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

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

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

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

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

Hjelpemaskineriet.

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

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

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

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

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

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

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

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

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

Kontinuerlig Forbranding.

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

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

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

ngevnte overholder Midget-Maalene.

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

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

SRR S,
Fig. 1. Vauxhall 3-Liter Racer 1922,

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

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

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

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

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

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

Som vist paa Fig. 4 fores Trmkket
til de to overliggende Knastaksler
igennem en Rakke Tandhjul i Moto-
rens forreste Ende;: fra det midtersie
Mellemhjul tages endvidere Trakket
til Vandpumpen, der er anbragt paa
Motorens venstre Side. Fra den forre-
ste Ende af hver Knastaksel treekkes
en Stremfordeler, saaledes at man, og-
saa af Hensyn til Sikkerheden, har to
af hinanden uafhmngige Batteriten-
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dingssystemer. Knastakslerne er lejret
i hver sit Letmetalhus, som igen er
fastboltet oven paa Topstykket. De_er
lejret i Boringer i Huset, men mellem
Knastakslen og de forskellige Lejebo-
ringer er der anbragt flydende Stebe-
jernsbhesninger. Selve Knastprofilerne
er udfert meget smaa for at begrense
Glidehastigheden i Forhold til de vin-
kelformede Vippearme, der gennem
Stedstenger forer Bevaegelsen over til
Ventilerne. For at opnaa lang Levetid
paa Ventilfjedrene er de udfert som
dobbelte Skruefjedre.

Smeringen af Motoren sker fra to

G

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

Selve Cylinderblokken er ganske lav
og er stobt i Letmetal med indpresse-
de Staalforinger, paa hvilke Kelevan-
det virker direkte. For at opnaa en lav
Friktion mellem Stempel og Cylinder-
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veeg er det nedvendigt, at der smeores
med tynd (varm) Olie under hele
Stempelbevagelsen; for ogsaa at holde
den nederste Del af Cylinderen varm
har man delt Kolekappen i to Dele og

serget for, at der praktisk ikke er no- .

gen Vandcirkulation i den nederste
Del (se Fig. 3). Motorblokken -og
Krumtaphusets overste og nederste
Del er samlet ved Hj®lp af lange, gen-
nemgaaende Stagbolte. .

For at sikre en god Fyldning af Cy-
lindrene er Indsugningssystemet delt
op i to Dele, en Karburator forsyner
de to midterste Cylindre og en anden
de to yderste; derved undgaar man, at
to Cylindre samtidig kommer til at
suge fra samme’ Karburator, Motoren
havde ievrift de felgende Specifikatio-
ner:

Boring 85 mm
Slagleengde 132 mm
Slagvolumen 2982 cem
Max. HK 129 HK v. 4600 Omdr.
pr. Min.

Max. eff. Middeltr. 10,1 at v. 3000
Omdr. pr. Min.

Max. Stempelhastighed 19,8 m/sek.

For at sammenligne med noget, man
kender, har jeg paa Fig. 5 indtegnet
Kurven for det effektive Middeltryk

Effektivt Middeltryk

at | |
l Vauxhall 3 Liter
10 |- /..--—
Ford V 8, 60 m-i
%"‘ “‘\\'\/<rom V 8, 85 HK
5
Stempelhastighed, m pr. Sek.
| et
5 10 15 20
Fig. 5. Det effektive Middeltryk som
unktion af Stempelhastigheden,
8

Fig. 4. Trzk til Knastakslen.

som Funktion af Stempelhastigheden,
idet jeg til Sammenligning har indteg-
net de tilsvarende Kurver for de to
Ford V 8 Motorer paa henholdsvis 60
og 85 HK. Det falder straks i @jnene,
at Ford Motorerne arbejder med me-
get mindre Stempelhastigheder, hvil-
ket giver visse Perspektiver med Hen-
syn til Muligheden for Optuning af al-
mindelige Standardmotorer. Paa
Grund af, at Vauxhall Motoren har
fire Topventiler pr. Cylinder imod
Ford Motorernes to Sideventiler, har
den sit storste effektive Middeltryk
ved ca. 13 m/sek, medens Ford Moto-
rerne kulminerer allerede ved ca. 7
m/sek.

Det laveste specifikke Brandselsfor-
brug for Vauxhall Motoren opgives af
Ricardo til omkring 210 Gram pr. He-
stekrafttime, hvilket ogsaa kan give
Stof til Eftertanke, naar man sammen-
ligner med Forbruget for Ford Moto-
rerne, der ligger omkring 250 Gram
pr. Hestekrafttime med Kompressions-
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forhold paa henholdsvis
6,15 : 1.

Et andet Forhold, der ogsaa har Be-
tydning for Motorens Driftssikkerhed,
er Varmebelastningen paa Stempeltop-
pen, der f. Eks. kan udtrykkes med
den maksimale HK divideret med Mo-
torens samlede Stempelareal. Denne
Sterrelse andrager for Vauxhall Moto-
rens Vedkommende 0,57 HK pr. cm?
medens de tilsvarende Tal for de to
Ford Motorer ligger omkring 0,24 HK
pr. em®. I Betragtning af, at Vauxhall
Motoren under sin Racerkarriere ved
mange Lejligheder kerte i Timevis
med hej Belastning uden at give An-
ledning til Driftsforstyrrelser, giver
ogsaa dette Forhold et Fingerpeg om,
hvad der kan opnaas ved en kompres-
sorles Motor. ‘

Vognens Egenvagt androg i drifts-
klar Stand, men uden Vand, Olie og
Benzin ca. 980 kg, og den var saaledes
gearet, at 1000 Omdrejninger i Minut-
tet paa Motoren gav 40 km i Timen i
det hojeste (direkte) Gear. Den konsta-
terede Tophastighed var 185 km i Ti-
men.

66:1 og

AUSTIN 1936

Det populere Austin 7 Personvogns-
chassis har i Aarenes Lob dannet
Grundlaget for en lang Rakke Racer-
konstruktioner, hvoraf en Del har ve-
ret Selvbyggervogne, medens andre
har veret fremstillet specielt som Ra-
cervogne af Austin Fabrikkerne. Fzl-
les for dem alle var dog indtil 1936,
at de var baseret paa den originale,
sideventilede Motorkonstruktion, som
man ved Hjelp af seerlige Knastaksler,
hejere Omdrejningstal, alkoholholdigt
Brezendsel, forbedret Smoring og Ko-
ling ete. fik til at yde betydeligt mere
end de 13,5 HK ved 3000 Omdr. pr.
Min., som lovedes i Fabrikkens Kata-
loger for den standardmeassige Udfeo-
relse. Selv efter at man i Begyndelsen
af 1930’erne var gaaet over til Kom-
pressordrift, blev det hurtigt klart, at
den sideventilede Motor ikke i Lang-
den vilde veere konkurrencedygtig, og
man gik derfor paa Austin Fabrikker-
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ne i Gang med en Konstruktion, der
fra Grunden var lagt an som en ren
Racer, idet man dog bibeholdt de op-
rindelige Hoveddimensioner samt de
stive Aksler og det originale Fjeder-
arrangement. Denne Vogntype, der
havde sin Debut i 1936, har veret me-
get anvendt lige siden, og den formaar
stadig, serlig i Bakkeleb og kortere
Baneleb, at gere sig smukt geeldende.
Ikke mindst fordi denne Racer prak-
tisk talt overholder de for Midget Ra-
cere her i Landet gzldende Regler, vil
det sikkert have Interesse at studere
dens tekniske Enkeltheder lidt nserme-
re.
Motoren har felgende Data:

Cylindertal 4
Boring 60, 32 mm
Slaglengde 65, 09 mm
Slagvolumen . 744 ccm
Hestekraft 116 HK v. 7600 Omdr.

pr. Min.

