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N YACUUM OIL COMPANY

En perlekt, velsmurt maskine,
en gnistrende ren motor, der
kan aflevere sin maksimale
ydelse time efter time, sikker
styring med korrekt deempning
i teleskopgaflen — med andre
ord, en maskine, hvis ejer
lader den bevingede rede hest
vaere med overalt, en motor-
cyklist, der kun har tillid - til
det bedste.

VERDENS MEST SOLGTE MOTOROLIE
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Pa lager

til omg. levering!

G

Teleskopaffjedring
pa begge hjul

AUTO UNION .
} Vi

Rigtig brug af indkebstilladelse
er kobh aft en DKW

den passer for enhver
og s& er den billigerel

DKW kan nu leveres i 200 ccm

KR. 1665.-

excl. oms.afg.

Import og montagefabrik:

BOHNSTEDT-PETERSEN A/S
Sundkrogsgade 3, Kobenhavn ©
Central 9972

Detailsalg og udstillingslokale :

AUTOROPA A/S

Kr. Bernikowsgade 2, Kobenhavn K
Central 12018 - 12846
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Folg Eksperterne

RS

brug Castrol den s,selvrensende**

Siden 1947 er Castrol Olie Forlang udtrykkelig Castrol,

. De faar fyldt Olie a
gjort ,,selvrensende’ med e i L

; Motorcyklen.
seerlige Tilseetningsmid-
ler. Den lgsner og opleser
automatisk Urenhederne i

Motoren. Castrol giver

derfor foreget Motorkraft
og Fart, og unedig Slid

undgaas.

C. C. WAKEFIELD & CO. K/8. GRONNINGEN 1 . KOBENHAVN K.
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Der mangler noget . . .

F()r nogen tid siden havde vi besgg af en cenglaender, og ef-
ter at have kgrt forskellige ture i byen kom vi ganske

* naturligt til at tale om trafik.

— Jeg kan godt se, at jeres trafik er lagt an pa intelligent
kgrsel, sagde vor englender, og efter en lille pause fortsatte
han: »Men det er, Jigesom der mangler noget.« Pen mand,
der ikke ligeud siger, at vi er dumme. Nar man daglig kegrer
gennem Kgbenhavns gader og benytter en af byens mest
trafikerede udfaldsveje mindst to gange om dagen, kan
man ikke andet end undre sig over den mangel pa intelli-
gens, der bliver lagt for dagen. Vi ser i denne forbindelse
bort fra cyklisterne, for hvis disses andelige kvalifikationer
stod pa hgjde med — eller rettere havde naet samme lave
niveau som deres kgrsel, burde de sparres inde allesam-
men, og s& galt star det vel heller ikke til.

Som bekendt siger fierdselsreglerne, at man skal vise af
til hgjre, nar man vil forlade en rundkgrsel. Kgrer man
imidlertid bag en bil, og der er en rundkgrsel foran, vil
man i de fleste tilfelde se, at samme bilist slar afviseren
ud til venstre, inden han nar rundkgrslen. Ud fra denne
tegngivning mé man antage, at den foranliggende bilist vil
gennemkgre rundkgrslen venstre om, men sa galt er det
ikke, han slar bare venstre afviservinge ud for at markere,
at nu drejer han til hgjre, og nar fgrst man er klar over
det, er’det kun indlysende, at han slar hgjre afviservinge
ud, nar han er kommet ind i rundkgrslen og begynder at
dreje til venstre. Hgjre afviservinge bliver ude, medens en
cller to af rundkgrslens tilstgdende gader passeres og op-
fylder endelig lovens bogstav, nar han forlader rundkgrslen
ad den tredie gade.

Selv om motorkgrsel for en stor del er baserct pa de rene
refleksbevaegelser, bgr man dog ikke helt formene hjerne
adgang til fgrersadet. Mange trafikkloge har varet inde
pa den tanke, at man helt kan undlade at vise af i rund-
kgrslerne, men rigtig afvisning i en rundkgrsel vil absolut
lette trafiken, fordi en rundkgrsel uden afvisningspligt
altid vil tegne et noget uklart trafikbillede, hvilket ikke
fremmer en hurtig afvikling.
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SUM

KARBURATOREN

SUM karburatoren i de ire faser: Til vensire tomgang, i midten halvt dbent spjeld og til
hojre fuldt abent spjeeld.

Den tyske SUM karburator adskiller sig
pa vasentlige punkter fra de alminde-
lig kendte motorcyklekarhuratorer, idet
den i hovedprincippet minder mere om de
karburatortyper, man anvender i biler.
Blandingskammeret bestar ganske nor-
malt af en lodret cylinder, i hvilken et cy-
lindrisk spjeeld kan bevaeges op og ned og
pa denne made abne og lukke for det vand-
rette indsugningsrgr. I blandekammerets
bund er anbragt tre dyser, og indsugnings-
rgret, altsa den del af blandekammeret, der
ligger udenfor spjeldet, er delt ved en
vandret skilleveg i to halvdele.

