdet intenst pa at skabe en vogn, der vir-
kelig kunne hevde sig, szrlig overfor ita-
lienerne. Allerede i 1939 fik Raymond Mays
den idé at samle alle interesserede engel-
ske industrier, d.v.s. den engelske bil-
industri med tilhgrende tilbehgrsfabriker,
i den ene opgave at bygge en Grand Prix
racer, der kunne generobre den prestige,
som England allerede for mange ar siden
havde mistet i automobilsporten. Der var
straks interesse for sagen, og strukturen i
det kommende samarbejde var allerede en
kendsgerning, da krigen kom. Efter freds-
slutningen har man arbejdet videre med
intens energi. Hovedkvarteret for denne
koordination blev ret naturligt lagt i
Bourne, der er ERA’ens hjemsted, og en af
de mest fremtrzedende konstruktgrer fra
ERA, Peter Berthom, blev teknisk leder, og
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Raymond Mays under en provekorsel med BRM’en. Den engelske trang til at havde sig i automobilsporten md sikkert
ses pd baggrund af den kendsgerning, at en engelsk vogn endnu aldrig har vundet et Grand Prix.

i 1947 blev British Motor Racing Research
Trust dannet som koordinerende organ.
Cirka 160 firmaer har bidraget med penge,
materialer, mandskab og teknisk assistan-
ce, og i Bourne rader man over en stor teg-
nestue, maskinvarksted, monteringsrum
og et tip-top moderne motorprgveanlag.
Det hemmelighedsfulde slgr, der har hvi-
let over hele foretagendet, har dog ikke
formaet at skjule den enorme indsats, der
blev gjort tilsyneladende uden resultat. Til
dato har den fgrste vogn kostet ca. 3 mill.
kr., men man er nu kommet si langt i ar-
bejdet, at man kan prgvekgre den fgrste
BRM, som vognen kaldes, og samtidig give
offentligheden nogle oplysninger om kon-
struktionen, der i mangt og meget tyder
pa, at man er gaet helt nye veje.
Vognenes ydre minder meget om Merce-
des racerne, som vi kendte dem fgr kri-
gen, men den er tilsyneladende lavere, og
hele motorkonstruktionen har ikke meget
tilfzelles med Mercedes. Det er en 16 cylin-
dret V-motor pa 1488 ccm med dobbelt
overliggende knastaksler. Cylinderstillin-
gen er 135° med cylinder og topstykker
stgbt i letmetal og med vade cylinderfo-
ringer. Boring og slagleengde er ret bemar-
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kelsesverdige, idet boringen er 49.53, og
slagleengden er 48,26 mm, altsa stgrre bo-
ring end slagleengde. Dette giver naturlig-
vis et meget hgjt omdrejningstal, og de
forelghige oplysninger lyder da ogsa pai,
at motoren yder over 400 bhk ved 12.000
omdr./min. ;

Det mest bemerkelsesvaerdige er imid-
lertid, at man bruger en 2-trins kompres-
sor af centrifugaltypen og ikke en almin-
delig Rootes- eller Zoller-blaser. Centrifu-
galkompressoren har som bekendt hoved-
sageligt veeret anvendt i Indianapolis 500
miles lgbet, hvor hastigheden er forholds-
vis konstant, medens man i europziske
Grand Prix lgb, hvor der til stadighed er
brug for acceleration fra lave hastigheder,
ikke har anvendt disse Kompressorer, fordi
deres kompressor-effekt ligger indenfor et
begraenset omrade i nerheden af motorens
maksimale omdrejningstal.

BRM motoren er imidlertid ret serpre-
get, idet man regner med, at den i forbin-
delse med en 5-trins gearkasse skal arbej-
de indenfor 7000—10.000 omdrejninger
under hele lgbet, medens det maximale
omdrejningstal ligger omkring de 12.000
omdr./min. Ved 12.000 omdrejninger pa




motoren regner man med 40.000 omdrej-
ninger pa blaseren.

Motoren er bygget op som 2 V-8 moto-
rer koblet sammen pa et felles drivende
tandhjul i midten og med hver sin krum-
tapaksel, der ligger i 5 hovedlejer. Fra det-
te drivende tandhjul trzkkes de overlig-
gende knastaksler og den drivende hoved-
aksel. For at undgd at fa hdje omdrej-
ningstal i gearkassen har man allerede in-
den koblingen nedsat motoromdrejnings-
tallet til det halve ved at lade den dri-
vende aksel gd med det halve af krumtap-
akslens omdrejningstal. Man har saledes
kunnet legge gearkassen langt tilbage i
chassiset uden at fa for hgjt omdrejnings-
tal pa kardanakslen.

Da slaglengden kun er 48,26 mm forar-
saget af tilsvarende sma bugtninger pa
krumtapakslen, og da cylindrerne yderli-

ket fra knasterne er der indskudt nogle
knastfglgere i letmetal, og pa det sted,
hvor disse pavirkes af knasterne, er der
indsat en hardet glideflade, og p& under-
siden er monteret en hardet stalkugle, der
treder pa ventilen. Denne stalkugle er sle-
bet flad pA bergringspunktet, og den ene-
ste justeringsmulighed, der findes, er at
slibe denne flade mere eller mindre. Sli-
tage kan altsa ikke udlignes pa anden
méade end ved at udskifte hele stalkuglen.
Indsugningsventilerne er stgrre end ud-
blasningsventilerne, og de sidstnzvnte er
natriumkglede. Ventilstyrene er anbragt
som vade foringer, idet de er i direkte be-
rgring med kglevedsken, og fra cirkula-
tionspumpen dirigeres der en strgm direk-
te til ventilstyrene. Ventilfjedrene er har-
nalefjedre, og pA prgvebznken har man
haft ventilerne belastet svarende til et om-

e i

864

2490 A

4ooo

Ouvenstdende mélskitse af den nye B.R.M. er fremstillet af SMJ’s tekniske afdeling pd grundlag af de hidtil of-

fentliggjorte fotografier i forbindelse med de kendte hovedmdl. Deakstorrelserne er: For 5,25-16, bag 7,00-17.

Mindste hojde over vejbanen er kun 100 mm, det vil sise, at hvis en bagring punkterer, vil vognen komme ti! at

glide pd maven hen ad korebanen; i USA kreves det, at den fri hojde under vognen mindst skal vere lig med

storste nominelle dekbredde pd vognen (i dette tilfelde 180 mm), en regel man aldrig har villet hevde i Europa.
Tegningen er i mdlestok 1:50.

gere er V-stillede i en ret stor vinkel, er
hele motoren sa lav, at man uden besvar
har kunnet anbringe den drivende aksel
under krumtapakslen.

Motoren smgres efter tgrsumpsystemet
for at opna den tilstrekkelige oliekgling,
og den er forsynet med batteriteending.
Den forreste ende af den drivende aksel
treekker kompressoren og oliepumperne.
Oprindelig var motoren konstrueret med
2 SU-karburatorer, som man ogsa har an-
vendt under forsggene pa prgvebznken.
Men man er nu ved at Konstruere en SU
injektionspumpe til direkte benzinind-
sprgjtning.

Topstykkerne er som sagt formet i let-
metal, og hvert topstykke er forsynet mead
2 knastaksler lejret i rullelejer. Forbrzn-
dingskamret er halvkugleformet, og ventil-
vinklen er 87%°. For at optage sidetryk-

drejningstal pa 18.000 omdrejninger i mi-
nuttet.

Gearkassen har som omtalt 5 hastighe-
der og sidder pa tvers af chassisrammen.
Alle tandhjul er i konstant indgreb. Gear-
kassen har sin egen oliepumpe, der smg-
rer lejerne under tryk, samtidig med at
olien nedkgles. Chassiset er meget let og
bestar af en simpel, men stiv konstruk-
tion. Sidevangerne bestar af 2 chrom-mo-
lybden-stalrgr med 2%” diameter, og for-
steerkningerne bestar af stalplader. Hjul-
affjedringen er meget interessant, idet der
anvendes luft til affjedringen og olie til
st¢gddempningen, en konstruktionsform
man lenge har anvendt pa flyvemaskiner
grundet den ringe vagt, og ogsid enkelte
motorcykler som Panther og Velocette har
anvendt dette system i telescopforgaflerne.
Affjedringscylinder og stgddemper er

11



DE VERDENSBEROMTE

KARBURATORER

og originale

RESERVEDELE

Importerer og Hovedforhandlere :

AXEL KETNER
Narrevold 9, Kebenhavn K., C. 4195 og 6819

SIMONSEN & NIELSEN A S
Vandkunsten 5, Kebenhavn K., C. 3789

NELLEMANN & DREWSEN A'S
Lengangsstreede 25, Kebenhavn K., C. 9846

Dansk Metal- & Autoindustri A/S
Wichmandsgade 11, Odense

FRED. RASMUSSEN
Slotsgade, Odense, Tlf. 545

VILH. NELLEMANN A/S
Randers, Th. 1730

sammenbygget i et enkelt aggregat, der
ikke fylder eller véjer meget mere end en
almindelig stgddzemper. Foruden at opna
fordelen ved en lavere totalvaegt pa vognen
opnar man tillige en lav uaffjedret vagt,
hvilket er af meget stor betydning for kgr-
sel med stor fart over mere eller mindre
ujavn bane.

Vognens specifikation er, foruden hvad
der allerede er nzevnt om motoren: tgr fler-
pladekobling, dek 5.25x18 pa forhjulene,
7.00x17 pa baghjulene, bremser hydrauli-
ske med 3 bremsesko pa bade for- og bag-
hjul med 2 uafhangige tryksystemer. Di-
mensioner: akselafstand 2490 mm, spor-
vidde 1320 mm, vegt kgreklar med kgrer
ca. 940 kg.

Dette ser tilsyneladende meget besna-
rende ud, men det afggrende vil vere,
hvordan hestekraftkurven og dermed acce-
lerationsevnen er i forhold til allerede
eksisterende vogne. P4 forhand ma man
sige, at det vil blive meget vanskeligt at
kgre en vogn indenfor et omrade af 3000
omdrejninger.

Til sammenligning kan nzvnes, at en
moderne Grand Prix motorcykel ogsa kun
har et omrade pa smi 4000 omdrejninger,
men dette skyldes i fgrste rekke hensynet
til tendrgret, idet den faldende tempera-
tur ved lavere omdrejningstal vil forar-
sage, at tendrgret ikke kan brende sig rent
lengere. Men i BRM-raceren er det ikke
alene hensynet til tendrgrene, der ggr sig
geldende, mern centrifugalbleserne vil
simpelthen kun have den tilsigtede virk-
ning ved de hgje omdrejningstal.

Alt i alt star vi ret uforstiende overfor
denne vogn, der tilsyneladende ser tip-top
ud, hvis det vel at merke var Indianapo-
lis, den skulle kgre p4. Men da det netop er
hensigten at lade den tage konkurrencen
op i de europziske Grand Prix lgb, hvor
hastighederne meget sjzldent overstiger
de 200 km i timen, men til geng=ld ofte
falder langt ned mod nulpunktet, kan vi
ikke se, at den er serlig hensigtsmeessig.
En udregning pa grundlag af de foreliggen-
de oplysninger vil da ogsé vise, at den langt
fra star pA hgjde med allerede eksisteren-
de Grand Prix racere i 1,5 liter klassen.

Teknisk afdelings kommentar.

Pa grundlag af de oplysninger, der hid-
til er fremkommet om denne nye G. P. ra-
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cer, har vi underbygget formodning om, at
den pa grund af den uhensigtsmaessige
kompressorkonstruktion vil vere ude af
stand til at hzevde sig i konkurrencen over-
for Maserati’s og Ferrari’s 1,5 liters kom-
pressorvogne. Nar man kaster et blik pa
hosstaende effektdiagram for kgretgjet,
vil man forsta hvorfor, nar man betznker,
at det er den overskydende hestekraft, der
pa diagrammet males ved den lodrette af-
stand fra kurven for kgremodstanden op
til motorens hestekraftkurve, der bestem-
mer vognens accelerationsevne. Man kan
ga ud fra, at B. R. M.en og de italienske ra-
cere vejer meget ner det samme; heraf
fglger, at Maserati og Ferrari indenfor ha-
stighedsomradet 0—200 km/t har fra 2,5
til 5 gange si stor accelerationsevne som
B.R. M. Fgrst fra 240 km/t og opefter vil
den nye engelske racer vere overlegen iac-
celeration, en fordel som vil vere uden
betydning pa de baner, som benyttes til
Grand Prix 1gb i disse ar. Den omstandig-
hed, at B.R.M.en har fem gear og ganske
abenbart er beregnet pa at kgres pa geare-
ne, hjzlper ikke pa sagen, for de italien-
ske racere har ogsa fem gear, og indenfor
de enkelte gear vil de have den samme
procentvise overlegenhed som vist pa dia-
grammet, der selvfglgelig refererer til kgr-
sel i det hgjeste gear. Nu bliver det jo in-
teressant at konstatere, om det er den en-
gelske automobilindustri, der pany skal
til at inkassere en fiasko (E.R.A.s type
»E« i salig ihukommelse), eller om det er
os, der skal have skolepengene tilbage.

boo
1 hk s
v
Soo //
/
4o0 /
300
2001 . 0\&
‘(:4-
100
/ km/t
—

400 200 300
Effektdiagram for den nye B.R.M. racer. Pd den lodrette
akse afleses effektive hk, pd den vandrette vognens kare-
hastighed i km t. Ifolge de [remkomne oplysninger har
vognen fuldt lesset med forer og brendsel en vegt pd
940 kg, et frontareal pd 0905 m og en luftmodstands-
koefficient pé 0,63. Ud fra disse tal har vi beregnet den
nedvendige hk ved korsel pd vandret vej i vindstille (kur-
ven, dei er merket: B.R.M.-koremodstand). Endvidere har
det engelske ,The Motor® for den 21. dec. opgivet en
kurve for det effektive middeltryk ved forskellige stem-
pelhastigheder, og ud fra disse tal har vi beregnet moto-
rens effektive hk (kurven, der er market: hk - B.R.M.-
motor), idet det oplyses, at et omdrejningstal pd 12900
o/m svarer til ca. 300 km/t. Til sammenligning er indteg
net en nnormal® hestekraftkurve, for en 1,5 liters Grand
Prix motor med Roots- eller Zoller-kompressor. Den:lod-
rette afstand fra koremodstandskurven op til de to hk-
kurver er et udtryk for accelerationsevnen i de to tilfelde.
Den punkterede kurve angiver den storste hk. man venter
at komme op pd, ndr motoren er ferdigudvikles.