Skent Motoren i sin oprindelige
Skikkelse afgay sin sterste Hestekraft
ved 7600 Omdr. pr. Min., var man dog
ved Dimensioneringen af alle bevage-
lige Dele gaaet ud fra et maksimall
Omdrejningstal paa 12.000 Omdr. pr.
Min., idet man forudsaa, at det maaske
senere kunde blive nedvendigt at ud-
vikle Konstruktionen videre. Det er
imidlertid bemzerkelsesvaerdigt, at den-
ne Motor allerede i sin oprindelige Ud-
forelse hevder sig godt ved Siden af
de mest moderne Racermotorer af i
Dag, hvilket bl. a. fremgaar af at
det effektive Middeltryk svarende til
den storste Hestekraft andrager 18,45
at; til Sammenligning tjener, at den
tilsvarende Verdi for de bedste 1947
Racermotorer med To-Trins Kompres-
sor ligger omkring 21,5 at. Et meget
vigtigt Punkt ved Bedemmelsen af en
Motors Evne til at afgive hej Effekt
gennem langere Tidsrum er Varme-
belastningen paa Stempeltoppen, som
f.Eks. kan udtrykkes (med god Til-
nzermelse) ved: Motoren effektive HK
divideret med Motorens samlede Stem-
pelareal. Dette Tal bliver for Austin
Motorens Vedkommende lig med 1,01
HK pr. em® Stempelareal, hvilket sva-
rer meget neje til f. Eks. Mercedes
Benz’ 1,56 Liter Racermotor fra 1939,
hvor Tallet er 1,05 HK pr. em® Stem-

ﬂ




Fig. 1.
Austin Seven o.h.v. 1935

pelareal. Stempelhastigheden for Au-
stin Motoren var ved 7600 Omdr. pr.
Min. lig med 16,5 m pr. sek., hvilket
er en ret lav Veerdi sammenlignet med
andre Racermotorer, derimod maa
man paa Forhaand nsere Betenkelig-
hed ved de 12.000 Omdr. pr. Min., som
giver en Stempelhastighed paa 26
pr. sek. Det siger sig selv, at Austin
Motoren for at kunne afgive 116 HK
med 744 ccm, d.v.s. 156 HK pr. Li-
ter, maa kere med et Motorbrandsel,
der i alt vesesentligt bestaar af Metyl-
alkohol. .
Krumtaphus og Cylinderblok er
stebt ud i eet i Letmetal med vaade,
indpressede Foringer for de fire Cy-
lindre. Foringerne, hvis everste Ende
er forsynet med Keoleribber, der rager

ud i Vandkammeret, beerer direkte sel-
ve Topstykket; imellem Topstykke og
Cylinderblok er der anbragt et stebt
Vandkammer, som tatter med Gummi-
pakning baade opad og nedad. Ventil-
sderne er af Monelmetal, som er
presset fast i Topstykket, og Forbren-
dingskammeret er halvkugleformet og
fuldstzendig bearbejdet. Krumtapaks-
len leber i et Rulleleje i hver Ende og
i et Glideleje imellem de to midterste
Cylindre. Trakket til Vandpumpe,
Oliepumper, Magnet, Kompressor og
overliggende Knastaksler tages fra
Krumtapakslens bageste Ende. Hver af
de to Knastaksler hviler i tre brede
Glidelejer, og Knasterne, der arbejder
direkte paa lette Stempler i Topstyk-
ket, er udfert med meget lille Diame-

Fig. 2.
Motor, Kobling og
Gearkasse er sam-
menbygget til et

meget kompakt
Aggregat; Lemmsrk
de overligiende
Knastaksler og de

meget kraftige
Lejer, som barer
dem.
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Fig. 3. Austin Racerens Motor ligger meget lavt
i Rammen. Bemerk Anbringelsen af Earburator
og Kompressor umiddelbart bag Motoren mel-
lem Farerens Ben. - Brandselstanken danner
Stremliniehale for Karosseiiet.

ter (af Hensyn til Glidehastigheden)
og med stor Bredde (af Hensyn til Le-
vetiden). Kompressoren, der er af
Roots-Type, er anbragt umiddelbart
over Gearkassen; den suger Blandin-
gen gennem en enkelt S. U. Karburator
og trykker den fremefter gennem et
Indsugningsror med paastobte Kole-
ribber. Imellem de to Knastakselhuse,
der er boltet paa Topstykket, sidder
fire 14 mm Tendrer. Magneten er af
Fabrikat Scintilla. For at kunne @n-
dre Overtrykket i Indsugningsreret har
man flere Udviklingsforhold mellem
Krumtapakslen og Kompressoren, og
ZEndring i Udvekslingsforholdet kan
ske uden Afmontering af Topstykket.

Smeresystemet bestaar af tre Tand-
hjulsoliepumper, der trekkes af ko-
niske Tandhjul fra Magnetakslen, Den
ene Pumpe tager Olien fra Motorens
Bundkar og trykker den gennem en
Oliekoler til to Olietanke, der er an-
bragt paa hver sin Side af Gearkas-
sen. Derfra feres Olien tilbage til
Trykpumperne gennem et Traadvasevs-
filter. Hojtrykspumpen trykker Olien
gennem et Tecalemitfilter ud i to Led-
ninger; den ene gaar til Hovedlejerne,
den anden til Krumtapakslens forreste
Ende, hvorfra Olien gennem Boringer
i Aksle fores ud til Plejlstzengerne. Fra
Lavtrykspumpen feres der Olie til
Knastaksler og Knastakseltrek samt
til Kompressoren.

Koblingen er udfert med meget
kraftige Fjedre, der virker paa en al-
mindelig ter Enkeltplade. Af Hensyn
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til Fjedrenes Stivhed er Pedalvandrin-
gen temmelig lang, og Bevagelsen
overfores til Koblingstrykringen gen-
nem ikke mindre end fem Trykarme,
der er saaledes opheengt, at Koblings-
trykket er upaavirket af Centrifugal-
kreefter.

Til hvert Eksemplar af denne Racer
leverede Fabrikken tre forskellige
Gearkasser: Til Banelob en Kasse med
fire Gear frem uden Syncro-mesh, til
Landevejslob fire Gear frem med Syn-
cro-mesh ved 2., 3. og 4. Gear og en-
delig til Bakkelob og langsomme Lan-
devejsleb fem Gear frem med Syncro-
mesh ved de fire everste Gear.

Kardanakslen er delt paa Midten
ved Hj=lp af et Kardanled, som er lej-
ret i en af Chassisets Traverser; her-
fra fores Trakket videre til Bagakslen
gennem et stift Kardanrer. I Bagaks-
len er indbygget en dobbelt Udveks-
ling, idet Spidshjulet treekker til et
forseenket Kronhjul, der atter ved et
cylindrisk Tandhjulstrek er forbundet
med Differentialet. Ved dette Arran-
gement opnaar man for det ferste, at
Kardanakslen bliver forsenket ca. 60
mm, hvorved Ferersadet kan anbrin-
ges lavere, og endvidere, at Spids- og
Kronhjul roterer hurtigere end nor-
malt, hvilket giver lengere Levetid paa
disse Elementer. Af Hensyn til den
store Motorkraft, der skal overferes
til Baghjulene, er Differentialet for-
synet med ikke mindre end seks Dra-
banthjul.

Den stive Bagaksel er ophsengt ved




Hj=lp af to kvartelliptiske Bladfjedre,
som desuden sikrer Akslens Beliggen-
hed i Vognens Tveerretning, medens de
langsgaaende Kreefter og Bremsemo-
mentet tages af det stive Kardanrer.
Forakslen er en lige gennemgaaende
Roraksel, der i Mods®tning til Austins
Standardudferelse ikke er udfert med
Triangelophezengning, men med to baj-
ningsstive Radiusarme, der er hangslet
til hver Side af Chassisrammen. Den
rorformede Akselbro er endvidere delt
i to Dele, hvoraf den ene Del kan ud-
fore en lille, roterende Bevagelse in-
den i den anden; detie er en absolut
Nedvendighed, naar en Aksel ophmn-
ges ved Hjxlp af to Radiusarme, fordi
Akslen ellers vilde faa meget kraftige
Vridningspaavirkninger, naar kun det
ene Hjul passerer over en Ujsevnhed i
Vejen; Anordningen er imidlertid ikke
nedvendig ved Triangelophsengning,
hvor Aksel og Triangel tilsammen be-
stemmer en Plan, der frit kan svinge
omkring Trianglens Kuglehoved.
Bremserne er udfert som alminde-
lige mekaniske To-Bakke Bremser, og
af Hensyn til den heje Varmebelast-
ning paa Belegningerne under Lande-
vejsleb er ankerpladerne forsynet med
en fremadrettet Lufttragt, som ferer
Koleluft igennem Bremsens Indre. Da
det dynamiske Forakseltryk paa
Grund af Vognens relativt store Tyng-
depunkthejde (Forersede over Kar-

Fig. 5. Styrehusels Anbringelse i Vognens Tor-
pedoparti, Overferingen af Styrebevegelsen sker
ved Hjslp af Snekke og Snekkehjul.