Det cylindriske spjzld har en ganske
lille udskering, der vender ind mod mo-
toren, og denne udskeering giver i forbin-
delse med den fgrste dyse mulighed for

_tomgang. Fgrst skal det bemszrkes, at
SUM karburatoren arbejder uden nal, idet
benzintilfgrslen udelukkende reguleres af
det skiftende vacuum i indsugningsrgret.
Nar spjeldet er helt tillukket, er dette va-
cuum meget stort, og tomgangsdysen, der
er anbragt indenfor det cylindriske spjeld,
treeder i funktion, nar luftstrgmmen gen-
nem en lille udskering i spjeldets udad-
vendende side traekkes henover den. Tom-
gangsdysen danner pa denne made en selv-
stendig startkarburator med en ngje af-
passet gasblanding. Tomgangen indstilles
ved hjelp af stilleskruen (7), der har den
rent mekaniske funktion at virke som
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stopklods for spjeldet. Nar spjeldet ha-
ves lidt, treeder tillige dyse nr. 2 i funk-
tion, medens den tredie dyse ikke bliver
pavirket af den indsugede luft, fordi denne
dyse munder ud i den gverste del af ind-
sugningsrgret, son endnu er tildekket af
spjeldet. Fgrst nar spjaldet dbnes yderli-
gere, kommer den tredie dyse ind i bille-
det.

Blandingen af luft og benzin bliver sa-
ledes stadig reguleret af gasspjeldets stil-
ling uden brug af nal, idet det herskende
vacuum pa den ene eller anden side af
gasspjaldet regulerer benzintilfgrslen.

Klichéerne laver
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DE NYE
MODELLER

vekker Opsigt og Beundring

I England
staar Publi-
kum i Ko for
at se og kobe
de nye Vauxhall-Mo-
deller - og det er for-
staaeligt, for her er vir-
kelig Tale om en Ny-
skabelse, som ganske
cendrer Opfattelsen af,
hvad man ter vente at
finde i en Vogn til ri-
melige Penge.
Illustrationen vil gi-
ve Dem et Indtryk af
den ny Vauzhall's
overordentlig elegante
Linjer, og at denne
Ny-Konstruktion er Aar

forud for sin Tid, - men
hvad De ikke kan se,
er, at For- og Bag-
scede er ncesten halv-
anden Meter brede -
og har Plads til 5—6
Personer!

Ej heller kan De se, at
Vognens fremragende
Topventilmotor - hvad
enten De vcelger den
4- eller B-cyl. - accele-
rerer fabelagtigt trods
sit beskedne Benzinfor-
brug, - at en splinter-
ny, raffineret Affjed-
ring med moderne Te-
leskop-Steddcempere vil
keele for Deres Komfort,

eller at Bagagerummet
let tager alle Familiens
Kufferter.

Men dette - og man-
ge andre uscedvanlige
Fordele - vil De kunne
overbevise Dem om hos
General Motors For-
handlere Landet over,
hvor de nye Vauxhall-
Modeller vil blive ud-
stillet.

Hvis De gaar i »Bil-
tanker«, ber De se den
ny Vauxhall. - - En saa
skelsceitende Nyhed

_har ikke veeret lanceret
i mange Aar.

Vauxhall »6¢ Kr. 17.340

Vauxhall 14« Kr. 15.500
S Inkl. Omscetningsaigift
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hurtigere

pa et halvt
arhundrede

Trangen til at overtrumfe sine med-
skabninger er dybt rodfaestet i den
menneskelige natur, og da de fgrste auto-
mobiler under udfoldelse af megen larm
samt ilde lugt viste sig pa vejene, varede
det ikke lenge, inden kappestriden be-
gyndte. Fgrst kgrte man pa gammeldags,
hzderlig vis om kap med hinanden, se-
nere prgvede man krezfter enkeltvis med
uret for at afggre, hvilken kgrer eller
vogn, der var hurtigst, og dermed gik jag-
ten pa automobilrekorderne ind.
Efterhdnden som udviklingen gjorde
det ngdvendigt, vedtog den internationale
automobilfederation regler for, hvorledes
rekorder skulle szttes for at blive aner-
kendte, og en lang rakke spidsfindige be-
stemmelser garanterer for korrekt tidtag-
ning, opmaling af banen o.s.'v. Man ind-
delte ogsa bilerne i klasser efter slagvo-
lumen, og det hele blev med tiden en ret
indviklet affeere, men een rekord star over
klasseinddelingen, den absolute verdens-
rekord — den hgjeste fart, noget menne-
ske har opnédet pi landjorden. Den er
ganske vist omgerdet af strenge kontrol-
bestemmelser som alle andre rekorder,
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Den absolute verdensrekords
bistorie

Af COLLECTEUR

men konstruktgren af en verdensrekord- :
vogn er uhazmmet af begraensninger i mo-
torstgrrelse. Det er helt andre hindringer,
der tarner sig op, hvis man vil forsgge at
kgre hurtigere, end nogen anden - hidtil
har presteret. Det er — trods alle for-
hindsberegninger — et skridt ud i det
store ukendte.