MOTOR DRESS tilbyder

Ridebenklaeder beromt for Snit og Pasform
Laederveste amrk. Flyvermodel med Stof og

og varmt Pelsfor fra ...t Kr. 198,00
Oilskinsfrakker enkelte og med For fra .... = 39,15
Gummifrakker sorte, flere Modeller, velegnet

til Motorkersel.
Firk. Spejle med buet Glas, prima Forcrom. = 14,85

Stort Udvalg i Motorhandsker, Huer, Hjelme o. s. v.

BLAAGAARDSGADE 24
MOTOR DRESS |&LEFO?~? NORA 25%6

Forsendes overalt

pr. Efterkrav
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DANSK LETVAGTER | STOBESKEEN

DANSK INDUSTRI SYNDIKAT A/S LANGT FREMME
MED EKSPERIMENTERNE

For nogen tid tilbage blev der givet med-
delelse om, at skaberen af DKW-fabri-
kerne, dr. ing. J. Skafte Rasmussen, atter
var flyttet til Danmark, og enkelte blade
satte sagen op pa en sadan méade, at man
kunne forvente, at fabrikerne fulgte med,
og at man snart kunne vente en storpro-
duktion af DKW-vogne og motorcykler her
i landet.

Slet sa imponerende er det ikke, idet der
i realiteten er tale om en mulig produktion
af motorcykler pa 123 ccm. Det er Dansk
Industri Syndikat A/S. der star bag den
praktiske og forretningsmeessige side af
sagen, og man understreger her, at selv em
den fgrste maskine star fiks og feerdig, og
selv. om der er 10 prgvemaskiner i pro-
duktion, kan man endnu ikke tale om se-
riefabrikation, da man selvfglgelig fgrst
vil have vished for, at maskinens kon-
struktion og kvalitet stir pid hgjde med
beregningerne, og derneest er en kommen-
de produktion betinget af, at fremstillings-

prisen
grenser.

Den realitet, der forelgbig er i sagen, er
altsa en prgvemaskine, som vi den 29. de-
cember havde lejlighed til at se. Som sagt
er det en lille maskine pi 123 ccm i ngj-
agtig slagvolumen. I det store og hele ad-
skiller den sig ikke fra den konventionelle
opbygning af maskiner i denne klasse, men
udfgrelsen er ganske usadvanlig smuk, og
rent handverksmessigt er den det smuk-
keste, vi endnu har set praktiseret pa sa
sma maskiner.

Konstruktionen er lagt saledes til rette,
at man legger stor vagt pi, at maskinen
bliver prisbillig, uden at det dog skal ga
ud over udseende og kgreegenskaber.

P4 et enkelt punkt adskiller den sig fra
den almindelige konstruktion af to-takis
motorer, idet karburatoren er indbygget i
siden af krumtaphuset og lukket inde i det
deksel, der samtidig beskytter transmis-
sionen. En serlig ventilanordning i krum-

ligger indenfor rimelighedernes

Et billede af DISA (som den nye letvegter hedder). Man vil bl.a. bemerke, at der tilsyneladende 1kke er nogen
karburator.
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taphuset dirigerer gassen og ved dette sy-
stem skulle man blandt andet opna en
bedre tomgang og regelmessig gang, nar
motoren kun er lidt belastet.

Cylinderen er stgbt i stgbejern og top-
stykket i letmetal. Boringen er 52 mm og
slagleengden 56 mm. Kompressionsforhol-
det 1:5,0. Krumtappen er ensidigt lejret i
2 kuglelejer og forsynet med kontravaegt,
medens der ikke er noget egentligt sving-
hjul, idet dette erstattes af svingmomen-
tet i den kombinerede svinghjulsmag-
net og dynamo. Krumtappen er stgbt i
Meehanite stgbejern, det samme materiale,
som amerikanerne anvender til stgbning
af bilmotorernes krumtapaksler. Som sagt
“er den kun lejret i den ene side, medens
der i den anden side er en vortetap, som
griber ind i den roterende ventil.

Stemplet er formet med konkav over-
flade, hvilket giver almindelig tverskyl-
ning ved hjelp af 2 indblasningskanaler
og een udblzsningsport. Stempelpinden er
fremstillet i heerdet stal og fastpresset i

- stemplet. Plejlstangen er sznksmedet i
herdet stal, og formen er rektanguler med
afrundede hjgrner. Den drejer om stem-
pelpinden i en blybronzebgsning, medens
plejlstangslejet er et rulleleje med lgse

Nogle provemaskiner under opbygning pé Dansk Industri
Syndikat.

ruller, hvor den udslebne plejlstang tjener
som yderste lejering. Den inderste leje-
ring er presset ind over krumtappen.
Krumtaphuset er stgbt i letmetal i to
deie med samling pa midten. Den venstre
del er saledes formet, at den samtidig tje-
ner som magnethus, og dette er lukket med
et endedzksel. I den hgjre halvdel sidder
karburatoren bag et stgbt dzksel. Hele
krumtaphuset er meget smukt poleret og

Den nye DISA giver helt igennem indtryk af soliditet og héndverksmessig fin udforelse. Den kan passende indfores

under folgende slogan: ,Bygget som et dansk Maskingever®, og

det siger ikke si lidt ude omkring i verden.
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er blandt andet sterkt medvirkende til at
give maskinen det gennemfgrte udseende.

Pa venstre side er kickstarter og gear-
pedalen anbragt. Gearkassen, der er sam-
menstgbt med krumtaphuset, har to ud-
vekslinger, idet der er monteret to kade-
trek mellem krumtapakslen og koblings-
akslen. Disse har forskellig udveksling og
bringes i indgreb ved hjzlp af en klokob-
ling. Det totale udvekslingsforhold mellem
motor og baghjul er i fgrste gear 1:11 og i
andet gear 1:5,8. Koblingen er en tgr fler-
pladekobling.

Cylinderen er paboltet krumtaphuset
med to tapbolte, og topstykket er fastnet
til cylinderen med fire bolte i cylinderens
halve lengde.

Stellet er helsvejset rgrstel. Forgaflen er
telescopgaffel med dobbelt spiralfjeder.
Baghjulet, og dermed bagkaden, reguleres
ved to ekscentrikskiver. Hjulafstanden er
1270 mm, hgjden til sadel 700 mm, dasek-
stgrrelse 2,75x 19, bremsetromler 5”.

Motoren udvikler 5 bhk ved 4000 omdr./
min. ved de forelgbige afprgvninger, men
med hensyn til gkonomi, kgreegenskaber
o.s.v. er det for tidligt at udtale sig, da
maskinen endnu ikke er prgvet pa lande-
vejen.

Maskinen er monteret med. komplet
Bosch lysanleg med horn og akkumulator,

og dette samt hjulene er det eneste, der
ikke er af dansk oprindelse.

Vi vil dog lige fremhave, at ovenstaende
specifikation geelder maskinen, som den er
i dag, men der kan selvfglgelig vise sig
forskellige punkter, der kan forbedres un-
der prgvekgrslerne, men nogen veasentlig
2ndring vil der sikkert ikke blive tale om.
Det eneste punkt, vi mener at kunne kriti-
sere, er plejlstangslejet. Da selve plejl-
stangen tjener som yderste lejering, er
det ngdvendigt at udskifte hele plejlstan-
gen ved slitage. Vi mener, det ville vare
bedre med et regulart udskifteligt rulle-
leje og med et bur til at holde rullerne p&
plads. Da der ret naturligt vil vare tale
om ruller af en forholdsvis lille dimen-
sion, har erfaringen vist, at disse forholds-
vis let knzkker pa samme made som i et
decideret naleleje, selvom stempeltrykket
ikke er overvaeldende. Nar rullerne holdes
pa plads af et bur, formindskes denne fare
betydeligt. Det kan vere, denne kritik er
uberettiget, men forsggene pa landevejen
vil vise det.

Vi haber at kunne bringe en nzrmere
omtale af en prgvekgrsel, nar tiden er inde
til det. Fremtiden vil s vise, om en masse-
produktion vil vare rentabel, og om denne
smukke, lille maskine vil kunne tage kon-
kurrencen op pa hjemmemarkedet og i ud-
landet.

Hov, De moser mine kartofler!
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Gennem 50 & har PUCH haft
et forende navn indenfor motorcyk-
le-industrien, og da fabriken for
25 ar siden sendte sin farste dob-
beltstemplede 2-takts motor pa
markedet, rykkede navnet PUCH
helt frem i spidsen. | de forlgbne
ar har PUCH hzvdet sit renomé
gennem adskillige sejre i store in-
ternationale motorleb, og de ma-

skiner fabriken sender pa markedet
i dag, overgar alle andre maskiner

i kraft og ydeevne,

PUCH 125 ccm Touren yder 5,2 hk ved
4500 omdr/min — en meget kraftig og oko-
nomisk maskine. @nsker man en stzrkere
maskine i denne klasse, kan man valge
sports-modellen, der yder 7,5 hk ved 5500
omdr/min.

Et telegram fra Graz meddeler 1/ 1949

Internationale estrigske Alpeleb 1949 Puch Motorcyklernes sensationelle Resultater STOP
Fabrikke-er Weingartmann opnaar paa Puch 250 TF ho'este Pointstal og absolut bedste
Tid i Bjergleb af samtlige Motorcykler og Automobiler STOP Puch vinder i Klasserne 125
og 250 to Gange hojeste Udmee kelse af Alpepokalen ,Silbernes Edelweiss' saavel som
5 Selvmedailler og 17 Bronzemedailler STOP Med disse Resultater har Puch Motorcyk-
lerne atter bevist deres uovertrufne Ydeevne og Stabilitet paa ethvert Terreen.

GENERALREPRAESENTANT FOR DANMARK :

O. E. ANDERSEN - KOBENHAVN V

VESTERBROGADE 2 c TELEFON PALZE 4741

.
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Rapport nr. '/wvso fra SM]J
teknisk afdeling

Af civilingenior O. Ahlmann-Oblsen

S M J ’s tekniske afdeling vareta-
L] L L]

ger til daglig flere forskel-
lige opgaver. For det fgrste skal den sgrge
for, at alt det, der fremkommer af teknisk
nyt indenfor automobil- og motorcykle-
tekniken, og som menes at have interesse
for vore lzsere, bliver forelagt i form af
palidelige og eksakte oplysninger. For detl
andet skal den med mellemrum prgve-
kgre sadanne biler og motorcykler, som
har serlig interesse for det danske mar-
ked, og meddele leserne sine egne ind-

tryk og erfaringer med de pagzldende kg-

retgjer. Endelig er det afdelingens opgave
— med passende mellemrum — at samle
og analysere det pa det pagxldende tids-
punkt foreliggende tekniske materiale og
gennem en sammenfattende vurdering af
de mange enkeltheder at sgge at na frem
til en dybere forstdelse af de principper,
som ligger til grund for automobil- og mo-
torcykleteknikens gjeblikkelige og frem-
tidige tilstand. Vi skal ikke lzegge skjul pa,
at vi anser den sidstnzvnte af de tre op-
gaver for mindst lige s& vigtig som de to
fgrste, og det er vort hab, at det arbejde,
vi ofrer pa denne opgave, mé have en prak-
tisk betydning for de af vore lasere, der
til daglig beskaftiger sig med biler og mo-
torcykler, som star i et rimeligt forhold
til den tilfredsstillelse, vi selv fgler der-
ved.

I den foreliggende rapport skal meddeles
nogle resultater, som er opnéet ved ind-
samling og bearbejdning af de oplysnin-
ger, som indtil i dag er fremkommet om
sports- og racermotorer af de sidste ar-
gange, og vi vil sgge at finde frem til
greenserne for, hvad man kan tznke sig at
opna med de midler, der star til radighed.

Der er ved enhver motor tre stgrrelser,
som hver for sig spiller en vasentlig rolle
for, hvad motoren kan yde malt i effektive
hk, og det er henholdsvis: Det effektive
middeltryk, stempelhastigheden og varme-
belastningen p& stemplets overflade.

Det effektive middeltryk

er det konstante tryk, som man matte
tenke sig virkende pa motorstemplernes
overflade under hele arbejdsslaget for at
frembringe den effektive hk, motoren af-
giver ved svinghjulet, idet man ikke tager
hensyn til det arbejde, som gar tabt i form
af friktion i selve motoren. Det beregnes
ved 4-takts-motorer efter formlen:

900 X N
Dt g

hvor p,, er det effektive middeltryk malt
i kg pr. cm?2 (at),

N er motorens effektive hestekraft,

n er det hertil svarende omdrejningstal
(omdr. pr. minut), og

V er motorens slagvolumen malt i liter.

Det effektive middeltryk er et mal for
motorens kvalitet med hensyn til kraftud-
vikling, altsa for udnyttelsen af det fore-
liggende slagvolumen. Det kan beregnes,
nar slagvolumen og maksimal hestekraft
ved et nermere angivet omdrejningstal er
kendt (opgives i fabrikernes specifikatio-
ner), og det kan benyttes til sammenlig-
ning af motorer af forskellig stgrrelse. Da
vi ved beregningen af det effektive mid-
deltryk ikke har taget hensyn til det ar-
bejde, der gar tabt i selve motoren, ma det
benyttes med et vist forbehold, nar man
sammenligner motorer med forskellig me-
kanisk virkningsgrad som f. eks. henholds-
vis glideleje- og rullelejemotorer, idet dis-
se sidste efter formlen — p& grund af de
sma indre tab — vil have et stgrre middel-
tryk end de fgrste, selv om de igvrigt ud-
nytter det anvendte motorbrandsel lige
godt. Hvis det drejer sig om 2-takt-moto-
rer, skal tallet 900 i formlen erstattes med
450. Almindelige standard automobilmo-
torer udvikler, nar de gar for fuld kraft, et
effektivt middeltryk pa 6—7 at, ved sports-
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og racermotorer uden kompressor er vaer-
dien 7—10 at og ved racermotorer med
kompressor indtil 21 at, idet man ved dis-
se sidste ikke er bundet til den gasmang-
de, som frivilligt sgger ind i cylinderen
under sugeslaget, men efter behag kan di-
mensionere sin kompressor saledes, at mo-
toren overlades i vilkarlig grad.

