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Mange Bilister er saa ivrige for at

vride de sidste kostbare Draaber ud
af Tankmandens Slange, — skeont
det vilde veere langt bedre @konomi
at ofre Tendrerene lidt Opmark-
somhed. Det er jo nemlig en Kends-
gerning, at 1 af hver 10 Liter Ben-
zin let gaar uforbreendt gennem Mo-
toren, dersom Tandroerene er defekte.
Husk paa det — og skift saa i Tide
til AC med den diamanthaarde
Isolator.

Verdens mest anvendte Teendrar til Lands, til Vands og i Luften!



RT 125

En letveegter der ferer de store tradi-
tioner videre. Kvalitet og hensigtsmaes-
sig konstruktion har altid praeeget DKW
maskinerne, der overalt i verden har
vundet s& mange begejstrede tilhaen-
gere. Efter store vanskeligheder med
genopbygningen er DKW nu atter pa

AUTO UNION"

markedet.

Lad os navne nogle f& kendsgerninger om denne ma-
skine, og De vil kunne overbevise Dem om, at den er
uden konkurrence. — 123 ccm totaktsmotor, 4,75 hk
ved 5000 omdr./min. Styrestammen aflast med yalenegle.
Fodgear med 3 hastigheder. Vandtaet veerktejskasse i
benzintanken. Svingsaddel. Kraftig lysanleeg med ind-
bygget speedometer i lygten. Let aftagelige hjul. For-
hjulsaffiedring med selvdeempende gummifiedre. Akku-

mulatoren ophaengt i gummi. Letmetaltopstykke og Bing
KR. 1665.00 karburator. Tophastighed 75—80 km/t. Benzinforbrug

Excl. oms. afgift 47,2 km pr. liter med to personer.
Kan leveres omg. '

Import og montagefabrik: Detalilsalg og udstillingslokale :
BOHNSTEDT PETERSEN A/S AUTOROPA A/S
Sundkrogsgade 3, Kobenhavn @ Kr. Bernikowsgade 2, Kebenhavn K
Central 9972 Ceantral 12018 - 12846
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"‘"’ } behagelig

Cn:ir man har siddet ved rattet i nogen tid, er det alligevel rart
at strekke benene lidt. Og det er sarlig rart pd Statsbanernes
feerger og skibe.

Bide pa Storebzltsoverfarten og pa ruten mellem Kalundborg
og Aarhus stdr vognen godt beskyttet mod vind -og vejr, og imens
kan De trave en tur pi promenadedzkket i den friske sgluft
eller gore Dem det behageligt i en af de komfortable saloner.

De kan vzlge den korteste tur over Storebzlt eller en lystsejlads
pa sma fem timer over Kattegat — i begge tilfelde vil De
veloplagt sztte foden pd speederen, nar sejladsen er forbi.

_ G
DANSKE ¥
STATSBANER
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OM RETNINGSVISERNE

Jlerede i &renec inden

krigen var der en del
af de udenlandske bilfa-
briker, som forsynede de-
res personvognmodeller
med andre typer af ret-
ningsvisere end de nor-
malt anvendte, idet man
cnten havde indfgrt faste,
blinkende lys eller serlige
signallamper, der kunne
vise flere forskellige far-
ver med hver sin betyd-
ning.

Denne udvikling er ble-
vet fortsat efter krigen,
idet f@rst amerikanerne og
senere en rzkke europei-
ske fabriker har indfgrt
hver sit — mere eller min-
dre fantastiske — signal-
system,.som benyttes til
overfor andre vejfarende
at markere en patenkt
kursandring for kgretgjet.
De danske myndigheder
har indtil videre ikke vil-
let anerkende sidanne ret-
ningsvisere, idet man sta-
dig krever anvendelsen af
den mekaniske type: en
vinge, der — medens den

er sldet ud — viser rgdt-

eller orangefarvet béade
fremefter og bagud. Dette
synspunkt er af mange
blevet fortolket derhen, at

justitsministeriet og de
motorsagkyndige som fgl-
ge af en speciel reaktionzar
indstilling stiller sig hin-
drende i vejen for tekni-
kens fremskridt.

Vi for vort vedkommen-

‘de ma dog indrgmme, at

vi ikke finder det helt for-
kert, at man indtil videre
pa dette szrlige omrade
stiller sig en smule afven-
tende overfor opfindelser-
nes mangfoldighed. Med-
virkende hertil er den be-
tragtning, at det veesent-
lige ved al signalgivning i
trafiken ecr, at den savidt
muligt ikke er til at mis-
forsta, hvilket i praksis
vil sige, at de anvendte sy-
stemer med hensyn béade
til anbringelse og virke-
made ligger meget naer op
ad hinanden. Enhver, der
feerdes i bytrafik her i
landet, kender det irrita-
tionsmoment, som ggr sig
geeldende, fordi lyskurver-
ne i gadekryds ikke altid
er anbragt p4 samme ma-
de i forhold til krydsets
midtpunkt. Den forvir-
ring, som kan opstd ved
denne — forholdsvis ube-
tydelige uregelmessighed
— er dog sikkert for intet
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at regne imod den trafik-
vildrede, der vil opsta,
hvis man giver los og til-
lader hver enkelt motor-
kgrende at benytte et ret-
ningsvisersystem efter
eget forgodtbefindende. I
en kritisk situation kan
der meget vel opsta en for-
virring eller en positiv
misforstaelse pa grund af
den ene fgrers ukendskab
til den andens signalsy-
stem, og en fejlmangvre
og maske et fardselsuheld
kan blive fglgen.

Forudsetningen for, at
man kan ga over til et an-
det retningsvisersystem —
f. eks. ved hjalp af blink-
lys, der ikke mindst af
hensyn til driftsikkerhe-
den rummer flere fordele
— ma4 derfor sikkert vaere,
at de udenlandske bilfa-
briker efterhanden kan
blive enige om en’ensartet
udfgrelsesform. Systemer,
der betjener sig af flere
farver, bgr dog formentlig
pa forhidnd vare udeluk-
ket, forsavidt som de ikke
sa fa rgd-grgn farveblinde
trafikanter, der allerede
kgrer pa vejene, udszttes
for en hard belastning
blot ved fortolkningen af
lyskurvernes rgdt-gult-
grgnne lys.

x

Hvad er hvad?

ed at lase vort referat
fra danmarksmester-
skaberne for motorcykler
vil man kunne konstatere,
at solomaskinerne er delt
op i to kategorier, nemlig
sportsmaskiner og speci-
almaskiner. Man har gjen-
synlig gjort dette for at
komme ud over den gamle
diskussion om, hvad der er
standardmaskiner, og hvad
der ma henregnes til spe-
cialmaskiner.
Da danmarksmesterska-
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berne for nogle ar siden
blev kgrt pa Charlotten-
lund Traverbane, blev der
protesteret mod Svend
Age Sgrensens deltagelse i
standardklassen pa en 250
ccmm Excelsior Grand Prix
model, men ud fra den
dengang galdende opfat-
telse (der igvrigt ikke er
at finde i DMU’s regle-
ment) blev maskinen
dgmt til at vare en stan-
dardmaskine, fordi enhver
kunne kgbe en tilsvarende
model efter et katalog. Ef-
ter denne doms afsigelse
har man imidlertid er-
kendt, at der var noget,
der ikke helt-var som det
burde vere, idet der bog-
stavelig talt findes katalog
over alle fabriksbyggede
motorcykler. AJS raceren,
R 7, der udelukkende er
konstrueret til landevejs-
1gb, er saledes ogsd en
standardmaskine, og end-

videre kan nzvnes Norton

Manxman og for den sags
skyld alle Norton racerne
med undtagelse af de ma-
skiner, fabriksholdet be-
nytter.

Det minder imidlertid
om Erasmus Montanus’
logiske (eller ulogiske)
konklusioner, ndr man de-
ler maskinerne op i ra-
cere og sportsmaskiner,
fordi man lige sa lidt vil
benagte, at en Grand Prix
racer er en sportsmaskine,
som at en sten ikke kan
svgmme, men skal man se
reelt pa forudsatningerne
for denne klassificering,
vil man dog komme til det
samme resultat, som nar
man betragter den gamle
betegnelse, nemlig at re-
gulere standardmaskiner
skal konkurrere med ma-
skiner, der udelukkende er
konstrueret til sportslige
formal.

Under de betingelser,
der i dag bydes de aktive
sportskgrere, ma den truf-
ne afggrelse betegnes som
urigtig, fordi de sports-
lige resultater i endnu
hgjere grad, end det i for-
vejen er tilfeldet, vil blive
afhaengige af den gkono-
miske indsats. Forudsaet-
ter man, at en af vore bed-
re standardkgrere ikke
alene havde rad til, men
ogsa mulighed for at skaf-
fe f. eks. en 500 ccm Guz-
zi, der er en meget let ma-
skine og derfor anvendelig
til jordbanekgrsel, her til
landet, s& vil det ganske
simpelt sige, at han vinder
hvert eneste 1gb, han del-
tager i, forudsat at han
ikke styrter ved et uheld.

Selvom 250 ccm klassen
er den klasse, der er blevet
tilfgrt flest nye standard-
maskiner efter krigen, var
den ogsa i Ar ret betyd-
ningslgs ved mesterska-
berne pa grund af den rin-
ge deltagelse, og vi er vi-
dende om, at flere ryttere
har holdt sig tilbage fra at
deltage i denne klasse, net-
op fordi de pa forhand var
klar over, at de ikke kun-
ne hamle op med Grand
Prix maskinerne. Det vil
derfor vere gnskeligt, om
standardklassen kunne be-
vares pa et sundt og ret-
feerdigt grundlag, saledes
at en standardmaskine
skal kunne opfylde den
ene betingelse, at den kan
indregistreres uden an-
dringer, i den form den
forlader fabriken. Sa wvil
det selvfglgelig komme an
pa rytternes kgreevne og
mekaniske dygtighed savel
som maskinernes kon-
struktion, og ikke pa ryt-
ternes gkonomiske indsats
alene.

*



TWELD®
bliver blokken t2t °8 m

hver
:g oyerfor en
ndsdygtis 5
svt'\abrat'\on, yarme 0g try

De fi en h°“b§i S minutter kan

Hzld RAD reParatjon,
HoLT' tetner og EVXELEHPE el

a”Har tig overfor heje te modstandsdyg.

mperat
van
uQuid MIV‘AII‘ dtry’(. 5 O‘

stemet rent 0%

Hold kolesy et %

§pi for al rust [

Brug een 8ang arlig

“ows? \
| INHIBITOR

Over een mill. motorejere anvender HOLTS orig. produkter
— ogsa De bor forlange det hos Deres reparator.

IMPORT: VILH. NELLEMANN A/S

519



Ettore Bugatti

For de mennesker, der dyrker det som
en sport at klassificere deres med-
skabninger ved hjelp af en titel, der som
en art andelig merkeseddel heftes pa den
pagzldende, frembyder den nu afdgde
franske bilkonstruktgr Ettore Bugatti et
vanskeligt problem, forsividt som hans
virkefelter var utallige og hans mester-
skab indenfor alle discipliner en fastslaet
kendsgerning. Denne merkelige mand,
som ikke ud fra noget synspunkt kunne
passes ind i de autoriserede begavelsers
kreds, stammede fra en af disse nord-
italienske familier, i hvilke den virilitet
og det geni, som kenedtegnede renzssan-
cens skabende ander, synes at have faet
lov til at overleve langt ind i en tid, der
er tilbgjelig til at vurdere det uortodokse

menneske med den yderste skepsis.
Ettore Bugatti blev fgdt i Milano den
15. september 1881 som sgn af den geniale
maler, billedhugger, arkitekt og sglvsmed
Carlo Bugatti. En ®ldre bror, Rembrandt
Bugatti, var billedhugger ligesom faderen,
og det var derfor en selvfglge, at ogsa Et-
tore allerede i en alder af 12 ar blev ind-
skrevet ved kunstakademiet for at fglge
familiens glorverdige traditioner. Skab-

nen ville det imidlertid anderledes.
I begyndelsen af 90’erne viste de fgrste
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motorkgretgjer sig pa Europa’s gader og
landeveje, og den unge Ettore fglte — lige-
som stgrstedelen af samtidens ungdom —
sin fantasi sat i voldsomme svingninger
ved de muligheder, som abnede sig med
hensyn til anvendelsen af de nye trafik-
midler. Han henvendte sig omgéaende til
sin fader og forlangte at komme i meka-
nikerlere. Resultatet blev selvfglgelig et
afslag. Han henvendte sig igen med en ny
og udvidet motivering og fik atter et af-
slag. Efter en uges fortsatte plagerier faldt
faderen dog til fgje og bifaldt, at sgnnen
— til trods for hensigtens grove og ukunst-
neristiske karakter — fik anszttelse hos
maskinfabrikanterne Prinetti & Stucchi.

Ettore var da 17 4r gammel, og han be-
gyndte med det samme at fuske pa den
made, at han i sin fritid benyttede veerk-
stedet til at fremstille en motor-tricykle
med to motorer, med hvilken han i lgbet
af det fglgende ar deltog i 10 lokale motor-
1gb, af hvilke han vandt de 8. Aret efter
blev det bergmte lgb fra Paris til Bor-
deaux udskrevet, og Ettore anmeldte sin
deltagelse helt for egen rcgning, men del-
tagelsen blev stort set en skuffelse. Han
14 som nr. 3 ved Poitiers, men ved kgrslen
til startstedet den fglgende morgen kolli-
derede han med en hund og matte udga.

Ved tilbagekomsten til Milano begyndte
han at bygge en vaddelgbsvogn med fire
motorer, men konstruktive vanskeligheder

‘med gearskiftningen bevirkede, at han al-

drig fik det ud af vognen, han havde ven-
tet sig, og omtrent pA samme tidspunkt
meddelte firmaet, at nu matte det vare
slut — han kunne ikke lzngere bade passe
sit arbejde og udnytte firmaet til tilfreds-
stillelsen af sine private forngjelser.

Den unge Bugatti opsggte da de to vel-
havende brgdre Gulinelli og forelagde dem
sine fuldstzndige konstruktionstegninger
til den fgrste Bugatti-vogn med en top-
ventilet motor pa 3050 ccm og en egen-
vagt pa kun 600 kg, og de to brgdre blev
med det samme si begejstrede for projek-
tets sobre og gennemfgrte karakter, at de
besluttede sig til at stgtte den kun 18-arige



G. E. Duke, Norton, i Nationernes Grand Prix, Monza.

Motorcyklemotorer skal modstd kolossale belastninger badde pad stempler

og lejer pa grund af den store stempelhastighed og de heje om-
drejningstal. Motorcyklemotorer er derfor mere end andre motorer athaen-
gige af en olie, der giver sikker og effektiv smering under alle forhold.

Derfor kerer motorcykler bedre pd NY MOBILOIL

VACUUM OIL COMPANY

Mobiloil

VACUUM OIL COMPANY
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cere uden kompressor, til trods for, at pro-
positionerne tillod indtil 2000 ccm, og an-
vendelsen af kompressor var tilladt. Bu-
gatti var i lange tider en konsekvent mod-
stander af at benytte kompressor, idet han
mente, at han under alle omstendigheder
i kraft af sine letvegtskonstruktioner ville

vandt med 113 km/t i gennemsnit, hele
tiden hardt trengt af Robert Benoist, der
senere skulle blive Bugatti’s bedste Grand
Prix kgrer og hans salgsdirektgr i Paris,
og Rene Thomas, der begge startede i den
nye 12-cylindrede, 2-liters Delage — ingen
af de to kgrere gennemfy.te adg a:sitancen

Den beromte franske korer, Louis Chiron, i en 16 cylindret Bugatti. Motoren var en videreudvikling af Bugattis

16 cylindrede flyvemotor. Baghjulsoph®ngningen bestod af kvartelliptiske bladfjedre, der var boltet til de bageste

ender af chassisets vanger, sdledes at fjedrenes krumning vendte frem og ned. Det er derfor typisk for en Bugatti,
at den ikke synker ned i bagfjedrene ved kraftig acceleration.

vere konkurrenterne overlegen. Hans slag-
volumen-handicap bevirkede imidlertid, at
han i dette tilfeelde matte ngjes med en
tredieplads (ved Constantini), idet de to
Alfa Romeo kgrere Peri og Campari be-
satte de to fgrste pladser; som et plaster
pa saret kgrte Constantini dagens hurtig-
ste omgang med 149 km/t i gennemsnit.

Til 1926 sesonen matte man nu i Mols-
heim overveje, om man skulle ga op med
motorens slagvolumen, hvilket ville kraeve
en fuldstendig nykonstruktion, eller om
man skulle krybe til korset og pabygge
den eksisterende motor en Root’s bleaser.
Man valgte det sidste.

Resultatet blev, at Bugatti for anden
gang vandt Targa Florio — en succes, der
forgvrigt gentog sig bade i 1927 og 1928 —
et serligt sydfransk Grand Prix pa den
helt igennem mislykkede Miramas bane
nord for Marseille, og det europziske
Grand Prix, der dette ar kgrtes pa en af-
sperret landevejsstrekning ved San Seba-
stian. Under dette sidste 1gb var Goux, der

selv, men métte lejlighedsvis overlade rat-
tet til reservekgrere, fordi udblasnings-
rgrets placering i forhold til det lavt byg-
gede fgrerhus bevirkede, at fgreren lang-
somt blev stegt under kgrslen.

Samme Ar kgbte den senere si bergmte
engelske rekordkgrer G. E. T. Eyston Con-
stantini’s private Monza-Bugatti, med hvil-
ken han bl. a. vandt Boulogne-lgbet. Det
spanske Grand Prix, der ogsa kgrtes i San
Sebastian, blev vundet af Constantini med
Goux pa andenpladsen, siledes at Bugatti
her vandt en overbevisende sejr over bade
Delage og den 12-cylindrede Sunbeam, der
kgrtes af Seagrave.