Gennem &rene har ingen rekord veeret
mere efterstrebt end den absolute ver-
densrekord, og kampen om sekundbrgk-
delene har sat mange mends fantasi i
sving — og det har kostet bade menneske-
liv, megen teknisk snilde og utalte sum-
mer i klingende mgnt at presse rekorden
for en kilometer med flyvende start ned
fra 57 sekunder til 5,68 sek. Det har ogsa
taget 49 ar at klemme tiden de 51,32 se-
kunder ned, d.v.s. godt eet sekund om
aret.

Begyndelsen blev gjort i 1898, da bladet
La France Automobile pa forslag af Mon-
sieur Paul Meyan arrangerede en match
pa en gde vejstreekning ved Archéres i
nzrheden af Paris. Den 18. december stil-
lede datidens dristigste kgrere i gsende
regn for at kgre om kap med uret, og re-
sultatet blev, at grev Chasseloup-Laubat
med en elektrisk drevet Jenfaud vogn slog
de forskellige Bollée-dampvogne og en de.
Dion tricykle ved at opna den formidable
hastighed af 63,15 km/t for en kilometer
med - flyvende start. Det lyder ganske vist
ikke af s& meget i dag, men der kravedes



bade mod og kgreferdighed for at bringe
den nzsten 1,5 tons tunge elektrovogn,
der havde hjul pA en meter i diameter,
op p4 den hastighed.

Chasseloup-Laubat fik dog ikke lov at
beholde sin rekord i fred ret lznge. Dagen
efter Archéres-matchen fik han et brev fra
den belgiske kgrer Camille Jenatzy, som
udfordrede ham til en ny match, der
fandt sted pa Archéresvejen den 17. ja-
nuar 1899. Jenatzy startede fgrst med en
cigarformet elektrovogn af egen konstruk-
tion — »La Jamais Contente« — Den al-
drig tilfredse — og satte tiden tre sekun-
der ned, d.v.s. til 66,66 km/t. Chasse-

km/t, men allerede samme ar fik den
amerikanske gentlemankgrer W. K. Van-
derbilt en 60 hestes Mors (4 cyl, 140x
150 mm) presset 0,4 sekunder hurtigere
over en kilometer (122,45 km/t) og op-
naede dermed at indskrive sit nayn i bil-
historien som den fgrste, der satte ver-
densrekord med en benzindrevet vogn.
Heller ikke Vanderbilts rekord fik no-
gen lang levetid. Inden udgangen af 1902
var hastigheden steget til 124,14 km/t, og
det fglgende ar niede den efterhidnden op
pa 136,36 km/t. Konkurrencen var hard,
og bergmte kgrere kempede med veks-
lende held om titlen som den hurtigste

Tl Ak b * i e

En af de tidligere udgaver af Blue Bird. Denne vogn udstrdler mere brutal kraft enda de
senere modeller, der var mere hensigtsmeessigt udformet.

loup-Laubat lod sig ikke imponere, men
kgrte den flyvende kilometer pa 51,2 se-
kunder (70,31 km/t) og beholdt sin re-
kord til trods for, at der knapt to hun-
drede meter fgr malet »sis et blat glimt
fra vognen, som lugtede braendt«, da elek-
. tromotoren gik i brand.

De to konkurrenter fortsatte deres ri-
valiseren et par maneder efter denne
match, og fdrst da Jenatzy kom op over
de 100 km/t den 29. april 1899, blev
dette indledende kapitel i verdensrekor-
dens historie skrevet til ende. De fgrste
23 sekunder var taget fra den oprindelige
rekord, og elektrobilernes saga var ude.
Det fgrste magiske, runde tal var over-
skredet, og man begyndte at fantasere om
de 150 km/t.

Léon Serpollet tog det nzste skridt, da
han under Igbene i Nice i 1902 fik en
dampvogn af eget fabrikat op pa 120,8

mand i verden — det var inden flyvema-
skinernes tid. Rekordlisten, som kun om-
fatter de officielt anerkendte rekorder,
viser, hvordan hastigheden blev sat i vej-
ret med forholdsvis sma spring, og fgrst
i 1904, da Henry Ford med sin legenda-
riske 999 — en stor firecylindret motor i
et nggent chassis, uden gearkasse eller
kobling — kgrte 147,04 km/t pa den is-
lagte St. Clair sg, kom de 150 km/t in-
denfor reekkevidde, men opgaven blev sve-
rere, og »999« vibrerede si voldsomt, at
mekanikeren maitte kravle frem til mo-
toren og holde  luftspjeldet 4bent! Fords
rekord blev slaet med en ret lille margin
af Vanderbilt med en Mercedes (4 cyl.,
165X%140 mm) p& Daytona Beach, der se-
nere blev skuepladsen for en lang rzkke
rekordforsgg, og det blev Europa, der teg-
nede sig: for de eftertragtede 150 km/t,
da Rigolly kgrte 152,54 km/t med en Go-
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Den senere udgave af Blue Bird har fdet mere afrundede former. Campbell er her fotogra-
feret under prgvekgrslen umiddelbart f¢r sin sidste rekordkgrsel i Utah.