Stempelhastigheden

males i meter pr. sekund (m/sek) og bety-
der simpelthen den vejstrekning, som det
enkelte motorstempel under sin op- og
nedadgaende bevegelse i cylinderen gen-
nemsnitligt tilbagelegger i 1 sekund. Den
beregnes efter formlen:

V= - ;8 3 (m/sek),

hvor n er det omdrejningstal, som svarer

til motorens stgrste hk ifglge kataloget, og

s er motorens slaglengde, malt i meter.

Det fremgar af formlen, at stempelha-
stigheden vokser med stigende omdrej-
ningstal og voksende slaglengde, og selv-
fplgelig er der her — ligesom andre ste-
der i maskintekniken — en grense for,
hvor hurtigt to metalflader under givne
smgringsforhold (her stemplet og cylinde-
ren) kan glide i forhold til hinanden uden
at rive sammen. Det ejendommelige er
imidlertid, at den udvikling, som har fun-
det sted med hensyn til materialerne i

Hvad er det for en tid at komme hjem pd?
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stemplerne og cylindervaeggen, ikke har
medfgrt nogen forggelse af den stempel-
hastighed, som kan tillades uden drifts-
forstyrrelse. Nu som for 30—35 ar siden
regner man stadig med, at en stempel-
hastighed pa 20 m/sek. er det absolutte

maksimum, og man bestraber sig endda.

ved moderne motorkonstruktioner efter at
kunne holde sig pa omkring 15 m/sek. eller
mindre.

For sports- og racermotorers vedkom-
mende drejer det sig jo i reglen om at op-
na den stgrst mulige hestekraft af en gi-
ven motorstgrrelse, det gelder med andre
ord om at f& motorens cylindre fyldt med
gasblanding sd mange gange i sekundet
som muligt, det vil sige, at omdrejnings-
tallet skal vere sa hgjt som muligt. Det
fremgar af formlen forv,, at hvis vi set-
ter omdrejningstallet n i vejret, ma vi re-
ducere slaglzngden s tilsvarende, fordi n
gange s divideret med 30 jo stadig skal
holde sig under den bestemte stempelha-
stighed, man har valgt af hensyn til moto-
rens driftsikkerhed.

En reduktion af slaglengden er — ved
udarbejdelsen af nye motorkonstruktio-
ner — mulig pa to forskellige mader. For
det fgrste kan man direkte ggre slagleng-
den mindre og motorens boring stgrre og
derved opna det samme slagvolumen af
den enkelte cylinder som fgr. Det er fak-
tisk det, man har gjort ved mange moder-
ne motorer; i enkelte tilfzlde har man
gjort boringen stgrre end slaglengden,
men der er en praktisk grense for, hvor
langt man kan gi i s& henseende, for —
med den forggelse af kompressionsforhol-
det, der er en forudsztning for, at man kan
komme op pa det stgrst mulige effektive
middeltryk (se SMJ nr. 8, 1949, side 3) —
bliver det stadig vanskeligere at fa til-
straekkelig slaghgjde for ventilerne i det
lave Kompressionsrum. Ogsa lengden af
spalten mellem stempel og cylinder, der er
afggrende for gastabet fra forbrendings-
kammer til krumtaphus under kompres-
sion og forbrznding, vokser med voksende
forhold mellem boring og slaglengde. Man
kan sikkert regne med, at man i fremtiden
vil holde sig til, at boring og slaglengde
er meget nzr lige store, og vi har da ogsa
ved vore beregninger i det fglgende sat for-
holdet mellem de to stgrrelser til 1. For
det andet kan man ved nykonstruktioner
opna en reduktion af slaglengden ved at
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fordele det forud givne slagvolumen pa
flere cylindre, det vil sige, at man kan ga
over fra de nu anvendte 4-, 6- og 8-cylin-
drede motorer til 12- og 16-cylindrede kon-
struktioner. Som et eksempel kan det nev-
nes, at den herhjemme bedst kendte 2-
liters sportsmotor, nemlig BMW 328, har 6
cylindre med en boring pa 66 mm, slag-
lzengden er 96 mm; hvis man nu konstrue-
rer en tilsvarende motor med 12 cylindre
og lige stor boring og slaglengde, bliver
disse stgrrelser omkring 60 mm hver. For
samme omdrejningstal bliver stempelha-
stigheden altsi reduceret i forholdet 60:96,
d.v.s. fra 15,2 m/sek til 9,5 m/sek, eller
for samme stempelhastighed bliver om-
drejningstallet sat op i forholdet 96:60,
d.v.s. fra 4750 til 7600 omdr./min. Ved at
gi over fra 6 til 12 cylindre opnar vi altsa
i dette tilfzlde en forggelse af omdrej-
ningstallet med 60 pct. uden at overbelaste
glidefladerne pa stempler og cylindre.

Varmebelastningen ved stemplets
overflade

har ved alle moderne motorkonstruktioner
vist sig at vere en faktor, der begrznser
den hestekraft, man kan fa ud af en given
motor. Forholdet beror pé, at stempeltop-
pen er den darligst kglede del af forbrzn-
dingsrummet, idet kun en ringe del af den
varmemzngde, der tilfgres stemplets gver-
ste del, afledes til luften og olien i krum-
taphuset, medens resten gennem stempel-
ringene og cylinderveggen fgres over til
kglevandet. En kunstig kgling af stemplet
kan man opna ved at benytte et motor-
brzendsel, der har en meget stor fordamp-
ningsvarme som f.eks. ®tyl- eller metyl-
alkohol; dette forhold skal vi komme nar-
mere ind pa i en senere rapport vedrgren-
de sammensztningen af brendselsblan-
dinger til sports- og racerbrug.

For vogne, der kgrer pa almindelig ben-
zin, har det vist sig, at man ikke kan be-
laste motoren med mere end 0,50 hk pr.
c¢cm2 stempeloverflade, hvis det ikke skal
g4 ud over motorens driftssikkerhed (der
tales her om motorens effektive hk, som
afgives ved koblingsflangen). Tallet geel-
der kun for motorer med glidelejer, er der
tale om rene rulle- eller kuglelejemotorer,
i hvilke de indre tab er mindre, ligger tallet
oppe pa 0,58—0,60 hk' pr. cm2. Anvendes
der motorbrendsel med alkoholtilsztning,

kan man erfaringsmassigt g& op til 1,0 bk
pr. cm? stempeloverflade, for vanskelig-
hederne begynder at melde sig. Sa hgjt
kommer man imidlertid kun op med kom-
pressormotorer, f. eks. de 1,5 liters Grand
Prix motorer af i dag. I denne forbindelse
skal det bemzrkes, at en motors heste-
kraft ikke er en veldefineret stgrrelse, med
mindre man samtidig oplyser det tidsrum,
gennem hvilket motoren kan afgive den
pagzldende hestekraft. Ved racermotorer
plejer man at opgive den effekt, motoren
kan tale at afgive i en time i trzek, men
der er intet til hinder for, at man ved
kompressormotorer i korte tidsrum kan
overbelaste motoren (f.eks. under kraftig
acceleration), nar den blot far lejlighed
til atter at kgles ned til normal drifts-
temperatur i en fglgende periode. Den
kompressorlgse motor kan derimod ikKe
overbelastes pa tilsvarende made, fordi
man her er henvist til at ngjes med den
gasmengde, der under indsugningen fri-
villigt strgmmer ind i motoren, man kan
ikke som ved kompressormotoren sztte
det effektive middeltryk i vejret f. eks. un-
der en kraftig acceleration blot ved at

EXCELSIOR

200 ccm.

»DEN STORE LETVAGTER«

EXCELSIOR giver Dem mest for Indkebstilladelsen

* Teleskopforgaffel

. plet Lysanlzeg med Ak (8
og elektrisk Horn

* Fodgear, 3-skift

* Stort Gummi og forchromede Hjul

AUTOROPA er forende, hvis De vil vaere kerende
Kig ind - vi hj=lper Dem med Ansogning

AUTOROPA A'S

KR. BERNIKOWSGADE 2
CENTR. 12018 12846




pumpe mere brendsel og luft ind i moto-
ren.

Ved beregning af en motors samlede
stempelareal benytter man formlen:

A:}—}t peasaDZ8(em?)y

hvor A er stempelarealet malt i cm?2,
a er motorens cylinderantal,

D er motorens boring méalt i ¢m, og
(D2 er det samme som DXxD.)

ser med voksende cylinderantal, beregnet
efter den ovenstaende formel. Da stempel-
arealet sztter en grense for den heste-
kraft, som motoren kan udvikle, ses det
umiddelbart, at motorerne med stort cy-
linderantal har en principiel fordel; f. eks.
er stempelarealet for den 4-cylindrede mo-
tor 192 cm?2, medens den 16-cylindrede har
et areal pa 304 cm2. Som ovenfor naevnt
kan man ikke i leengere tid drive en kom-
pressormotor med en stgrre effektiv he-
stekraft, end hvad der svarer til 1,0 hk pr.
cm? stempeloverflade; den angivne kurve
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For at fi et overblik over den indfly-
delse, som slagvolumen, cylindertal, stem-
pelhastighed, effektivt middeltryk og var-
mebelastning pa stempeltoppen har pi den
hestekraft, man far ud af en motor, har vi
foretaget en rzkke beregninger, hvis re-
sultater er gengivet i det fglgende. Ved be-
regningen er det forudsat, at boring og
slagleengde i alle tilfxlde er lige store, og
den omfatter de to nuverende Grand Prix
klasser nemlig henholdsvis: 1500 ccm med
kompressor og 4500 ccm uden kompres-
sor og desuden den nuverende formel I1:
2000 ccm uden kompressor, som sikkert
bliver den egentlige Grand Prix klasse ef-
ter nytar 1953.

1500 ccm med kompressor.
P4 fig. 1 ses for det fgrste, hvorledes
det samlede stempelareal for motoren vok-
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for stempelarealet giver os altsd samtidig
hestekraften for motoren. Den 4-cylindre-
de motor kan konstant udvikle 192 hk, den
6-cylindrede 220 hk, den 8-cylindrede 242
hk, den 12-cylindrede 277 hk og den 16-
cylindrede 304 hk. De hk, som er angivet
her, er mindre end de verdier, som i reg-
len opgives af fabrikerne, og som refere-
rer til effekter, der kun kan udvikles i et
kortere tidsrum, uden at motoren over-
hedes. Det er bade en charme og en fare
ved kompressormotoren, at den kan over-
belastes, en charme under en accelera-
tionsduel med de 4500 ccm kompressor-
Igse racere, der mai ngjes med den hxk, de
nu engang har, men en fare fordi fgreren
ofte fristes til at overhede sin motor i
kampens hede. — Pa fig. 1 er endvidere
indtegnet kurver, som viser de omdrej-
ningstal, man kommer op p& henholdsvis
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ved 15 m/ sek og 20 m/sek stempelhastig-
hed. Den 16-cylindrede konstruktion kom-
mer ved 20 m/sek op pa 12200 omdr. pr.
min. (smlg. med beskrivelsen af den nye
B.R. M.).

4500 cecm uden kompressor.

P& fig. 2 har vi pa tilsvarende made be-
regnet stempelarealet for disse motorer og
de tilsvarende hestekraefter svarende til
henholdsvis 0,50 og 0,70 bk pr. cm2 stem-
pelareal; den fgrste vardi svarer til, hvad
vi kan opna ved drift pa ren benzin, den
anden til maksimaleffekten pa ren metyl-
alkohol. Sammenligner vi f.eks. den 12-
cylindrede motor her med den 12-cylindre-
de pa fig. 1, ser vi, at den kompressorlgse
motor har praktisk talt samme hestekraft,

7} 8 12 16

nemlig 288 hk imod 277, nar den drives pa
benzin, men 403 hk nar den drives p4 me-
tylalkohol. Heri m& man sgge forklarin-
gen pé, at de Kompressorlgse Grand Prix
racere i den senere tid har kunnet klare
sig, selv om de ikke har nogen mulighed
for momentan overbelastning.

2000 ccm uden kompressor.

Fig. 3 er beregnet og opstillet p4 samme
made som fig. 2. Man ser, at man med en
16-cylindret motor, der drives pa ren me-
tylalkohol, vil kunne opna 258 hk; da disse
vogne kan bygges betydelig lettere end de
nuverende Grand Prix racere, er der alt-
sa en god mulighed for, at de kompressor-
Igse 2-liters racere efter 1953 vil blive lige
si hurtige som de nuvzrende racere.

A. 0.

400 i

|
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Bliver det et vanskeligt
MONTE CARLO LOYOB?

Vintervejret ugunstigt for de vogne, der starter i Oslo og Stockholm.