Fig. 4. Forakseloph®ngningen og en Del af Sty-
retojet. Vognen er forsynet med terre Friktions-
staddeempere baade for og bag.

danakslen) er betydelig storre end
Bagakseltrykket under en kraftig Op-
bremsning, er Forhjulsbremserne ud-
fort med 12'2” Diameter, medens Bag-
hjulsbremserne kun er 10”.

Vognens Gummiudstyr afhsenger af*
Lobets Art. Til lange Landevejslob be-
nyttes 5.00/16 paa alle fire Hjul, til
kortere Lob og specielt til Banelob
bruges 4.20/19 paa Forhjulene og 4.75/
19 paa Baghjulene.

Da Vognen er forsynet med stive
Aksler for og bag, er det muligt at an-
vende en Chassisramme, som ikke er
serlig vridningsstiv med den deraf fal-
gende Vegthesparelse. Vangerne er U-
formede uden Letningshuller, og de
holdes sammen af fire Traverser, der
er rerformede, og som ved Hjealp af
Flanger i begge Ender er boltet til
Vangerne. Det skal nsvnes, at disse
Traverser, der ved en ikke vridnings-
stiv. Ramme som den foreliggende er
ret haardt paavirket, er arbejdet ud af
en massiv Staalklods,

Som alle Selvbyggere ved, fremby-
der det altid et Problem at konstruere
et driftssikkert Styretej, naar baade
Rat og Motor er anbragt midt i Vog-
nen. Paa Fig. 5 er vist, hvorledes man
har klaret Spergsmaalet i det forelig-
gende Tilfzelde. Styrehuset er anbragt
over Forerens Knz bag Instrument-
braettet, og Styrebevaegelsen fores ud
til en Styrearm, der ligger umiddel-
bart inden for Motorhjelmen i hajre
Side af Vognen. Herfra feres Bevee-
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gelsen frem gennem en Styrestang til
en Mellemstyreaksel med henholdsvis
op- og nedadgaaende Styrearme, som
vist paa Fig. 4, og herfra feres saa en-
delig Bevegelsen frem til hejre For-
hjuls Svingarm. Da Styrehuset er lej-
ret i Vognens Torpedoparti, er dette
udfert meget stift i Lengderetningen,
ligesom det er stift forbundet til Chas-
sisrammen. Da Pladsforholdene ikke
tillader Foreren at have Gearstangen
mellem Benene, er Gearskiftningsbe-
vaegelsen fort ud til venstre under Fo-
rerens Kne, saaledes at Gearstangen
ligger bekvemt for venstre Haand.
Foran Gearstangen ses paa Fig. 3 en
lille Haandpumpe, som benyttes til at
sette Breendstoftanken under Tryk
ved Start, saa snart Motoren er i Gang,
fores Trykket fra Kompressoren gen-

nem en Rerledning hen til Tanken og
giver det nedvendige Overtryk.

Vognen har de folgende Hoveddi-
mensioner:

Akselafstand 2080 mm
Sporvidde 1195 mm
Egenvaegt 440 kg

den afviger altsaa kun nogle faa mm
og kg fra Maksimumsgrenserne for
Midget Racere. Tophastigheden ligger
omkring 175 km i Timen med de af
Fabrikken forudsatte Udvekslingsfor-
hold. Den teoretiske Tophastighed
(altsaa med et Udvekslingsforhold, der
tillader Vognen at udnytte alle 116
HEK, naar den kerer med fuld Fart)
kan paa Grundlag af de foreliggende
Oplysninger og Tegninger beregnes til
ca. 200 km i Timen.

MAT STEMNING --

Der sker ikke rigtig noget for Tiden, hvorfor vi i en ledig Stund satte os til at
kigge Billeder i vort Arkiv. Vi fandt nogle Situationer, der ganske vist ikke er
af ny Dato, men gamle Billeder kan veekke gamle Minder. Her er et Billede fra
24-Timers Lobet ved Mans. Stemningen er blevet lidt mat, efter at 6 Vogne er
stadt sammen. Her er fire af de medtagne Vogne, medens en mere heldig Kon-
kurrent racer forbi. Der skal et godt Bryst til at kere et helt Degn, man kan som
bekendt ikke sove paa Forskud. Sammenstodet her skete i den forste Time af Lo-
bet, det var altsaa ikke Mangel paa Sevn denne Gang. (1937). - Forfseelies Side 16.
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Hvor moderne Trafik raader...

Felles for alle moderne Trafikmidler er deres Afhzngighed
af Midler til Fremdrift og Smering. Den enorme Udvikling,
som Trafikken til Lands, til Vands og i Luften har under-
gaaet i de sidste Aartier, har varet en stadig Anspore for
Esso til at bringe Drivkraft og Smereolier op paa det hgjeste
tekniske Niveau. Haand i Haand hermed er gaaet den Ud-
bygning af Esso Service, som alle Automobilister kender.

DET DANSKE PETROLEUMS AKTIESELSKAB
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Regeringen har nedlagt Forbud mod Frost i Vinter, hvorfor det har vaeret lidt

smaat med Isleb. Som Erstatning bringer vi delte glimrende Billede af Bérje

Haag fra et Lob i 1946. Det er kun de ferreste Danskere, der har set et rigtigt

Isbaneleb med Solomaskiner, hvorfor der kan vare Grund til at forklare, at
dette er den rigtige Stil med Knzet nede paa Isen.

Her er noget ud over det almindelige. Sim Lanehart, U. S. A., er ude for en

Dzekeksplosion, som faar hans Vogn til at reagere som en Hest, der er stukket

af en Bremse. Vognen rammer Barrieren, hvor den sztter et Par smaa Merker,

medens Splinterne farer rundt i Luften. Det lykkedes ham at standse Vognen og
skifte Hjul. Den Slags ger man ikke hver Dag. (1934).
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Er dette her ikke et pragtfuldt Billede. En hejst aparte Vogn med en lille, deds-

syg Motor, punkteret paa hejre Forhjul og med Ild i den bageste Del af Vog-

nen, hvorfor den engelske Kerer, Gene Reville, har sat sig op paa Rattet. For-

uden de synlige Fejl forteller Billedteksten, at Reville ikke kunde standse Vog-

nen, da deén ikke kunde bremse, hvorfor han maatte springe af. (Ingen Aarstal,
sikkert fra Napoleons Barndom).

T

Hvis jeg sad i Nr. 21, saa vilde jeg skynde mig at slippe den Haandbremse og

bide mig fast i Bunden. Det har Esson Scott sikkert ogsaa gjort, for han slap

fra det uden Skrammer, da han i 1937 reg gennem Volden i Coronation Trophy

Car Race ved Crystal Palace. Han kerte en Scott-Bugatti Special, der var tem-
melig livlig.
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DIRT-TRACK

Om godt 2 Maaneder vil Dirt-Track
Mzngden brele igen. I 1946 og 47 pre-
vede Publikum deres Stemmer og fandt
ud af, at de 6 Krigsaar uden deres Ynd-
lingssport kun yderligere havde styr-
ket Stemmebaandene. Over 6 Mill. be-
gejstrede Tilhengere hylede sig igen-
nem 1947’s 5 Maaneders S@zson paa
Englands 12 Baner.

Ved Wembley oververede sidste
September 85.000 Tilskuere Finalen i
det store Lob: British Rider’s Cham-
pionship, som blev vundet af Tommy
Price, en af Wembley’s egne Lover.
Rekorden for Dirt-Track Leb wvar
89.103 (ogsaa Wembley) ved Verdens
Champion Finalen i 1938. Ievrigt har
Wembley naaet 80.000 Tilskuere ad-
skillige Gange.