bron-Brillié (4 cyl., 140220 mm). Ogsd
hans rekord holdt kun kort, idet belgie-
ren Pierre de Caters kom op pa knapt 4
km/t hgjere fart, men nogle maneder ef-
ter satte Rigolly yderligere rekorden op
til 166,66 km/t og blev dermed den fgr-
ste, der passerede 100 miles grensen, som
i de engelsktalende lande var det fgrste

srunde« mal. 1905 bragte ikke noget sen-

sationelt fremskridt, omend rekorden blev
forbedret i to omgange af henholdsvis
englenderen Macdonald med en Napier og
franskmanden Victor Hémery med en
enorm 200 hestes Darracq (V-8, 160x140
mm), men selv disse resultater blegnede
ved siden af amerikaneren Frank Mar-
riott’s hastighed over en mile med fly-
vende start p4 Daytona, hvor han over-
skred de 200 km/t og ndede 205,45 km/t.
Denne rekord var sd meget mere bemzr-
kelsesverdig, fordi den blev sat med en
Stanley dampvogn, hvilket var sidste
gang, dampkraften benyttedes ved et re-
kordforsgg. Igvrigt knytter der sig ogsi

deri omstzendighed til Marriott’s rekord,.

at kun hans tid for kilometeren blev aner-
kendt af federationen i Paris (18,4 sek.,
195,65 km/t), medens den amerikanske
automobilklub ogs&d godkendte resultatet
for milen (28,2 sek.). Derfor tilfalder
seren for de 200 km i Europa Hémery, som
i 1909 kgrte en Benz med 202,15 km/t
pa Brooklandsbanen, men igvrigt gjorde
Barney Oldfield ende pa alle tvivlsspgrgs-
mal ved at kgre 211,94 km/t pa Daytona
— og dog. Da rekordkomiteen tradte
sammen for at tage stilling til Hé-
mery’s rekord, blev det besluttet, at
fremtidige rekorder skulle kgres i beg-
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ge retninger over samme strekning, si
gennemsnittet af de to lgb anerkend-
tes som rekord, og derfor blev Hémery’s
og Oldfield’s rekorder ikke anerkendte,
s& den officielle rekord gik til England
i juni 1914, da L. G. Hornsted med en
firecylindret Benz, hvis slagvolumen var
ikke mindre end 21.504 ccm (185%200
mm) — samme type som Hémery’s —
kgrte 199,78 km/t. Ved denne hastighed
blev den anerkendte rekord stdende i otte
ar, ikke fordi det blev anset for umuligt
at sla den — men fordi verdenskrigen
brgd ud mindre end to maneder efter
Hornsted’s kgrsel og forelgbig bragte alle
videre rekordplaner til ophgr.

Denne fgrste fase i verdenskordens hi-
storie beherskes dels af sarligt tunede
veeddelgbsvogne fra perioden, dels af
vogne med ganske overdimensionerede
motorer i ret tilfeldige chassiser, men
de under krigen indvundne tckniske er-
faringer blev bragt i anvendelse pa re-
kordvogne, si snart der igen var lejlig-
hed og midler til at ggre nye forsgg. i

U.S.A. spillede ud i 1920, da Tommy
Milton kgrte en 16-cylindret Duesenberg
med 251,08 km/t pa Daytona, men kun i
een retning, hvorfor rekorden ikke blev
internationalt anerkendt, og det blev eng-
lenderen K. Lee Guinness, der tog det
fgrste stik hjem med en 350 hestes Sun-
beam pia Brookland, hvor han kgrte
215,25 km/t.

Derefter var der stille om rekorden i
to ar inden de legendariske hastigheds-
prgver pa Arpajonvejen — en smal Route
Nationale ved Paris, kantet med traeer.
Her kezmpede René Thomas og Ernest



Elridge om rekorden med henholdsvis en
Delage, hvis motor havde et slagvolumen
pa fulde 10,5 liter, og en gigantisk Fiat,
der havde kadetrzk og var forsynet med
en 21-liters flyvemaskinemotor. Det ma —
efter de samtidige referater at dgmme —
have vzeret alle tiders oplevelse at se en
af de to vogne tordne hen ad Arpajon-
vejen, slingrende fra side til side. Elridge
blev igvrigt diskvalificeret i fgrste om-
gang, da Fiat’en ikke havde noget bak-
gear, men han riggede hurtigt nogle len-
gere kader pi og lagde dem overkors, sa
vognen kunne kravle baglens, hvilket til-
fredsstillede reglementets bogstav, men
neppe dets and. Efter disse formaliteter
gjorde Elridge sit andet rekordforsgg og
nacede 234,99 km/t — sidste gang verdens-
rekorden blev sat pa en landevej.