I 1927 begyndte Bugatti s4 smat at ind-
skrenke fabrikens officielle repraesenta-
tion i de internationale billgb, men sam-
tidig var der efterhdnden kommet sa man-
ge Bugatti-racere ud pa private hender, at
fabrikens navn til stadighed figurerede pa
vinderlisterne overalt i Europa. Samme ar
satte Eyston paA Montlhery banen ved Pa-

Blad venligst frem til side 567.
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OM BUGATTI

Primus Motor

mand. I lgbet af det fglgende ar byggedes
vognen pa et nyt veerksted i Milano, idet
Ettore selv forferdigede alle stgbemodel-
ler og specialverktgjer og igvrigt fgrte
ngje tilsyn med hele arbejdets udfgrelse.
Vognen havde ventiler, der let kunne ud-
skiftes, batteriteending med induktions-
rulle (ligesom den senere Ford model
»T«), firetrins-gearkasse og kaedetrak til
bagakslen. Prgvekgrslen, der overvaredes
af hele familien og de gkonomisk interes-
serede, forlgb ovenud godt; vognen lgb
lydlgst og opniede en hastighed af 65
km/t, hvilket blev anset for meget til-
fredsstillende for et almindeligt brugs-
kgretgj. Umiddelbart efter, at den fgrste
vogn var ferdig, blev der dannet et sel-
skab til udnyttelse af konstruktionen, og
Ettore, der da var 19 ar gammel, blev, til
trods for, at han i virkeligheden ikke hav-
de nogen ingenigrmeessig uddannelse, ud-
nevnt til teknisk og administrerende di-

rektgr for automobilfabriken Bugatti-Gu-
linelli i Milano. Hans fader méatte — da
Ettore ikke selv efter galdende italiensk
lov var myndig — underskrive hans an-
settelseskontrakt med firmaet.

T 1901 viste Bugatti pa den fgrste auto-
mobiludstilling i Milano sin nyeste model,
der indbragte ham en guldmedalje, og i
1902 blev hans firma overtaget af den
fransk-tyske bilfabrik De Dietrich i Niede-
bronn i Elsass. Her produceredes blandt
andet en 4-cylindret racer, der blev an-
meldt til det senere si berygtede 1gb Paris-
Madrid, men dens deltagelse blev nagtet
af maskinkontrollen med den begrundelse,
at fgrersedets anbringelse gjorde vognen
»uegnet til at faerdes pa vejene«; sedet var
anbragt umiddelbart foran bagakslen og
sa lavt, at kun fgrerens hoved ragede op
over motorhjelmen, medens det kraevedes,
at han mindst var anbragt s hgjt, at hans
kne kom i hgjde med motorhjelmens
overkant.

Et par ar efter overgik De Dietrich til
anden produktionsvirksomhed, og Bugatti
flyttede til Graffenstaden, hvor han i sam-
arbejde med den franske bilfabrikant E.
E. C. Mathis producerede en vogn, der solg-

Targa Florio, det beromte billoeb pé Sicilien, har givet Bugatti mange sejre. Lobet var meget krevende pd grund af

de mange ngrndlesving, bratte stigninger og de lange strekninger med dérlige veje. Bugatti lagde imidlertid stor

vegt pd vognens kereegenskaber, medens mange af konkurrenterne endnu betragtede motorernes slagvolumen som
den altoverskyggende faktor.
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tes under navnet Hermes, og i 1907 til-
tradte han som overingenigr for automo-
bilafdelingen ved Deutz Gasmotoren Fa-
brik i Kgln. Det meget administrative ar-
bejde, der fulgte med denne stilling, gav
ham imidlertid ikke tilstraekkelig tid til
eksperimenter, og i 1909 kgbte han — med
finansiel stgtte af franskmanden De Viz-
caya, hvis to sgnner senere skulle blive
bergmte Bugatti kgrere — den ejendom
ved Molsheim i Elsass, som i den fglgende
menneskealder skulle blive oprindelses-
stedet for de srigtige« Bugatti vogne.
Den virksomhed, der efterhanden skab-
tes, har sikkert intet sidestykke i hele
maskinteknikens historie. Det var ikke en
fabrik med direktgr, afdelingsledere, funk-
tionzrer og arbejdere, det var et »atelierg,
i hvilket en razkke begejstrede elever ar-
bejdede og lerte under mesterens inspi-
rerende ledelse. I det store bygningskom-
pleks, der efterhanden rejste sig, var der
ingen adskillelse mellem produktionsvirk-
somheden og familien Bugatti’s private
bolig; man abnede en dgr og gik direkte
fra salonen ud i vearkstedet, herfra videre
til en hal, der rummede en stor samling
af broderen Rembrandt’s arbejder, videre
til stgberiet og derfra til en rummelig

&

staldbygning, hvor »le patron« havde sine
rideheste stiende. Komplekset rummede
drivhuse, vinterhaver, hundekennel og vin-
perseri med destillationsanstalt, hvor man
selv fremstillede den Cognac, der var et
ikke uvasentligt led i den service, man i
arenes lgb ydede de tusinder af gester og
kunder, som ville se troldmanden fra Mols-
heim.

I juli 1911 kgrtes for fgrste gang et
Grand Prix 1gb pa den afsparrede lande-
vejsstrekning ved Le Mans, der den dag
i dag benyttes til det arlige 24-timers lgb
for sportsvogne. Medens konkurrenterne i
Fiat, Excelsior, De Dietrich, Gabriel og
Rolland-Polain alle kgrte vogne med kaem-
pemotorer og en egenvagt pa omkring 2000
kg, mgdte Bugatti op med et kgretgj, der
med rette kan betegnes som verdens fgrste
midget racer. Vognen vejede kun 300 kg,
og den havde en 4-cylindret motor pa 1462
ccm. Fgreren var Bugatti’s gode ven og tro-
faste medarbejder gennem arene Ernest
Friederich, som gennemfgrte lgbet til en
andenplads efter englenderen Anthony
Heal. Den lille Bugatti kgrte de 646 km
uden at skifte ringe og uden, at fgreren en
eneste gang behgvede at skifte gear. Peu-
geot, der pa daverende tidspunkt var

Ettore Bugatti pd en of sine rideheste ved siden af en Bugatti ,Royal“. Karosseriet er et standard Packard karosseri.

Det var ikke enhver, der kunne gé ind og kobe en ,Royal“, uanset om de ekonvmiske forudsetninger var til stede,

men hvis man efter et lengere gesteophold hos Bugatti blev fundet verdig til at eje en sddan vogn, kunne me

gore sin bestilling. Det krevede dog store menneskelige og tekniske kvalifikationer. I baggrunden ses museet for
Rembrandt Bugattis skulpturer.
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Et vidunderligt billede af et depotstop. hvor de gamle romerske vandledninger med deres ophajede ro danner
kontrast til den febrilske travlhed om Bugatti raceren, der bliver tanket op og fdir skiftet hjul.

Frankrigs neststgrste bilfabrik, kgbte ud-
nyttelsesretten til konstruktionen og skab-
te pa grundlag af Bugatti’s baby-racer en
let, 2-personers brugsvogn, som fremstil-
ledes i store serier lige til den fgrste ver-
denskrig.

Ved krigens udbrud matte familien over
hals og hoved flygte til Italien, hvor Bu-
gatti prgvede at tilbyde regeringen sine
tjenester — men uden held. Han tog der-
efter til Frankrig, hvor man med det sam-
me bad ham konstruere en flyvemotor, der
kunne hamle op med de fremragende Mer-
cedes motorer, der anvendtes i de tyske
maskiner. Konstruktionsarbejdet, der gen-
nemfgrtes pa et hotelvaerelse i Paris i 1gbet
af 14 dage, resulterede i en motor med 8
cylindre pa linie, som udviklede 250 hk.
v. 1400 omdr/min., og s& snart den offi-
cielle 50-timers prgve var overstiet, blev
produktionen overdraget den franske fa-
brik Delauny Belleville og den italienske
Diatto. I lgbet af den naste maned kon-
struerede Bugatti en 16-cylindret flyve-
motor pa 500 hk (to 8-cylindrede motorer
med fzlles krumtaphus og tandhjulsfor-
bindelse mellem de to krumtapaksler), og
denne type vakte den amerikanske rege-

rings interesse i en sidan grad, at man
mecd det samme overfgrte Bugatti og hele
hans stab af medarbejdere til U.S.A. De to
brgdre Duesenberg, pa hvis fabrik den nye
motor blev bygget, var meget imponerede
af konstruktionen og kopierede mange af
dens enkeltheder, da de fremstillede deres
racermotorer efter krigen, og samtidig er-
hvervede et amerikansk firma fremstil-
lingsretten for Amerika og fortsatte med
at bygge Bugatti’s flyvemotor leenge efter,
at krigen var hgrt op.

Krigen havde — i kraft af alle disse
arbejder — givet Bugatti en betydelig ind-
teegt, men hans udgifter havde ogsa veret
store, saledes at han efter vabenstilstan-
den matte legge sig kraftigt i selen for
at skaffe si4 mange penge, at han atter
kunne overtage fabriken i Molsheim. Det
lykkedes ham at szlge en rzkke patenter
til Crossley i England, til Diatto i Italien,
til Rebag i Tyskland og til Panhard &
Levassor i Frankrig, og i januar 1919 op-
tog han atter fabrikationen af motorer og
vogne under sit eget navn.

I 1920 deltog tre vogne officielt for Bu-
gatti i Voiturette Grand Prix pa4 Le Mans.
Disse tre vogne hgrte til en serie pa fem,

523



som — ved den pludselige afrejse fra Mols-
heim i 1914 — var blevet gravet ned og
senere gravet op igen og sat i fuldgod
stand. Lgbets propositioner foreskrev en
egenvagt pad 500 kg og et stgrste slagvolu-
men pa 1400 ccm. Vinder blev Friederich,
som gennemkgrte den 573 km lange di-
stance med en gennemsnitshastighed af
92,7 km/t. De Vizcaya, der under lgbets
fgrste trediedel 14 som nr. 2, blev diskva-
lificeret, fordi Ettore Bugatti selv ved et
ophold i depotet kom til at rgre ved hans
kglerprop — efter betingelserne matte in-
gen anden end mekanikeren rgre ved vog-
nen under lgbet.

I det fglgende ar var Bugatti handicap-
pet af den kendsgerning, at han — pa
grund af de indskraznkede laboratoriefor-
hold i Molsheim — stadig var henvist til
at benytte sin model 13, der ganske vist
var blevet boret op, siledes at den nu var
pa 1500 ccm, medens alle de gvrige fabri-
ker — ifglge den da geldende Grand Prix-
formel — kunne ga op til 3000 ccm. Ikke
desto mindre havde han ‘en enestiende
succes i det fgrste italienske Grand Prix
ved Brescia. Lgbet blev vundet af Friede-
rich med en gennemsnitshastighed af 115,8
km/t, og efter ham kom de tre Bugatti-
kgrere Viscaya, Braccioli og Marco. Denne
vogntype, der senere blev solgt som type
23, opnaede en kolossal popularitet i hele
Europa, og blandt de fgrste, der sikrede
sig et eksemplar, var den engelske racer-
kgrer og senere verdensrekordindehaver
H. O. D. Seagrave.

I 1921 gik alle de fgrende fabriker over
til 8-cylindrede konstruktioner for at ud-
nytte de fordele, som knytter sig til an-
vendelsen af en lav stempelhastighed og
et stort samlet stempelareal. Bugatti, der
allerede i 1913 havde varet inde pa at
bygge en 8-cylindret motor, przsenterede
pa automobiludstillingen i Paris i 1921
en 8-cylindret reekkemotor, og i 1922 kom
den fgrste Bugatti med denne motor til
start i det franske Grand Prix. Vognen
var abenbart endnu ikke ferdigudviklet,
for lgbet blev vundet af Nazzaro i en Fiat
— Viscaya blev ganske vist nr. 2, men han
kom ind en time efter vinderen. Ogs4 i det
fglgende ar skulle Bugatti opleve skuffel-
ser, forsdvidt som han sendte et hold til
500 miles lgbet pa Indianapolis, men ingen
af hans vogne kunne gennemfgre den kree-
vende distance. Samme ar kgrtes det fran-
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ske Grand Prix ved Tours, og vinder blev
Seagrave pa en 6-cylindret Sunbeam. Bu-
gatti havde som den fgrste fabrikant i
verden anmeldt en rzkke racere med ud-
pregede strgmliniekarosserier (luftmod-
standskoefficient ca. 0,30), og disse vogne
rummede mange af de konstruktive enkelt-
heder, der i de kommende ar skulle blive
karakteristiske for fabrikens produktions-
modeller. Blandt andet var de forsynet
med aluminiumhjul, der var stgbt ud i et
med bremsetromlen, hul rgrformet for-
aksel og sammenboltet rulleleje-krumtap-
aksel. Med hensyn til valg af gummi havde
man imidlertid begiet den fejl, at man
havde valgt en daektype, som var forsynet
med en meget sver slidbane — resultatet
var, at motorens omdrejningstal under
lgbet matte begrenses til 4400 omdr/min.
i stedet for de forudsatte 5400 omdr/min.

I hele den fglgende periode mellem de
to krige deltog Bugatti i praktisk talt et-
hvert 1gb af betydning i Europa, men han
havde mange vanskeligheder at kampe
imod, fordi hans konkurrenter, der i man-
ge tilfeelde stgttede sig til en stor person-
vogns- eller lastvognsproduktion og i flere
tilfelde kunne glede sig over statstilskud,
kunne komme hurtigere frem med nykon-
struktioner end den forholdsvis lille fabrik
i Molsheim. I Italien producerede Alfa Ro-
meo og Fiat fremragende racerkonstruk-
tioner, ligesom Ferrari organiserede sit
»teamg, der i mange ar beherskede alle de
hgjst doterede Grand Prix lgb. Samtidig
organiserede den engelske fabrik Sunbeam
et samarbejde med de franske Talbot og
Darracq, saledes at en og samme vogntype,
der var udviklet i et felles forsggslabora-
torium, kunne starte snart under det ene
navn og snart under det andet. I 1924 kgr-
tes det franske Grand Prix ved Lyons, og
ogsa denne gang matte Bugatti se sig slaet
af de store inden- og udenlandske fabri-
ker. Fgrst i 1925 begyndte hans store pe-
riode.

Dette ar vandt italieneren Constantini
det morderiske Targa Florio 1gb pa Sici-
lien med en 8-cylindret vogn p& 2000 ccm,
og nogle uger senere vandt han fgrst det
franske Grand Prix for standardvogne og
senere det regulere franske Grand Prix
med en lignende vogn.

Ved det italienske Grand Prix, der kgr-
tes pA Monza banen, stillede Bugatti op
med en rzkke 8-cylindrede, 1,5-liters ra-



Det gigantiske tribuneanlwg ved Blonza giver flere tusinde tilskuere et godt overblik over en stor del af den
6,27 km lange bane.

Verdensmesterskaberne blev afgjort ved
nationernes grand prix

Duke, Norton, vandt 350 ccm og 500 ccm klassen, men Foster og Masetti blev mestre

Den 10. september blev verdensmester-
skaberne i landevejslgb for motor-
cykler afgjort i Monza. Der var betydelig
mere spending om udfaldet i ar, end det
var tilfeldet sidste ar. I 500 ccm klassen
havde Masetti ialt 23 points mod Duke’s
19 og Graham’s 17 points. For fgrste gang
siden 1938 blev der kgrt i 350 ccm klassen,
men her var Bob Foster sikker p4 at erobre
titlen, uanset hvordan han placerede sig
i lgbet, fordi han allerede havde 30 points,
medens hans nazrmeste konkurrenter ikke
kunne komme op pa dette antal, selv ved
at vinde lgbet. I sidevognsklassen kunne
der endnu blive kamp om titlen, selv om
Eric Oliver var favorit med 16 points mod
italieneren Frigerio’s 12 points.
I 500 ccm klassen keempede Duke (Nor-
ton) sig frem til spidsen pa de fgrste 4
omgange, medens Bandirola og Masetti,

begge Gilera, kempede om andenpladsen.
Italienerne lagde en sterk »forsvarskade«
foran de gvrige engelske ryttere, og der
skete ikke vasentlige @ndringer i feltet.
Duke ggede stadig sit forspring, medens
Artesiani (MV) rykkede op pa tredieplad-
sen bag Masetti. Pa sidste omgang fgrte
Duke med over 50 sekunder, men Masetti
var sikker pa andenpladsen, der gav ham
tilstraekkelig hgjt pointstal til verdens-
mesterskabet. Duke gik i mal som vinder,
men ogsa han erobrer et mesterskab, nem-
lig fabriksmesterskabet, der dette ar gar
til Norton i 500 ccm klassen, en position
der yderligere blev udbygget, da Oliver
vandt sidevognslgbet 2 minutter fgr hans
nermeste konkurrent, Frigerio, gik i mal.

Lgbet for maskiner op til 350 ccm blev
et af de hardeste og mest spendende 1gb,
man lenge har set, for s vidt at den sam-
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pak

De let skrénende sving og de snorlige langsider tilfredsstiller italienernes krav til temperament og hastighed.

me rytter ikke fgrte lgbet to omgange i
treek, ligesom raekkefglgen i det gvrige felt
skiftede ustandselig.

Bill Lomas, Velocette, havde en meget
hurtig start og tog straks fgringen, men
allerede efter fgrste omgang har Graham
(AJS) overtaget fgringen fulgt af Bob Fo-
ster (Velocette) og Lockett (Norton). Efter
anden omgang ligger Lockett i spidsen,
men der far han selvfglgelig ikke lov til
at blive ret lenge, og efter 3. omgang har
Hinton (Norton) overtaget fgringen foran
Duke (Norton), Graham og Dale (Norton)
og Lockett er nu rykket ned pa femteplad-
sen. Dale gar op pa andenpladsen, og pla-
ceringerne skifter ustandselig i det gvrige
felt. Graham kan ikke udholde synet af
de to Norton’er i spidsen og overhaler der-
for dem begge. Hver gang rytterne gar ind
P& en ny omgang, er der en ny mand i

"Norlop)
KRISTENSEN—8NIELSEN

Royal Enfield &
Norton forhandlere

REPARATIONSYV ARKSTED
AARHUS

Randersvej 37 TH. 13504
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spidsen. Duke og Hinton kommer igen pa
Norton’erne, men Graham er lige i bag-
hjulet pa dem, fulgt som en skygge af
Lockett. Da der kun mangler en omgang,
afggres den private Nortonduel til Hintons
fordel, medens Graham kiler sig imellem
som en sterk nr. 2. Lockett udgar pa den-
ne omgang med en knzkket bagkade, der
ma4 ligge et eller andet sted pa banen. Hin-
ton og Graham kemper en drabelig duel
pa den sidste omgang. Vil det blive en
AJS- eller en Nortonsejr? Det bliver en
Norton, der gar fgrst over mallinien, men
det er bare Duke, der kgrer den. I sidste
¢jeblik finder han nogle skjulte heste-
krefter, og med et sekunds forspring gar
han over mallinien foran Graham, der igen
har vundet 2/s5 sekund fra Hinton. Kan
man tenke sig mere jevnbyrdig kgrsel
efter 150 kilometers kgrsel ?