Monte Carlo lgbet kgres i ar i dagene
22.—26. januar med startpladser i
Lissabon, Monte Carlo, Florens, Glasgow,
Oslo og Stockholm. Der starter ialt 305
vogne fra de fglgende lande: Danmark
(14), Sverige (24), Finland (11), Frank-
rig og Monaco (90), Portugal (11), Eng-
land (77), Spanien (5), Holland (56), Cze-
koslovakiet (9), Norge (1), Vesttyske
Union (1), Schweiz (6), Italien (2) ong
Belgien (1). Fra Oslo starter 3 danske, 1
engelsk og 6 hollandske vogne og fra Stock-
holm 11 danske, 24 svenske, 11 finske, 2
franske, 9 hollandske, 1 czekoslovakisk, 1
norsk og 1 tysk vogn. Det vil sige, at ialt
70 vogne kommer ind i Danmark over
Helsinggr i lgbet af formiddagen den 23.
januar, og det er mere, end de ordinzre
fzerger kan befordre, selv om der slet ikke
er tale om nogen trafik igvrigt. Man mé

DEN BEDSTE - EN

ARIE

1-2 og 4 Cylindrede
350 - 1000 cm?®

RESERVEDELE
TILBEHOR

REPRASENTANT FOR DANMARK

ISIDOR MEYER

St. Kongensgade 67
C. 11956 - Kebenhavn K.
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derfor for lgbsledelsens skyld habe pa et
godt mandefald inden Halsingborg.

Kgrerne skal ved passagen gennem Dan-
mark passere to kontrolsteder, nemlig Kg-
benhavn (K.D.A.K.s kontor) og Odense,
der bliver den egentlige tidskontrol. Efter
de erfaringer, man gjorde sidste ar med
kontrol pa Albani torv, har man nu hen-
lagt kontrollen til »Stadionrestaurantenc
pa Middelfartvejen, altsa efter at selve
byen er passeret, siledes at man undgar
sammenstimlen i den indre by. Ogsa ved
Storebzlt vil det store deltagerantal kun-
ne volde vanskeligheder, og man mé habe
pa en vis smidighed fra Statsbanernes side,
f. eks. skulle der ikke veere noget til hinder
for, at man tog en del af vognene over
med de uofficielle godsfaerger.

I de foregdende Ar har det jo varet en
fast regel, at samtlige deltagere blev eskor-
teret gennem landet af Statens Fardsels-
politi, idet de jo alle &dbenlyst overtradle
feerdselslovens § 19 (forbud mod kap- og
vaeddekgrsel), og derfor matte behandles
som en art forbrydere. Denne fremgangs-
made er efterhidnden i internationale mo-
torsportskredse blevet gjort til en' vittig-
hed af sadanne dimensioner, at Dansk Au-
tomobilsports Union i &ar har foreslaet
justitsministeriet, at deltagerne far lov til
at kgre gennem landet som almindelige tu-
rister eventuelt pA den betingelse, at de
ved indkgrslen i landet kvitterer for, at
de har modtaget en trykt oversigt over
ferdselsreglerne med angivelse af, hvad de
udsztter sig for, hvis loven overtredes. En
sadan ordning vil betyde en stor lettelse
for alle implicerede, iser vil man undgi
den besvarlige og tidsrgvende sammen-
stuvning af deltagerne ved kontrolsteder
og tankstationer; hele arrangementet vil
kunne afvikles langt mere gnidningslgst
end fgr.

Igvrigt er lgbsbetingelserne i alt vesent-
ligt de samme som sidste ar, idet den af-
sluttende prgve i Monte Carlo bestar i en
prgve i przcisionskgrsel i bjergene uden-
for byen.
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Stakkels fyr — han kunne ha’

undgdet maset, blot han i tide
havde skiftet til Shell vinterolie,
for den giver let start og beskyt-

N~ ter motoren i selv det koldeste
vejr.
&

@
As DANsK SHELL




1950-modellen af Standard-Vanguard viser ikke andre vdre forandringer end den lille kolerfigur.

Vi prevekerer

STANDARD VANGUARD

Indtryk af vognen.

Da man fgrste gang blev prasenteret
for »Vanguard«, syntes man, den var lidt
sstumprumpet«, men dette skyldes ma-
ske, at man endnu ikke var kommet sig
oven pa choket med dollargrinene, der var
trukket ud i een uendelighed.

Setter man sig ind i en »Vanguardg, vil
man hurtigt Konstatere, at der er, hvad der
skal vere, ikke mindst hvad plads angar.
Nar man sidder i almindelig kgrestilling
pa fgrersedet og stikker det venstre ben
sa langt ud til siden, som det kan komme,
har man pa fornemmelsen, at man ma
stikke det gennem en uopdaget lem ud i
det fri — sandheden er imidlertid, at man
let kan have en lille kuffert staende ved
siden af sig, fordi al plads er gjort tilgen-
gelig.

Udstyret er pent og nobelt. I fordgrene
er anbragt store lommer, der ligger plant
med dgren, nar der ikke er noget i dem. Et
lille raffinement, der vil glaede alle lang-
benede mennesker, er handtagene til vin-
duerne. Det lille, dj=velske handsving,
man cllers altid stgder imod med benene,
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retter sig ud og ligger plant med dgren,
indtil man skal have fat i det n=ste gang.
En bagatel — men den er der. I instru-
mentbordet er indbygget to store handske-
rum med klap. ‘

Der er — vi havde nar sagt selvfglge-
lig — ratgear: Denne vidunderopfindelse,
der giver darligere og mere upracis gear-
skiftning, er nu snart indfgrt pa alle vog-
ne, hvad enten den er berettiget eller ej.
Berettiget er den kun, nar den tillader, at
man mageligt kan sidde tre personer pa
forsedet. Hvad »Vanguard« angar er det
muligt, at der kan sidde tre personer af
letvaegtsklassen, men nar der er tale om
to svaervagtere — som de to medarbejde-
re fra SMJ, der prgvekgrte vognen — hvis
vaegt tilsammen er 200 kg ifglge vagtsed-
len, si sidder de ganske vist begge be-
kvemt, men de kan hgjest have-et barn
imellem sig.

Kgreegenskaber.

Pedaler og gvrige kontrolorganer ligger
bekvemt og naturligt. Retningsviserkon-
takten er anbragt pi rattet og gar autome-




tisk i hvilestilling, nar man retter op efter
svinget. Accelerationen fgles god, og de
tre fremadgiende gear fgles fuldt tilstraek-
kelige. [ bykgrsel er det kun sjzldent ngd-
vendigt at ga ned i fgrste gear, blot vog-
nen ruller, og i 3. gear kan man gi ned til
28 km/tm og derfra trzkke vognen op i
fart igen — hvad den rutinerede bilist selv-
folgelig aldrig vil finde pa.

Styringen fgles let og behagelig, maske
er der lidt vel stort udvekslingsforhold
mellem rat og hjul, men der skal selvfgl-
gelig ogsi tages tilbgrligt hensyn til det
svage kgn. Ved skarpe sving kraenger vog-
nen minimalt, selvom den virker ret hgj i
karosseriet. Underdrejningen giver en
storartet mangvredygtighed i trafiken, og
dette i forbindelse med den forholdsvis
beskedne totallengde &bner virkelig mu-
ligheder for at man kan parkere vognen
uden at veere tvunget til at opsgge en par-
keringsplads langt borte fra bestemmel-
sesstedet.

Accelerationen er god, men ved vold-
somt optrazk viser vognen tendens til at
glide i Koblingen, men da den vogn vi prg-
vekgrte samtidig bandt lidt i udlgser-
lejet, ndr man koblede helt ud, kunne det

skal vare ret stort for en effektiv op-
bremsning fra jevn god hastighed. Hand-
bremsen er anbragt under instrument-
bradtet.

Affjedringen fgles behagelig, og ved
Kgrsel pA meget ujevn vej mearkes intet i
rattet eller den gvrige vogn. Ved et enkelt
hul eller en enkelt ujevnhed kommer der
absolut ingen »gyngebevaegelser« forarsa-
get af for blgde fjedre. Vognen ligger ro-
ligt ved store hastigheder og farten mer-
kes ikke, hverken ved vibrationer, flgjten
fra den forbistrgmmende luft eller motor-
stgj. Efterfglgende redeggrelse vil klar-
legge Dbenzinforbrug, accelerationsevne
0.5V

SMJ’s tekniske afdeling har fra begyn-
delsen af det nye &ar indfgrt en ny form
for fremstilling af de under vore prgve-
kgrsler opnaede resultater, idet vi pa om-
stdende diagram har indtegnet kurver
over de stgrrelser, der er af betydning for
vognens kgrselsprastationer.

Som man ser, indeholder diagrammet
tre forskellige kurveblade, og for dem alle
tre gelder det, at den vandrette akse er
malestok for vognens kgrehastighed. Pa

tyde pa at vare en fejljustering. det gverste har vi — savidt det er os mu-
Bremserne er effektive, men ikke kon- ligt pa grundlag af udlgbsforsgg og accele-
strueret for det svage kgn — maske bort- rationsprgver — rekonstrueret vognens
set fra Anna Pauker — idet pedaltrykket effektdiagram, idet vi har angivet den kg-
SPECIFIKATION:
Motor: Affjedring For uafhengige med Spiral-
Cylinderantal 4 fijedre
Boring 85 mm Affjedring Bag halvelliptiske Blad-
Slaglengde 92 mm fjedre 2
Cylindervolumen 2088 cc Steddempere hydrauliske
Topventiler Bagaksel halvflydende med Hypoid-
Kompressionsforhold 6,701 Gear
Max. HK 68 HK v. 4200 Omdr. Udvekslingsforhold 4,625: 1
Krumtapaksel 3 Hovedlejer, afbalan- Hjul Pladehjul
ceret Dzkdimension 5,50X16"’
Cylinderforinger udskiftelige Di X 3
Kolesystem Vandcirkulationspumpe imensioner.:
m. Termostat Max. Lengde 4170 mm
Elektrisk System: Max. Bredde 1750 mm
Volt 12 Hojde u. Belastning 1630 mm
Batter: 51 Amp./T. Akselafstand 2390 mm
s Al e Sporvidde For 1300 mm
Tendingsrekkefolge 1-3-4-2 St B 1570
Kobling og Gearkasse: Fri Hejde under Vognen 200 mm
< Leltorad Drejeradius 5350 mm
Bk s TonisSk okelintoce Vgt (koreklar) 1240 kg
T A Forszdets Bredde 1450 mm
Udvekslingsforhold Bagsedets Bredde 1420 mm
3. Gear 1141
2. Gear T 71 Diverse:
f]l_): kGear }g,;g % Splintsikkert Glas overalt
akgear ,99 2 St t ol .
Synkromesh 1. Gear, 2. Gear og 3. Gear s LGRS el 1280 i
2 Ekstraudstyr:
Chassis: Kombineret Varmeapparat og Defroster
Bremser Lockheed hydrauliske Radio med Antenne
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Resultaterne af prevekorslerne indtegnet som kurver af
SMJ’s tekniske afdeling.

remodstand, som skal overvindes ved for-
skellige hastigheder og motorens effekti-
ve hestekraft i de forskellige gear. Skz-
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ringspunkterne mellem hestekraftkurver-
ne svarende til de forskellige gear giver os
den hastighed ved hvilken, man skal skif-
te til et hgjere gear, for at opna makisi-
mal acceleration; for Standard Vanguard’s
vedkommende ligger disse hastigheder pa
38 og 76 km/t. Tophastigheden, som vi
normalt er afskaret fra at Lkonstatere,
skulle efter diagrammet ligge ved ska-
ringspunktet for kgremodstandens ‘og 3.
gear’s hestekraftkurve, altsd ved ca. 125
km/t. Vi fandt ved vore mélinger, at vog-
nen havde en luftmodstandskoefficient pa
0,48; til sammenligning kan det anfgres,
at den tyske folkevogn har en luftmod-
standskoefficient pa 0,36. Dette giver an-
ledning til nogle bemearkninger om strgm-
liniekarosserier.

Vanguarden anses i almindelighed som
en udprzeget strgmliniekonstruktion, et
indtryk, der bekraeftes, nar man kgrer vog-
nen med hgj hastighed, forsavidt, som der
praktisk talt ikke hgres nogen vindstgj
omkring vognen. Den susen eller flgjten,
man normalt kan hgre fra en vogns fgrer-
sede, stammer imidlertid hovedsageligt
fra luftens strgmning omkring vognens
torpedoparti og selve vindspejlet, medens
det hvirvelfelt, som giver anledning til
den vasentlige del af luftmodstanden, og
som opstar bag selve kgretgjet, i almin-
delighed slet ikke kan hgres. Vanguarden
er et udpreget eksempel pa en vogn, der
har gode strgmningsegenskaber lige fra
kgleren og tilbage til karosseriets bagpa-
nel, men som — paA grund af sin ringe
totallengde og deraf fglgende flade afske-
ring bagtil — under kgrslen giver anled-
ning til dannelse af et stort, energislugen-
de hvirvelfelt bag selve vognen, hvilket
igen giver sig til kende ved en stor luft-
modstandskoefficient.

P4 det mellemste af de tre kurveblade
er angivet en Kurvefor den tid, der krwe-
ves, for at komme fra en hastighed op pa
en anden hastighed ved acceleration gen-
nem gearene, f. eks. ser man, at der til
acceleration fra 0 til 70_km/t kraves 15,7
sekund. % ,f

De nederste kuﬁ#r .angiver braendsels-
forbruget pa vandr j i vindstille, idet
mélingsresuItaterne"—@{;_gennemsnilstal for
kgrsel i begge retﬁiﬁgbr pa samme vej-
strekning med konstant hastighed. Den
fuldt optrukne kurve angiver forbruget
ved de forskellige hastigheder malt i li-

S SENRESS—. )




ter pr. 100 km; de tilsvarende tal for km
pr. liter er givet ved den punkterede kur-
ve. F.eks. ses det, at forbruget ved 55
km/t er 9,0 liter pr. 100 km svarende til
11,1 km pa literen. Det ejendommelige ved
den foreliggende forbrugskurve (den fuldt
optrukne) er dens stadigt stigende forlgb
indenfor omradet 20—100 km/t, idet man
jo er vennet til, at brendselsforbruget
har en mindste vardi et sted mellem 30 og
60 km/t for de fleste vognes vedkommen-
de. Forholdet har serlig betydning ved by-
kgrsel, idet mange biler ved hastigheder
omkring 20—30 km/t har lige si stort
benzinforbrug som ved 80—90 km/t, me-
dens det for Vanguardens vedkommende
ligger omkring det halve.