Senere meldte davzrende Captain Mal-
colm Campbell sig som aspirant til ver-
densrekorden med den gamle Guinness’
Sunbeam. Campbell havde bygget karosse-
riet noget om og havde tunet den gamle
18.322 ccm (V-12, 120x135 mm) aero-
planmotor, s& den gav noget over 3556 hk
ved 2.000 omdr./min. Efter nogle forga-
ves forsgg — bl.a. pd Fang-stranden —
lykkedes det Campbell at komme op pa
235,22 km/t og det fglgende ir som den
fgrste at na 150 miles i timen, 242,8 km/t
pa Pendine-stranden i England.

Otte maneder efter blev han detronise-
ret af major Henry Seagrave, som med en
mesterligt konstrueret Sunbeam (V-12
kompressormotor, 3.976 ccm, 67X94 mm)
gav rekorden endnu et lille skub opad.
Vognen stammede fra Louis Coatalen’s
tegnebord og lignede ganske hans andre
veddelgbskonstruktioner. Den var be-
markelsesverdig allerede pa grund af sin
ringe motorstgrrelse, for andre rekord-
vogne byggedes efterhdnden omkring
store, lavt belastede flyvemaskinemotorer,
hvilket var den billigste méde at sikre sig
de ngdvendige hestekrafter, men Coata-
len mente — med rette — at det endnu
var muligt at anvende praksis fra vogne
beregnet til landevejslghb.

Rekorden holdt kun fem uger, s& blev
den hzvet af J. G. Parry Thomas til
275,23 km/t med en af ham selv bygget
vogn »Babs«, i hvilken en Liberty flyve-
motor pa 26.907 ccm (V-12, 127X 177 mm)
leverede de ngdvendige 350 hk. Dette be-
tydelige spring opad fik hans konkur-

renter til at tenke sig grundigt om. Alle
mulige rygter cirkulerede om deres pla-
ner, og man vidste kun med sikkerhed, at
Parry Thomas var ved at forbedre Babs
grundigt.

Campbell kom fgrst med en yderst vel-
bygget ny Blue Bird (Napier »Lion« mo-
tor, 12 cyl. i »klgverblad¢, 502 hk ved
2,200 omdr./min.), og kort efter arrive-
rede Parry Thomas med den nesten uken-
delige Babs til Pendine for at ggre Camp-
bell rangen stridig. Samtidig var Segrave
pa vej til U.S.A. med S.S. Berengaria,
som i lasten medfgrte en umadelig stor
kasse, der indeholdt Coatelens sidste k-
lebarn »Mystery Sunbeam¢, med hvilken
han habede at overskride de 200 miles i
timen.

Parry Thomas, som blev holdt hen pa
Pendine af darligt vejr, fik fgrst Babs ud
pa stranden den 3. marts. Hans to fgrste
1gb var meget hurtige, men tidtagnings-
apparatet var i uorden, s han matte kgre
om. Den store vogn blev bragt til start
pany og jog frem over stranden, indtil
den skred voldsomt ud, valtede og gik i
brand. Den ene ‘kzde var kneekket, slyn-

Resterne af Campbell’s deak efter eksplosio-

nen. Under opbremsningen brgd det eksplode-

rede dek i brand, men det lykkedes Campbell
at bringe vognen til standsning.
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Blasgarl

gedes gennem sikkerhedsskzrmen og hals-
huggede Parry Thomas, som blev drzbt
pa stedet.

En tapper kgrer og en blendende dyg-
tig tekniker havde kgrt sit sidste Igh, og
resterne af hans elskede vogn blev begra-
vet i sandet pa stranden.

Meddelelsen om Parry Thomas’ tragi-
ske endeligt ndede Segrave, mens han var
pa vej til U.S. A, og inden »Mystery Sun-
beam« blev gjort startklar pa Daytona,
gik mekanikerne kederne minutigst efter.
Svere panserplader blev monteret som
kedeskerme, og alt, hvad ggres kunne,
blev gjort for at sikre Segrave under hans
vovelige forsgg. Coatalens hemmeligheds-
fulde konstruktion var opsigtsvekkende.
To »Matabele« Sunbeam flyvemotorer pa
hver 22.444 cem, som tilsammen afgav
lidt over 800 hk — vognen gik under
navnet »1.000 hk Sunbeam« — var byg-
get ind i hver sin ende af et kempemss-
sigt chassis. Motorerne var koblet sam-
men med en klokobling og trak gennem
en tretrinsgearkasse en tvergidende aksel
med kadetrzk til baghjulene. Hele kon-
struktionen var indesluttet i et alumi-
niumspontonkarosseri. Dunlop leverede
de ngdvendige specialdek — med garanti
for 3% minuts holdbarhed med 200 miles
i timen. .

Efter et par prgvekgrsler tog Segrave
vognen ud den 29. marts og h=zvede re-
korden med ikke mindre end 46,53 km/t
til 327,98 km/t (203,79 miles). Coatalen’s
beregninger havde passet pA en prik og
Dunlop’s heldigvis ogsa.
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George Eystons meegtige vogn
parat til afskibningen til USA
i 1937. Med denne vogn slog
Eyston Campbells verdens-
rekord ved at kgre med 502.1
km/t. »Thunderbolt«, som
vognen hed, vejede ikle min-
dre end 7 tons oq var forsy-
net med 2 Rolls-Royce »R«
flyvemotorer.