Kapaciteten af Tilhengerskarer til
Dirt-Track : er fanomenal. Det er en
storre Attraktion end Fodboldkampe-
ne. Saaledes kan Dirt-Trackets 12 Ba-
ner treekke 350.000 Tilhzngere hver
Uge. Wembley’s gennemsnitlige Antal
Tilskuere er 70.000. Og de rogslugende
Dirt-Track Skarer betaler endda mere
end Fodboldentusiasterne. Det anslaas,
at den gennemsnitlige Entré paa Dirt-
Track Banerne er 2.5 Kr. pr. Tilskuer.
Hver Uge fra den 8. Maj til Oktober
parkeres der flere Vogne paa Wem-
bley’s Parkeringsplads end paa en Fod-
bold Finale Dag, fordi Dirt-Track
Tilskuerne inkluderer utallige Tusind
motorkerende. '

I England siger man, at alt kan s=l-
ges til en Dirt-Track Tilhsnger, naar
det bare staar i Forbindelse med hans
Yndlingssport. Ved Wimbledon blev
der saaledes i Lobet af 2 Timer efter
Lobets Begyndelse solgt 15.000 Foto-
grafier af de hjemlige Ryttere.

Wembley annoncerede for nylig
Indtegningen af Medlem Nr. 50.000 af
Tilhengernes Klub.

Der er enormt store Penge i Lebene:
3 Ryttere i England siges at have tjent
1 Mill. Kr. hver i Sportens forste Dage
(1928—30). Den bersmte Amerikaner
sSprouts« Elder plejede at kere 3 Leb
paa en Dag og skaffede sig Honorarer

| ENGLAND

og Premier til ialt 7000 Kr. for et
Kvarters virkelig Koretid. Han var en
over 1.90 m hej Troldmand, som ferte
Feltet i neesten hvert Leb, han star-
tede i.

Hans Navn tilligemed Frank Arthur,
Vic Huxley og Billy Lamont (alle Au-
straliere) holdes i Are af Sportens
sande Tilhengere som Mestre paa de-
res Omraade. De store Navne af i Dag
er Langton, Parker, Kitchen, Johnson,
Van Praag, Price og et Par andre.

Rytterne tjener ikke saa meget nu,
men der er i Mods®tning til herhjem-
me stadig rigeligt at tjene. Den Mand,
som vinder Prisen for British Cham-
pionship, kan samle sig 5.000 Kr. paa
en Nat. En Ekspert-race Champion
faar 100 Kr. om Ugen, saa lenge han
beholder sin Titel, og kan kun udfor-
dres en Gang om Maaneden. 1947’s
sidste Champion hedder Jack Parker
og er fra Belle Vue Banen. Topklasse
Ryttere faar 30 Kr. pr. Start og 30 Kr.
pr. Point i Dirt-Track League Lobene,
hvad der let kan blive til 600 Kr. pr.
Kamp. Til Sammenligning tjener, at
den beromte Fodboldspiller Tommy
Lawton kun faar 200 Kr. om Ugen og
maa spille 3 Gange for denne Beta-
ling.

Der er selvfelgelig den Forskel, at
Fodboldspillere ikke bliver drzebt un-
der deres Spil. Men det er Dirt-Track
Rytterne udsat for. Tom Farndon, den
britiske Champion i 1935, blev alvor-
ligt leederet paa Banen ved New Cross.
Kvinder knezlede paa Gaden uden for
Hospitalet, hvor han laa deende.

»Mennesket fremfor alt< er Rytter-
nes Regel: du maa risikere din Hals
for at undgaa en falden Kammerat,
selvom det er med Fare for din egen
Sikkerhed. Heri maa man sikkert soge
Grunden til de smukke Honorarer.

Der findes ikke ret mange virkelige
Ryttere — alt i alt er der sandsynlig-
vis ikke 200 regulere Dirt-Track Ke-
rere i England, og Stjernerne er i
Sandhed faa. Rytterne er en Del af-
hengdige af deres Mekanikere. Gode
Mekanikere faar ca. 200 Kr. om Ugen
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En Rytter er styrtet paa Wembley og kan ikke komme los af Maskinen.
7 Mands Betjening.

og de bedste 3—400 Kr. Mekanikerbri-
gaden har mange Arbejdstimer, der
kreeves, at en Mekaniker har 92%/2 Ar-
bejdstimer paa en almindelig Uge i
Sasonen.

Vaeddemaal er forbudt ved Dirt-
Track. Det blev forsegt paa London
Banen, men dode hen igen af Mangel
paa Indsatser. Dirt-Track er for lune-
fuldt — Manden kan kere galt — Ma-
skinen kan udvise Temperament, eller
et Uheld kan narre en sikker Vinder.

Banerne varierer en hel Del i Stor-
relse. Omkredsen paa Manchester Ba-
nen er 380 m, paa Wembley 350 m og
paa New Cross Banen kun 240 m.
Sterst af dem alle er Krystalpaladset,
som er 410 m.

Den storste Illusion ved Dirt-Track
er Farten. Rytterne synes at fare Ba-
nen rundt som Djaevle. Naar man ser
dem sidde sammenbojede paa Maski-
nen ifert deres Hjelme, Leaederjakker
og kulerte »Jackets« og hylende fare
af Sted paa Langsiderne under flam-
mende Lys, ser dem rundt i Svinge-
ne, medens de tvinger deres stejlende
Heste bort fra gruelige Skred — ja,
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da faar man Indtrykket af, at Farten
er enorm. I Virkeligheden ligger Gen-
nemsnitshastigheden kun paa 68 km i
Timen. Detie er Wembley Banens Re-
kord, og Rekorderne paa de andre Ba-
ner er noget ner det samme.

Men skent dette ikke er, hvad T.T.
Entusiasterne vil kalde Fart, er det
rigelig hurtigt for selv den bedste Ryt-

BRAMNING

— Saa slz:pper du Koblingen
forsigligt, Eva!




ter til at holde en 500 ccm Cykle i et
Leb, der kun er 1600 m langt, og hvor
Banen med sine 8 Haarnaalesving kun
er 10 m bred, samtidig med at der be-
finder sig 3 eller 4 andre Ryttere paa
Banen, der strides om Feorstepladsen.
De internationale Dirt-Track Dyster
udkempes i Australien, og der har
indtil i Dag veeret kert 71 af disse
Leb, hvoraf England har vundet 38.
Der findes specielle Dirt-Track Tids-
skrifter saasom »Speedway Newsze,
som nu er blevet udsendt i 14 Aar til
Sportens begejstrede Tilhengere. Et
andet hedder »Speedway Annualc og

laves af Tom og Jim Stenner, der er
to af de kendteste M@nd inden for
Dirt-Track Verdenen.

En Ting, som man i England er sik-
ker paa, er imidlertid, at der i 1948
under Auto Cycle Unions Ledelse vil
blive oprettet endnu flere Baner, som
vil samle et storre Antal Tilskuere end
nogen Sinde for, ligesom der n:ppe
vil vaere Tvivl om, at Tilskuerne vil
legge endnu mere Kraft i Stemme-
baandene, naar Mendene med Jern-
haandleddene brydes med deres stej-
lende Heste, og de sorte Slagger til-
spraojter Ansigterne rundt om Gitrene.

MIDGET-RACERNE IV.

Lektor, Civilingenigr O. Ahlmann-
Ohlsen afslutter med denne Artikel |
sin Serie om Midget-Raecerne,

Selv om Forsyningssituationen i @je-
blikket bevirker, at Selvbyggerne ikke
altid kan faa netop den Motortype, de
kunde tmenke sig at anvende, men i
Stedet for maa tage, hvad der nu til-
feeldigt er paa Markedet af nye eller
brugte Motorer, har det sikkert alli-
gevel en vis Interesse ganske kort at
gennemgaa de Synspunkter, man kan
anlegge ved Valget af Motor til en
Midget Racer.