LOVEN OG —

Fortsat fra side 7.

Fredningen af kgrebanen for de kgrende
bgr ogsa tage sigte pA bgrns og dyrs fer-
den pa vejen; det bgr klart fastslas, at
bade bgrn og dyr skal holdes under op-
sigt for at forhindre, at de opholder sig
pa kgrebanen til gene for ferdselen. Som
et eksempel pi de nuvarende tilstande
Kan nzvnes fglgende eksempel: En vogn-
mand pakgrte kl. 3,30 om natten pa kgge-
vejen en hest, som pludselig sprang frem
fra vejgrgften; han blev dgmt til at be-
tale hesten, fordi bondemanden, der eje-

de den, havde ligget og sovet og siledes
ikke kunne ggre for, at den havde fiet
lukket stalddgren op og var rent pa sjov i
omegnen. Vognmanden, som kom kgren-
de fredeligt pa en vej, som han havde be-
talt i dyre domme for at matte benytte,
blev altsd dgmt for, hvad vi andre, der
ikke har forstand pa jura, ville kalde tre-
diemands slgseri. Mon ikke dette tilfzlde
klart belyser samfundets indstilling til
motorkgrslen i dag. Bare lade dem be-
tale, de har jo rad til det (tror man da).

De politiske vanskeligheder ved en ®n-
dring i den bestiende lovgivning beror
sikkert ganske enkelt pa, at det under de
herskende forhold er stemmetallene, der
er afggrende for enhver beslutning, selv
om den er sagligt forkert. De borgere, der
fgrer motorkgretgj, ma af gode grunde
altid udggre et mindretal i befolkningen
og endda et mindretal, som ikke udggr no-
gen bestemt politisk gruppe. Heroverfor
star det store flertal, som-uden en gres
udgift har faet et moderne vejnet stillet
til disposition; de har ingen sans for, hvad
der tjener transportlivet bedst, de tenker
bare pa deres egen trafikale bekvemmelig-
hed. Det, det drejer sig om, er, at man kan
blive ved med at tulle rundi, som man al-
tid har gjort — enten til fods eller pPa
cykle — og bliver enten man selv eller ens
gedebuk kgrt over, si skal der vare sik-
kerhed for, at fgreren af motorkgretgjet
kommer til at betale. Han har jo rdd til
det.

Forst og storst
med alt til
den kaere Rok

Koreteepper, sveer

Kvalitet, ogsaa for

Harley og Indian.

BAkkumulatorer — 2 P
Koblingsgreb — —

Leederbaelter brede

Kr. 5,50 — Lydpotter Kr. 29 — Amal-
karburatordele — Lygteglas — Trans-
fers til de fleste Maskiner — forcro-
mede Styr 1" og ,"". :

Se, her og sperg hos B O N Zo

Kobenhavns bedst assortede
Specialforretning.
Criffenfeldtsgade 5, Telefon Nora 7911
Provinsordrer kun pr. Efterkrav.

Sterre viden, storre fart..
Fn enestiende bog om tuning af motorcykle-
motorer til standard- og racerbrug.

Kr. 8,75

Min bil og jeg

Endelig en bog, der virkelig fortzller, hvad
en bil er, og hvordan den skal behandles.
Uundverlig for alle, der har bil, kerer bil
eller skal lzre at kore.

Kr. 8,75

Pa to hjul

af Basse Hveem
Kr. 12,00 kart.

Bogerne 118t
illustreret
sendes pr. efterkray

Lesekrugs Boghandel

Jagtvej 59 - Kgbenhavn N.
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eg begyndte at kgre motorcykle i 1925,
J men fgrst i 1929 begyndte jeg at kgre
motorlgb for alvor, sd jeg har allerede
holdt 20 ars jubileeum som aktiv motor-
kgrer.

I 1925 kgbte min far en 2-cylindret AJS
med en 2-sedet sidevogn, og det var pa
denne maskine, at jeg i en alder af 15 ar
begyndte at terrorisere landevejene efter
nogle fa timers undervisning af den lokale
forhandler, der havde leveret kgretgjet.
Dengang kunne man fa licens til at kgre
motorcykle, nar blot man var 10 ar, og
man skulle ikke fgrst kgre pa en skole-
cykel eller have kgrekort, men til gengeld
var der en hastighedsbegrensning pa 34
km i timen for samtlige landevejes ved-
kommende. Dette fandt jeg snart ud af —
pa min fars bekostning. Jeg blev noteret
med si regelmassige mellemrum, at jeg
kunne regne med, at det Kostede 20 kr.,
hver gang jeg Abnede garageporten! Jeg
gar ud fra, at alene synet af en skoledreng,
der kom flyvende af sted pa en stor 2-cy-
lindret sidevognsmaskine, var nok til at
fa enhver politibetjents tender til at 1ghe
i vand.

I slutningen af 1929 kgbte min far min
fgrste motorcykle, en brugt 1925 model 18
Norton, og jeg kgrte daglig pa denne ma-
skine til Shelsea, hvor jeg begyndte pa et
2-arigt motorkursus. Dette kgretgj var for
mig i begyndelsen noget af et monstrum,
og jeg indrgmmer, at det ikke varede len-
ge, for jeg henvendte mig til A.A. (For-
enede danske motorejere i England) for
at bede dem opgive mig en rute til Shel-
sea, hvor jeg kunne undgi sporvogne! At
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HAROLD DANIEL

fortaeller i dette og folgende numre om

sin karriere

kgre pa motorcykle var nu blevet mit et
og alt, og ved enhver given lejlighed var
jeg i sadlen. En s¢ndag eftermiddag i
marts 1929 var jeg ude pa en lille forngj-
elsestur mellem Farringham og Seven
Oaks, da jeg fik gje pa nogle motorcykli-
ster, der var forsamlede inde pa en mark.
Jeg standsede for at stille min nysgerrig-
hed og fandt ud af, at et bakkelgb var ved
at starte, og at kgrerne-var medlemmer af
en motorcykleklub. Man kunne indmelde
sig pa stedet, og udenforstiende kunne
deltage. Det var altsammen i orden. Jeg
startede i mit fgrste lgb, og ved et lykke-
treef — det ma have veret slet og ret held
— vandt jeg min klasse og fik for denne
praestation en guldmedaille. :

Jeg blev medlem af klubben. I al hem-
melighed tilmeldte jeg mig bakkelgbet i
Farningham. Det var et ret betydnings-
fuldt lgb, og mange af den tids bergmte
kgrere deltog. Min maskine var blevet rib-
bet for alt ungdvendigt udstyr, deriblandt
et par gear, hvorefter den var blevet truk-
ket de 25 km til Igbet. Jeg kgrte kun ba-
nen igennem een gang, men inden jeg kom
til malet, begyndte min Kobling at glide.
Jeg var med det samme sat ud af spillet,
men jeg var en erfaring rigere, og for fér-
ste gang havde jeg lejlighed til at studere
de nye racermaskiner, der for de flestes
vedkommende var lettet til sidste gram og
monteret med sma dirt-track benzintan-
ke, racerkarburatorer og ingen olietanke,
da der blev pumpet tilstreekkelig olie i mo-
toren, inden Igbet begyndte. Alt dette var
nyt for mig og i hvert tilfeelde uden for
min gkonomiske raekkevidde.




I 1928 blev Crystal Palace Motor Cycle
Racing Club stiftet med det formal at
kgre motorlgb ved Crystal Palace. Efter
at jeg havde set det fgrste 1gb, meldte jeg
mig ind i klubben, og ved det nzste lpb
var jeg pa deltagerlisten. Kgrerne var delt
i 2 grupper, division A og B, klassificeret
efter deres trzningstider. Til min store
forundring fandt jeg mig selv i division A.
Jeg blev ved denne lejlighed endnu en er-
faring rigere — aldrig at vise, hvad man
kan under trzningen.

I de nazste par lgb gjorde jeg mig ikke
ligefrem fordelagtigt bemerket, for hvis
ikke jeg faldt af maskinen, s var der no-
get andet, der faldt af den. Det var forblgf-
fende, s4 mange sma ting, der kunne blive
noget i vejen med, men jeg lerte af bitter
erfaring, at klarggringen af en racerma-
skine ikke blot skal indskrankes til mo-
toren, de gvrige dele er ngjagtig lige sa
vigtige. I slutningen af szsonen s det lidt
bedre ud, og hvis jeg kunne komme foran
de andre pa langsiden inden det fgrste
sving, stod min chance fint.

Jeg var nu begyndt at arbejde, og i juni
1929 havde jeg sparet tilstrekkelig penge
sammen til at kgbe min fgrste nye motor-
cykle. Ogsa den var en model 18 Norton,
med hvilken jeg havde gode resultater i
sesonen pa Crystal Palace, hvor jeg op-
niede at blive solo-champion med om-
gangsrekord. Det ar tog jeg ferie i juni
og tog af sted for at overvare TT Igbet for
fgrste gang. Jeg var meget interesseret i
Igbene, og jeg var trofast tilskuer hver
eneste trazningsmorgen. Jeg var skuffet
over ikke at kunne deltage i amatgr TT et,
men dette var jeg udelukket fra, fordi jeg
var ansat i motorbranchen. Men det fgl-
gende ar blev amatgrlgbet aflgst af Manx
Grand Prix, og heri kunne jeg deltage.

I sesonen 1930 kgrte jeg en del Grass-
Track, og det overskud, disse lgb gav i for-
bindelse med de penge, jeg kunne lagge op,
satte mig i stand til at bestille en ny ma-
skine, der egnede s'ig for Isle of Man, hvor
jeg tilmeldte mig i Grand Prix’ets senior-
klasse. Jeg kgbte en C. S. 1 Norton med spe-
cial dit og dat; international modellen koin
ikke pa markedet fgr i 1932. Det var til-
ladt at bruge sprit som brandstof, og jeg
bestilte 50 gallons PMS 2 og var derefter
klar til mit fgrste store lgb.

(Fortsaettes.)
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for Bilejere

I Apcg | Vinterens Sole og isaer
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L — —~ "1 Sporvognsskinnernes Salt-
oplesning, som stadig sprejtes op
under Vognen, vil hurtigt adeleegge
Deres Automobil. — De fugtmaettede
Kager af Snavs vil skjule Rustens
teerende Virksomhed - men denne
fortsaetter - ogsaa naar Vognen staar
lunt i Garagen.

Lad derfor den nye amerikanske Me-
tode beskytte Deres Vogn mod Fug-

tighedstaering. —
DAMPRENSNING

Vi renser forst Undervognen paa
Deres Automobil ved Hjzlp af en
kraftig Straale af spilkogende Damp
tilsat et fedtoplesende Rensemiddel.

UNDERVOGNSBEHANDLING
Naar den saaledes rengjorte Under-
vogn derefter er helt tor, paasprojter
vi et tykt Lag at den nye ,,RUST-
PROOF‘* Undervognsbelaegning, som
efter en Nats Terring danner en slid-
steerk, uigennemtraengelig Gummi-
hinde, som med Garanti vil beskytte
Deres Vogn.

HURTIG LEVERING
Hele denne Behandling kan vi med
vort udvidede Anlaeg nu klare fra
den ene Dag til den anden. —

C. H. CHRISTIANSEN

AUT. FORDFORHANDLER
MARKMANDSGADE 17
CENTRAL 2701
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Danmarks forelobig hurtigste vogn forsynet med Mc. Coy motor.

RACER SPORTEN

MODEL

VINDER STADIG TERRAN

M odelracersporten er nu i sterk frem-
gang herhjemme, og der er opndet
ikke sa fa gode resultater i det forlgbme
ar. Materiellet er blevet ikke sa lidt bedre,
og der er tillige mere af det, idet forskel-
lige bildele nu er kommet i handelen.
Selvom sporten dog stadig er i sin vor-
den, ma det bemerkes, at de forskellige
deltagere ved treeningskgrsler og konkur-
rencer har vist, at de nu meget bedre for-
star at behandle vognene pa den rette

Norlop)
KRISTENSEN & NIELSEN
Royal Enfield &

Norton Forhandlere
REPARATIONSY ARKSTED

AARHUS

Randersvej 37 TIf. 13504
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made, sa de alt for mange og lange pau-
ser, der var imellem kgrslerne fgr i tiden,
nu nzsten ikke findes mere.

En af de k¢lﬂ1havnsk’e klubber »M.R.K.«
opnaede ogsa i begyndelsen af sesonen at
f4 sin egen transportable bane, og pa den-
ne er de fleste kgrsler foretaget.

I klasse »A« indtil 2,5 ccm er resultater
over 50 km/t nu ikke mere en sensation,
men derimod en dagligdags begivenhed,
ligesom det for de store vogne op til 10
cem sikkert snart ogsa vil vere noget gan-
ske almindeligt at kgre over 100 km/t.
Denne hastighed er endda opnaet, idet en
vogn i denne klasse mzd en 10 ccm Me.
Coy motor et par gange har veret oppe pa
hastigheder omkring 120 km/t, og som dct
hurtigste, der er Kgrt i Danmark, opnaede
den ved en treningskgrsel i oktober den
for en dansk modelracer fantastiske fart
af 130,6 km/t. Vognen ejes af L. Dupont
fra modelracerklubben »Record«, Lyngby.




Safremt nogle af vore lzsere ¢gnsker
nzrmere oplysninger om modelracerspor-
ten, kan henvendelse ske skriftlig eller te-
lefonisk til: Dansk Modelracer Union, ing.
H. Smidt, Emdrupvej 123, Kgbenhavn NV.
TIif. Sgborg 3924 y.

Nedenfor bringer vi s& de bedste resul-
tater, der er opnéet i 1949, og disse er til-
lige anerkendt som officielle danmarks-
rekorder.

Klasse A: Sv. Reichel, 2,4 ccm diesel af
egen konstruktion. 400 m — 21,7 sek. —
66,6 km/t.

Klasse B: H. Zinglersen, 4,8 ccm diesel
af egen konstruktion. 400 m — 22,8 sek. —
63,1 km/t.