Nappe havde Segrave sat sin fantasti-
ske rekord, fgr Campbell med karakteri-
stisk stedighed igen begyndte at bygge
en ny Blue Bird, som han bragte til Day-
tona i februar 1928. Foruden Campbell
mgdte to amerikanske rekordjagere med
hgjst forskellige vogne. Af disse var Frank
Lockhar’s Black Hawk Stutz ubetinget
den mest interessante. To ottecylindrede
1,5 liters motorer var anbragt side om
side og gearet sammen. Hver cylinder-
blok var forsynet med en centrifugal-
kompressor, som lgb med 42,000 omdr./
min., og Lockhart, som var en uszdvanlig
ingenigrbegavelse, havde bade konstrue-
ret vognen og egenhendigt forarbejdet
mange af de enkelte dele. Det smalle ka-

rosseri var perfekt strgmliniet og frem-

bgd et minimum af frontareal, hjulene
sad frit, men var hver for sig omgivet af
en strgmlinieskerm i ganske tynd alumi-
niumsplade. Vognen havde ingen egentlig
kgler, men kglevandet passerede en istank.

Den anden amerikanske konkurrent var
en helt anden fremtoning — den rendyr-
kede brutalitets sidste reprazsentant i
form af tre Liberty flyvemotorer pi hver
26.907 ccm, d.v.s. ialt henved 81 lifers
slagvolumen anbragt i et klodset chassis,
en foran og to bagved fgrersedet. Karos-
seri var der ikke meget af bortset fra en
spids »snude« og en vindskerm foran
Ray Keech, der trods mange betenkelig-
heder havde indvilget i at kgre dette af
Mr. J. H. White fra Philadelfia konstrue-
rede monstrum, Triplex, der disponerede
over 12—1500 hk.



Campbell lagde for — efter forskellige
besveerligheder — med en ny rekord pa
333,06 km/t, og nogle dage efter tog Lock-
hart sin elegante lille vogn ud pa stran-
den. Under en af prgvekgrslerne niede
han 320 km/t, men et fglgende forsgg gik
galt, da den ganske lille vogn af et vind-
stgd blev slynget i vandet, mens Lock-
hart kgrte over 300 km/t. Ved et mirakel
kom han naesten intet til, og vognen blev
heller ikke alvorligt beskadiget.

Efter Lockhar’t uheld prgvede Keech
lykken, men matte opgive efter at vare
blevet alvorligt skoldet, da et kglevands-
rgr sprang.

Da Campbell ikke si sin nyerhvervede
rekord sliet, vendte han tilbage til Eng-
land, men to maéaneder senere lykkedes
det Keech med den uhéandterlige Triplex
at sztte rekorden op til 334,02 km/t —
den mindste margin rekorden nogensinde
er faldet med. 1928 bragte endnu et re-
kordforsgg, da Lockhart atter kgrte sin
Stutz kort efter Keech’s rekord. Det lille,
blanke projektil flgj hen over stranden
med henved 330 km/t, da et dek eksplo-
derede, og denne gang kunne intet mira-
kel frelse Lockhart. Efter en vild udskrid-
ning pa 2—300 meter vzltede vognen,
Lockhart blev slynget ud, og Stutz’en fort-
satte i vanvittige volter, fgr den stand-
sede — knust mod Daytonas harde sand.

Rekorden tilhgrte nu U.S.A., en til-
stand, som zrgrede englenderne umaéade-
ligt, hvorfor bide Segrave og Campbell
kastede sig over nye projekter. Segrave
kom til Daytona i marts 1929 med »Gol-
den Arrowg, en af de mest sagnomspundne
af alle de legendariske biler, der gennem
arene har aspireret til titlen som verdens
hurtigste. Omkring en 900 hestes Napier
»Lion« racermotor af samme type som
den Vickers »Supermarine S 5« rekord-
flyvemaskine anvendte, byggede Sun-

Verdens hurtigste bil er John
Cobb’s Railton Mobil Special,
med hvilken han forbedrede
sin egen verdensrekord i
1947. Fgrersedet er anbragt
foran forakslen. De to moto-
rer driver pd alle fire hjul,
og vognens veegt er 3 tons.

beam-fabriken efter Capt. J. S. Irving’s
tegninger en slank vogn pa 844 cm’s
lzngde med et frontareal pa kun 1,1 m?2.
»Golden Arrow« havde aldrig beveget sig
ved egen kraft, fgr den kom til Daytona,
hvor Segrave med legende lethed gav re-
korden et skub pa 28,32 km/t opad, si
den atter’ tilfaldt England — en bedrift,
som han blev adlet for af kong George V.