For det forste maa man naturligvis
have en af de almindeligt anvendte
Slagvolumenklasser i Tankerne, idet
den Vogn, man tenker paa at bygge,
til sin Tid vil blive matchet med
Vogne, hvis Slagvolumen ligger inden
for bestemte Graenser. Det gzlder der-
for i ferste Omgang om at velge sin
Motor saaledes, at den ligger i den
overste og ikke i den nederste Halv-
del af en Klasse. En Motor som f.
Eks. Fiat 500, hvis Slagvolumen er
lidt over 500 ccm, vil, uanset at den
sikkert er meget velegnet til en Midget
Racer, paa Forhaand vere handicap-
pet ved at skulle kore sammen med
Motorer indtil 1100 ccm Slagvolumen
som f. Eks. Simca 8, der ligger lige

under 1100 cem Gransen. Noget kan
der selvfolgelig bedes paa dette For-
hold ved at bygge Raceren med den
mindre Motor til en lavere Egenveegl,
men det er alligevel begraenset, hvad
der kan opnaas ad denne Vej, fordi
Vegten af Hjul, Dek, Bremser, Styre-
tej, Chassisramme og Motorbraendsel
paa Forhaand ligger paa ganske be-
stemte Minimumsverdier ligesom Vag-
ten af Foreren, der indgaar i Vognens
Bruttoveegt, paa Forhaand er givet.
Til Gengeeld vil naturligvis den mindre
Motor i sig selv have en lavere Egen-
veegt end den sterre Motor. Endelig
maa man ogsaa tage Hensyn til, at en
storre Motor fylder mere i Vognen
end en mindre; dette kan, iser for de
helt store Motorer som f.Eks. Ford
V 8, fere til Overvejelse af, hvorvidt
der overhovedet er Plads til Motoren i
Vognen, idet Vognens sterste Laengde
og Foerersedets Maal er fastlagt i Mid-
get Reglementet.

Ved Valget af Motortype har man
folgende Motortyper: Vandkelet Auto-
mobilmotor, luftkelet Automobilmotor
og luftkelet Motorcyklemotor. Hvilken
af disse Typer man vil foretraeekke af-
henger i forste Reekke af den Anven-
delse man paatenker at gere af Vog-
nen. Til de korte Baneleb paa indtil
2000 m, der er Midget Racernes egent-
lige Arbejdsomraade, vil man i Reg-
len kunne klare sig med en luftkelet
Motor, iseer hvis der anvendes Alko-
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holbrzendsel (eller et andet Brzendsel
med hej Fordampningsvarme), og det
vil i Almindelighed ikke vaere nedven-
digt at anvende nogen Form for Kole-
luftbleser, naar blot Cylinder og Top-
stykke er saaledes anbragt, at de faar
direkte Keling af Fartvinden omkring
Vognen (enten i Overtryksfeltet paa
Vognens Forside eller i Hvirvelfeltet
bag Karosseriet). Anvendelsen af en
Oliekoler, som den f.Eks. findes paa
K.d.F. Motoren (tyske Folkevogn),
kan dog under alle Omstendigheder
anbefales ved Motorer, der er forsy-
net med Oliepumpe. Hvis man bygger
en Racer, der skal kunne klare sig
over lengere Distancer, maa man tage
Hensyn hertil ved Valg af Motor; den
maa da under alle Omstendigheder
kunne taale at afgive sin sterste He-
stekraft gennem lmngere Tidsrum, og
det er her i endnu hejere Grad end
ved de korte Leb nedvendigt, at Sme-
reolien holdes nede paa en passende
lav Temperatur. Man ber derfor til
saadan Anvendelse foretreekke en Mo-
tor med relativi stort Slagvolumen, li-
gesom Oliekoler bor indbygges (Kom-
binationsracere).

Mange Selvbyggere har spurgt mig:
Hvor stor Hestekraft er egentlig ned-
vendig i en Midget Racer? Ja, hvis
man regner med, at Vognen bygges til
den sterste tilladte Egenveaegt, nemlig
430 kg, og at Vognens Form er nogen-
lunde normal med et enkeltsedet
Stromliniekarosseri og fritliggende
Hjul, er Svaret givet paa Fig. 1, der
angiver Keremodstanden i HK ved de
forskellige Korehastigheder, ved den
Kurve, der er market: Keremodstand.
Man lm:gger straks Merke til, at den
nadvendige Hestekraft ved 100 km i
Timen kun andrager ca. 11,5 HK, me-
dens den ved 200 km i Timen er ste-
get til ikke mindre end 60 HEK. Ved
Beregningen af denne Kurve er Vog-
nens Rulningsmodstand regnet lig med
3 Procent af Vognens Bruttovaegt (530
kg), hvad der svarer til en fast Slag-
gebane. Den sterke Stigning i den
nedvendige Hestekraft skyldes, at
Vognens Luftmodstand vokser med 3.
Potens af Hastigheden. Den angivne
Kurve kan benyttes af Konstruktﬂrer-
ne som en Rettesnor ved Bedemmelsen
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af, hvor stor en Hastighed der kan op-
naas med en given Hestekraft, idet
man dog naturligvis maa vzre op-
merksom paa, at vaesentlige Afvigelser
fra normal Konstruktion kan forryk-
ke Bedemmelsen (se Fig. 2, 2B og 3
i S.M.J. for Nov. 1947, der kan be-
tragtes som Normaludferelser). Ved
Betragtninger over, hvor stor en Top-
hastighed man har Brug for i en Mid-
get Racer, maa man hele Tiden huske
paa, hvad Vognen skal bruges til. Ved
Lob over korte Distancer er det ikke
forst og fremmest Hastighed, men i
lige saa hej Grad Accelerationsevne,
det kommer an paa. Jeg vil regne med,
at man paa Slagge- eller Jordbaner her
i Landet under ingen Omstendigheder
faar Brug for Midget Racere, hvis
Tophastighed ligger vasentligt over
150 km i Timen. Man ber derfor geare
sin Racer saaledes, at den maksimalt
opnaar en Hastighed af denne Sterrel-
sesorden, i hvilket Tilfzlde Accelera-
tionsevnen i Reglen vil vere tilfreds-
stillende. For Vogne med 2-Takts Mo-
tor ber man dog valge sin Udveksling
rigelig stor, da saadanne Motorer i



Lovende Fremtid!

SE DIG FOR -
SUPERDRONERT!

BRRMMING-

MODBYDELIGE-
FLADPANDEDE
FESTORIGINAL

-DA’ SKAT- HOP IND
TIL FARMAND-

En Amerikaner foreslaar, at alle Biler skal forsynes med Hajllaler, for at
Chaufforerne kan vcere i Kontakt med hinanden. — Hyggeligt!

Reglen ikke har ret stor Trsekkraft
ved de lavere Motoromdrejninger.
Naar man skenner over Kereegen-
skaberne med en Midget Motor af gi-
ven Storrelse, maa man endvidere tage
Hensyn til det Faktum, at en Del af
den af Motoren afgivne Hestekraft
gaar tabt paa Vejen fra Motorens Kob-
lingsflange til Vejbanen. En Del af
dette Tab finder Sted i selve Transmis-
sionen, d.v.s. i Gearkasse og Kron-
og Spidshjul eller i de anvendte Kz-
detrek; men den storste Del af Tabet
sker under alle Omstendigheder imel-
lem Drivhjulene og Vejbanen, og Ta-
bet er saa meget desto sterre, jo min-
dre Oppumpningstryk vi har i Ringe-
ne. Som en praktisk Gennemsnitsveer-
di kan man regne med, at 15 Procent

af den af Motoren afgivne Hestekraft
gaar tabt i Transmissionen og i Bers-
ringsfladen mellem Drivhjulene og
Vejbanen.