Duke vandt lgbet med en gennemsnits-
hastighed pa 153,17 km/t, medens han i
500 ccm klassen vandt med 164,66 km/t.

Verdensmestre for 1950 blev:
500 ccm: U. Masetti, Gilera.
350 ccm: Bob Foster, Velocette.
250 ccm: D. Ambrosini, Benelli.
125 ccm: B. Ruffo, Mondial.
Sidevogne: E. Oliver, Norton.
Fabriksmesterskaber :
350 ccm: Velocette.
500 ccm: Norton.



FORHANDLERE OVER HELE LANDET

GENERALREPRASENTANT FRED. RASMUSSEN ODENSE

Den topveniilede let-
vaegter FOX yder
mere end 60 hk pr.
liter slagvolumen, er
affiedret pa begge
hjul og kerer 60 km
pr. liter benzin.
Den topvent. 250
ccm model er af sam-
me heje kvalitet,og er
derfor den foretrukne
motorcykle til al kree-
vende transport.
Begge maskiner fas
pd letvaegtsindkebs-
tilladelse.

' VERDENS FORENDE
d” °§ MOTORCYKLER

De mange AJS i
modeller med de “
kraftige motorer og
enestdende kere-
egenskaber er u- J
overtrufne | kvalitet
og styrke fordi de
mestmoderne kon-
struktionsprinciper
er taget i anven-
delse.

498 ccm model 185

TCHLESS clusman

Machless model-
lerne svarer neje
| deres specifika-
tioner til AJS,
men de fa &n- &
dringer giver et
endnu sterre ud-
valg saledes, at
deraltider en AJS
eller MATCH-
LESS, der passer
for den kraevende
motorcyklist.
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SIDEVIND OG
STYRINGSSTABILITET

AF CIVILINGENiQR O. AHLMANN-OHLSEN

nhver, der kgrer motorkgretgj, kender

i mere eller mindre udprzget grad den
indflydelse, som luftkrefterne udgver pa
kgretgjet under farten. Nar hastigheden
settes i vejret, vokser den direkte luft-
modstand mod bevagelsen, som er den
vesentligste arsag til, at breendselsforbru-
get malt i liter pr. 100 km stiger, nar vi
nermer os kgretgjets tophastighed. Men
samtidig vil man — med voksende hastig-
hed — ogsa i stigende grad blive opmerk-
som pa de luftkrefter, som har deres ar-
sag i den omstendighed, at vindens ret-
ning kun sjeldent falder sammen med
kgretgjets bevegelsesretning. Foruden det,
vi normalt kalder luftmodstanden, ma vi
altsa lejlighedsvis regne med en »luft-
modstand« pa tvers af bevagelsesretnin-
gen. Dette sidevindstryk vil — i hvert fald
kun indirekte — have indflydelse pa kgre-
tgjets accelerationsevne og brzndselsfor-
brug, hvorimod dets virkning pa kgre-
tgjets stabilitet under kgrslen kan vere
meget betydelig.

Vil De v@re venlig at sette nyt gummi pd mit
hojre forhjul.
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En kraftig sidevind vil naturligvis for
det fgrste have en virkning pa vognen, der
i visse henseender kan sammenlignes med
den virkning, som opstar, nar man kgrer
gennem et sving, idet de ydre krafter, der
udefra pavirker kgretgjet, under alle om-
steendigheder skal modsvares (det vil sige
holdes i ligevaegt) af friktionskrafter mel-
lem hjulene og vejbanen pa tvars af be-
vegelsesretningen. Man skal imidlertid op
pa meget hgje hastigheder og meget store
sidevindstryk, fgr vindkrafterne alene er
i stand til at anfaegte kgretgjets stabilitet
pa den made, at det — uden retningsan-
dring — ligefrem skubbes pa tvers hen
over vejen. Sidevindens stabilitetsforstyr-
rende indflydelse beror derimod pa et
sammenspil mellem vindkrefterne og
styretgjet, som her skal ggres til gen-
stand for lidt nzrmere omtale.

Pa figuren er vist en bil set fra oven,
og der er indtegnet en stor pil, som ved
sin stgrrelse og retning symboliserer et
kraftigt sidevindstryk. Denne sidevinds-
kraft holdes nu i ligevaegt af fire sma
friktionskrafter, der virker pa vognen i
bergringspunkterne mellem de fire hjul
og vejbanen.

Nu er styretgjet pa de fleste vogne med
baghjulstrek som bekendt indrettet pa
den made, at styrebolten, omkring hvil-
ken det enkelte forhjul drejer sig, sigter
ned imod et punkt pa vejbanen, der lig-
ger en lille smule foran midtpunktet af
bergringsfladen mellem hjulet og vejba-
nen. Ved et sadant arrangement tilsigter
man at ggre styretgjet selvoprettende, idet
der pa det enkelte forhjul under kgrslen
opstar, hvad man kan kalde en »klaver-
hjulsvirkning«. Men den omstzndighed,
at omdrejningspunktet for det enkelte
forhjul (malt nede pa vejbanen) ikke fal-
der sammen med bergringsfladens midt-
punkt og dermed med angrebspunktet for
friktionskraften pa det pageldende hjul,



bevirker, at den viste friktionskraft vil
sgge at dreje forhjulet omkring styrebol-
ten, og man ser umiddelbart af figuren,
at denne udefra patvungne styrefejl, der
kun kan imgdegis ved en korrigerende
mangvre med rattet (hvis styretgjet da
ikke er selvspzrrende, hvilket er en sjel-
denhed i dag), for begge forhjuls vedkom-
mende vil give sig udtryk i, at hjulene
styrer bort fra vindens retning.
Sidevindens indflydelse pa styretgjet og
dermed pa kgretgjets kursstabilitet kan
— is@r ved hurtig kgrsel — fa indflydelse
pa ferdselssikkerheden navnlig i de til-
feelde, hvor man kgrer fra le ind i side-
vind eller omvendt fra sidevind ind i le.

i

men igvrigt med tilsvarende ferdselsmes-
sige konsekvenser som fgr.

Der findes enkelte vogne — iser for-
hjulstrukne — ved hvilke den beskrevne
virkning ikke ggr sig geldende, idet styre-
bolten her er lodret, siledes at dens for-
leengelse rammer vejbanen i et punkt, der
ligger lige i eller meget nar ved midt-
punktet af bergringsfladen mellem hjul
og vejbane. Styretgjet vil i sddanne til-
felde vere fuldstendig eller meget nar
uafhengigt af sidevindens virkning.

Ved motorcyklerne, hvor forhjulet i
reglen har en langt kraftigere selvopret-
tende virkning end ved et normalt auto-
mobil, vil sidevindens indflydelse pa sty-

a——

¢
O
<.
3
(e
o,
A
L
x

Skematisk fremstilling af et automobil, som under karslen rammes af et sidevindstryk. Den resulterende sidevinds-

kraft holdes i ligevaegt af fire vandrette friktionskrefter mellem henholdsvis vognens fire hjul og vejbanen som vist

pd figuren. Styreboltene for de to forhjul peger nedad mod de to punkter B pd vejbanen, som representerer de to

forhjuls faktiske omdrejningspunkier i styrebevaegelsen. Da der er en vis afstand mellem midtpunkterne for forhju-

lenes bereringsflade med vejbanen og punkterne B, vil der — pd grund af den virkende sidevind — opstd en drejning
af begge forhjul i pilenes retning.

I det fgrste tilfzlde rammer sidevinds-
krefterne ofte kgretgjet sa pludseligt, at
den fremkaldte styrefejl bort fra vind-
retningen nar at ggre sig geldende, inden
fgreren nar at udfgre en korrigerende be-
vegelse. I sa tilfelde vil vognen sla et
slag til siden eller ferdselsmaessigt ud-
trykt: Kgretgjet vil pludselig beslaglegge
en stgrre del af kgrebanens bredde end
normalt. Kgrer vi fra sidevind ind i le,
vil der ske det, at fgreren ikke kan ni at
ophave sin k'orrigerende indflydelse pa
rattet, fgr den af sidevinden fremkaldte
styrefejl er ophavet, og i sa tilfelde vil
vognen sla et slag imod vindretningen

ringen vare tilsvarende stor, og hertil
kommer, at sidevind har en indflydelse
pa fgrerens balanceproblem, som kan give
sig udtryk i meget store momentane afvi-
gelser fra den tilsigtede kurs pa kgre-
banen.

Sidevindskrzfterne reprasenterer
med de hastigheder, som i dag er almin-
delige indenfor den internationale bil- og
motorcyklesport — et af fgrerens alvor-
ligste problemer, idet de afvigelser fra den
tilsigtede kurs, som opstar, pa grund af
pludseligt opstdende tvaerkraefter pa kgre-
tgjet, naturligvis bliver desto stgrre, jo
hurtigere der kgres.
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Allan Ljungstrand (6)‘, der forte lobet, indtil han métte udgd, foran Lennart Svensson og Jan Hedenstrom.

SKANE-LOBET

T.T. PA FEDTET
LER- OG GRUSVE]

AF BLIX .FOTO: VIGGO MORTENSEN

eg vil ®rligt indrgmme, at jeg var lyk-

kelig over kun at skulle vere tilskuer
til T.T. lgbet i Kristianstad den 24. sep-
tember. Og jeg tror nok, at jeg ville sige
»undskyld ulejligheden« og pakke mine
grejer sammen igen, hvis jeg havde til-
meldt mig til et landevejslgb og blev pre-

senteret for en grusvej med rullesten blan-
det med det specielle fedtede ler, som an-

-vendes til fremstilling af landeveje i Sve-

rige og visse afsides steder i Kongo. N4,
det ggr man selvfglgelig ikke, men ver
sikker p&, at jeg ville tage den med en
knusende ro.

Lennart Svensson gdr pd sin egen mdde udenom Curt Ginman i svinget.
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Fra Danmark deltog Svend Aage Sgren-
sen og Poul Kalgr pa henholdsvis Norton
og Ariel. Svend Aage Sgrensen styrtede
under trzningen, af hvilken arsag han fik
»jordskrak« for et bestemt sving. Det er
nu heller ikke nogen let sag at kgre jord-
banelgb med en tung Grand Prix maskine,
men svenskerne havde fundet en kombi-
nation af speedway og T.T. i deres stil, der
ganske tog pusten fra sa forherdet en per-
son som undertegnede, der har overvearet
T.T. 1gbet pa Isle of Man, Hollands, Bel-
giens og Italiens Grand Prix samt deltaget
i mange forskellige landevejslgb med mere

evne, der var afggrende. En Puch sport gik
fgrst i mal kgrt af Henry Bohlin, og som
nr. 2 kom Bérje Svensson, NSU Fox, foran
Jerker Strom, Velocette. Bohlin vandt med
en gennemsnitshastighed pa ca. 70 km/t.

Et juniorlgb for maskiner indtil 500 ccm
blev atter i &r vundet af Lennart Anders-
son, Norton, med en gennemsnitshastighed
pa 89 km/t for de 15 omgange, men han
gik kun knapt 7 sekunder fgr i mal end
Stig Andersson, BSA. Der kgrtes godt og
behersket i dette 1gb, og der skete stadig
forskydninger i feltet. Seniorlgbet for ma-
skiner indtil 500 ccm, der kgrtes over 30

Selvom man kunne opnd gode hastigheder pd de lige str@kninger, krevede svingene en vis forsigtighed, men mange af
de svenske ryttere ignorerede al forsigtighed med mere eller mindre drastiske resultater. Forrest i billedet ses
- Ake Persson, Ariel.

eller mindre hader. Jeg har imidlertid al-
drig tidligere set en landevejsrytter over-
hale en konkurrent ved at broad-side (med
maskinen helt p4 tvars af kgreretningen)
forbi ham i et sving. Det gjorde Lennart
Svensson p& sin Ariel i Kristianstad. Og
han gjorde det hver gang!

Dagens fgrste 1gb var for maskiner ind-
til 175 ccm, og de konkurrerende maskiner
repraesenterede et udvalg af Motobecane,
Monark, NSU Fox, Puch og Velocette. Re-
sultatet af dette 1gb var ret naturligt af-
hengigt af maskinernes hestekrzfter, men
kgrefeerdigheden og maskinernes kgre-
egenskaber var af stgrre betydning pa den-
ne bane, end f. eks. pA Gardermoen, hvor
det bogstavelig talt var motorernes yde-

omgange, blev overlegent vundet af John
Martensson, BSA, med en gennemsnitsha-
stighed pa ca. 94 km/t, og han var nasten
et minut foran sin nazrmeste konkurrent,
Gote Bondeson, Ariel, da han gik i mal.
Dagens hovedlgb var ekspertlgbet i 350
og 500 ccm klasserne, der kgrtes over 30
omgange. “De store maskiner startede 20
sekunder fgr 350 ccm klassen, men inden
leenge var begge klasser blandet sammen.
Allan Ljungstrand, Triumph GP, tog straks
fgringen, og han ggede stadig sit forspring.
Ljungstrand kgrte sikkert og stabilt, og
hans maskine gik eminent godt, vel at
marke til den 24. omgang, hvor han métte
udga. Pa det tidspunkt 14 han mere end
en halv baneomgang foran sin narmeste
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Den finske kerer Pentti Sirkié, der blev nr. 4 i ekspertklassen pd sin Triumph Crand Prix. Disse maskiner er mon-
teret med 2 karburatorer, og de har en fantastisk accelerationseuvne.

konkurrent, Kuno Johansson, Triumph
GP, der derefter overtog fgringen resten
af lgbet. Svend Aage Sgrensen kunne ikke
rigtig lide svingene, men han holdt en
sikker andenplads uden dog at kunne true
vinderen.

Resultatet blev:

1. Kuno Johansson, Triumph, 43.11,0
2. Svend Aage Sgrensen, Norton, 44.15,7
3. Gustav Johansson, BSA, 44.24.9
4. Pentti Sirkid, Triumph, 45.20,7
5. Poul Kalgr, Ariel, 47.25,0

Kuno Johanssons vindertid svarer til en
gennemsnitshastighed pa 95,2 km/t. I 350
ccem klassen skaffede Kurt Ginman, Velo-
cette, Finland en overlegen sejr. Han fgrte
1gbet fra start til mal og var kun truet
nogle fA gange. Ginman’s gaskabel satte
sig fast i begyndelsen af lgbet, og dette
medfgrte, at han styrtede i et af de bratte
sving. Han var dog hurtigt pa benene igen
og fuldfgrte 1gbet som overlegen vinder.
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Konkurrencen om andenpladsen var imid-
lertid hard. Det var Bertil Andersson, Olli
Riekki og Ragnar Sunnqvist, alle AJS, der
ikke kunne blive enige om placeringen,
men da Sunnqvist fik vanskeligheder med
koblingen pa 11. omgang, matte han se sig
overhalet af konkurrenterne.

Resultatet blev:
1. Curt Ginman, Finland,Velocette, 46.29,2
2. Bertil Andersson, Sverige, AJS, 47.24,3
3. Olli Riekki, Finland, AJS, 47.32,8
4. Ragnar Sunnqvist, AJS, Sverige, 47.40,1
Curt Ginman’s vindertid svarer til 89
km/t.

Banen er bidde morsom og kravende,
men salenge den ikke kan give kgrerne
fast grund under fgdderne, vil den heller
ikke give anledning til virkelig stilren lan-
devejskgrsel, og nar alt kommer til alt,
er det netop det, vi trenger mest til i de
skandinaviske lande.



middelbart efter den sidste krig blev

der i den grad lagt vegt pa de for-
skellige motorcyklefabrikaters resultater i
betydende 1gb, at en fabriks udviklings- og
salgsmuligheder ligefrem afhang af dens
racermaskiners indsats. Jeg kgrte den gang
for en lille fabrik, Levis, der var i stark
fremdrift efter sine gode sportslige resul-
tater. I 1920 blev Junior T.T. vundet pa
en Levis, kgrt af R. O. Clark; det fglgende
ar blev en Levis nr. 2 i det samme lgb, og
i 1922 vandt jeg pa en Levis det fgrste let-
vegtslgb i det bergmte T.T. Alle disse ma-
skiner var totaktere, og de heviste tillige
deres styrke ved at vinde si forskellig-
artede lgb som det franske og belgiske
Grand Prix samt det internationale seks-
dages trial. Levis klarede sig saledes pant
i den harde efterkrigskonkurrence, i hvil-
ken mange sméa firmaer bukkede under.

I de ar rasede krigen mellem to- og fire-
taktere pa sit hgjeste. Man var pa Levis-
fabriken klar over,' at enten kunne man
sove tornerosesgvn pa sine laurber, eller
ogsd matte man fortsette ‘med at kgre
race. Den fgrste udvej ville blive ensbe-
tydende med en stille og ubemarket dgd,
men pa den anden side var fire-takterne
blevet hurtigere og mere palidelige de sid-
ste ar, hvorfor en fortsat konkurrence vil-
le betyde nye konstruktioner af de to-tak-
tede Levis. Man valgte at fortsatte kam-
pen, og jeg var stadig midt i den.