Campbells forsgg, som fandt sted pa-
Vernek Pan, en udtgrret sg i Sydafrika,
mislykkedes, og han gik atter i gang med
at forbedre sin Blue Bird for at over-
trumfe Segrave, men det rystede ham en
kende, at Sunbeam allerede havde en ny
rekordvogn, »Silver Bullet«, under byg-
ning. Denne gang havde Sunbeam-folkene
dog gabet over mere, end de kunne sluge,
og »Silver Bullet«s forsgg var en ynkelig
fiasko — den niede ikke over 300 km/t.

Efter sit fejlslagne forsgg blev Malcolm
Campbell endnu mere opsat pd at over-
vinde de mange vanskeligheder, der tar-
nede sig op pa den anden side 300 km/t
— og hans ambition var at na 300 miles,
et tal, som ligger nermere de 500 km/t.
Derfor allierede han sig med Reid A. Rail-
ton, som kom til at std for bygningen af
de Blue Bird-vogne, Campbell benyttede
til sine fglgende rekorder. I 1931 var den
fgrste feerdig — med en 1.400 hestes Na-
pier motor — og gjorde det muligt for
Campbell at kgre 396,04 km/t. Efter denne
rekord blev han adlet til Sir Malcolm
Campbell, hvilket dog ikke fik ham til
at hvile pa sine laurbzer. Et ar senere
var han igen pa Daytona, hvor han pas-
serede 250 miles (og 400 km) grznsen
med en ny rekord pa 408,72 km/t. De
300 miles var endnu et fjernt mal, men
Sir Malcolm blev ved med al sin utzm-
melige energi. I 1933 havde han fiet en
Rolls Royce »R« flyvemaskinemotor af

Blad venligst frem til side 586
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Kor lengere
uden udboring og
~ hovedreparation!

i‘ I vilke vogne trenger hyppigst til udboring og

hovedreparation? Er det hovedsagelig de vogne,
der kgrer den harde landevejskgrsel? Nej, det er lige
s meget bytrafikkens tusinder af varevogne og per-
sonbiler, der hyppigt stopper og starter. De kgrer
den kolde kgrsel og er derfor serlig udsat for den

. »kolde twring«. »Kold tzring« er uundgielig, nar
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motoren ikke er tilstrakkelig varm til at hindre
vand- og syredampene i at fortztte sig. »Kold ta-
ring« er simpelthen rustdannelse og syreztsning. Kun
en sarlig specialolie: Shell X-100 Motor Oil kan
beskytte »stop og start kgreren«s motor effektivt.
Takket vere sin enestiende vedhangsevne og sin
neutraliserende virkning p& de skadelige syrepro-
dukter giver Shell X-100 ikke den »kolde tzringe
nogen chance for at gdelagge stempler og cylindre.

Lad en Shell-
forhandler

give Deres vogn
Izengere og
bedre kgrsel!

Fa al gammel olie tap-
pet af i dag, f4& motoren
skyllet ren og pafyldt ny
Shell X-100 Motor Oil
hos narmeste Shell-for-
handler. Det vil sikre
Dem bedre kgrsel, ferre
reparationer og lengere
levetid for Deres motor.

i den harde kgrsel

Under hgj motortemperatur
ilter olien, bliver treg, smg-
rer darligt og afsatter slam.
Dette hindrer Shell X-100.
Den iltes praktisk taget ikke,
ogved sin store renseevne op-
slemmer den alle urenheder.

{ BESKYTTENDE
4 STABIL
{ SELVRENSENDE



To interessante Horex-modeller

n af de fabriker, som motorcykleentu-

siaster verden over respekterer mest,
er Horex-Columbus-Werk, fordi denne
virksomhed med sine konstruktioner ofte
viser sig at vare bade 10 og 20 ar forud
for sin tid. P4 Horex fabrikerne skeler
man ikke si& meget til, hvad konkurren-

terne fremstiller, men konstruerer sine
maskiner, som man synes, de skal vere.
Det skal saledes nzvnes, at Horex alle-
rede i 1932 fremstillede motorcykler med
indkapslet bagkazde og med twin-moto-
rer med overliggende knastaksel. Efter-
krigsmodellen, Regina, er en af de meget
fa topventilede 350 ccm maskiner med
krumtaphus og gearkasse stgbt ud i eet.
Motoren pa denne model er ligeledes mon-
teret med en svinghjulsdynamo, hvilket
ikke alene giver maskinen et smukt, ind-
kapslet ydre, men tillige overflgdigggr
dynamo- og magnettrak. Endelig skal det
nzvnes, at udformningen af de store,
gennemgéiende bremsetromler er forbil-
ledlig.

Fabriken fremstiller nu tillige en mo-
del, der betegnes som Regina-Sport. Spe-
cifikationerne er i det store og hele de
samme som for model Regina, men kom-
pressionsforholdet er sat i vejret fra
6,35:1 til 7:1, og motoren giver 20 hk
pa sportsmodellen i stedet for 18 hk pa
den almindelige Regina. Sportsmodellen
~kan prastere en tophastighed pa 125
km/t. Der er i udbredt grad anvendt let-
metal i konstruktionen, og mod ekstra

kan skarmene og fzlgene ogsa leveres i
letmetal. Veaegten pa sportsmodellen er
140 kg uden olie og benzin.