Lad os som et Eksempel teenke os, at
vi har en Motor, der udvikler 50 HK
ved 5000 Omdrejninger pr. Minut, og
at den maksimale Hestekraft for den-
ne Motor vokser med stigende Om-
drejningstal, saaledes som det er an-
givet paa Fig. 1 ved den Kurve, der
er meerket: Motorens HEK. Naar vi nu
skal have den Hestekraft, der er dispo-
nibel ved. Vognens Drivhjul, skal vi
fra Motorens HK-Kurve trsekke et Tab
paa 15 Procent ved alle Omdrejnings-
tal, vi kommer altsaa til den lavere lig-
gende Kurve, der overalt ligger 15 Pro-
cent under Motorens HK-Kurve. Hvis
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Molor

Kobling og
Gearkasse

S

/0,355m

Vognens Gearing i det hojeste Gear nu
netop er saaledes indrettet, at et Mo-
toromdrejningstal paa 5000 Omdr. pr.
Min. svarer til en Hastighed af 150 km
i Timen, vil de to Kurver (Motorens og
Koremodstandens HEK-Kurver) komme
til at ligge i Forhold til hinanden som
vist paa Figuren. Naar Motorens HE
har passeret sin storste Verdi (50 HK),
vil den aftage med voksende Omdrej-
ningstal (paa Grund af den voksende
indre Friktion i Motoren); der hvor de
to Kurver for henholdsvis den dispo-
nible HK ved Baghjulene og Keremod-
standens HK skerer hinanden, har vi
Vognens maksimale Hastighed; den er
i dette Tilfeelde lig med ca. 173 km i
Timen. Den lodrette Afstand imellem
de to Kurver angiver ved enhver Ha-
stighed den Hestekraft, som er til-
overs for Stigninger og Acceleration,
f. Eks. ses det, at der ved en Hastighed
af 100 km i Timen er et Accelerations-
overskud paa ca. 27 HK, idet Kore-
modstanden beslaglegger 11,5 HK af
de ca. 38,5 HK, der ialt er disponibelt
ved Drivhjulene. Det fremgaar umid-
delbart af Kurverne, at hvis vi havde
gearet Vognen saaledes, at den havde
opnaaet sin absolut sterste Hastighed
med de 50 HK = 15 Procent = 42,5
HK, der maksimalt er til Raadighed
ved Baghjulene, vilde vi kunne forege
Tophastigheden en  Ubetydelighed,
men til Gengseld vilde Accelerations-
evnen (Hestekraftoverskuddet) ved
alle Hastigheder blive katastrofalt for-
mindsket.

Lad os nu endvidere tmnke os, at
den omtalte Motor paa 50 HK trekker
gennem Kade til Kobling og Gearkas-
se og herfra videre gennem Kamde til
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Bagakslen. Koblingskadehjulet er for-
synet med 44 Tender, Gearkassens ud-
gaaende Kedehjul med 21 Tender og
Bagakslen med 50 Teender; vi skal be-
stemme Antallet af Tender paa Moto-
rens Kedehjul. Endvidere er det givel,
at Baghjulenes Rulningsradius (Af-
standen fra Hjulmidte til Vejbane) er
lig med 335 mm = 0,335 m, denne Af-
stand kalder vi for r. Til Bestemmelse
af Udvekslingen mellem Motoren og
Baghjulene, der altsaa er delt i to
Trin, har vi Formlen:
nxr
U= 2,66 v

hvor

U er Udvekslingen

n er Motorens Omdrejningstal i Mi-
nuttet

r er Rulningsradius og

v er Vognens Hastighed maalt i km
i Timen.

I vort Tilfseelde bliver Udvekslingen

altsaa lig med:

50003<0,335

U= Seexis0 — 42

Udvekslingen mellem Gearkasse og
Bagaksel er givet ved Forholdet mel-
lem de tilsvarende Tandantal, altsaa:
50/21 = 2,38, og da dette Tal gange
Udvekslingen mellem Motor og Kob-
ling skal veere lig med de 4,2, som vi
fandt ovenfor, har vi
Udveksling mellem Motor og Kobling

Tandantallet paa Motorens Kede-
hjul bliver altsaa: 44/1,765 = 25.




INTERNATIONALT MOTORLYB I BUENOS AIRES

Vi har via England modtaget dette Billede fra et Motorleb i Buenos Aires. Der stuar, at det var en

Italiener, der vandt, men hvem han var, og hvad hans Tid var, eller i det hele taget hvad der

foregik, staar der ikke noget om. Det meddeles derimod, at Lebet blev startet af den argentinske

Preesidents Frue, den beremte Ex-Filmstjerne, Eva Peron, men vi var lige ved at udelade Billedet,
da der ikke staar noget om, hvilken Kjole og Hat hun havde paa. XEres den, der mres ber,

A.J.5. og MATCHLESS fremstilles poa den starste
oNe® ., Fabrik i England, som udelukkende producerer
Motorcykler.

ATCHLESS

Driftsikker og ekonomisk — to Egen-
skaber, som i Saerdeleshed har med-
virket til at gere JAMES beramt,

Generalrepraesentant for Danmark:

FRED. RASMUSSEN

< ODENSE
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Farten i sig selv er kedelig og uin-
teressant, og hvis der ikke findes Gen-
stande i Neerheden, med hvilke Farten
kan sammelignes, vil en konstant Ha-
stighed ikke kunne masrkes. Jorden
beveeger sig f. Eks. een Gang om Aaret
rundt om Solen i en elliptisk Bane i
en Afstand af ca. 150.000.000 km. Det-
te betyder, at Jorden beveger sig gen-
nem Rummet med en Hastighed, der
narmer sig 107.000 km i Timen. Jor-
den bevager sig ligeledes een Gang i
Degnet rundt om sin egen Akse, saa-
ledes at et bestemt Punkt ved /Ekva-
tor yderligere maa bevaege sig 39.398
km i Dognet, hvilket svarer til 1658
km i Timen.

Til Trods for disse meget heje Ha-
stigheder taler vi imidlertid om at
»staa stille« paa Jordens Overflade, og
vi har ingen Fornemmelse af Bevae-
gelse. Der er tre Grunde hertil. Vi er
omgivet af en Atmosfeere, som bevz-
ger sig med samme Hastighed som
Jordens Overflade, og der er som Fol-
ge deraf ingen fysisk Forbindelse med
noget, der ikke bevager sig med den-
ne Hastighed. Endelig er den Hastig-
hed, vi bevaeger os med konstant.

Lad os forestille os, hvad der vilde
ske, hvis der blev anbragt en stor
Bremse paa Jordens Overflade, saa
Omdrejningen pludselig standsede.
Bygninger, Trazer, Mennesker og alt
andet, der rager op over Jordens
Overflade, vilde blive ved med at be-
vaege sig med det Resultat, at det vil-
de se ud, som om Jorden pludselig
havde givet sig til at rotere med stor-
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re Hastighed. Den samme Virkning
kan iagttages, naar Passagerer, der
staar op i en Bus, mister Balancen,
naar Vognen pludselig maa foretage
en haard Opbremsning. Den enorme
Afstand mellem Jorden og Solen ger
det umuligt at konstatere, hvor hurtigt
vi bevaeger os. Det er det samme Prin-
cip, som naar man kerer paa en Lan-
devej. De Ting, der befinder sig i Si-
dehorisonten, synes at beveaege sig lang-
sommere end Telefonpalene.

Det er en kendt Sag, at en Hastig-
hed paa 30 km i Timen paa en Bivej
med heje Skrenter paa Siderne, hvor
2 Vogne n=zppe kan passere hinanden,
giver en langt sterre Fornemmelse af
Fart end 70 km i Timen paa en bred
Hovedferdselsvej med aabne Marker
paa begge Sider.

Det samme Forhold ger sig gelden-
de, hvis en Jagerpilot flyver f.Eks.
600 km i Timen i 6000 Meters Hojde.
Han mister al Fornemmelse af Fart og
synes, at han staar stille, medens Mo-
toren laver »stor Staahej for ingen-
ting<. Hvis han imidlertid flyver uden-
om en langsommere Maskine i om-
trent samme Heojde, markes Forskel-
len mellem de 2 Maskiners Hastighed
ojeblikkelig.

Heraf folger, at Fornemmelsen af
Fart afhaenger af, hvor n®r de stille-
staaende Genstande befinder sig, hvor-
med Farten maales., Dette skyldes
i Hovedsagen den Vinkel, i hvilken
@jet maa drejes for at kunne folge
den stillestaaende Genstand. Ved en
given Hastighed er denne Vinkel langt



storre, naar Genstandene er nzr ved,
end naar de er et Stykke borte.

Skent det selvfelgelig kun er en Bi-
virkning, har Stej temmelig stor Ind-
flydelse paa Fartfornemmelsen. Dette
gelder iser Stej, der foraarsages af
Vinden. I en lukket Vogn, hvor det
meste af Vindens Susen er fjernet, ef-
ter at Vognene er blevet stremliniefor-
mede, foles Farten langt mindre, me-
dens derimod Folk, der svearger til
aabne Vogne, nyder at kere med Vind-
skaermen slaaet ned og Vinden susende
imod sig. Hertil kommer Motorens dy-
be Brummen, og Illusionen fuldsten-
diggeres ved, at Jorden farer forbi i
en Afstand af kun en eller to Meter
fra Ens Qjne.