I begyndelsen af vinteren 1922 tog Bob
Newey, der var fabrikens konstruktgr, sit
tenksomme ansigt frem, hvilket i reglen
betgd, at der skulle ske et eller andet. Han
havde egenh®ndigt tegnet den maskine,

Redaktoren af The T.T. Special,
G. S. DAVISON,
bar skrevet denne beretning til S M J

pa hvilken jeg vandt arets letvegt T.T.,
men han var klar over, at samme maskine
representerede hgjdepunktet af, hvad en
almindelig totlakter kunne prastere. N4,
helt hgjdepunktet var det nu ikke, efter-
som han det fglgende ar blev klar over,
at han kunne konstruere en maskine, der
var lige sa palidelig og en lille smule hur-
tigere — det var blot lidt for sent, han

.kom i tanker om det. Bobs tznksomme

rynker i panden var imidlertid blevet
fremkaldt af de stadig stgrre hastigheder,
som fire-takterne prasterede, og han var
klar over, at vore maskiner ikke kunne
konkurrere i det lange lgb, med mindre
der blev gjort noget drastisk. Da vi en dag
i december 1922 sad i hans lille lysthus
af et kontor og spiste frokost, medens mu-
lighederne for den kommende szson blev
drgftet, afslgrede han sine planer. Han var
ved at bygge en to-takter med kompressor
til mig, og jeg skulle kgre den fgrste gang
1023 R

Selvfglgelig var jeg straks fyr og flam-
me. En kompressormaskine for 20 ar si-
den! Efter at jeg med lethed havde vun-
det 1gbet i 1922 med en ganske alminde-
lig maskine, matte en kompressormaskine
vare sikker vinder i 1923. Bob Newey kon-
struerede ud fra sin intuition og uden brug
af regnestok og prgvebznk, men han var
altid sikker pa, at hans idéer var rigtige,
og han havde da heller ikke taget fejl end-
nu. Alt si rosenrgdt ud. =

Langsomt men sikkert kom den kom-
pressormonterede Levis til verden. Af frygt
for, at nogen skulle komme pa sporet af
vor genistreg, kaldte vi den slet og ret
»Lille Roger«. Ordet kompressor var band-
lyst fra vore tanker og ord. De firmaer,
der skulle fremstille forskellige dele til
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DE VERDENSBEROMTE

KARBURATORER

og originale

RESERVEDELE

Importerer og hovedforhandlere:

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

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

NELLEMANN & DREWSEN A/S
Lengangsstrede 25, Kebenhavn K., C. 9846

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

FRED. RASMUSSEN
Slotsgade, Odense, tlf. 545

VILH. NELLEMANN A/S
Vestergade 55—67, Aarhus, tlf. 14100
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»Lille Roger«, fik aldrig at vide, hvordan
maskinen skulle vere — de afleverede
blot, hvad vi havde bestilt, og lagde igvrigt
ikke skjul pa, at de ansa os for sindssyge.
Men »Lille Roger«s hemmelighed blev be-
varet, endda til dette gjeblik — for sa vidt,
at der aldrig har varet anledning til at af-
slgre den fgr. De har saledes sikkert aldrig
kunnet lzese noget om denne maskine, og
jeg skal derfor oplyse Dem om, at det var
en almindelig to-takter med 62,5 mm bo-
ring og 82 mm slag, men i krumtappen var
en ladepumpe med 55 mm boring og 50
mm slag.

»Den vil ikke give dig s& meget stgrre
tophastighed«, fortalte Bob mig, smen den
vil f4 en gevaldig accelerationsevnec.

Mere sande ord er aldrig kommet over
hans laber. »Lille Roger«s tophastighed
var kun 7—8 km/t hgjere end de gamle
modeller, men dens accelerationsevne
gjorde det ligefrem til et problem, hvor-
dan man skulle blive heengende pa maski-
nen, nar man abnede for gassen.

»Lille Roger« var ferdig i begyndelsen
af maj, og med behgrigt udstationerede
vagtposter (til at fglge politiets bevaegel-
ser) afprgvede jeg maskinen pa en vel-
egnet vejstrekning. »Lille Roger« gik 106
km/t, medens de tidligere modeller havde
en maksimumhastighed pa 100 km/t, men
til gengaeld var accelerationen s& voldsom,
at jeg ikke mindes at have varet ude for
noget tilsvarende. Men »Lille Roger« led
af en betydelig fejl, og maske var denne
fejl en af Arsagerne til, at min livsbane
kom over pa et andet spor. Ligesom acce-
lerationen var af en hidtil ubekendt stgr-
relsesorden, var ogsd vibrationerne af et
omfang, der var hinsides al menneskelig
fatteevne!

Nar R. E. Pugh, Levis’ prgvemester, be-
klagede sig over vibrationer i en maskine,
affeerdigede jeg ham i reglen med at sige,
at det var noget vrgvl, og at det var ham,
der var lavet af for blgde materialer, samt
beviste, at vibrationerne ikke rgrte mig en
fjer. Da jeg derfor kom tilbage fra den
fgrste prgve og kort og godt meddelte, at
vibr\ationerne var uudholdelige, rejste ha-
rene sig paA Pugh’s hoved. Og skriv op, at
der var vibrationer i »Lille Roger«! Som
den bibelske fred var de udenfor fatte-
evne. Ved at kgre to gange 1% km sled jeg
handfladerne og tommelfingrene ud af et
par splinternye handsker, og nar jeg klam-




rede mig til styret, var det som at holde
pa elektroderne af et induktionsapparat
med 20.000 volt. Jeg havde pa fornemmel-
sen, at det ville blive et skrapt T.T.

Jeg kgrte hjem og aflagde rapport til
Bob. Han var klar over, at nar jeg bekla-
gede mig over vibrationer, sa var det ikke
almindelige vibrationer. Som et lyn var
han klar over, at »Lille Roger« var en mis-

»— 0g skriv op at der var vibrationer i Lille Roger”.

forstielse, men som szdvanlig teendte han
en cigaret, inden han skulle tage stilling
til et spgrgsmal, og da han med den stgr-
ste sindsro havde féet ild, sagde han: »Vi
burde have afbalanceret ladepumpen, Da-
ve, men det er sadan en lille tingest, at
jeg ikke mente, det ville have nogen be-
tydning. Nu er det for sent, men du ma
hellere prgve den af pa banen.«

Pugh og jeg tog derefter til Brooklands,
hvor vi i lgbet af forblgffende kort tid
knzkkede 5 stel. sLille Roger« gdelagde et
stel pa ca. 5 km. Jeg ringede til Bob og for-
talte ham, hvordan landet 14. »Det er ud-
mearket, Dave,« sagde han, »jeg fortsetter
med din anden maskine.«

Da vi kom hjem, begravede vi »Lille Ro-
ger« under nogle presenninger langt inde
i Levis’ allerhelligste racerafdeling.

Derefter kommer vi til historien om den
sorte lak — den anden af de to ®ing, der
kunne have @ndret mit liv, og for den sags
skyld ogsa om, hvorfor det ville have &n-
dret noget som helst.

Efter tragedien med »Lille Roger« tog vi
alle til Isle of Man, d. v. s. alle med und-
tagelse af Bob Newey, der arbejdede som
en vild med min anden maskine. Den blev
imidlertid ikke feerdig i rette tid, hvorfor
jeg matte kgre pa en treningsmaskine, der
lige akkurat skaffede mig en Replica. Da
den rigtige 1923-model blev ferdig, viste

_ cylindre med

det sig, at den var langt bedre end sidste
ars vinder, og jeg vandt det franske Grand
Prix og blev nr. 2 i det belgiske, men det
betgd sa lidt i forhold til T.T. 1gbet, hvor
vi ikke havde gjort os geldende. Det efter-
ar begyndte direktionen igen at diskutere,
om vi skulle kgre race, eller vi skulle hol-
de op, men da der kom meddelelse om, at
man det fglgende ar ville kgre et 1gb for
maskiner op til 175 ccm i det afggrende
T.T., besluttede man sig til at fortsatte,
fordi denne klasse var som skabt for os.

Bob gik atter i gang med det konstruk-
tive arbejde, og han tegnede en nydelig
lille maskine med en almindelig, treportet
motor. Kompressionsforholdet var bety-
delig hgjere end pa de tidligere modeller,
og medens vi fgr havde brugt aluminiums-
stgbejernsforinger, mente
Bob, at det eneste materiale, der kunne
aflede varmen tilstraekkeligt fra den hgj-
komprimerede motor, var kobber. Cylin-
der og kgleribber blev derefter fremstillet
i dette metal, og maskinen kom selvfglge-
lig aldrig til at hedde andet end kobber-
kedlen.

Og det var vel nok en maskine! Som de
fleste andre Levis-racere var den fgrst
feerdig f4 dage inden selve lgbet, men alle-
rede da jeg kgrte den fgrste treeningsom-

sagde han.

»Jeg kan klare det hele pd to minutter,

gang pa kobberkedlen, blev jeg klar over,
at jeg havde lgbet i min hule hand, forud-
sat jeg ikke styrtede. I 250 ccm klassen
skulle Phil Pike kgre en af vore 250 ccm
modeller, men han fglte sig ikke saerlig
godt tilpas, da jeg fulgte ham som en
skygge under treningen pa min langt min-
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dre maskine, men jeg forskdnede ham dog
for at fortzlle ham, at jeg kun kgrte for
godt og vel halv gas. Jeg blev hurtigt klar
over, at jeg havde den hurtigste maskine
pa banen, og jeg fgite mig si sejrssikker
som aldrig fgr. Jeg begyndte allerede at
legge planer for tiden efter lgbet, og be-
sluttede mig til at overtale direktionen til
at optage mig i firmaet. Med de resultater,
jeg til dato havde opniet, og med endnu
en T.T. sejr ville mit navn sikkert pynte
blandt direktionens medlemmer — mente
jeg. Under alle omstazndigheder ville jeg
kunne ggre god gavn, fordi jeg bade var
aktiv kgrer og motorjournalist. For mig
var sagen klar, men det kom til at g4 som
konen med =ggene.

Jeg havde tidligere omtalt mit gnske om
at blive optaget i firmaet for direktgr But-
terfield, men han havde hverken sagt ja
eller nej, og jeg havde pA fornemmelsen,
at mit resultat i arets T.T. ville blive af-
ggrende.

Vi startede 17 ryttere i en samlet start,
og som et lyn var jeg i spidsen for feltet.
For hvert minut ggede jeg mit forspring,
jeg var sikker vinder ...

Og sa begyndte der at ske noget. Ved
Braddan begyndte motoren at banke, og
ved Union Mills blev jeg overhalet af 3
ryttere. Kobberkedlen gik stadig ned i fart,
og motoren dunkede hardt oy tungt — der
var ikke tvivl om, at den var overhedet
og havde falsk fortending. Og det var net-
op, hvad den havde. Jeg fik ikke motor-
stop, men fuldfgrte som en darlig nr. 4
— det var alt. Bob Newey mente, at fejlen
matte sgges i den omstendighed, at kglin-
gen var tilstrekkelig under trzningen i
de tidlige morgentimer, men at den var
utilstrekkelig under lgbet, der blev kgrt
midt pa dagen. Vi kunne ikke na at rette
fejlen inden det franske Grand Prix, hvor-
for jeg' matte ngjes med en tredieplads i
dette 1gb.

Jeg var i sort humgr, da jeg vendte hjem
til fabriken, og jeg blev nzrmest ond-
skabsfuld, da Bob med et stort smil for-
talte mig, at han havde fundet ud af, hvad
der var i vejen. »Jeg kan klare det hele
pa to minutter,« sagde han og greb en
bgtte med sort cylinderlak. I lgbet af et
¢jeblik var kobberkedlens cylinder malet
sort. »Det var det hele,« sagde Bob, »vi har
bare ikke tznkt pa, at selvom. poleret kob-
ber er en god varmeleder, kan det ikke
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slippe af med varmen igen, medens malet
kobber leder varmen lige sa godt, som det
slipper af med den.« Han havde ret. Vi
prgvede at legge to lige store stykker kob-
ber ind i en ovn og opvarme dem til sam-
me temperatur. Det ene stykke var malet
sort, det andet var blankt. Da kobberstyk-
kerne blev taget ud til afkgling, viste det
sig, at det blanke stykke holdt varmen i
en time, medens det sortlakerede stykke
var iskoldt pa 10 minutter.

Jeg tog derefter til det belgiske Grand
Prix, i hvilket jeg vandt 175 ccm klassen
nasten en halv time fgr min nzrmeste
konkurrent gik i mal, og med den samme
maskine blev jeg nr. 3 i 250 ccm klassen.
Men det var for sent, det afggrende T.T.
var tabt.

Jeg blev journalist, og Levis fabriken
fortsatte med at fremstille nogle f4, men
glimrende sma maskiner. En smule sort
cylinderlak, og det hele kunne have veret
anderledes.

B. R. M.

vinder lokalt lob pd
Goodwood

fter indlgbne oplysninger kgrtes der

den 30. september p4 Goodwood ba-
nen i England et lgb om Woodcote Cup
for vogne indtil 1500 ccm med kompres-
sor. Der deltog en lang razkke engelske
ERA og Maserati kgrere og endvidere Reg.
Parnell, der kgrte den fgrste af de nye og
meget omdiskuterede BRM. Vognen gen-
nemfgrte dette sit debutlgb uden meka-
nisk sammenbrud, og Parnell sikrede sig
med let®ed en fgrsteplads. Ved vurderin-
gen af dette resultat ma man imidlertid
bemzarke, at dagens hurtigste omgang kgr-
tes med 131,9 km/t i gennemsnit — til
sammenligning tjener, at Dryden’s vinder-
tid under F 3 (midget) lgbene pa den sam-
me bane den 27. maj i ar var 124,8 km/t.
BRM skylder os saledes stadig beviset for,
at de efterhdnden 4 millioner kr., der til
dato er ofret pa projektet, ikke er givet
forgeves ud. »



STUDIER
fra KORSOR

Der skete en del styrt under lobet i Kor-
ser, og Einar Andersen tegnede sig for
de tre. Vor fotograf har fanget ham i tre
forskellige situationer pd det samme sted.
Vi vil her pdpege en serlig omstendig-
hed, der gor sig geldende, ndr man ke-
rer landevejsleb pd en standardmaskine,
og det er vegtfordelingen pd henholds-
vis for- og baghjul. Almindeligvis er en
standardmaskines vaegt fordelt med 40 %
pd forhjulet og 60 Y pd baghjulet, vel
at merke ndr rytteren sidder alminde-
ligt i sadlen. Flytter rytteren sig ud pd
bagskermen, vil han samtidig frembrin-
ge en meget merkbar vegtforskydning,
idet han nesten anbringer hele sin egen -
vegt lodret over baghjulet, og den for-
holdsvis lave vaegt pd forhjulet giver en
mere eller mindre ustabil styring, der
naturligvis bliver meget merkbar ved
kersel op ad bakker, hvor der kommer
en yderligere vegtforskydning mod bag-
hjulet. Man kan i nogen grad modvirke
den ustabile styring ved at formindske
forgaflens vinkel (d.v.s. at gaflen bli-
ver mere skrdtstillet), men dette vil igen
bevirke vanskelig styring ved lave ha-
stigheder.

De samme forhold ger sig geldende med
bagseder. De reglementerede bagseder er
anbragt hojt og langt tilbage, hvorved
styringen vanskeliggores i en sddan grad,
at passagereren kan tage magten [ra ke-
reren, medens de ulovlige skermpuder
(uden hdndtag) er anbragt sdledes, at
passagereren sidder lavt og lige bag fo-
reren, hvorfor han tvinges til at felge
maskinens naturlige bevegelser, samtidig
med at vegtfordelingen er rimelig. Sd
klogt harde vise Jedre gjort det, og der
sker og vil stadig ske ulykker af denne
grund.
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Mecanicus giver gode rad om

VINTEROLIE OG LUFTFILTRE

Hvis dette Ars sommervejr skal vare

toneangivende for vort kommende
klima, kan man nzasten forudsige, at olie-
selskaberne kan spare sig den ulejlighed
at have sommerolie pA lager. Men trods
alt har vi vel alle fulgt kalenderen mere
end temperaturen og pligtskyldigt heeldt
en svarere olie i motoren, dengang bggen
sprang ud. Det er markeligt nok, men de
fleste bilister er dgdsensangst for at kgre
med »for tynd« olie, og de fleste motor-
kgrende er overbevist om, at den tynde
olie ikke vil smgre motoren tilstraekkeligt,
hvis blot det er lidt' mildt i vejret. Lad
mig prgve at mane denne frygt i jorden
een gang for alle ved fglgende logiske for-
svar for den tynde olie: For det fgrste er
der kun smai 5 maneder, hvor man ikke
behgver at fyre i kakkelovnen i dette land,
og der bliver siledes godt 7 méaneder til-
bage, i hvilke temperaturen berettiger til
mere eller mindre lange underbukser, og
mere eller mindre tynd olie i motoren.
For det andet er oliekvaliteterne nu blevet
forbedret s& meget, at svaerhedsgraden
ikke @ndrer sig vesentligt ved stigende
temperaturer. For det tredie er alle nogen-
lunde moderne vogne forsynet med en ter-
mostat til regulering af motorens drifts-
temperatur, der derfor er naesten ens som-
mer og vinter, medens bundkaret i den
kolde tid kan blive nedkglet ret betydeligt.
For det fjerde skal man kgre konstant i
indtil en time, fgr en motor er gennem-

BRAMMING

Kobberlygter, min herre, — kobberlygter —

hvor gdr De hen i dag og fdr en vogn med kobberlygter?
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varm. For motorcyklerne stiller sagen sig
lidt anderledes, for si vidt som disse er
luftkglede. Kgleribbernes stgrrelse og ma-
teriale er af en sidan beskaffenhed, at man
ikke kan overhede motoren, si lenge man
kgrer med normal fart. De fleste motor-
cyklemotorer smgres efter tgrsump-prin-
cippet, hvilket vil sige, at olietanken sid-
der separat, hvorfor olien bliver nedkglet,
nar det er koldt. Der er derfor grund til,
at motorcyklisterne omhyggeligt fglger
arstidernes skiftende temperaturer og fyl-
der en passende olie pA maskinen, men
man ma erindre, at ustandselig bykgrsel
dagen igennem kan medfgre meget hgj
driftstemperatur selv i kgligt vejr.

Hvad enten man kgrer bil eller motor-
cykle, er det nu pa tide at fa vinterolien
p4, saledes at motorerne kan blive smurt
tilstraekkeligt, og hvis efteraret skulle vise
sig at blive mildt, er der ikke spor i vejen
for, at motorcyklisterne kan gi en gylden
mellemvej og mixe en blanding, de finder
passende.

Medens vi nu er i kontakt med hinan-
den, er der en ting, jeg gerne vil minde
Dem om. Det er Deres luftfilter, hvis et
sddant da er monteret pa Deres karbura-
tor. For at sige det kort og brutalt, sa er
luftfilteret til for at opsamle stgv og an-
dre fremmedlegemer, siledes at disse for-
hindres i at komme ind i motoren, hvor
de giver anledning til slitage, og samme
luftfilter er ikke tenkt som en prop, der
nedsztter motorens effekt. De fleste filtre
far lov til at sidde i Arevis uden at blive
aftaget og renset, og resultatet er, at de
ikke alene bliver overflgdige, fordi de ikke
lengere er i stand til at rense den indsu-
gede luft, men de nedsatter samtidig mo-
torens fyldningsgrad pa grund af det til-
stoppende snavs, og samtidig sattes ben-
zinforbruget op, fordi filteret virker som
choker. Tag filteret af, vask det ud i ben-
zin og lad det tgrre. Laeg det derefter i tyk
olie, og lad det efter en times tid dryppe
af, inden det atter monteres pa karbura-
toren. Hvis De selv er si ufglsom, at De
ikke kan merke forskellen, si var sikker
pa, at Deres motor kan.