Klasse C: L. Dupont, 10 ccm benzin (Mc.
Coy). 400 m — 11,0 sek. — 130,6 km/t.

Klasse X: H. Smidt, 10 ccm diesel af egen
konstruktion (direkte traek). 400 m — 17,2
sek. — 83,7 km/t.

bob.
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Aut. Forhandlere
for Stor-Kebenhavn

ACAP A'S
Blegdamsvej 32, N. C. 8545

Sv. Aa. Engstrom & Co.
Vermlandsgade 40, S. Sundby 4900

K. Fisker-Jensen
Cl. Jernbanevej 18, Lyngby 2216

Arne Fog
Enghavevej 76, V. Eva 3701

C. V. Hansen

Frederiksberg Bredegade 17, F.
TIf. Goth. 6538




KAMPEN MOD RUSTEN

Alle MORRIS vogne, der importeres her
til landet af DOMI, er nu 100 % rust-
behandlede ved en sensationel ny kemisk
proces, der si at sige maner rustens
skreemmebillede i jorden og hjzlper den
smukke lakering til at bevare sit udseende

Herover: karosseriet pd vej gennem rotodip-anlegget, og
pd dette stadium behandles det med den alkaliske
oplosning.

Under hele behandlingen roterer karosseriet om sin
lengdeakse, siledes at alle dele bliver jevnt
behandlet.
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og sin kvalitet hele vognens levetid. Det
sker i et af de fgrste anlag af sin art in-
denfor automobilindustrien. Anleget kal-
des et »Rotodip« anleg og fungerer i for-
bindelse med et hypermoderne autolake-
ri. — Tilsammen har projektet kostet fem
mill. kr., og to sidanne
anlag er nu taget i anven-
delse af MORRIS fabri-
kerne i henholdsvis Cow-
ley og Birmingham.

s»Rotodip« anlaget.

Anl=zgene bestar af en
6 m bred og ca. 100 m lang
tunnel, hvori MORRIS ka-
rosserierne kommer ind
lige fra stalpressen, fed-
tede som de er, for efter
7 kvarters forlgb at kom-
me ud renset, rustbehand-
let og grundfarvet bade
indvendig og udvendig,
fuldstzendig automatisk.
De vadsker, karosserierne
dyppes i, fremkalder en
kemisk ren overflade, og en let =tsning
skaber det ideclle udgangspunkt for den
efterfglgende lakeringsproces. Hvis vog-
nen bliver ridset, bliver fosfathinden, der
er et resultat af processen, at rust ikke kan
krybe ind under lakken og angribe metal-
let. - Fgr karossericerne be-
gynder pa rejsen gennem
anleget, monteres de pa
en roterende aksel med
motorhjzlm, skarme og
kuffertrumslag pa rette
plads, men % tomme fra
karosseriet for at tillade
fri cirkulation under pro-
cessen. Derefter fgres de
med bredsiden gennem
hele anlaget pa conveyor-
keder, medens karosse-

egen akse hele vejen.
Behandlingen foregar i

to faser: rustbchandlin-

gen og grundlakeringen.
Rustbehandlingen. I fgr-

riet roterer omkring sin

Mty ,__&1
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Karosseriet afslibes med sundstrand
stadig pdmonteret akslen, sdledes
at man uden besver kan komme til
at bearbejde taget og torpedohjel-
.men.

Et karosseri, der har fdet rotodip-
behandling, efterses, inden det over-
feres til produktionslinien i maler-
verkstederne.

ste fase passerer karosseriet gennem 6 store
tanke fastgjort til den roterende aksel, sa-
ledes at akslen bevaeger sig lige over kan-
ten pa tanken, og medens den part af ka-
rosseriet, der fgres gennem den nederste
del af banen, er dukket under i bassinet,
bliver den ¢verste del oversprgjtet. Be-
handlingen i de forskellige bassiner er fgl-
gende:

1. Rensning ved hjeelp af alkalisk rense-

vaedske.

. Fgrste atskylning med
rent varmt vand.

3. Anden afskylning med
rent vand.

4. Rustbehandlingen. Fos-
fateringen.

5. Skylning i varmt vand.

6. Sidste afskylning i for-
tyndet chromoplgsning.

Karosserierne er nu
fuldstzendig rensede og be-
skyttede og gar videre til
fase II, idet de automatisk
overfgres til et nyt sat
traekkaeder, men dog stadig
monteret pa samme aksel.

Grundlakeringen. Den
anden del af behandlingen
bestar af fglgende processer:

1. Fuldstendig tgrring af karosseriet ved
at fgre det gennem en ovn.

2. Nedkgling til lakeringstemperatur.

3. Grundlakering ved at dreje hele karos-
seriet i en tank med grundfarve.

4. Overflgdig lak drypper af, idet rota-
tionshastigheden s®zttes midlertidig op,
sa lakken fordeler sig javnt.

5. Tgrring, inden karosseriet forlader an-
leegget.

Undervognsbehandling af den danske vognpark

Under 1% 4ars ophold i USA kort efter
krigen havde ing. C. H. Christiansen lejlig-
hed til at ggre sig bekendt med nyhederne
indenfor motor- og bilbranchen og herun-
der ogsd den nye amerikanske metode til

effektiv renggring af undervognen pa au-
tomobiler ved hjxlp af damp og pafglgen-
de pasprgjtning af sRUSTPROOF« rustbe-
skyttende undervognsmateriale, hvilket
ville vere nyttigt herhjemme til beskyt-
Blad venligst frem til side 44.
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Raa Ksdehjul i alle Stgrrelser.
Vindsk#erme f. Nimbus og eng. Cykler

Helgolandsgade 13 . C. 14361 . Kbh. V.

KVALITETSMARKET

: D.K.W. Automobilreservedels
& en gros. Forsendelse over hele
Landet

lrun1 Nygaard
Blagelse. - Telefon 2238.

MATCHLESS — JAMES

HERMAN LARSEN
Fred. Rasmussen — Telf. 545 (Lokal 6)

MOTORLAGERET

Specialforretning i

MOTORCYKLEDELE
TILBEHOR - UDSTYR

Vi leverer:
Krumtaplejer - Tandhjul
og Kadehjul
for alle Motorcykler

Den helt rigtige Cylinder-
Udboring m. fuld Garanti

VESTER 3846
HALMTORVET 46

visavisKedbyenogFragtmandshallen

| - KOBENHAVN V.
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STIPENDIUM

pa 2.500 dollars til ung, dansk

akademiker eller forretningsmand

En ung dansk akademiker eller en for-
retningsmand med hgjere handelsuddan-
nelse vil kunne fa et ars studieophold ved
et amerikansk universitet, takket vere et
nyt stort stipendium p&a 2.500 dollars, som
Standard Oil Company (New Jersey), der
her i landet er representeret af Det Dan-
ske Petroleums Aktieselskab, har stillet
til radighed.

Esso-selskabet giver hvert ar en rzkke
stipendier, som administreres af »Insti-
tute of International Education« i New
York, som er et mellemled mellem univer-
siteter i U.S. A., der giver fripladser, og
unge studerende, der sgger uddannelse ved
amerikanske lzreanstalter. Et af 1950-
stipendierne er i ar tildelt Danmark, sa-
ledes at en ung dansker har chance for en
vardifuld supplering af sin uddannelse i
Amerika.

sInstitute of International Education¢
reprasenteres her i landet af »Danmark-
Amerika Fondet«, som har faet til opgave
at udpege tre kandidater til Essostipen-
diet, og institutet vil derefter selv fore-
tage den endelige udvalgelse. Stipendiet
kan kun sgges af feerdignddannede, d. v. s.
kandidater inden for de forskellige aka-
demiske retninger og af handelsfolk med
H. A. eller H.D. Ansggerne ma ikke vere
over 35 ar.

Ansggning skal ske pa sarlige blanket-
ter, som rekvireres fra »Danmarks-Ame-
rika Fondet«, Nytorv 9, Kgbenhavn, og
skal vezre indsendt inden den 15. januar
til rektorerne for: Kgbenhavns Universi-
tet, Arhus Universitet, Danmarks tekniske
Hgjskole, Danmarks Tandlagehgjskole,
Den farmaceutiske Hgjskole, Den kgl. Ve-
terineer- og Landbohgjskole, Handelshgj-
skolen i Kgbenhavn og Kunstakademiets
Arkitektskole. For ikke at belaste rekto-
rerne yderligere henstilles, at ansggerne
afholder sig fra personlig henvendelse.

Rektorerne vil gennemga ansggningerne
og sammen med »Danmark-Amerika Fon-
det« foretage indstillingen af de tre kan-
didater til sInstitute of International Edu-
cation«.

'*“'"’"”—‘*”“ﬁ




B0 AS

ELEKTRISK UDSTYR TIL
MOTORCYKLER

Vi fortsaetter med vore instruktive artikler, og
begynder i dette nummer forste artikel i serien
»Lucas’ elektriske udstyr til motorcykler», der
er en fuldstendig og gennemgribende rede-
gorelse for hele det elektriske udstyr.

DYNAMOER
MODELLERNE E3H OG E3HM

i. Almindelige bemaerkninger.

Dynamoen er en shuntviklet,1) topelet
maskine, der i forbindelse med en regu-
lator (se AFSN. L-3) giver en kraftydelse,
som er afhengig af, hvor meget akkumu-
latoren er opladet og den belastning, det
elektriske udstyr for gjeblikket udgver.
Nar akkumulatoren er delvis afladet, er
dynamoens ydelse forholdsvis stor, me-
dens den, nar akkumulatoren er helt op-
ladet, kun sgrger for den vedligeholdelse,
der er ngdvendig for at holde akkumula-
toren i god stand uden at overlade den.
Der beregnes yderligere et vist overskud
for at udligne den strgm, der forbruges af
lygterne.

Modellerne E3H og E3HM er ens i de-
res konstruktion. Fgrstnevnte benyttes
pa motorcykler med sarskilt magnet- el-
ler spoletending, medens E3HM er selve
dynamoen i det kombinerede aggregat, der
kaldes »Magdynoc.

Il. Regelmassig vedligeholdelse.

a. Smgring.
Nogle fa draber tyndtflydende syma-
skineolie af god kvalitet tilfgres smg-
rehullet pA kommutatorlejet for hver
1500—3000 km. Lejet ved dynamodre-
vet er smurt med H.M.P.-fedt, der hol-
der, indtil dynamoen skal skilles ad
under et hovedeftersyn.

1) parallel kreds.

. Eftersyn af kommutator og kul.

Omtrent een gang hvert halve 4r ma
d=zkslet aftages, for at man kan efter-
se kommutator og kul. De sidstnzvnte
holdes i kontakt med kommutatoren
ved hjzlp af fjedre. Hvert kulstykke
ma3 bevages, for at man kan se, om det
frit kan glide i sin holder. Har det sat
sig fast, ma det udtages og renses med

KOMMUTATOR
=

Vi

ik

KULFJEDER

Fig. 1. Endede®kslet i kommutatorsiden.

en klud, der er fugtet med benzin. Man
mAa passe pa at indsztte kullene pa
samme made, som de sad fgr, og ikke
vende dem en halv omgang, da de ellers
ikke vil ligge rigtig an imod kommu-
tatoren. Hvis kullene efter lang tids
forlgb er blevet si slidte, at deres led-
ninger bergrer kommutatoren, eller
hvis kullene ikke er i tilstreekkelig kon-
takt med kommutatoren, ma de er-
stattes med originale Lucas kul. Der
mé ikke vere antydning af olie eller
snavs pa kommutatoren, hvis overfla-
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de skal vere fuldstendig blank. En
snavset eller sodet kommutator renses
ved at trykke en fin, tgr klud imod
den, medens motoren drejes langsomt
ved hjelp af kickstarteren. (Teendrgret
bgr fjernes forinden.) Hvis kommu-
tatoren er meget snavset, vaedes kluden
med lidt benzin.

Afprovningsdata.

Relzet skal sla til ved 1250—1500
omdr. pr. min. ved 7 volt p4 dynamoen.
Kapacitet: 5 amp. ved 1900—2200
omdr. pr. min. ved 7 volt p4 dynamoen
med 1,4 ohm modstandsbelastning.
Feltmodstand: 3,2 ohm.

Eftersyn.

Prgve med dynamoen monteret for at

lokalisere fejl i ladestrgmskreds.

Er der opstéet fejl i ladestrgmmen, ma

man for at lokalisere arsagen ga frem

som fglger:

1. Se efter, om dynamo og regulator er
rigtig forbundet. Dynamoens klem-
skrue D skal viwere forbundet med
regulatorens klemskrue D og dyna-
moens klemskrue F med regulato-
rens klemskrue F.

2. Fjern kablerne fra dynamoens
klemskrue D og F og forbind de to
skruer med en kort ledning.

3. Start motoren og lad den gi i nor-
mal tomgang.

4. Forbind den positive ledning pa et
voltmeter, der er inddelt fra 0 til 10
volt, med en af dynamoens klem-
skruer, og fg¢r den negative til cn
god stelforbindelse gennem dyna-
modaxksel eller motor.

b. S@t motorhastigheden gradvis op,
og voltmetret skal da hurtigt regi-
strere den ¢gede spanding uden
svingninger. Udslaget ma dog ikke
komme over 10 volt, og man ma
ikke speede motoren for at prgve
pa at fa spaendingen til at stige; det
er tilstreekkeligt at lade dynamoen
lgbe 1000 omdr. pr. min. Er der in-
tet udslag, ma man undersgge kul
og kommutator som nedenfor be-
skrevet (6). Er der kun et ringe ud-
slag — pa ca. % volt —, er fejlen
sikkert - at finde i feltspolen (se
stk. IVd); er udslaget 1%—2 volt,

er fejlen muligvis i ankerviklingen
se stk. IVe).