Motorcyklisten er muligvis den, der
foler Fartens Spsending mest, da Vin-
den ikke alene suser forbi ham, men
han merker ogsaa Vindens Modstand
paa hele sin Krop. Desuden er Stejen
fra en Motorcykles Motor, selv naar
den er mest muligt afdeempet, alligevel
steerkere end Motorstejen i en Vogn,
og alle disse Ting bevirker, at man
faar en sterkere Fornemmelse af Far-
ten.

Fart i sig selv kan ikke foles i det
menneskelige Legeme, ellers vilde vi
jo kunne ma=rke vor Bevagelse rundt
om Solen. Den Fornemmelse, vi har,
skyldes Forandring i Hastigheden og
foraarsages ved Virkningerne af Iner-
tien. I de meget hurtige Elevatorer,
der findes i New Yorks Skyskrabere,
merker Passagererne kun, naar der
settes i Gang eller standses.

Hastigheden ved Stigning eller Fald
er kontrolleret saaledes, at den er kon-
stant mellem Standsningerne, og Ele-
vatorburet er fuldsteendig lukket, saa
der ikke er nogen stillestaaende Gen-
stande synlige, hvormed man kan dra-
ge Sammenligning. Under disse For-
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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,
Lyngby Hovedg. 76, Lynghy 2216
Arne Fog,
Enghavevej 76, V. - Eva 3701

C. V. Hansen,
Frederiksberg Bredegade 17, F.
TIf. Goth. 6538

AUTO- oG MOTORCYKLE

FORLYGTER

Nr. 2951 med Kugle-Bundbespaen-
ding passende for

NIMBUS indtil 1948

samt Varevogne og jun.
Vogne

Nr.2952 m. Sidebespaending, pas-
sende for alle engelske
Motorcykler samt

NIMBUS 1948

Begge Typer kan p. T. leveres
med Lamper

FAAS HOS FORHANDLERNE
SVEND OLSEN

HALMTORVET 13

Kegbenhavn V.

C. 9063 C. 9063
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IIDERBY" FRITS M@LLER

Opretning af Stel, Gafler og Dele

SVEJSNING

Raadmandsgade 32
Taga 9883 - 9885

Styrtbgijler for Nimbus ag H.D.
Megafon Lydpotter

St. Regnegade 5 . C. 14361 . Kbh. K.

¥

DEN BEDSTE - EN

ARIENL

1-2 og 4 Cylindrede
350 - 1000 cms

RESERVEDELE
TILBEH@R

REPRASENTANT FOR DANMARK

ISIDOR MEYER

St. Kongensgade 67
C. 11956 - Kebenhavn K.
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hold kan man kere hurtigt op og ned,
uden at man feler noget legemligt Ube-
hag.

Folk, som har prevet at rejse med
Toget under Merklaegningen, vil have
erfaret, at man kunde keore med en
Hastighed af 90—100 km i Timen i en
Kupé, der var fuldstendig tillukket,
uden at kunne mssrke, i hvilken Ret-
ning man keorte.

Ved Begyndelsen af en lang Tur fo-
rekommer 40 km i Timen paa en be-
bygget Streekning at veere forholdsvis

. hurtigt. Naar man imidlertid i ca. en

halv Time har kort 70 km i Timen paa
aaben Vej, foles det, som om man
kravler, naar man kerer igennem en
Landsby med en Hastighed af 40 km
i Timen.

Enhver Motorkerer har en bestemt
Korselshastighed, der passer bedst for
ham. Nogle kan kore 60 km i Timen
flere Timer i Trak uden Fare hverken
for dem selv eller for andre Menne-
sker og uden at blive serlig trette.
For andre derimod vil Anstrengelsen
ved at kere den samme Vogn paa den
samme Vej med 40 km i Timen vere
langt storre.

Hvis Bilisten egner sig til at kere
hurtigt, kommer Resten kun an paa
Erfaringen, og Sp@ndingen ved at
kere hurtigere end for er lige saa stor
eller maaske sterre end Farten i sig
selv. Et 4-Aars Barn har akkurat lige
saa stor Fornejelse af at kere 5—6 km
i Timen paa sin Tricykle som Vedde-
lebskereren har af en Hastighed, der
er 20 Gange storre. Efterhaanden vil
Farten, der kan opnaas paa Tricyklen,
foles langsom, men naar man kerer 15
—20 km i Timen paa en almindelig
Cykle, vil man igen fole Speending ved
den Fart, der kan opnaas.

Hvor stor er den sikreste Korselsha-
stighed? Dette Spergsmaal er akkurat




lige saa dumt, som naar man sperger:
»Hvor langt er et Stykke Sejlgarn?«
Det afhenger fuldsteendig af Bilisten,
hvilken Keorselshastighed der er sik-
ker, og af den Fart, der ligger bédst
for ham. Ethvert Forseg paa at for-
oge denne Fart rummer et Faremo-
ment, og paa den anden Side kan en-
hver kunstig Indskrsenkning ligeledes
veere farlig, da en saadan foraarsager
Irritation. Det er her, Hastighedsbe-
grensningen svigter, og det er ogsaa
Grunden til, at det aldrig ved Hj=lp
af Bestemmelserne om Maksimalha-
stighed lykkes at begrense Ulykkernes
Antal. Det vilde v#re en langt bedre

Fremgangsmaade, at der blev fastsat

strenge Straffe til Anvendelse i Til-
feelde, hvor det bevises, at For-
sommelighed forer til Ulykker,

Alle Bilister har gjort den Erfaring,
at Vognene! tilsyneladende kerer bed-
re om Natten. Man har som Grund
hertil n@vnt Atmosferens relative
Fugtighed, men Prever har bevist, at
dette ikke har noget paa sig. Man maa
derfor antage, at dette skyldes For-
nemmelsen snarere end Kendsgernin-
ger. Man ser kun de Genstande, der er
ner ved, og da Faren synes at vere
storre, forekommer Farten storre, end
den egentlig er.

En hej Gennemsnitshastighed paa
en afvekslende Vej giver langt sterre
Fornojelse, end hvis man kerer med
en konstant meget stor Hastighed paa
en aaben Vej. For at tro det maa man
have oplevet, hvor kedsommeligt det
er at kore med den samme Fart Mil
efter Mil paa en af de kontinentale Au-
tostradaer. Disse Veje har deres Be-
rettigelse, naar det gelder om at kom-
me hurtigst muligt fra Sted til Sted,
men naar det drejer sig om Gladen
ved at kore, er der intet, der kan sam-
menlignes med Korsel paa en Lande-

e

Onsker De egen Bil
eller Motorcykle
til sin Tid?
Vi leser Pengesporgsmaalet for Dem

gennem Opsparing i Sparekasse og
senere Financiering

Ring eller skriv efter Brochure

SELSKABET

FOR NYE MOTOREJERE
KOMMANDITSELSKAB

V. Voldgade 96 - Kbh. V. - Ctr. 6119

“KVALITETSMARKET

——NooD —

KRISTENSEN & NIELSEN

Royal Enfield &
Norton Forhandlere

REPARATIONSVARKSTED

AARHUS

Randersvej 37 TIf. 12559

INDIAN - RUDGE

MOTOQRCYKLE-
VARKSTED

SPECIALVARKSTED FOR

RESERVYEDELE og UDSTYR

BRDR. BECH

Tagensvej 101 - Taga 9926
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vej i en livlig Vogn med gode Bremser.

Det er let at kere 45 km i Timen un-
der disse Forhold, men det kan veare
vanskeligt at forege Hastigheden til
60 km, og de fleste Bilister vil ikke
veere i1 Stand til at holde en Gennem-
snitsfart af 60 km i Timen. Det er vig-
tigere, at man hurtigt faar sat Farten
op igen efter de Strsekninger, hvor
man er nedt til at kere langsomt, end
at komme op paa en hej Maksimums-
hastighed, som det tager Tid at naa.

Hvis man f. Eks. har sat sig for at
holde en Gennemsnitsfart af 60 km
i Timen, og man kerer de forste 30
km med en Hastighed af 45 km i Ti-
men, vil det vere nedvendigt at holde
en Gennemsnitsfart af- 90 km i Timen
de sidste 30 km. Det vil sige, at for
hver km, man kerer 30 km i Timen,
maa man kere 1 km med 150 km i Ti-
men for at opnaa et Gennemsnit af 50
km i Timen.