TIL AL TRANSPORT

Tirestone

Faktiske regnskaber fra fir-

maer, hvis last- og vare

vogne er forsynet med Fire-

stone deek, beviser, at disse

daek er uden lige, nar det

geelder okonomisk, langva-
rig og sikker kersel.

ne last- og vare

er i en saerklasse,

er resultatet af

iers erfaring og af mil-

ioner af kilometers stralende

P
ot

SKANDINAVISK MOTOR CO. 4

Kebenhavn — Odense




REDeX er en specialraffineret mineralolie,
der opleser beg, renser oliegangene for
slam, forhindrer kuldannelser, friger haen-
gende ventiler, begede stempelringe m. v.
REDeX nedsaetter motorens friktion og for-
leenger motordelenes levetid. Med REDeX
kan De rense Deres motor, uden at den be-
hever at adskilles, og give den nye kreefter
og forege acceleration og tophastighed.
Systematisk anvendelse af REDeX i olie og
benzin giver den hojeste effektivitet i smo-
ring af alle bevaegelige dele i motor, gear-
kasse og differentiale.

Dunk med male-
bager til anbrin-
Dunk med
- teleskopisk tud

gelse under
motorhjelmen

FBULOW & CO.
Hongely Hoftorerandir

Polititorvet . Kebenhavn V . Central 1722

INDHENT NAZRMERE OPLYSNINGER OM REDeX HOS DERES AUTOREPARATOR
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BILMESTERSKABERNE
PA FANGEL

Refereret af civilingenior 0. AHLMANN-OHLSEN

Den 17. september kgrte Dansk Automo-

bilsports Union sasonens sidste dan-
marksmesterskaber, og begivenheden var
henlagt til Fangel banen syd for Odense,
hvor Sports Motorklubben Odin stod for
arrangementet. Fynboerne er jo ikke for-
vent med gode billgb, og der mgdte da
ogsa godt en halv snes tusinde tilskuere,

Starten til et af F-3 klassens
heat. 1 inderbanen Robert
Nellemann, der i dag sd afgjort
er Danmarks hurtigste midget-
korer. Umiddelbart efter den
her viste situation gjorde Ame-
lung, der ligger som nr. to
pd inderbanen, en gigantisk an-
strengelse for at slippe forbi,
men han blev trengt ud i heg-
net og métte opgive den videre
kamp om ferstepladsen.

som var kendelig forngjet med den sport,
de fik at se.

Banen i Fangel er principielt ikke vel-
egnet til billgb — dels er den for smal,
og dels er overfladen — iser i svingene —
' s ujaevn, at det betyder et vasentligt han-
dicap for de vogne, der ikke har en meget
lang akselafstand og en meget kraftig
dempning af fjedrene. Vi under sa gerne
de fynske klubber, at de har faet en bane,
de kan kalde deres egen, og vi forstar, at
de er glade for den, men vi vil alligevel
stille os tvivlende overfor, om det er klogt
af unionen at ga med til, at man henlaeg-
ger en rzkke danmarksmesterskaber, der
uvilkarlig pakalder hele landets opmark-
somhed, til denne bane.

Danmarksmesterskaber skal efter reg-

lerne kgres over 5000 m, men banen i Fan-
gel er kun 600 m lang, saledes at der
matte kgres 8 omgange + 200 m, hvilket
— da mallinien naturligvis skulle ligge
umiddelbart ud for midten af den ene
langside — medfgrte, at starten fandt sted
lige fgr oplgbssvinget. Det siger sig selv,
at en sadan ordning ikke er serlig heldig

ud fra et sportsligt og sikkerhedsmaessigt
synspunkt.

Danmarksmesterskaberne kgrtes inden-
for alle slagvolumenklasser i 2 indledende
heats og 1 slutheat. I klassen for vogne
indtil 750 ccm var der dog flere afbud, og
resultatet blev, at man sprang de indle-
dende heats over og gik lige til slutheatet,
der vandtes af Torben Strand i en Fiat
500/C (station car) i tiden 6.26,9 svarende
til 46,5 km/t, og nr. 2 blev Lisberg Jgr-
gensen, Odense, i tiden 6.28,0. Arne Lar-
sen, Kgbenhavn, der startede i fin stil med
sin 2-personers DKW, gik ud kort efter
starten — arsag: Et nasten mikroskopisk
har i hovedstralergret.

I klassen for vogne indtil 1100 ccm stod
kampen i fgrste rekke mellem Jens P.
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Rasmussen i Morris, Vilhelm Nellemann
i en M.G. type TC med ombygget Morris-
10 motor, Aage Friis (Wartenberg) i sin
Fiat 1100 special og Kurt Christensen i
Morris med Fiat 1100 motor. Nellemann’s
motor havde slaet et leje i stykker pa

vejen til Odense dagen fgr og var blevet
repararet i lgbet af natten, sa han var pa
forhand klar over, at hans deltagelse i hgj
grad var et chancespil. Han vandt dog sit
indledende heat og gik til finalen sammen
med Aage Friis, Kurt Christensen og Jens
P. Rasmussen. Ved starten i dette afgg-
rende heat skete sa en af dagens drama-
tiske episoder: De fire vogne stod pa linie,
og ved starterens signal skgd de tre af
dem frem, men Aage Friis blev staende
pa startlinien. Hans motor var gaet i sta.
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Kostbare sekunder gik tabt, og da han
endelig kom i gang, var han n®sten 200 m
bag efter feltet, der fgrtes af Kurt Chri-
stensen. I 5. omgang var det sket med
Vilh. Nellemann’s motor — han trillede
ind pa grgnsveren og udgik, medens Aage

En situation fra lebet for vogne
indtil 2000 ccm. Forrest Frede
Andersen, BMW 327, efter ham
Carl Lynenskjold i en lukket
Citroén Berline 11, der var
tunet aldeles fantastisk godt,
ved siden af den nye korer Jor-
gen Egede Segaard i en dben
Citroén.

Friis fortsatte sin blendende men héablgse
jagt for at indhente sit handicap i star-
ten. Saledes blev Kurt Christensen dan-
marksmester i tiden 5.24,8 med Aage Friis
pa andenpladsen i tiden 5.29,8. — Efter
lgbet nedlagde Aage Friis protest overfor
dommerne, idet han h&vdede, at starteren
havde staet i vejen for hans vogn i det
kritiske gjeblik, da flaget faldt. De ner-
mere omstendigheder tydede dog ikke p4,
at dette havde vearet tilfzldet, og prote-
sten blev ikke taget til fglge.

Viggo Jensen, Borup, startede
i sin nye 2000 ccm sportsvogn,
des 170 chassis og forsynet
des 170C chassis og forsynet
med en 4-cyl., topventilet Sto-
ewer-motor. Da han endnu ikke
havde ndet at {8 bygget skerme
pd vognen, mdtte han starte i
specialvognsklassen, hvor han
selvfolgelig var hdblest handi-
cappet i konkurrencen med de
langt sterre motorer.



I klassen for vogne indtil 2000 ccm blev
danmarksmesteren Frede Andersen i
BMW i tiden 5.03.6, nr. 2 blev Carl Lynen-
skjold, Citroén (Berline 11), i tiden 5.14.8.
Lynenskjold havde hos en del tilskuere
vakt store forhibninger ved at vinde sit
indledende heat, men naturligvis havde
han ingen chance overfor den lynhurtige
BMW. En ny mand i automobilsporten,
Jgrgen Egede Sggard i en 2-personers Ci-
troén, blev nr. 3, medens Peter Skarring
— til skuffelse for mange — kom sidst i

Amelung gjorde i Kai Hansens
gamle F-3.racer en tapper ind-
sats i kampen mod det langt
nyere materiel. 1 kampens hede
knekkede han en af de lengde-
stivere, der lokaliserer bagaks-
len i forhold til chassisram-
men, men det lykkedes ham
dog ot gennemfore det afslut-
tende heat uden uheld.

mél med en tilsyneladende szrdeles vel-
trimmet BMW.

Endelig kgrtes der om mesterskabet
med specialbyggede vogne indtil 4500
ccm. Her koncentrerede interessen sig na-
turligvis om Robert Nellemanns nye Al-
lard med optunet Ford V-8 motor — det
er en vogn, der er prazget af en fremra-
gende handvarksmeessig udfgrelse og for-
treffelige kgreegenskaber. Robert Nelle-~
mann vandt da ogsd — til trods for, at kg-
retgjet faktisk var en fuld 2-personers
sportsvogn efter det internationale regle-
ment — med lethed bade sit indledende
heat og det afsluttende heat og dermed
mesterskabet i tiden 4.41.3. Nr. 2 blev Sv.
E. Kronsbjerg, Odense, i sin velkendte
Opel Kaptajn special i tiden 5.01.2 og nr. 3
Arnold Jensen, Roskilde, i Ford V-8 spe-
cial.

Foruden mesterskabslgbene kgrtes der
to indledende heats og et slutheat for F 3
(Midget) racere, og ogsd her dominerede
Robert Nellemann med sin hurtige spe-

cial. Carl Amelung, der kgrte i Kaj Han-
sens gamle vogn, forsggte tappert at byde
den hurtige Randers-kgrer en kamp, hvil-
ket gav anledning til flere dramatiske
episoder, men han var hablgst handicap-
pet ved vognens alder og mekaniske un-
derlegenhed. Der kgrtes kun over fem om-
gange i hvert heat, og Robert Nellemanns
sammenlagte tid for dem alle blev 5.15.5,
medens Amelung matte vare tilfreds med
5.34.6.

Det bedste indtryk af Fangel-banens

kvalitet far man ved at sammenligne de
opnéiede tider med tiderne fra sidste ars
danmarksmesterskaber pa4 Amager Trav-
bane. Kurt Christensen blev sidste &rs me-
ster over de 5000 m i tiden 3.30.0 — i ar
brugte han 5.24.8, hvilket vil sige, at gen-
nemsnitshastigheden pa Fangel 1a ca. 35
pect. under sidste ars hastighed. Tilsvaren-
de vandt Morian sidste ar mesterskabet i
specialvognklassen i tiden 3.06.2 imod Ro-
bert Nellemanns vindertid pa Fangel:
4.41.3. Disse tal viser med al gnskelig ty-
delighed, at henleggelsen af lgbene til den
fynske bane var et sportsligt fejlgreb, for-
savidt som hastigheden trods alt ma vare
den afggrende faktor i al banesport.

HUSK AT FORNY
Deres Abonnement

pa
Skandinavisk Motor Journal
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MUSIK SKAL DER TIL

Af Benny Lickson

eg kan godt lide radio i biler, men ikke
J en hvilken som helst radio og ikke i en
hvilken som helst bil. Jeg kan f. eks. godt
lide at sidde mageligt henslangt i et lyd-
1gst dollargrin og hgre en af Beethovens
symfonier gengivet af en 7% rgrs verdens-
super. Til gengald bryder jeg mig ikke
meget om at fi serveret en gang kammer-
musik — og for den sags skyld heller ikke
en af Beethovens symfonier — gennem en

ndet er Sporvognene —

lille infernalsk tingest, der siges at vare
konstrueret med sarligt henblik pa at
skaffe radiomusik i en bil, et lille, skrat-
tende apparat, der tilsyneladende er i
stand til at indfange al den atmosfariske
forstyrrelse, der findes i den nordlige
halvkugles omrade. Nar et sidant vidun-
derapparat endvidere er monteret i en
halvvejs opslidt vogn, som, hvad meka-
nisk stgj angar, kun overgas af et hardt
arbejdende skibsvarft, ma kombinationen
betegnes som et torturinstrument pa hgj-
de med den bergmte drabe, der bliver ved
at dryppe pa ofrets hoved.

Min ven Jonas blev grebet af pludselig
trang til musik og bukkede under for mu-
sikugens propaganda. Han kgbte en brugt
bilradio, monterede den i »Laura«s affzl-
dige karosseri og kom gledestralende og
fortalte, at han havde faet musik i vog-
nen. Nu var det s& uheldigt, at Jonas og
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jeg skulle fglges sammen til Jylland for
at se pa en virksomhed, netop som hans
begejstring for nyanskaffelsen var pa sit
hgjdepunkt.

Jonas &bnede for radioen, allerede da
vi kgrte ud ad Vesterbrogade i Kgbenhavn.
En infernalsk skratten og knalden for-
sggte at overdgve de ellers meget virk-
ningsfulde stgjeffekter fra Lauras meka-
niske indre. »Det er sporvognene¢, for-
klarede Jonas, men sporvognene greb sta-
dig forstyrrende ind, da vi narmede os
Hedehusene. Jonas begyndte at dreje des-
parat pa radioen, alt imedens han ner-
mest 14 ind over skgdet pa mig og sam-
tidig styrede med venstrc hand. Han var
i den grad optaget af sine eksperimenter,
at han slet ikke bemarkede, da jeg tog fat
i rattet og styrede vognene heldigt gen-
nem S-kurven, der fgrer under viadukten
ved Hedehusene. Uden varsel bremsede
han vognen op, si det hylede i alle fire
d=k, og tvang derved nogle efterfglgende
vogne til at foretage den samme mangvre.
Fgrerne af disse vogne og jeg selv s4 med
maéabende forundrfng pa Jonas, da han med
sindsro steg ud og hejsede antennen op.
»Jeg havde glemt antenneng, rapporterede
han med et bredt smil. »Gud ved, hvad de
idioter holder dér for«, var hans eneste
kommentar til den holdende kortege. Jeg
er ikke i tvivl om, at han ville have fiet
en forklaring, hvis ikke idioternes talega-
ver var blevet lammet af Jonas’ marke-
lige adferd.

Antennen gjorde virkelig sin virkning.
Stgjen blev langt kraftigere og mere fyl-
dig i tonen. Bassen gik ogsd meget bedre
igennem. Jeg var lige ved at sla Jonas
over fingrene, da han genoptog sine eks-
perimenter med radioen, men min opdra-
gelse i en diplomatfamilie har lert mig,
at man aldrig skal foretage handlinger,
hvor man i stedet kan klare sig med ord,
der eventuelt senere kan bortforklares.
Derfor meddelte jeg Jonas, at der over-
hovedet ikke var udsendelse fra nogen
som helst nordeurop®isk station. Endelig
se@nkede stilheden sig over vore forpinte
sjaele, forsavidt at man nu kun hgrte de



mekaniske stgjsendere fra Laura’s travlt
hamrende motor og lige sa flittigt arbej-
dende differentiale. Jonas sagde ikke man-
ge ord pa vej til Korsgr. Fgrst da vi kgrte
ind i fergebyen, klarede hans ansigt op,
og med en hemmelighedsfuld, triumferen-
de mine kgrte han ind til et autovaerksted
for et gjeblik senere at fortsette mod fer-
gelejet med en navefuld kondensatorer
pa bagsadet. »Vi sztter dem pa, nar vi er
kommet ombord pa fargen«, forklarede
han. Med tarmene skrigende af sult arhej-
dede vi med at s=ztte kondensatorerne pa

dynamoen, og da der ikke var nogen af os, "

der vidste, hvor kondensatoren skulle ind-
skydes pa dynamoens ledninger, satte vi
for en sikkerheds skyld en kondensator
pa hver pol. Da det var lidt ubekvemt at
komme til under motorhjelmen, havde vi
taget dynamoen ud, og vi manglede i vir-~
keligheden blot at sztte den i igen samt
at montere ventilatorremmen, da de bag-
ved holdende bilister pa forskellig made
ytrede gnske om at kgre fra borde.

Med et betydeligt forgget ordforrad be-
fandt vi os pa vejen til Lillebzltsbroen,
da Jonas med vold og eder fik fremtryllet
en ildelydende kammermusik udsat for
flgjte og et halvt savvaerk. Den elektriske
stgj var steget til en hidtil ubekendt stgr-
relsesorden, og da Jonas ville forsgge at
overdgve motorlarmen, blev resultatet et
overdadigt fyrverkeri af disharmoniske
lyde, som han tilsyneladende ngd. Det ene
nummer aflgste det andet — knirkende,
jamrende kammermusik tilsat et stgjorgie
uden sidestykke.

»Jonas«, sagde jeg »nar jeg nu ytrer
gnske om at komme ind pA den n@rmeste
kro for at f4 noget mad, si& beder jeg dig
opfatte det som et ubgnhgrligt krav, der
ikke taler modsigelse af nogen art.« Jonas
var meget forstiende, og et gjeblik efter
gik vi ind ad dgren til en kro, samtidig
med at en liflig duft af =ggekage strgm-
mede ud. I krostuen gik radioen pznt og
stgjfrit med det samme program, vi lige
havde hgrt i vognen. Vi skovlede ®ggekage
i os, og da vi kom til kaffen, bemarkede
Jonas, at han ikke brgd sig om musik pa
restauranter samt, at han i gvrigt ikke
kunne fordrage kammermusik. Havde det
veeret for 10 ar siden, ville jeg have op-
fordret ham til at g4 med udenfor et gje-
blik, nu ngjedes jeg med at give ham in-
derligt ret.

SFT700S

fas forchromede i sterrelser
passende til enhver vogn. De
er sa solidt og omhyggeligt
konstruerede, at de kan mod-
sta al slags vejr. Alle LUCAS
tagelygter lyser bredt og
kraftigt med en halvcir-
kelformet strale, der ik-
ke bleender modgaende
tratik og er fri for ge-
nerende lysreflekser.

Reprasentant for Danmark :

AXEL KETNER

Norrevold 9. K. C. 4195-6819

Servicedepoter :
Arhus: 9510 — — Odense: 472
Alborg: 4901 — — Abenra: 3663
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1) Under et midget-race i USA viste det sig, at 7 var et uheldigt nummer. | en vogn
forsynet med et gult syvtal korte Shorty Landis og passede sine egne interesser, da en
anden vogn med et hyidt syvtal greb forstyrrende ind.

2) Shorty’s vogn blev vendt i den gale retning, hvorved den ramte barrieren, og sam-
tidig begyndte den et smukt og elegant hop op i luften, medens fredsforstyrreren begynder
at rette sin vogn op.




3) Det viste sig at Shorty’s vogn havde mere end en tilbgjelighed til at lette, den be-
gynder at flyve baglaens ud over barrieren, medens synderen skamlost nok belaver sig pa
at forlade valpladsen.

4) Med en dybt beklaggnde gestus forsvinder Shorty og hans vogn ned i graven bag
barrieren. Vi giver Shorty ret. Det er en meningsles made at behandle et ordentligt men-
neske pa.




Gennem 50 &r har PUCH haft et ferende navn
indenfor motorcykle-industrien, og adskillige sejre
i kreevende leb har skabt respekt om denne
maskine. PUCH har sidst vist sin styrke og drifts-
sikkerhed ved at gennemfere turen Stockholm-
107 timer.