6. Dekslet fjernes, og kul og kommu-
tator undersgges. Lgft kulfjedrene
efter tur og bevaeg kullet ved at
treekke let i ledningen. Hvis bevae-
gelsen er traeg, ma kullet tages ud
af holderen og behandles forsigtigt
med en sletfil. Husk altid at sztte
kullene pa plads i den rigtige stil-
ling. Er kullene slidt, si de ikke

(GRS

AN

Fig. 2. Fjederkraften mdles.

ligger an mod kommutatoren, eller
hvis ledningen bergrer kontaktfla-
den, ma der inds®ttes nye kul. Fje-
derbelastningen méales ved en fje-

dervagt. Det korrekte trek er 10—15

oz (ca. 28—42 g), er det lavere, ma
der indswttes nye fjedre.

Hvis kommutatoren er sveertet el-
ler snavset, renser man den ved at
holde en benzinvedet klud imod
den, medens motoren drejes lang-
somt med kickstarteren (tendrgret
bgr fjernes fgrst).

Prgv atter dynamoen som navnt
under 5. Safrem der stadig ikke er

ol N



LSIKRINGSSKRUER TiL

CEJENOLREREN e 80 FASTNEBOLT
DRIVSIDENS ENDESTYKKE D NAMOHUS KOMMUTATORSIDENS TIL ENDEDAKSEL
=

LEJE- MOTRIK TIL
HOLDER pyNAMOANKERET

KUL POLSKRUER ENDE DAEKSEL

DAEKSEL
KOMMUTATOR

! A

TANDHJULETS @

SIKRINGSSKRUE LAASE-

SKIVE  TANDHJUL ANEER
{ GENNEMGAAENDE BOLT MOTRIK
Fig. 3. Model E3H adskilt (med pakddse).
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|

! GENNEMGAAENDE BOLT MOTRIK

Fig. 4. Model E3H og E3HM uden pakddse. NB. P& nogle dynamoer er ankerakslen lamelformet og noten udelalt.

noget udslag pa voltmeteret, ma For at friggre den fra Magdynoen af-
{ der vaere en indre fejl, og dynamoen skrues den sckskantede mgtrik pa
' mi udskiftes med en ny, hvis en daekslet ved tandhjulene, og de to
sddan findes, eller hele aggregatet skruer, der fastggr Kappen, Igsnes.
mi adskilles (se stk. IV) og under- Fremgangsméaden er derefter fglgende:

sgges indvendig.

7. Hvis dynamoen er i god orden, for- 1. Man bgjer det fremspring tilbage,
binder man igen regulatorens klem- der sidder pa skiven B, og som la-
skrue D med dynamoens klemskrue ser skruen A og derved ankertand-
D og regulatorens klemskrue F med hjulet C, og fjerner skruen. Tand-
dynamoens klemskrue F. Dernaest hjulet traekkes af akslen, enten ved
prgves regulatoren som beskrevet i forsigtigt at vrikke det 1gst eller ved
afsnit L-3, del A, stk. III a. hjelp af en aftrzkker. Er kilen (el-

ler kilerne) D anvendt, ma den fjer-
| b. Demontering. ¢ nes. (Det bemarkes, at visse E3H
| Dynamoen afmonteres motorcyklen. dynamotyper ved tandhjulslejet er
i 39
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forsynet med en pakdése, der i
de gamle modeller var bygget sam-
men med tandhjulet, medens den i
nyere modeller udggr en selvsten-
dig enhed. Hvorledes man skal ga
frem, nar man skal udskifte den
gamle model med den nye, fremgar
af stk. IV g 5.)

. Dzkslet H aftages, og fjédrene hol-

des tilbage, medens kullene tages
ud af holderne.

. Skruen J med fjederskive afskrues

fra midten af det sorte flangefor-
mede endedzksel G, og dette tages
af. Derefter afskrues klemmeskrue-
mgtrikerne F med deres fjederski-
ver, og ledningerne fjernes.

. Ved tandhjulssiden afskrues og

fjernes de to gennemgiende bolte
L, der fastholder bade endestykket
N i drivsiden og endestykket Q i
kommutatorsiden til huset M. Hoid
mgtrikerne fast ved kommutatoren,
medens boltene afskrues, og pas
godt pa dem.

-

. Trak endestykket i drivsiden samt

ankeret E ud af dynamohuset.

. Lejeholderen P fjernes fra tand-

hjulslejet (den er pA E3H dynamoer
fastgjort med tre skruer eller med
to skruer og en lang, gevindskaren
bolt pA E3HM modeller). Da denne
holder pa E3H typen er bygget sam-
men med en pakdase S, m& man
passe pa ikke at beskadige denne.

. Ved hjelp af en aftraekker fjernes

ankeret fra tandhjulslejet. P4 mo-
dellerne E3HM og E3H uden pak-
dase vil det vere ngdvendigt fgrst
at skrue mgtriken R af ankerakslen.
P& model E3H med den s®rlige pak-
dase kan denne nu fjernes fra an-
kerakslen.

. Den skrue, hvormed den grgnne led-

ning med det gule overtraek (felt-
vikling) er fastgjort i endestykket
Q, afskrues og endestykket fjernes,
idet ledningerne trzkkes med ud
gennem hullet i isoleringspladen.

. De tre skruer, der fastholder isole-

ringspladen til kommutatorende-
stykket, afskrues, og hele pladen
med kul og kulholdere fjernes.
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FRA POSITIVT KUL

c. Kommutatoren.

Denne efterses, og hvis den er glat og
fri for grubedannelser eller brandte
pletter, er den i orden. Rens den med
en benzinfugtet klud, og hvis dette er
utilstreekkeligt, m4 den gnides med en
strimmel meget fint sandpapir (ikke
smergellerred), medens ankeret drejes
rundt. Er kommutatoren meget slidt,
ma hele ankeret, med eller uden tand-
hjulslejet, sttes i en drejebznk, og ved
hurtig omdrejning tages en let span
med et meget skarpt stal. Der ma dog
ikke fjernes mere metal end strengt
ngdvendigt, og kommutatoren poleres
derefter med fint sandpapir. Selve
glimmerisolationen nedskzres imellem
lamellerne til en dybde af 1/32” (knapt
1 mm) med et nedstrygerblad, der er

LEDNING

LEDNING (GRON)
MED GULT OVERTRAEK

LEDNING (HVID)
NEGATIVT <UL

KLEMSKRUE

Fig. 5. Dynamoforbindelserne. Bemerk: P& de nyeste
dyaamoer er den hiide ledning udeladt, da kulstykkets

ledning er fastgjort direkte til klemskrue ,D*.

afslebet sa meget, at det er en ubetyde-
lighed tykkere end glimmeret.
. Feltvikling.

Modstanden i beviklingen males ved et
ohmmeter. Hvis et sddant ikke er ved
handen, kan man serieforbinde spolen
med en 6 volt jevnstrgmsledning og
amperemeter, og aflaesningen skal da
give ca. 1,9 amp. Intet udslag angiver,
at strgmkredsen er afbrudt i feltviklin-
gen. For at kontrollere stelforbindel-
sen indskyder man en prgvelampe imel-
lem den ene ende af beviklingen og dy-
namohuset. Hvis lampen lyser, er der
forbindelse til jord (kortslutning).

I begge tilfzzZlde ma feltviklingen, med-
mindre der forefindes en reservedyna-

mo, udskiftes, men dette ma man dog
kun forsgge pa, hvis man har en sving-
skruetreekker og polskovalse ved hian-
den. Navnlig den sidste er ngdvendig,
for at man kan vare sikker pa, at der
ikke bliver noget luftrum mellem pol-

GLIMMER- GLIMMER-
ISOLATION LAMELLER ISOLATION
RIGTIGT FORKERT

Fig. 6. Nedskering af kommutatorens isolation.

sko og dynamohusets inderside. Igv-

rigt gar man frem som fglger:

1. Afskru polskoens festneskrue (fig.
7) ved hjzlp af svingskruetrzkke-
ren.

2. Trzk polsko og feltvikling ud af dy-
namohuset.

3. Anbring den nye bevikling pa pol-
skoen, der nu skydes pa plads i dy-
namohuset. Pas pi, at skanebevik-
lingen ikke kommer i klemme mel-
lem polsko og dynamohus.

4. Anbring polsko og feltvikling pa
plads ved at skrue spendskruen gan-
ske let til. Indszt polskovaisen,
spznd den helt op og spend skruen
yderligere fast. Fjern valsen og
spand skruen efter med svingskrue-
trekkeren. Derefter sikres skruen
ved stemning, d.v.s. lidt af dyna-
mohusets metal bankes ind i skrue-
hovedets kery.

Ankeret,

For at prgve ankerviklingen anvender
man en spandingsfaldprgve eller en
»brummer«. Kan dette ikke lade sig
ggre, ma ankeret kontrolleres ved et
andet anker, men der ma ikke ggres
noget forsgg pa at afdreje ankerkernen
eller rette en krum ankeraksel.

Lejer.

Ved tandhjulsenden findes der et kug-
leleje og ved kommutatorenden en al-
mindelig bronzebgsning.

Er lejerne slidt s4 meget, at ankeraks-
len slgrer, ma de udskiftes. Nar man
skal indswztte en ny lejebgsning, er
fremgangsméaden fglgende:

41
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1. Man fjerner skruen, presser bgsnin-
gen ud af kommutatorlejet og ud-
tager filtringen (se fig. 8).

2. Den nye bgsning presses ind i lejet,
og hertil bruger man en brystdorn
(fig. 9) med samme diameter som
akslen. (Bemzrk: Fgr brugen skal
de nye lejebgsninger opbevares i en
tildekket beholder og vere helt
daekket med olie, der i kvalitet skal
svare til Mobiloil Arctic eller en an-
den god, tynd mineralolie. Den kor-
teste tid for en sddan lagring er nor-

Fig. 8. Endedzkslet ved Eommutatoren med lejebasning.

g. Samling.

I hovedtrzkkene samles dynamoen i
modsat orden af den i stk. IV b beskrev-
ne fremgangsméade, idet man dog szr-

j

@ “lllu_.u"" lig m& erindre fglgende:
Nt I
i \g}‘“““m!//"““l((((ﬂ "t 1. Ledningen til feltviklingen med det

I 4

gule hylster ma, sammen med det
negative kul, forbindes til kommu-
tatoren ved hjzlp af den hertil be-
stemte skrue.

Fig. 7. Polskoens og feltspolems montering.

malt et dggn, men i presserende til-
felde kan denne tid afkortes til 2
timer ved at opvarme olien til
100° C.) Bgsningen ma trykkes ind,
indtil den star plant med lejekan-
ten. Indsat derefter filtringen imel-
lem lejet og lejehusets vag.
Kuglelejet ved tandhjulsenden ud-
skiftes saledes:

1. Lejeholderen fjernes som tidligere
beskrevet.

2. Lejet presses ud af huset, og man
bruger hertil en metaldorn, der szt~
tes imod lejetappens indvendige
flade (fig. 10).

3. Tgr huset godt af og smgr det nye
leje med H.M. P.-fedt.

4. Lejet anbringes derefter i huset og
trykkes fast pa plads, idet man nu

presser dornen mod lejetappens ud- » e ot
& o ig. 9. Lejebosningen monterer ve jelp af en
vendige flade (fig. 11). Ui
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Den anden ledning til beviklingen
forbindes med klemskrue F pa en-
dedzkslet.

Den hvide ledning fra det positive
kul forbindes med klemskrue D pa
ended®kslet.

(Bemaerk: Pa de nyere modeller er
kulkablet direkte forbundet med
klemskrue D og den hvide ledning
udeladt.)

Pas pa at anbringe kappen pa sin
gamle plads og ver sikker pa, at
spandskruen, nar den er af den for-
senkede type, ikke bergrer kulhol-
der el.l.

Ved E3H dynamoer med oliesikring
mé& man ngje undersgge, om denne
er ubeskadiget, eventuelt ma den
udskiftes.

I de ®=ldre modeller (se stk. IV b, 1),
hvor olielaspakningen er bygget

Fig. 10. Kuglelejet udtages.

sammen med tandhjulet, m& pak-
ningen holdes p& plads i lejeholde-
ren, medens denne fjernes fra dyna-
moen, og man bruger hertil en dorn
for at styre foringen gennem pak-

ningen og derved forhindre, at den-
ne beskadiges.

I tilfelde, hvor en dynamo af nyere
type monteres som erstatning for
en @ldre model, men hvor det gamle
tandhjul med sammenbygget fo-
ring bibeholdes, vil det vere ngd-

Fig. 11. Kuglelejet indsettes.

vendigt at fjerne den lgse lejefo-
ring fra den nye dynamo. Derpa gér
man frem som nzvnt foroven og be-
nytter eventuelt den omtal!te dorn.
Hvis denne ikke er ved hénden,
fjernes hele lejeholderen med den
lpse foring fra den nye dynamo, og
man fgrer en bolt eller stang af om-
trent samme diameter som dynamo-
akslen gennem foringen, hvorpa
denne sammen med tandhjulet ind-
settes, saledes at bade den lgse fo-
ring og tandhjulsforingen er pa li-
nie. Derpi stgdes den lgse foring ud
og den nye foring ligger nu pa plads
i oliesikringen. Plade og tandhjul
skrues derefter fast pA dynamoen.

(Fortsazttes.)
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KAMPEN MOD RUSTEN

Fortsat fra side 35.

telse af vognparken i vort fugtige klima.
Vi ser hvér dag i vort daglige arbejde slem-
me eksempler pa rustens og saltteringens
katastrofale gdeleggelser af det uerstat-
telige plademetal under skerme og pa un-
dervognen af vore automobiler.

Fremgangsmaden i behandlingen er fgl-
gende:

Vognen kgres op pa en szrlig bygget be-
tonrampe med grav og samlebrgnd under.
Vognens aksler understgttes af fire ind-
stillelige bukke, hvorefter hjulene afmon-
teres. Undervognen renggres derefter uhy-
re grundigt ved hjzlp af en meget Kraftig,
skoldende dampstrale tilsat en emulge-
rende fedtoplgsende rensevaedske. Til dette
forméal har man anskaffet et amerikansk
>Hypressure Jenny« damprenseanlag, som
fyres af et kraftigt oliefyr og fgdes med
vand fra et svensk vandblgdggringsfilter.