Det er kun paa meget faa Veje i
Danmark, at det er muligt at kere med
Hastigheder op mod 100 km mere end
ca. 2 km ad Gangen, hvis man skal ke-
re forsvarligt, og man maa derfor tage
Forbehold overfor dem, der holder en
Gennemsnitsfart paa mindst 70 km i
Timen.

Hvori ligger da Spendingen ved Far-
ten? Det er den Tilfredsstillelse, der
ligger i at overvinde Naturkrafterne,
der alle forener sig for at forhindre

hurtig Bevaegelse.
®

Bogen som ingen Motorcyklist eller
Mekaniker kan undvzere.

Modern Motorcycle Mechanies and Speed
Tuning (skrevet paa letfatteligt Engelsk) gi-
ver paa 560 Sider klar Besked om alle Spergs-
maal vedrerende alle Motoreykler. Specielle
Tolerancetabeller og Serviceplan for alle
amerikanske og engelske Motorcykler. Over
300 IMustr. Indbundet i Leerred. Begraenset
Oplag at 1946 Udg. Sendes pr. Efterkrav.
Pris Kr. 20,00.

WILLY EGGEN

Omegade 3, Kobenhavn @. Telf. 17035—36
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K@B — SALG — BYTTE

@nsker De er 1.Kls reel Behand-
ling, da henvend Dem til os —
Det betaler sig! Samtidig erindrer
vi Dem om vore anerkendte Vzerk-
steder for Ducolakering, Motor-,
Karosseri-, Plade- samt Sadelma-
gerarbejde.

H. S. HANSEN, Automobiler
Eva 827. GI. Kongevej 11. Eva 7502.

Forst og sterst
med alt til 6
den kzere Rok :

Keretaepper, svaer Kva-
litet ogsaa for Harley
og Indian.

Akkumulatorer — Kob-
lingsgreb — Leederbeel-
ter' brede Kr. 5.50. —
Llydpotter Kr. 29 — Amalkarburatordele —
Lygteglas — Transfers til de fleste Maskiner
— forcromede Styr 1" og 7/8"

Se, hor og sporg hos B o N Z o

Kebenhavns bedst assorterede Specialforretning

Griffenfeldsgade 5, Telefon Nora 7911
Provinsordrer kun pr. Efterkray

|
MOTORLAGERET

Specialforreining i
MOTORCYKLEDELE
TILBEH@R-UDSTYR

Cyllndafudslibnlng

Fabrikalion af

Tandhjul og Krumtaplejer
m. m.

Elektromek. Vzrksted

Forlang Lagerliste

HALMTORVET 46

vis a vis Kodby og dshall
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Erik, Serensen, Vejle, er
kommet i Vanskeligheder
paa Herningbanen.

SOMMER-
MINDER

+ Foto: Fieler

Knud Nielsen, Aar-
hus, i en kraftig
Broad-side.Herning.

Helge Kamuk og Kaj
Mogensen i fin Stil paa
Fangel.

K.



A. S. K.

atholder

Fastelavnsfest
Torsdag d. 19. Februar Kl. 19,30
i Brenshej Selskabslokaler

Tilmeldelse: Taga 7798 x
og Taga 6386

Hvad med VENTILERNE?

Mon det ikke vil vaere gavnligt for
Deres Motor og Deres @konomi,
hvis en Specialist gik Ventilerne
efter.
Akkumulatoren treenger sikkert
ogsaa til et Eftersyn.

G. STRIBOLT

Varksted og Ladestation
Nygaardsvej 4 - Ryvang 6519

Vi lod os forleden forlyde med, at
ZEbelo Motorklub agtede at felge Sve-
riges Eksempel og trede ud af det
nordiske Forbund. Da der var lukket
for Pens eneste Telefon paa Grund af
manglende Betaling, opsegte vi For-
manden paa dennes Enemerker.

— De har ikke trukket Dem tilbage
endnu? spurgte vi indledningsvis.

— Nej, de gor alt for at smide mig
ud, men jeg bider mig fast.

— Er det rigtigt, at Klubben agter
at treede ud af det nordiske Motor-
cykle Forbund? I bekrzftende Fald
hvorfor?

— Vi synes ikke, der sker noget. Vi

havde besluttet at kore nogle Isleb her-
nede og havde inviteret nogle Nord-
mend, der ogsaa kom, men de rejste
hjem igen, fordi vi ingen Is havde.

— Det er der da ikke noget at sige
til.

— Naah, man kan ikke faa alt i
disse Tider.

— Er det Grunden til, at De vil ud-
treede?

— Nej, vi synes bare ikke, der sker
noget.

— Mener De, der sker mere, hvis
De treeder ud?

— Nzh, men saa sker der da det.

Saa blev vi saa kloge. Formanden
ovarrakte os samtidig et Referat fra
en Klubaften, men da det fylder 42
Sider, ligger det til behageligt Efter-
syn paa Redaktionen for eventuelt in-
teresserede.

LAMMESKINDSFORET

S .—-.-—————.—1

STORTRQIJE
“Som lllustration, amrk. Model . ... Kr. 340.00
Kr. 365.00

Koreteepper, 2 Modeller, fra 22,50, Koreluffer til Styr 25,00
Handsker, Huer, Hjelme, Briller

MOTOR DR ESS SPECIALFORRETNING

BLAAGAARDSGADE 24 | MOTORBEKLADNING
Kgbenhavn N. - Nora 2536 d

Samme i Tweedstof i eleg. Udfarelse

Varerne sendes overalt
pr. Efterkrav
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Teknologisk Institut har paavist, at CORDS Stempelringe kan nedszette
Olieforbruget med ca. 85 °/,. Samtidig foreges Kompressionen i Motoren,
saa den starter lettere og traekker bedre, og Hovedreparationen kan
udszettes. Det betyder noget i en Tid, hvor der skal spares paa Olie,
Materialer og ogsaa helst paa Pengene. — Tal med Deres Mekaniker!

s virker CORDS?

CORDS er en clastisk, skask
formet, of lagdelt Stempel
ring, fremsiller ol en ape-

ciel Legering. Paw cn lige-
sas genial som simpel Maa-

de slunter den fuldkommen

1wt mod Cylinder og Sienr

el — Den arbejler som

s
Vindskirmavisker  of  siry-
ger den overfladige Olie af
Cylindervieggen.  Den  med-

farer  netop il lig
“Olie 1l at smore Cylinderen
ug Ringen selv. Det er en af
Grundene til den ringe Sli-
tage. Sumiidig  furhindres
at Olien pumpes™ op o
Stempler  og  forbrande

Kort sagt: CORDS!

Forlang den hos deres Reparator!

VILH. NELLEMANN AS - K@BENHAVN - RANDERS

VINDSK/ERMS:
VISKER

VINDSKARM
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Bag dette Skilt

ligger ikke alene den nye store DOMI-Automobilfabrik — men
ogsaa en landsomfattende Organisation, hvis Formaal er at sikre
Danmark den bedste og mest skonomiske Bilkorsel.

I Ojeblikket fremstiller vi MORRIS-COMMERCIAL og FARGO
Last- og Varevogne og Busser, men forhaabentlig vil inden lenge
ogsaa MORRIS-, WOLSELEY-, M. G.-, RILEY-, CHRYSLER-
og PLYMOUTH -Personvogne rulle ud fra DOMI-Fabrikken,
baade til det danske Marked og til Export.

I Mellemtiden vil DOMI-Service-Organisationen med dens spe-
cielt uddannede Fagfolk og dens veludstyrede Varksteder gore
ale for ac bevare den nuvarende Bilpark i den bedst mulige
Stand. — Vil De kore sikkert, saa lad Deres Vogn faa et
DOMI-Eftersyn! — Der findes over hundrede DOMI-Varksteder

overalt 1 Danmark

—
DOMI

N/

DANSK OVERS@ISK MOTOR INDUSTRI Afs

MORRIS - MORRIS-COMMERCIAL - WOLSELEY - M. G. - RILEY
CHRYSLER - PLYMOUTH - FARGO

GENTOFTE BOGTRYKKER)