Monte Carlo med sidevogn

Kraft-acceleration-komfort

tre egenskaber det er overbevisende fremher-
skende ved de nye PUCH - modeller. Den dobbelt-
stemplede motor har bestdet sin preve gennem
25 &r, og de nye modeller viser, at denne kon-
struktion er blevet yderligere forbedret. PUCH-

GENERALREPRASENTANT FOR DANMARK

motorerne yder t dag mere end nogen ande M
totakts motor. Selve maskinen er forud for sin tid
| opbygning og udstyr. Sadlen er eet-punkt oP-
hangt, hvilket giver en behagelig affjedring, selv
under maskinens voldsomme acceleration. God
ekonomi er tillige en egenskab, der har gjort
PUCH popular overalt, hvor man har lejlighed
til et beundre de smukke maskiner.

O. E. ANDERSEN.ORESUNDSVE) 126 . KOBENHAVN S.

TLF. SUNDBY 9201
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MANX GRAND PRIX

NYE REKORDER OG DEN GAMLE ENTUSIASME PRZGEDE
ARETS STORSTE AMATQRLOB

Manx Grand Prix, der kgres pa den be-

rgmte T.T. bane pa Isle of Man, ma
sikkert betegnes som verdens stgrste, rent
sportslige motorcyklelgb, idet der hverken
er professionelle eller merkantile interes-
ser bag arrangementet. Til Junior Manx,
der blev kgrt den 12. september, var til-
meldt 109 ryttere, hvoraf 96 kom til start.
Bade vinderen og nummer to slog den
gamle lgbsrekord, som blev sat sidste ar
af W. McCandless.

I det sidste kvarter inden starten her-
skede der en temmelig broget forvirring
akkompagneret af hgjttalerne, hvorigen-
nem speakeren dels bragte meddelelser til
rytterne, dels holdt publikum orienteret
om de forestdende begivenheder. Det blev
siledes meddelt, at Donald Crossly havde
en benzintank i overstgrrelse pa sin AJS
7R, hvorfor man matte antage, at han ville
forsgge at gennemfgre lgbet uden optank-
ning. Typisk for dette 1gb er, at man ikke
tager de ydre former sia hgjtideligt, blot
man kan opni en hgj sportslig standard.
Medens speakeren opleste den meget be-
tydningsfulde vejrmelding, foer H. J. Cro-
nan forvirret rundt efter sin lzrredsvest,
hvorpa rytternummeret stod. Da al efter-
sggning viste sig forgaeves, blev nummeret
simpelthen malet p4 ryggen af ham. Spea-
keren har en meddelelse til D. Langton,
der har maskinskade pa sin Norton: Hvis
han kan n at reparere sin maskine inden
starten afsluttes, ma han fi lov at starte
som sidste mand. Ligesom i T.T. lgbet
startes rytterne enkeltvis med 10 sek. mel-
lemrum, hvilket vil sige, at der gar 18 min.
10 sek., fra fgrste til sidste mand er star-
tet. Til orientering for publikum meddeles
det, at R. M. Lucas, der har haft stelbrud
under treningen, har lant en gammel Ve-
locette blot for at kunne kgre med. Spea-
keren forklarer, at rytter og maskine er
lige gamle, nemlig 22 ar, og man ma for-
vente, at maskinen skal tankes op for hver
omgang. Jo, der er sportsind i dette 1gb!
Pa fgrste omgang tager P. Romaine (Nor-
ton) fgringen fulgt af 2 AJS’er kgrt af D.

G. Crossly og H. Sherry. Allerede pa fgrste
omgang er der mange maskinskader, og
tilsyneladende er ogsa Crossly udgéet, men
det viser sig, at man kun har glemt at rap-
portere ham ved Ramsay. Efter anden om-
gang fgrer Romaine stadigvek med et for-
spring pa 47 sek., og Crossly holder anden-
pladsen, medens H. J. Cox (Velocette) nu
ligger 3 sek. foran Sherry. Efter denne om-
gang kgrer Lucas med sin aldrende Velo-
cette til depot for at tanke op, idet det
viser sig, at maskinen lige akkurat kan
klare to omgange pa en tankfuld. Pa fjerde
omgang overtager Crossly fgringen, som
han holder lgbet ud. Han er dog hele tiden
steerkt forfulgt af Romaine, der fuldfgrer
kun 24 sek. efter vinderen. Crossly gen-
nemfgrte virkelig lgbet non-stop, medens
Romaine méatte i depot for at tanke op.
Crosslys vindertid svarer til en gennem-
snitshastighed p4 132,87 km/t.

Resultatlisten ser siledes ud:

1. D. G. Crossly (AJS) 2.44.30,6
2. P. Romaine (Norton) 2.44.55,0
3. Julian (Velocette) 2.55.10,0
4. D. Bogie (Velocette) 2.56.01,4
5. A. K. Howth (AJS) 2.56.17,0
6. J. F. Jackson (Velocette) 2.56.21,0

Senior Manx — d. v. s. lgbet for maski-
ner indtil 500 ccm — blev kgrt den 14. sep-
tember, og ret typisk for dette l1gb var en
stor del af de deltagende maskiner kun pé
350 ccm. Manx Grand Prix er den strenge
forskole til T.T. lgbet, og man kgrer med
pa, hvad man har, selvom man ikke har
skyggen af en chance for at vinde eller
placere sig.

Ialt startede 84 maskiner, fordelt med
48 Norton, 19 AJS, 7 Velocette, 5 BSA og
5 Triumph. Ikke mindre end 36 af maski-
nerne er pa 350 ccm eller deromkring, og
af disse er’de 8 Norton, 2 BSA og alle AJS
og Velocette.

Nortons fabrikskgrer nr. 1, G. E. Duke,
startede lgbet ved at lade flaget falde for
fgrste mand, Peter Romaine, Norton. Ro-

551



maine fgrte efter fgrste omgang, og han
holdt stillingen lgbet ud. Mere bemarkel-
sesverdigt var det, at M. Featherstone,
Norton, 14 som nr. 2 lgbet igennem, efter-
som det var fgrste gang, han deltog i Manx
Grand Prix. Selvom han startede som nr.
49, 14 han allerede som nr. 9 pa banen
efter fgrste omgang. Der er ikke tvivl om,
at de to navne Romaine og Featherstone
vil komme til at figurere pa de internatio-
nale Grand Prix baner.

Norton besatte ret selvfglgelig de 15 fgr-
ste pladser, medens en BSA kom ind som
nr. 16. Ialt gennemfgrte 63 ryttere, og det
er ret interessant at bemarke, at gennem-
snitshastigheden for seniorklassen kun 14
en ubetydelighed over resultaterne i ju-
nior.

Resultaterne for de fgrste 6 ryttere blev:

1. P. Romaine 2.41.30
2. M. Featherstone 2.44,5
3. IWHS Glank 2.47.31,6
4. D. E. Bennett 2.48.15
5. "J. M. Crow 2.48.55
6. E. Andrew 2.49.19

Som ovenfor nzvnt kgrte alle disse ryt-
tere Norton. Romaines vindertid svarer til
en gennemsnitshastighed pa 135,35 km/t.

oo

A

Hr. red.!

Det er lenge siden, De har hgrt fra mig,
hvilket ikke er uden grund, eftersom stgr-
steparten af gens mandlige befolkning har
veret bortrejst i betydelig lengere tid end
ventet, jeg selv inclusive. Vi havde nem-
lig alle bestemt os til at overvaere T.T. 1g-
bet pa Isle of Man, og vi fik ogsa arrange-
ret en udmarket fzllesrejse. Nu blev det
hele imidlertid lidt forceret, fordi vi var
af den opfattelse, at gen Man 14 i Kana-
len. Rejseplanerne undergik derfor en va-
sentlig forandring, da vi stod med haret
ned ad nakken i Dover. N4, vi kom da
frem til den bergmte bane, men sig mig,
er den ikke lidt vel lang? Vi var da alle
enige om, at den er svar at overskue. Det
var ogsa lidt vanskeligt at finde ud af,
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hvad der skete, bortset fra, at der futtede
en kgrer forbi en gang imellem. Isenkraem-
mer Kleinjern insisterede pa, at han ville
have lov at kgre banen en gang igennem,
og selvom man nagtede ham tilladelse til
dette, tilbgd lgbsledelsen ham meget elsk-
verdigt, at han kunne sidde bag pa maski-
nen hos en marshal, der sa ville vise ham
ruten. Vi har imidlertid ikke faet hans
rapport om banens beskaffenhed endnu,
men dr. Tgnnesen mener, at han vil vere
kommet sig sa meget af sit nervechok, at
han i det mindste vil kunne tale om en
uges tid.

Vi pataznker nu selv at lave et T.T. her
pa gen, men vi vil lave en langt mere over-
skuelig bane. £belg T. T. kan vel vere lige
s& fint som Isle of Man, det lyder bare al-
tid bedre pa engelsk, men nar alt kom-
mer til alt, s4 er det jo ikke andet end
Mang. Jeg skal i et senere brev ggre rede
for dette lgb, vi skal bare have klare li-
nier fgrst.

Vor hjemrejse blev imidlertid lidt kom-
pliceret, og det var ene og alene Kofhods
skyld. Kofhod er lyrisk, jeg ved ikke, om
det er, fordi han gar og synger pa born-
holmsk, men han elsker at udtale sig i ly-
riske vendinger. SAa gar den idiot ind i
rejsebureauet og bestiller 14 billetter til
flyvemaskinen, »der som et flyvende tppe
vil fgre os til vort elskede Danmarks ho-
vedstad«. Sadan sagde han ordret over-
sat fra cockney-engelsk til ekspedienten.
Han fik billetterne, og en tidlig morgen
steg vi ind i maskinen, der i lgbet af nogle
fa timer skulle bringe os hjem. Og ta’ mig
fanden, om ikke det var Reykjavik, de
satte os af i! Vi vil til ngd tilgive englaen-
deren, der ikke kendte Danmarks hoved-
stad, men det varer et stykke tid, fgr vi
vil tale til Kofhod.

Som De vil forsta, forsinkede det vor
hjemrejse en del, da luftfartsselskabet
ikke kunne se, at vi havde grund til at be-
klage os, eftersom vi havde billetter til
Reykjavik og var blevet bragt til Reykja-
vik. Jeg skal lige sluttelig bemerke, at vi
kom hjem pa daksplads. De vil snart hgre
fra mig igen, da jeg ikke kan tro, at Ko-
fhod kan krydse mine planer for den nzr-
meste fremtid.

Deres @rbgdige
Ljusholmer

(Fyrmester).



den tyske
kvalitetsmotorcykle

bygget af motorfolk

HOREX ,,Regina“ til motorfolk

Kr. 3.580,00

(excl. omsetningsatgiit)

LR b b 2B 20 b 2B 2 2B 2B 2

350 ccm.

topventilet

2-portet

telescopforgatfel

fodgear m. halpedal

lukket bagkadekasse
gennemgdende bremsetromler
lysanlaeg 45/60 watt

belyst speedometer
frigearkontrollys og
ladekontrollys indb. i forlygten

HOREX MOTOR IMPORT

Toldbodvej 14

*BYen 7317 Kobenhavn K
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MOTORCYKLEMESTERSKABERNE

Danmarksmesterskaberne for motorcyk-
ler kgrtes den 1. oktober pa Fangel motor-
bane med Sports Motorklubben Odin som
arrangygr. Banen var bedre, end den si
ud til ved en overfladisk betragtning, men
det kan ikke bortforklares, at der var en
del huller pa langsiderne, samt at svin-
gene meget hurtigt blev kgrt op. Det er
egentlig ubegribeligt, at sa vigtigt et 1gb
som et Danmarksmesterskab ikke bliver
kgrt pa en travbane eller en anden tip-top
bane. Det er endvidere ikke helt klarlagt,
om det skyldes Fangel-banens beskaffen-
hed eller den omstandighed, at rytterne
ikke bliver betalt for at kgre mesterskabs-
lgbene, at alle de bedste specialkgrere
brillerede ved deres fravarelse, men i be-
tragtning af, at overskudet koinmer Dan-
marks Motor Union tilgode, synes disse
kgrere ikke at have meget tilovers for de-
res organisation, hvad grunden end kan
vare.

Mesterskabslgbene fik i flere tilfaelde et
andet forlgb, end man havde ventet, og i
flere tilfeelde gav lgbene stof til eftertan-
ke. Fgrst skal det dog bemzrkes, at Sports
Motorklubben Odin skal have ros for ar-
rangementets afvikling. Starterne gik hur-
tigt fra handen, hvilket ogsa var pakre-
vet, eftersom der var tilmeldt ikke ferre
end 80 ryttere.
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Refereret af M. DAMKIER

Klassen for sportsmotorcykler indtil
350 ccm blev kgrt i 3 indledende heats og
— som ogsa i alle de gvrige 1gb — blev

der kgrt over 5 omgange. I det tredie heat
var rytterne meget jevnbyrdige, og da
alle 7 mand samtidig gik ind i oplgbssvin-
get, styrtede Henry Vorre og Langkjeer
Kristensen. I slutheatet startede Ib Niel-
sen, Matchless, Eiler Svendsen, Triumph,
Bent Mogensen, BSA, Erik Vincentz, Velo-
cette, H. Bechgard, AJS, og Victor Simon-
sen, BSA. Selvom Bent Mogensen og Erik
Vincentz matte udga, blev der alligevel
kamp om mesterskabet. Ib Nielsen fgrte
lgbet, men han var hardt trengt af Eiler
Bechgaard, og udfaldet var usikkert til de
sidste meter. Ib Nielsen blev danmarks-
mester i 350 ccm klassen ved at kgre i ti-
den 2.51.5, medens H. Bechgard fik noteret
2.51.7 og Eiler Svendsen 2.51.8.

Mesterskabslgbet for sportsmotorcykler
indtil 500 cecm blev kgrt i 2 indledende
heats og et slutheat. Det fgrste heat blev
vundet overlegent af Age Iversen, BSA,
medens Knud Nielsen, Norton, tegnede sig
for det andet heat med en tid, der 14 3 se-
kunder under Age Iversens tid.

I slutheatet startede Knud Nielsen, Age
Iversen, Leif Hirsborg, Ariel, John Helfelt,
Ariel, Ernst @sterlund, Triumph, og Ej-
vind Hansen, BSA. Resultatet af dette 1gb

Jens Nielsen styrter og Erhardt Fi-
sker kan ikke undgd en pdkersel.
Begge ryttere styrtede, medens Johs
Hansen blev mester i 200 ccm
kiassen.



PA FANGEL MOTORBANE .*

Foto: VIGGO MORTENSEN

fik et noget andet udfald end ventet, idet
det blev en drabelig kamp mellem Age Iver-
sen og Eivind Hansen. P4 forhand havde
de fleste tippet Knud Nielsen som vinder,
ikke alene fordi han er en hurtig rytter,
men ogsa fordi denne bane i sarlig grad
skulle ligge for hans stemme. Age Iversen
tog straks fgringen, men han var hardt
presset gennem alle 5 omgange, og hele
feltet 14 meget samlet. Eivin Hansen prg-
vede flere gange at overhale, men Age
Iversen holdt sin inderbane og fgrst i op-
Igbssvinget pa sidste omgang sa det ud,
som om det skulle lykkes Eivin Hansen at
ga forbi. Side om side racede de to ryt-
tere mod mal, og det var umuligt at sige
noget om resultatet, fgr Age Iversen gik
over mallinien med en lille meters for-
spring. Age Iversen vandt danmarksme-
sterskabet i tiden 2.39.8, Eivin Hansen fik
noteret 2.39.9, som nr. 3 kom Ernst Qster-
lund i 2.41.6, og nr. 4 blev Knud Nielsen
i2.41.7.

De 3 indledende heats i specialklassen
var ret interesselgse, mest bemaerkelses-

verdigt var det at finde Sigurd Nielsen
med en 2-cylindret Douglas for-and-aft i
dette selskab. Fgrst i slutheatet blev der
kamp om titlen, og her startede Svend Nis-
sen, Uno Jensen, Lindegard Petersen, Jgr-
gen Nielsen, Oluf Elsberg og Niels E. Niel-
sen. Kampen kom til at std mellem Svend
Nissen og Lindegard Petersen, der placere-
de sig som henholdsvis nr. 1 og 2 med ti-
derne 2.28.8 og 2.29.0, medens Jgrgen Niel-
sen besatte trediepladsen i 2.33.8.

For fgrste gang kgrte man om mester-
skabet for maskiner op til 200 ccm. I dette -
1gb, der afgjordet i eet heat, blev det en
ikke uventet Puch-sejr, men da Erhart Fi-
sker og Jens Nielsen, begge Puch, ikke kun-
ne blive enige om, hvem der skulle besatte
andenpladseh, resulterede deres duel i, at
de begge styrtede og matte udga. Johs.
Hansen blev mester i tiden 3.09.0, og Erik
Krog, James, blev nr. 2 i 3.21.4.

Mesterskabet for sportsmotorcykler ind-
til 250 ccm blev ikke som ventet vundet
af Svend Age Sgrensen pa den bergmte Ex-
celsior, men derimod af Erik Vincentz pa

Der var kun ringe deltagelse i sidevognsklassen, men der blev kort hdrdt i slutheutene.
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en langt @ldre maskine af samme marke.
Vincentz blev mester i tiden 2.59.0, medens
Svend Age Sgrensen fik noteret 2.59.3 efter
en hard kamp.

Sidevognsmaskinerne indtil 600 ccm
kgrte fgrst 3 ret uinteressante indledende
heats. I slutheatet startede Johs. Hansen,
BMW, Rasmus Kornum, Triumph, Kresten

Krestensen, Norton, og Axel V. Hansen,

Ariel JAP. Johs. Hansen vandt ret overle-
gent i tiden 2.50.0 og blev deryed mester
for anden gang den dag. Rasmus Kornum
besatte andenpladsen i tiden 2.52.8.