Undervognen bliver efter rensningen ef-
terspulet med en vandstrale og er efter
denne behandling bogstavelig talt kemisk
renset for al jord og snavs og gammel olie.

Efter en sddan grundig rensning er det
muligt at iagttage eventuelt brud eller
gamle teringsskader af undervognens pla-
demetal savel som slgr og slid af under-
vognens mekaniske dele, og fa disse skader
udbedret.

Efter en absolut tgrring af undervognen
pa varkstedet lgftes vognen naste dag op
pa en lift, og hjulene aftages atter. Man
sprgjter nu det gummiagtige, rustbeskyt-
tende materiale i et s& tykt lag som muligt
under skerme og pa undervognens plade-
metal og traverk, idet man omhyggeligt
undgar at pasprgjte styretgj, fjedre, stgd-
dzempere, motor, gearkasse, kardanaksel og
bagakselbro. Disse dele bliver ikke pasprgj-
tet > RUSTPROOF« materialet, dels for at
undgi at hemme disses funktioner og dels
for -at undga, at undervognsbehandlingen
bliver upopular hos mekanikerne. Til gen-
gweld pasprgjtes disse dele et jevnt lag af
den s=zdvanlige anvendte undervogns-as-
faltlak for at fuldende den beskyttende be-
handling.
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Imidlertid ma man ga ud fra, at al gam-
mel og harsk fedtstof ved damprensningen
er blevet smeltet ud af undervognens man-
ge smgresteder, og vi betragter det derfor
som en vigtig del af behandlingen, at dis-
se smgresteder igen bliver tryksmurte med
en god kvalitet frisk fedtstof.

»RUSTPROOF« materialet har under
forsggene vist sig at vere meget mod-
standsdygtigt overfor tzering specielt ved
pasprgjtning af sterkt ztsende saltoplgs-
ning, der vel nok er den skrappeste korro-
sionsprgve, man kan udsztte metal for.
Det har en enestiende vedhzngsevne, selv
ved behandling af forud rustne flader. Det
leegger sig i et gummiagtigt teppe under
skarme og pa undervognens plademetal og
lukker alle fuger og sammenfgjninger,
hvorved indtraengen af fugtighed i vognen
nedefra forhindres. Endelig beholder det
sin gummiagtige konsistens, hvorved man
undgéar, at det under skiftende temperatu-
rers indvirkning bliver tgrt og sprgdt og
revner og sprakker, som det kendes fra de
hidtil anvendte materialer.

Siden starten for et par méneder siden
er der foretaget ca. 200 behandlinger, alle
til fuld tilfredshed.

Undervognsbehandling af automobiler
efter den nye metode er bedre og desuden
pa grund af den rationelle drift billigere,
end man hidtil har kunnet levere dette ar-
bejde. Prislisten er inddelt i 3 grupper cf-
ter vognenes stgrrelse, og en sadan kom-
plet beskyttelsesbehandling koster i virke-
ligheden ikke mere end ca. kr. 100,00 for en
vogn i gennemsnitsstgrrelse — en meget
ringe udgift i forhold til de vaerdier man
bevarer. Det er jo i reglen sadan, at vi ofte
slet ikke tanker pa, hvad der findes under
vore vogne, fgr den dag katastrofen melder

sig.

"DERBY" FRITS M@LLER

Opretning af Stel, Gafler og Dele

SVEJSNING

Raadmandsgade 32
Taga 9883 - 9885

oron

Vinder af 22 T.T. leb

Royal Enfield

Ferende i sin klasse

Englands forende letvaegtsmotorcykle

*

Nzrmeste forhandler opgive.s af:
ost for Storebzelt:
NELLEMANN & DREWSEN A/S
Kobenhavn K. . C. 9846

vest tor Storebalt:

VILH. NELLEMANN A/S

Randers . Tif. 1730

SESTRIERE
RALLYE

Der indbydes til internationalt rallye
ved Sestriere i Norditalien (93 km fra Tu-
rin).

2000 m over havets overflade skyder Se-
striere sig op i de italienske alper nar den
franske - grense. Sestriere nyder med sin
dejlige sol og sin sne stort internationalt
vy som velegnet vintersportssted.

For automobilsportsfolkene bringer 1950
en overraskelse, idet Turin Automobil-
Club (A.C.T.) i samarbejde med Italiens
Automobil-Club (A.C.T.) organiserer et in-
ternationalt rallye, kaldet »Sestriere Ral-
lye«..

Dette rallye har til formal i Sestriere at
samle deltagere for et nyt motorlgb af in-
ternational karakter.

Starten kan foregd hvorsomhelst i Eu-
ropa, nar blot turen de sidste ca. 750 km
fglger de forudbestemte ruter.

De faste startsteder er siledes enten Pal
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ris, Marseilles, Rom, Turin, Triest eller
Ziirich.

Vognene til dette lgb inddeles i fglgen-
de Kategorier efter cylindervolumen:

I: indtil 750 ccm
II: fra 750—1100 ccm
III: fra 1100—2000 ccm
Iv: over 2000 ccm

Det skal navnes, at der til vinderne er
udsat store pengesummer foruden sglvpo-
kaler for ikke at tale om en Fiat 5000/C
station car som praemier. Vermouth-fabri-
ken Carpano vil ligeledes bidrage med prae-
mier.

Interesserede kan fi4 nazrmere oplysnin-
ger og trykt reglement hos Nordisk Fiat
Akts., Kongelig Dansk Automobil Klub,
Automobil Sports Klubben.

Oplgbet finder sted den 19. februar 1950.
Sidste frist for anmeldelse den 21. januar
1950.

Hr. red.!

Siden jeg tilskrev Dem sidst, er der sket
betydningsfulde fremskridt inden for vor
club. Fisker Lavesen er blevet udskrevet
fra hospitalet, men han turde ikke vise sig
pa gen igen, af hvilken grund de fleste er-
statningskrav mod ham blev trukket til-
bage — herregud, han er da blevet straffet
nok for noget, han egentlig ikke kan ggre
for. Nu er han kommet tilbage, men han
er lidt menneskesky.

Den foretagsomme Kofhod — De ved
ham, der tunede Lavesens maskine — har
startet en studiekreds i clubben for at bi-
bringe medlemmerne lidt mere teknisk vi-
den. Sivertsen, der hidtil har vzret anset
som en teknisk kapacitet, holdt et indle-
dende foredrag for lige at sztte os ind i,
hvad en motorcykle egentlig bestod af. Det
blev ved indledningen, hvilket jeg kan for-
klare som fglger: Da han kom til akkumu-
latoren, sagde han: »En akkumulator kan
sammenlignes med en svigermor. Nir en
svigermor ser et eller andet, pavirkes hun
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af det sete og gemmer det i sig til en senere
lejlighed, hvor det kommer i form af en
ordflom, der ikke lader sig standse....¢
Lxngere kom han ikke, fordi hans svoger
— altsa hans svigermors sgn — ville have
ham med udenfor og give ham en nzrmere
forklaring p& en plejlstang. Det hele kom
til at virke lidt planlgst, men ideen var
god. Kofhod har si fortsat foredragene,
men efterhinden som problemerne blev
mere indviklede, listede medlemmerne ud
for at spille kegler. Kun Lavesen blev til-
bage som tilhgrer, og han blev endda sid-
dende, efter at Kofhod havde tilsluttet sig
keglespillet.

Isenkreemmer Klejnjern har truet med at
melde sig ud af clubben, fordi denne end-
nu ikke har betalt motorbanens trillebgr,
men han faldt dog til ro igen, efter at vi
havde udnzvnt ham til =resmedlem og
gjort ham til formand for festudvalget.
Denne sidste @resbevisning kvitterede han
med omgaende at indbyde til en kombine-
ret fastelavns- og juletrasfest, idet han for-
sikrede, at det ikke var at tage forskud pa
glederne — tvertimod — det var, fordi vi
ikke havde holdt fastelavnsfest sidste &r.
Festen har endnu ikke fundet sted, men vi
venter os meget af den.

Deres @rbgdige

Ljusholmer, Fyrmester.

AUTOLAMPER

——
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SIDSTE NYT FRA HANDELSFRONTEN
De sidste meddelelser om samhandelen
med Tyskland gar ud p4, at der for vare-
gruppe 2627 er afsat kr. 250.000 til indkgb
af motorcykler fordelt med kr. 150.000 til
personmotorcykler, kr. 75.000 til vare-
motorcykler samt kr. 25.000 til sma mo-
torcykler indtil 50 ccm. Der gives et ar-
bejdslager p& en maskine af hvert marke,
og indkgbsfordelingen for forbrugerne bli-
ver ligesom de engelske og tjekkiske mo-
torcykler, at kunden selv bestemmer, hvil-
ken maskine han vil have indenfor det
omrade, indkgbstilladelsen giver adgang til
Indkgbstilladelsen kommer altsa til at
tjene som valutaattest for importgren.

Under varegruppe 2628 er der afsat kr.
150.000 til indkgb af reservedele til tyske
motorcykler.

Samtidig er frilisterne blevet genstand
for ivrig diskussion indenfor hele motor-
branchen. Undtaget fra reservedels-frili-
sterne er indfgrsel af hele samlede moto-
rer, pakninger, motorcyklestel og flere an-
dre ting. Der er faldet flere lakoniske be-
merkninger om, at frilisterne i det store
og hele omfatter blomstervaser, askebzgre,
flagstenger og andet livsvigtigt udstyr for
automobiler. For motorsporten kan be-
stemmelserne i frilisteordningen betyde,
at det vil blive forbudt at indfgre JAP mo-
torer, men forhabentlig vil der blive fun-
det en udvej pa dette omrade.

RIKSPOKALEN

Arets rikspokal blev lettere end ventet.
Dette store svenske lgb stir der ellers en
vis respekt om, fordi det nordiske vinter-
vejr med en dags varsel kan @ndre nogen-
lunde normale trafikforhold til et ufrem-
kommeligt kaos. Klasse A I blev vundet af
K. E. Anderson, Fiat; i denne klasse blev
Osvald Heick, Danmark, MG, nr. 12. Klas-
se AII blev vundet af Rune Anderson,
Ford. I klasse B I sejrede Arne Fredlund,
Renault, og i klasse B II vandt Bertil Vah-
lin, Volvo. Klasse CI for damer blev vun-
det af Cecilia Koskull, Volkswagen.

ASCARI VINDER | BUENOS AIRES
Prazsident Péron-lgbet i Buenos Aires
blev kgrt den 18. december. Alberto Ascari
blev nr. 1 txt fulgt af Fangio, der blev
nr. 2. Villoresi kom péa trediepladsen. Vort
forsidebillede er fra dette lgb, hvor man
ser Fangio foran Villoresi, begge i Ferrari.

VINTER oc SOMMER

\

GIVER DEN RETTE KBLERTEMPERATUR

Besparende
Med THERMOFIX i vognen

nedszettes benzinforbruget.
Motoren smares af olie un- |}
der den rette temperatur,
og slidet af motoren for-
mindskes derfor.

Effektiv

THERMOFIX kan pamonteres ethvert au-
tomobil og beskytter motoren mod for
steerke temperatursvingninger.

Let at regulere

Indstillingen sidder pé& instrumentbreettet. |
Blot et treek, og THERMOFIX er indstillet.

Den rette kolertemperatur
Med kold motor lukkes THERMOFIX helt |

de ferste par km, og den rette temperatur |
i motoren vil veere opndet. Om sommeren |
lukker man derefter THERMOFIX helt ned,

om vinteren i frostvejr kun halvt. Ved staerk

frost anbefales det kun at abne THERMO-

FIX en fierdedel. Ved parkering ber man

altid lukke THERMOFIX, da dette vil give .
en lettere start. Ved langvarig parkering i

frostvejr ber man sikre sig, at kelervaesken

ikke kan tryse.

Forlang altid THERMOFIX

Fas g Deres autoforhandl

Pris: til 465 mm bredde kr. 32,00
over 465 mm bredde kr. 35,00

Fabrikanter :

DANSK AUTO-UDSTYR

Helgolandsgade 2 Vester 2728v
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HAR DE SIKRET DEM
ET EKSEMPLAR AF

S10720vioen ?

STORRE

EN BOG

der giver en fuldsteendig vejledning i at tune en hvilken som
helst motorcykle-motor, skrevet af en af Englands fineste
motorcykle-konstrukterer.

Det righoldige stof med de mange illustrationer og tabeller
er en uvurderlig arbejdsplan for enhver, der vil forbedre sin
motor til den daglige kersel eller til konkurrencebrug.

DERES BOGHANDLER HAR DEN KI" 875
ELLER SKAFFER DEN . e

SKANDINAVISK MOTOR JOURNAL
LILLE KONGENSGADE 43 .. K@BENHAVN K.




GENERALREPRASENTANT
FOR DANMARK

DEN MEST SOLGTE EN-
GELSKE MOTORCYKEL
I DANMARK | 1949

GL. KONGEVE)J 6

KOBENHAVN V . TLF. CENTRAL 12355




Leveres med den sterste j
Motor, der findes paa Ind- B
kobstilladelse til Letvaegter.

MASKINEN MED DE FREMRAGENDE KOREEGENSKABER

Under hele 2. verdenskrig benyttede de allierede faldskaerms-
tropper JAMES-motorcykler til hurtig og palidelig t ansport
efter og Idaterne gav JAMES tilnavnet ,,Den
beremte®. Sit ry vandt JAMES ved sin aldrig svigtende palide-

di Tt

lighed, sin store aktionsradius, sin taend i i og sine

fremragende koreegenskaber selv i det vanskeligste terraen. —
JAMES leveres nu ogsa med 200 ccm motor og telescopforgatfel.
Nar De valger JAMES, far De det absolut bedste.

FORHANDLERE OVER HELE LANDET

GENERALREPRASENTANT FOR DANMARK: FRED. RASMUSSEN . ODENSE

GENTOFE BOGTRYKKER]