I den store sidevognsklasse blev der kgrt
hardt i det fgrste af de indledende heat,
medens det andet heat virkede lidt paro-
disk. I dette startede kun to maskiner,
nemlig Thorkild Sgrensen, HRD, og Sgren
Juul, Nimbus. Det siger sig selv, at en
maskine pa over 60 hk vil vere temmelig
overlegen i sammenligning med en ma-
skine pa 22 hk, nar veagten stort set er
den samme. Selvom Thorkild Sgrensen tog
den med ro i starten, kom han alligevel
godt og vel en halv baneomgang foran

Juul, inden lgbet var forbi. I det andet
heat blev.feltet ret hurtigt spredt til alt
held for Helmer Albrechtsens sidevogns-
mand, der faldt af pA anden omgang. Al-
brechtsen fortsatte og tog sidevognsman-
den pa igen, da han kom tilbage pa tre-
die omgang for at fuldfgre lgbet som nr. 2.
Det var selvfglgelig en god prestation, ef-
tersom det ingenlunde er lettere at kgre
uden sidevognsmand, men bortset herfra
skal en sidevognsmand naturligvis fglge
med under hele 1gbet — efter det interna-
tionale reglement. Lgbsledelsen begik
imidlertid en stor fejl ved at opgive Al-
brechtsens placering og tid for senere at
udelukke ham fra slutheatet. Dette med-
fgrte en livlig diskussion i dommertarnet,
da kgreren protesterede mod denne afgg-
relse, og det hjalp ikke, da man konsta-
terede, at der overhovedet ikke star noget
om sidevognskgrsel i DMU’s reglement.
Det var naturligvis rigtigt, nar dommerne
udelukkede Albrechtsen fra slutheatet,
men dette bortforklarer ikke, at man fak-
tisk fgrst anerkendte hans kgrsel ved at

ost for Storebeelt:

NELLEMANN & DREWSEN A/S
Kobenhavn K. C. 9846

5 GULDMEDAILLER

For tredie ar | treek var ROYAL ENFIELD p& det sejrende engelske hold i det internationale seks-
dages trial, der blev kert i dagene fra den 18. til den 23. september. ROYAL ENFIELD's ,,350
Bullet modeller vandt endvidere 5 guldmedailler i dette kreevende lob, der strakte sig over
2090 km pa smalle og vanskelige bjergstier. Savel disse kraevende prever over stok og sten og
gennem mudder og vand som tophastighedspreven klarede ROYAL ENFIELD uden at :miste
points, og bevistegerved sin enestiende kvalitet.

Nzrmeste forhandler opgives af:

vest for Storebeelt:

VILH. NELLEMANN A/S
Arhus Tif. 14.100
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Fangelbanen var landt fra let, og absolut ikke velegnet til et mesterskabslob. Det ene sving er tilmed meget skarpt.
Qverst ses en situation fra slutheatet i 500 ccm-klassen og nederst kempes der i ekspertklassen.

opgive tid og placering. Vi hiber, at denne
lille episode vil give anledning til en gen-
nemgribende og hardt tiltreengt revision
af reglementet.

Slutheatet blev vandet af Carlo Sejr Jen-
sen, HRD, efter en drabelig dyst med Thor-
kild Sgrensen, HRD. Tiderne blev hen-
holdsvis 2.39.5 og 2.39.7. Det var et mor-
somt lgb, fordi maskinerne tilsyneladen-
de var lige hurtige, og kgrerne havde hel-
ler ikke meget at lade hinanden hgre.

De nybagte danmarksmestre kgrte til
sidst en @resrunde, hvorefter hele forsam-

lingen blev svalet af i en vaskezgte tor-
denbyge.

Bestil den nu: Kr. 8,75

MOTORCYKLE

HANDBOGEN
(2. UDG.)

forsendes overalt pr. efterkrav
LOSEKRUGS BOGHANDEL
JAGTVE] 59 . KOBENHAVN N
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Gennem de sidste 5o &r har Shell haft en ledende
rolle i udviklingen og forbedringen af forbraendings-
motorer til lands og til vands og i luften. Shell-forsk-
ning har ogsé sin store andel i fuldkommenggrelsen
af den moderne reaktionsmotor. Fra ”vognen uden
hest” af i gr til ”Cometen” af i dag geelder det

de kan stole pa
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MANEDENS KOMMENTAR

FARDSELSPROPAGANDAEN

OG DENS RESULTATER

Enhver, der interesserer sig for ferdsels-

forholdene her i landet, vil sikkert
have bemarket, at der i de senere ir gen-
nem Justitsministeriets Udvalg for stgrre
Feardselssikkerhed har varet foretaget en
rekke propaganda-fremstgd i den hensigt
at gribe direkte ind overfor visse faktorer,
som efter udvalgets skgn mé anses for at
vere umiddelbar arsag til en vasentlig del
af de — igvrigt alt for mange — feaerdsels-
uheld, som i arets lgb skeemmer det sam-
lede trafikbillede pa de danske gader og
veje.

Vi har her i bladet aldrig sggt at dglge
vor skepsis med hensyn til verdien af
feerdselspropaganda i al almindelighed.
Den gengse erfaring gar sikkert ud pa, at
et propagandafremstgd kun virker netop
i de dage, i hvilke den egentlige indsats
ggres, og maske i nogle fa4 dage derefter
— i Igbet af en uge eller fjorten dage er
virkningen forduftet, og det er ikke en-
gang sikkert, at fortsatte bestrzbelser vil
bzere frugt forsdvidt som det publikum,
der skal pavirkes, efterhidnden vil blive
slgvet ved for megen tale om det samme
emne.

At vi ikke star alene med denne opfat-
telse, turde sikkert fremga af den kends-
gerning, at hverken Justitsministeriet el-
ler forsikringsselskaberne, som hver pa
sin méade er direkte interesseret i en ned-
bringelse af ulykkestallene, finder sig for-
anlediget til at yde ferdselspropagandaen
en gkonomisk stgtte af et sidant omfang,
at de ngdvendige udgifter alene herved vil
vere daekket. Udvalget mad — under ind-
tryk af denne situation — sgge gkonomisk
stgtte andetsteds — fgrst og fremmest hos
firmaer, der direkte eller indirekte har til-
knytning til motorbranchen. De uheldige
konsekvenser heraf har allerede — i for-
bindelse med udvalgets seneste fremstgd
— varet genstand for si indgdende kom-
mentering i dagspressen, at en yderligere
omtale vil vare overflgdig.

*

Det afggrende er efter vor opfattelse
imidlertid hverken udvalgets arbejdsform
eller den méade, pi4 hvilken det skaffer
midlerne til sin virksomhed. Det centrale
i sagen forekommer os at vere spgrgsma-
let om, hvorvidt ferdselspropaganda i den
form, under hvilken den i gjeblikket prak-
tiseres, overhovedet er pengene veard, og i
forbindelse hermed vil det sikkert vare
af verdi at overveje, om man ikke ved
anvendelsen af andre — maske knap s&
populzre — midler kan opn& ganske an-
derledes effektive resultater.

Det er naturligvis det behageligste for
publikum at blive overgst med venlige og
farvestrdlende anmodninger, som enhver
kan efterleve eller lade hant om, alt efter
forgodtbefindende, men det afggrende i
denne sag er ikke publikums bekvemme-
lighed — maéske snarere tvaertimod — for-
savidt som den gnidningsfri afvikling af
trafiken under alle forhold netop krzver,
at hver enkelt trafikant ggr sig den yder-
ste umage med sin feerden. Den lejligheds-
vise, propagandamassige indskarpen af
nogle enkelte tilfeldigt valgte pAbud, som
plukkes ud af den geldende fardselslov-
givning, kan aldrig blive udtryk for andet
end en tilnzrmelsesproces, hvis resultater
p4 forhidnd er henvist til petitessernes
skyggeland. Selv den anvendelse af poli-
tiets hgjttalervogne, som for tiden prakti-
seres i Kgbenhavn, og ved hvilken man pa
szrlig udsatte steder retter henvendelse
direkte til den enkelte trafikant, lider un-
der den verdiforringende omstzndighed,
at virkningen er begrenset til gjeblikket
— den enkelte, der forsynder sig, fir gan-
ske vist et hip med pa vejen, men han far
ikke den pzdagogisk begrundede forkla-
ring af forsyndelsens art og omfang, som
vil kunne bidrage til at forhindre en gen-
tagelse.

Mange har overfor mig heavdet, at det
ikke er trafikanterne, der er noget i vejen
med — de skyder ansvaret for de mange
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feerdselsforseelser over pa selve trafikens
organisation og fremhaver, at vildledende
skiltning og signalgivning, mangelfuld af-
merkning, uhensigtsmessig liniefgring,
begransede oversigtsforhold og en mang-
de forhold af lignende art i forbindelse
med en uklar faerdselslovgivning og doms-
praksis skaber forudsztningerne for de
mange fzrdsclsuheld, der sker. Man kan
ikke uden videre afvise en siadan argu-
mentation, men det ma veare tilladt at
ggre opmarksom pa, at samtlige de rent

tekniske forhold — herunder ogsa alt,
hvad der angar motorkgretgjernes indret-
ning og virkemade — som danner forud-

setningen for trafikens afvikling, er un-
derkastet en stadig udvikling, saledes at
man aldrig — selv under forudstning af
den bedste vilje hos de regulerende myn-
digheder — vil kunne opna fuldstaendig
ensartede trafikforudsetninger overalt i
landet. Forholdet er i praksis det, at den
enkelte trafikant — hvad enten han bry-
der sig om det eller ej — ma indrette sig
efter forholdene, som de er. Alt for mange
ferdselsuheld skyldes sikkert, at den en-
kelte — i en egoistisk betonet trang til
selv at komme frem — prgver at satte sig
ud over de foreliggende trafikale mulig-
heder.

Sandheden er nok den, at langt de fleste
trafikanter simpelthen ikke er dygtige nok,
nar det gelder om at ferdes pa gader og
veje, og konsekvensen af denne mistanke
ma da blive, at kun en gennemfgrt og
padagogisk rigtig tilrettelagt undervisning
af samtlige trafikanter — det vil i praksis
sige nasten hele landets befolkning — pa
effektiv made vil kunne virke forbedrende
pa den nuvazrende faerdselssituation. Auto-
mobilisterne og motorcyklisterne far alle-
rede nu ved forberedelsen til kgreprgven
en siddan — igvrigt i mange henseender
hgjst ngdtgrftig — undervisning, og i
mange skoler landet over undervises bgr-
nene — til dels i samarbejde med politiet
— i praktisk ferdselslere.

Lengere end til at give hver enkelt en
engangsundervisning i ferdselslere kom-
mer man nok aldrig. Bestrabelserne ma
da ga ud pa at give barnet denne belaring
pa sa tidlig et stadium som muligt og at
ggre denne undervisning sa slaende rigtig,
at erindringen om den holder for resten
af livet.
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EN KRUMTAPLYS MOTOR

Af cvilingenior 0. Ablmann-Oblsen

De automobiler, vi kender og benytter
i dag, er naturligvis underkastet en
stadig udvikling, der tager sigte pa at op-
na en stadig stgrre hestekraft pr. liter slag-
volumen, en forbedret udnyttelse af det

Mange opfindere og konstruktgrer har i
tidens 1gb gjort en betydelig indsats for
at finde frem til nye mekaniske arrange-
menter, der kan erstatte krumtapmekanis-
men, og som samtidig besidder sundere
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Fig. 1. Lengdesnit gennem den krumtaplese motor. De fem cylindre ligger udenom og parallelt med motorakslen, og
hvert enkelt stempel har ved hjelp af to Michell-glideklodser, der er lejret i krydshovedet Y, fat omkring den glat-
polerede slagskive S, der tilsyneladende under motorens rotation udferer en ,tumlende“ bevegelse, sdledes at stemplets
frem- og tilbagegdende bevagelse omsattes til en drejning af motorakslen. Topventilerne styres fra en falles, langsomt-
gdende knastring, der trekkes gennem en tandhjulsudveksling pd 1 : 4 fra motorakslens forreste (venstre) ende.

anvendte motorbrendsel, en lavere egen-
vaegt af hele maskineriet, en mere vibra-
tionsfri gang af motoren og en forgget
levetid af samtlige aggregafets elementer.
Felles for dem alle er det imidlertid, at de
stadig ved omsaettelsen af stemplets frem-
og tilbagegiende bevagelse til en omdrej-
ende bevagelse af motorakslen benytter
den klassiske plejlstangs- og krumtapme-
kanisme, som — i forbindelse med de an-
vendte stempelkonstruktioner — pa for-
hand er dgmt til at give anledning til be-
tydelige friktionstab i maskineriet.

mekaniske egenskaber end denne — et fak-
tum, man kan danne sig et begreb om ved
at foretage strejftog i den internationale
patentlitteratur, som iser rummer et be-
tydeligt antal kurvebanemotorer af ind-
byrdes vidt forskellige serprag. Den mest
gennemtankte og lovende af dem alle er
dog den specielle krumtaplgse motor, der
er konstrueret, gennemprgvet og ferdig-
udviklet af den bergmte australske inge-
nigr A. G. M. Michell, og som skal omtales
narmere her.

Michell’s oprindelige indsats indenfor
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maskinteknikken er hans omfattende teo-
retiske arbejder indenfor den hydrodyna-
miske smgringsteori — et stykke forsk-
ningsarbejde, der satte praktisk frugt i
udviklingen af Michell-tryklejet, som lige

~siden den fgrste verdenskrig har fundet
udstrakt anvendelse i skibsbygningen ved
overfgringen af skruens drivende tryk til
selve skibets skrog. Michell benytter i sit
trykleje som kraftoverfgrende elementer
en raekke frit indstillelige, hgjglanspolere-
de glideklodser, der trykker mod en rote-
rende, plan flade, og under hver glideklods
danner der sig ved bevagelsen et kilefor-
met olielag med meget stor bereevne, sa-
ledes at man med forholdsvis simple mid-
ler i det enkelte tilfelde kan sikre sig mod,
at de glidende flader kommer i direkte
kontakt, samtidig med, at friktionstabet,
der alene skyldes den indre gnidning i
oliefilmen, kan holdes nede pa meget lave
verdier.

Under arbejdet med at finde videre an-
vendelsesmuligheder for sit nye trykleje
kom Michell nu ind pa den tanke, at prin-
cippet kunne bruges til en simpel meka-
nisme med hgj mekanisk virkningsgrad,
som omsatter en frem- og tilbagegiende
bevagelse til en omdrejende, idet man an-

bringer tryklejets roterende skive skrat pa
motorakslen, siledes at den under den om-
drejende bevagelse vil udfgre en »tumlen-
de« bevagelse. Anbringer man nu de en-
kelte cylindre parallelt med motorakslen.
og lader man hvert enkelt stempel have fat
omkring den saledes »tumlende« slagskive
ved hjelp af et par Michell-klodser, vil
man fa en mekanisme, der erstatter og i
mekanisk henseende overgar den gangse
krumtapmekanisme. Pa fig. 1 er vist et
snit gennem Michell’s motor, saledes som
den er udformet til brug i en normal per-
sonvogn.

Den lige, korte motoraksel, der danner
hele maskineriets rygrad, er lejret i to
(selvindstillelige) sferiske rullelejer, og
den bearer i sin hgjre (bageste) ende den
skratstillede slagskive, der pa begge sider
er slebet og hgjglanspoleret, sialedes at de
to glidekloser, der er lejret i det kryds-
hoved, som hgrer til hvert stempel, kan
gribe fat om begge sider af skiven. Motoren
er 5-cylindret, og man ser derfor pa snit-
tegningen kun det gverste af de 5 stempler,
der alle er anbragt i cylindre, hvis midter-
akse er parallel med motorakslen — en
byggemade, som rent bortset fra drivme-
kanismens egenskaber giver en meget kon-

A- 40 DEVON ~ Den er rummelig og kraftig —ud-

styret med 40 HX. topventilet motor,

hydro-mekoniske bremser og uathangig affjedrede forhjul, soltag,
varmeapparat og dugfjerner. Den har lfige sat 86 nye hastigheds.
rekorder for standard-udstyrede vogne,

A_ 70 HAMPSHIRB — Austin dakker navnel

paa Europas sterste outo-

mobilfabrik. A 70 har en 70 HR. lopventilet motor, ratgear, 3 perso-
ners forsede og praktisk indbygget vaerkigisbakke i bagkiappen.
Den leveres med soltag, varmeapparal g dugljerner.

DE FORENEDE AUTOMOBILFABRIKER AKTIESELSKAB

ODENSE TLF- 172 ® KoBENHAVN C. 10.862-10.863 ® Aapyys TLF, 6200 ® AALBORG TLF. 1198 ¢ pop ppG TLF. 2223
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centreret opbygning af selve motorblok-
ken. Som man ser, er plejlstangen fuld-
steendig udeladt — stemplet, der foroven
er udformet med en normal stempelkrone
med tre tetningsringe og en olieskrabering
fortsetter i et tyndvaegget, rgrformet stem-
pelskgrt, der igen gar over i et cylindrisk = i
krydshoved, som bevager sig frem og til- -
bage i en cylindrisk boring i motorblokken

og i hvilken, de to glideklodser er lejret i

to halvkugleformede skéle. Motoren er for-

G
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Fig. 2. Skematisk fremstilling af en Michell-glideklods
i funktion. Det faste underlag S, der beveger sig i ret-
ning af pilen [, symboliserer motorens slagskive, medens
glideklodsen a, der er fremstillet ud i et med halv-
kuglen b, glider hen over oliefilmen W i samme skrd
stilling som en hurtig motorbéd pd vandet, idet der aldrig
ved nogen optredende belastning vil opstd nogen metal-
lisk berering mellem de glidende flader. Der er altsd

AF SPLINTFRI PLEXIGLAS
OGSA TIL SIDEVOGNE
Beskytter mod vind og vejr. Afprovet ved 120 km/tim.

Giver altid frit udsyn og kan padmonteres alle maskiner.
Deres torhandler har modeller til enhver motorcykle.

kun tale om ren vedskefriktion med deraf folgende smd
indre tab i maskinen.

synet med normale topventiler, der imid-
lertid trekkes fra motorakslens forreste
ende gennem en planethjulsudveksling, og
en langsomtgaende knastring, hvis knaster
betjener ventilerne for samtlige 5 cylindre.
Motorakslen barer i sin bageste ende et let
svinghjul med en tgr enkeltpladekobling,
der fgrer effekten videre til en normal
gearkasse. Trzkket til oliepumpe og strgm-
fordeler, som ikke er vist pa figuren, er
fgrt radieert ud gennem blokken fra det
koniske tandhjul, som ses mellem motor-
akslens kuglelejer, og kgleren er fastboltet
direkte ovenpa blokken med ventilator-
trek fra et lille keedehjul umiddelbart bag
ved koblingen.

En af de mest karakteristiske egenska-
ber ved Michell’s motor er dens fuldstan-
dige frihed for motorvibrationer pa grund
af mangelfuld afbalancering af de frem-
og tilbagegdende dele. Ved en passende af-
stemning af slagskivens vagt i forhold til
de frem- og tilbagegaende masser er det
nemlig muligt fuldstendig at undga en-
hver svingende massevirkning udadtil —
motoren er faktisk — uanset hvor hardt
den presses, og hvor hurtigt den roterer

Forhandlerne har den.

- oY undergogrery
" “RUSTE

Hnr har rusten gode vilkar.
Stank og {ugtigt snavs fra vej
banen sldr op om undervognen og
er direkte &rsag til unedvendigs
reparationer Sprajt i tide med

CALTEX

Rustproof
compound
CALIEX OIL A,S, Amulicgade 35, Kebenhavn K C. 14818
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— lige sa »dgd« som en elektromotor. Den-
ne egenskab kan man ikke med noget
kunstgreb eller mekanisk komplikation
opnad ved de normale automobilmotorer,
og den bidrager til at sette Michell’s motor
i en klasse for sig, nar det drejer sig om

A -
SRR S eSSl S S

Fig. 3. De hojglanspolerede Michell-klodser, der tjener

til at overfere stemplets frem- og tilbagegdende beve-

gelse til den skrdtstillede slagskive, der er fastboltet pd
motorakslen.

at fremstille en motor, der byder passa-
gererne et maksimum af komfort.

Forsgg med motoren har vist, at den —
pa grund af den anvendte drivimekanisme
— har en mekanisk virkningsgrad pa 90
pet., hvilket i hvert fald ligger 6—7 pct.
over, hvad man kan regne med ved gangse
automobilmotorer. Den koncentrerede byg-
gemade ggr det meget let at afmontere top-
stykket og justere ventiler, ligesom samt-

lige motorens gvrige elementer er meget
let tilgengelige. Den korte, gennemgaende
motoraksel, der erstatter automobilmoto-
rens lange, forkrgbbede og derfor elastiske
krumtapaksel, lgser uden videre et af tek-
nikens nuvarende hovedpine-problemer,
idet der under ingen omstendigheder kan
opsta resonans mellem de frekvenser, der
af breendtryks- og massekrafter patvinges
drivimekanismen og dennes egne, naturlige
svingningstal, saledes at f. eks. vibrations-
demperen er en overflgdighed.

Den her viste motor har varet under-
kastet meget indgdende prgvekgrsler i for-
bindelse med et personvognschassis af nor-
mal konstruktion, og de resultater, man
har opnéet, har p4 ethvert punkt bekraef-
tet, at konstruktionen med hensyn til
brandselsforbruget, lydlgs gang, lav egen-
vaegt og tilgengelighed af alle motorens
dele ligger langt forud for de geengse krum-
tapmotorer, og man har herved i og for sig
kun faet bekraftet de erfaringer, der alle-
rede i forvejen er gjort med en lang rakke
stationzre motorer og luftkompressorer
efter Michell’s system, som er i brug bl. a.
i Australien.

Her vil laeseren selvfglgelig spgrge: Hvil-

ENERGOL motorolie giver Deres
motor mere-liv og lengere liv

TEXKNIKKENS TRO TJENER

BP OLIE-KOMPAGNIET 4
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ken af de nye 1951-modeller bliver den
fgrste til at preaesentere denne revolutio-
nerende motorkonstruktion?

Ah ja, det ma De undskylde — jeg har
helt glemt at fortalle Dem, at den her
viste motor er konstrueret i 1925, og siden
har man ikke hgrt meget til den. Dens for-
trin er havet over enhver tvivl, og dog er
den gledet ud i det ubemarkethedens hav,
i hvilket si mange af teknikens fremskridt
er gaet til bunds.

Jamen, hvorfor?

Prgv at spgrge de tusinder af kontorius-
ser, der verden over kalder sig automobil-
ingenigrer — eller spgrg deres foresatte,
direktgrerne, for hvem automobilproduk-
tionen kun er et middel til at holde en
vekselportefglje lgbende — eller de tusin-
der af industrial designers, for hvem vog-
nens mekaniske anleg er et ngdvendigt
onde — eller de flgdeskeggede reklame-
folk og gallup-specialister, der har patent
pa at vide, hvad »folk vil have«.

Men lad vare med at spgrge mig. For jeg
kender ingen grund, der kan kaldes for-
nuftig.

DEN BEDSTE - EN

ARIE

1,2 og 4 cylindre
350— 1000 ccm?

RESERVEDELE
TILBEHOGR

REPRASENTANT FOR DANMARK

ISIDOR MEYER

St. Kongensgade 67
C. 11956 . Kebenhavn K.

KVALITETSMARKET

"DERBY" FRITS MOLLER

Opretning af stel, gafler og dele

SVEJSNING

Raadmandsgade 32
Taga 9883 - 9885

TO MAA MAN VZARE

»Den kare Rok —
er Dig ikke nok ...

Soeg Dig en Makker med Pandelok*.

l L F O R D Super Swing Seat .

— for Langfart —
RECREO (hvor der findes Bagage-

beerer).
Junior SKERMSADER til lette Maskiner.

Junior- og UNIVERSAL Fodhvilere.
ALLE BETRAK OG RESERVEDELE

Faas hos alle farende Motorforhandlere

Motorcykle-Varksted
Specialveerksted for

INDIAN-RUDGE
RESERVEDELE OG UDSTYR
Aut. Indian-forhandler

Tagensve] 101 .

Taga 9926
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KoB GODT

— keb en DOMI bil. Bade i personvogne og lastvogne til let og sveer

transporl repraesenterer DOMI verdens ferende maerker — bl. a:

MORRIS - WOLSELEY - M.G. - RILEY - CHRYSLER - PLYMUTH
HANSA - GOLIATH - personvogne

MORRIS - COMMERCIAL - FARGO - LEYLAND - BORGWARD
GOLIATH - vare- og lastvogne samt busser.

KOR GODT

Samtidig har De bag Dem den landsomfattende DOMI SERVICE. 129 DOMI
forhandlere og service-stationer landet over er parat til at hjaelpe Dem med
specialuddannede mekanikere og de originale reservedele og specialvaerktojer.

Ker ind, hvor De ser DOMI skiltet, s3 sidder De altid trygt bag rattet.

DANSK OVERSQISK MOTOR-INDUSTRI A/S

Kebenhavn — Glostrup
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ZAVENTYRET OM BUGATTI

(fortsat fra side 525)
ris verdensrekord i 1500 ccm klassen ved
— med sin 8-cylindrede Bugatti — at kgre
100 miles (160,9 km) med en gennemsnits-
hastighed af 186 km/t.

Aret efter kom Bugatti frem med en 2-
liters motor med kompressor, men sam-
tidig havde verdenssituationen udviklet
sig saledes, at antallet af internationale
Grand Prix lgb matte indskrznkes starkt.
Der kgrtes dog et Grand Prix i San Seba-
stian, som blev vundet af Chiron efter-
fulgt af Benoist — den sidste af de to for
fgrste gang i en Bugatti. I slutningen af
sesonen kgrtes Europa’s Grand Prix pa
Monza, og ogsi dette lgb blev vundet af
Chiron. Aret bgd imidlertid pA endnu et
lgb, der hevede sig ud over det alminde-
lige, og som senere skulle blive en fast
institution, nemlig Monaco Grand Prix,
der kgres i Monte Carlo’s snavre og staerkt
stigende og faldende gader. Her s& man for
fgrste gang en ung tysker, Rudolf Carac-
ciola, der startede i sin egen Mercedes med
kompressor og et slagvolumen pa ikke
mindre end 7 liter. Han manglede dog
endnu megen af den erfaring og rutine,
som senere skulle ggre ham til den fabel-
agtige Mercedes kgrer, og matte ngjes med
en tredieplads efter engleenderen Williams
og italieneren Bouliano, begge i 2,3-liters
Bugatti med kompressor. I 1929 kgrtes 1g-
bet igen, denne gang med det resultat, at
Bugatti besatte de fem fgrste pladser —
vinder blev franskmanden Rene Dreyfus.
Aret efter vendte Caracciola tilbage til
Monaco, men blev ogsi denne gang slaet
— vinder blev Chiron i den nye 16-cylin-
drede Bugatti, hvis motor mé betegnes som
en direkte videreudvikling af den flyve-
motor, der s& dagens lys under den fgrste
verdenskrig.

I 1931 kgrtes det franske Grand Prix som

et 10-timers 1gb p4 Montlhery, og Chiron-

og italieneren Varzi sejrede med en gen-
nemsnitshastighed af 126 km/t. Et par
uger senere vandt Williams og Conelli med
en lignende vogn et ganske tilsvarende lgb
ved Spa i Belgien med 132 km/t i gennem-
snit.

Hermed syntes Bugatti’s storhedstid
imidlertid at vzre ved at rinde ud, og
tyskerne og italienerne med henholdsvis
Mercedes og Alfa Romeo i spidsen blev
dominerende i den internationale Grand

ARHUS

ARNES MOTOR SERVICE

KIRKEGARDSVEJ 10, TEI.EFON 10189

Tidligere,
JYDSK MOTOR SERVICE
Sj=llandsgade 25

SPLEEFA

vindskeerme for Nimbus og engelske
cykler og sidevogme

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

E
MOTORLAGERET

Specialforretning i
MOTORCYKLEDELE
TILBEHOR - UDSTYR

Vi leverer:

Krumtaplejer - tandhjul
og kadehjul
for alle motorcykler

Den helt rigtige cylinder-
udboring med fuld garanti

Vester 3846

HALMTORVET 46

vis 3 vis Kedbyen og Fragtmandshallen
I Kebenhavn V
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Prix sport. I 1932 vandt Bugatti ikke et
eneste internationalt 1gb, medens det i
1933 lykkedes Varzi i en 12-cylindret mo-
del at vinde Monaco Grand Prix foran
Nuvolario i .Alfa Romeo. Et enkelt come-
back fik fabriken i Molsheim i 1936, da de
to franske mesterkgrere Wimille og Som-
mer vandt det franske Grand Prix (for
sportsvogne) pa Montlhery. I det hele ta-
get matte Bugatti nu sgge til sportsvogns-
1gbene for at haevde sin position. Saledes
vandt Wimille og Benoist 24-timers lgbet
ved Le Mans bade i 1937 og i 1939, og sam-
tidig kastede man sin interesse pa verdens-
rekorderne for vogne mellem 3 og 5 liter
— en overgang havde fabriken alle hastig-
hedsrekorder over distancerne 100—4000
'km og for tidsrummene 1—24 timer —
den hurtigste af disse var pa 218 km/t.
Den tyske stats millionindsats og deraf
fglgende enestiende stilling i den inter-
nationale Grand Prix sport efter 1933 gjor-
de det umuligt for individuelle fabrikan-
ter som Bugatti at fglge med. Den dyna-
miske konstruktgr kastede sig i stedet med
hele sin energi over andre arbejdsomra-
der, og samtidig med at fabriken i Mols-
heim, der efterhanden beskaftigede 1200
mand, stadigvek fremstillede de normale

produktionsmodeller, konstruerede Bugat-
ti meget hurtige lyntog til de franske jern-
baner og meget hurtige sports-motorbade,
der fandt god afsztning blandt den del af
overklassen, som flokkedes ved de inter-
nationale badesteder. Ogsa sejlsporten ka-
stede han sig over, og pa et wverft ved
Seinen i Paris byggedes merkelige bade
med stalmaster og en rig helt efter meste-
rens eget hoved.

Den 11. august 1939 omkom Bugatti’s
bedste ven og medarbejder, sgnnen Jean
Bugatti, under en prgvekgrsel ved Mols-
heim med en helt ny type racervogn, som
man havde habet skulle kunne genoprette
fabrikens prestige. Prgvebanen var et
stykke af en offentlig vej, som for tilfeel-
det var sperret af, men det lokale post-
bud, der senere viste sig at vere starkt
beruset, brgd gennem afsperringen og cyk-
lede midt ad vejen lige mod Jean, der kom
med en hastighed pa over 200 km/t. Han
undgik at ramme postbudet, men mistede
kontrollen med vognen og blev drzbt, da
den trillede rundt.

Bugatti’s sidste levear kom til at sta i
den anden verdenskrigs tegn. Hele fabriks-
komplekset i Molsheim blev overtaget af
tyskerne og indrettet til fremstilling af

skridsikre daek....

Pa alle veje i al slags

vejr er ENGLEBERT A.D
altid det fuldkommen
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amfibievogne. Selv matte han flytte til
Paris, hvor han indrettede sig et lille verk-
sted, der senere flyttedes til Bordeaux.
Efter englendernes heftige bombardemen-
ter af byen flyttede man atter tilbage til
Paris. Her indrettedes i Avenue Hoche en

tegnestue, som — foruden at den tjente
som virkested for mesterens aldrig hvilen-
de 4&n — Dblev en meget vigtig central i

samarbejdet mellem englanderne og den
franske modstandsbevagelse. En drivende
kraft i dette arbejde var den tidligere kg-
rer Benoist, som umiddelbart inden be-
frielsen blev arresteret og henrettet af
tyskerne.

Bugatti vendte aldrig tilbage til Mols-
heim. Efterkrigstidens almindelige forvir-
ring og den franske administrations bu-
reaukratiske finesser trak tiden i lang-
drag. Fgrst i maj 1947 kunne Bugatti mgde
op i retten i Strassbourg og ved dom fa
tilkendt retten til sin egen fabrik. Pa
hjemvejen fra dette retsmgde blev han
syg, og den 27. august dgde han i sit hjem
i Paris. En af verdens stgrste bilkonstruk-
tgrer og langt den mest originale af dem
alle var gaet bort.

+«
Ny udgave af

Motorcykle hdndbogen

Efter at fdgrste-udgaven har vearet ud-
solgt i flere ar, har SKANDINAVISK MO-
TOR JOURNAL i disse dage udsendt MO-
TORCYKLE HANDBOGEN i dansk over-
szttelse. Bogen svarer ngje til den engel-

samlet oplag pA 3 millioner eksemplarer.
Den danske udgave er for fuldstendighe-
dens skyld udvidet med »Teorien til kgre-
kortet«, saledes som det forlanges til kgre-
prgven her i landet.

Den fgrste del af MOTORCYKLE HAND-
BOGEN omhandler de gzngse motorkon-
struktioner og de konstruktive problemer,
der har foreligget til lgsning i de forskel-
lige tilfeelde. Der ggres ligeledes rede for
de materialer og metaller, der anvendes i
motor-industrien, ligesom der gives en
indgaende forklaring af de forskellige stel-
og gaffel-konstruktioner. Der legges tyde-
ligt nok stor vegt pa, at leserne virkelig
bibringes forstaelse af motorens vigtige,

DA VI DELTOG

i Monte Carlo lebet var det forst
og fremmest for at f4 den storst
mulige erfaring med den nye Puch
250 cc — en erfaring der nu kom-
mer vore kunder til gode.

RASMUSSEN & CO.

ske MOTORCYCLING MANUAL, der i sit WESTEND 15 EVA 953
hjemland er kommet i 13 udgaver og i et
. Forsendes overalt
MOTOR DRESS tilbyder ar. ehoriergh

varmt pelsfor fra

til motorkersel.

Nyrebzelter prim

Ridebenklaeder beremt for snit og pasform

Laederveste amrk. flyvermodel med stof og

Oilskinsfrakker enkelte og med for fra ...

Gummifrakker sorte, flere modeller, velegnet

Org. engelske T.T. styrthjaelme

MOTOR DRESS

...................... kr. 198,00
- 39,15
ARG ool o o b Soode - 20,00

BLAGARDSGADE 24
TELEFON NORA 2536
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men ogsa gmfindtlige hj=elpe-organismer,
teendings-systemet og karburatoren, inden
man i naeste afsnit gar over til emner som
fejlfinding, vedligeholdelse og reparation.

Enhver motorcyklist vil, havdes det, let
selv kunne vedligeholde og justere sin ma-
skine, blot han fglger den engelske hars
vedligeholdelses- og. fejlfindings-tabeller,
der gengives, og som pa let forklarlig made
viser, hvilke steder man isar skal vare
opmearksom p4, hvilke fejl, der kan opsta,
og hvordan disse fejl udbedres. Der skel-
nes skarpt imellem, hvad motorcyklisten
selv kan patage sig, og hvad man i egen
interesse bgr overlade til fagmanden. Kar-
burator-justering og lignende er si grun-
digt beskrevet, at enhver motorkgrer uden
besver vil forsta, hvordan job’et bedst ud-
fgres. Diagrammer over de forskellige lys-
anlag skulle ligeledes ggre det muligt for
enhver motorcyklist enten at trzkke ny
ledninger eller at finde og udbedre even-
tuelt forekommende brud eller kortslut-
ninger.

Skulle man stid over for kgbet af en
brugt motorcykle, vil det sikkert vare én
til megen gavn fgrst at lese kapitlet i den
ny udgave af MOTORCYKLE HANDBOGEN
om dette emne, og for de motorcyklister,
der har veret s heldige at kunne kgbe en
ny maskine, vil afsnittet om tilkgring af
denne have interesse, navnlig da de anvis-
ninger, som her gives ,0g som er overor-
dentlig vigtige for maskinens rette be-
handling i den fgrste tid, pa adskillige
punkter adskiller sig fra den almindelige,

men forzldede opfattelse af disse spgrgs-
mal.

Bogen er forsynet med over 100 illustra-
tioner og koster kr. 8,75.

LOBSKALENDER

Oktober.
22. Gentofte. — Banelgb.
28.—29. B.S.A. Klubben. — Trial.
29. Motorklubben »Vestfyn«. — Trial.
November.
5. Jysk mesterskabs-trial i. Viborg.
12. Motorcykleklubben »Svendborg«. —
Trial.
Sundby Motor Klub. — Trial.

Forst og storst
med alt til
den kaere rok

Kereteepper, sveer
kvalitet, ogsa for
Harley og Indian
Akkumulatorer, kob-
lingsgreb, leederbeel-
ter brede kr. 5,50,
lydpotter kr. 29,00, amalkarburatordele,
lygteglas, transfers til de fleste maskiner,
forcromede styr 1" og 7/g".

Se, her og sperg hos BONZO
Kebenhavns bedst assorterede
specialforretning
Griffenfeldtsgade 5, telefon Nora 7911
Provinsordrer kun pr. efterkrav.

Lyngbyvej 36, Central 12375

FINDES DER EN BEDRE

Sperg en af de mange JAW A-korere

ERIK ORTH, K&@GBENHAVN ©

LETVAGTER?

* SAMLEFABRIK
Sejrogade ‘2-4, Kbh. @
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GENERALREPRASENTANT FOR DANMARK

“DANSK METAL-& AUTOINDUSTRI

WICHMANDSGADE 11 ODENSE
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REPRASENTANT FOR DANMARK: AXEL KETNER, KOBENHAVN K.
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