Medens sportsmodellen er en videreud-
vikling af Regina standardmodel, er »Im-
perator« en helt ny Horex model med en
500 ccm twin-motor med overliggende

Horex Regina-Sport pa
350 ccm udvikler 20
hk. I udseende ligner
den Regina standard
bortset fra de firkan-
tede Lgleribber pd cy-
linderen.

knastaksel. Ligesom pa de gvrige Horex
modeller er motor og gearkasse bygget ud
i eet, og alle dele er indkapslet. Ogsa
denne motor er forsynet med en sving-
hjulsdynamo, og bagkaeden er indkapslet
i en tazt kaedekasse. Motoren yder 30 hk
ved 6800 omdr./min. og er i stand til at
give maskinen en fabelagtig accelerations-
evne. Det skal saledes nevnes, at man
fra stdende start kan komme op pa 100
km/t pA 10 sekunder, men samtidig er
motoren overordentlig smidig, og den
treekker jeevnt i det hgjeste gear ved 20
km/t. Marchhastigheden er 125 km/t, og
der er saledes tale om en hurtig langturs-
maskine, der tilmed er overordentlig le-
vende og smidig i trafiken. Den overlig-
gende knastaksel drives ved hjzlp af en
kzede mellem de to cylindre. Smgresyste-
met er tgrsumpsmgring med en fgdepum-
pekapacitet pa 120 liter i timen.
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Stellet er udformet som en dobbelt rgr-
ramme med forhjulet ophangt i en tele-
skopgaffel og baghjulet ophzngt i en
svinggaffel med teleskopisk indkapslede
skruefjedre som affjedrende element.
Bremsepedalen er forbundet til baghjuls-
bremsens bremsearm ved hjzlp af et bow-
denkabel, saledes at den affjedrende be-
veegelse ikke kan fa indflydelse pa brem-
sevirkningen. Bremserne er ligesom pa
Regina-modellen med gennemgaende
bremsetromler i letmetal med 40 mm
bredde, men med 190 mm diameter.

Bagskarmen er udformet som et strgm-
liniet deeksel, der er let aftageligt. Under
den forreste del af dette daksel er akku-
mulatoren anbragt, siledes at den er ind-
kapslet, men alligevel let tilgangelig.
sImperator« kan igvrigt leveres med en
eller to karburatorer efter g¢gnske, idet
motorblokken kan monteres med en afta-
gelig indsugningsmanifold.

Specifikationerne er igvrigt:

Motor: 2-cylindret, 4-takt, boring: 65 mm,
slagleengde: :75 mm, ‘slagvolumen 497
ccm, topventilet med overliggende
knastaksel. Kompressionsforhold: 7:1,
maksimal motoreffekt: 30 hk ved 6800
omdr./min. Smgresystem: Tgrsump.
Stempelhastighed ved 60 km/t: 6,74 m
pr. sek.

Transmission: Motor til kobling: Kede
1%7%5/1¢”. Udveksling 1:2. Kobling:
Flerplade i oliebad. Antal gear: 4. Skif-
temekanisme: Fodpedal i venstre side.
Udvekslingsforhold mellem motor og
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baghjuliist S ocarals 21 22 cear 19,6313
3. gear 6,94:1, 4. gear 5,6:1. Gearkasse
til baghjul: Kede 5/g”x%”. Udveks-
ling 1:2,8. Dakstgrrelse for: 3,25Xx19,
bag: 3,50Xx19. -

Stelkonstruktion: Dobbelt rgrramme, slag-
loddet.

Hjulophengning: forhjul: Teleskopgaffel,
baghjul: Svinggaffel.

Bagsede: Ja. ‘

Benzintank rummer 20 liter, heraf 4 liter
PA reserve.

Olietank rummer 2,5 liter.

Bremser: 40 mmXx190 mm.

Elektrisk anlag: Svinghjulsdynamo 45/60

Horex-Imperator er en helt ny Horex model
med strgmliniet bagskerm og en to-cylindret
motor med overliggende knastaksel. Motoren
yder 30 hk, og tophastigheden opgives til 150
km/t. Denne model vil forst blive sat i serie-
fabrikation til fordret 1952.

watt. Ampéretimer pa akkumulator: 8.
Tending: Batteri. Ladekontrol: Kon-
trollampe.

Dimensioner: Akselafstand: 1400 mm. Sa-
delhgjde: 750 mm. Fri hgjde fra jor-
den: 160 mm, styrets bredde: 760 mm.
Egenvaegt: 175 kg.

Beniznforbrug: 4,5 liter pr. 100 km (22,4
km pr. liter).

Tophastighed: 150 km/t.

Den nye sImperator« vil fgrst ga i se-

rieproduktion i forsommeren 1952.

Morris naet de 2 millioner

Som den fgrste virksomhed udenfor
Amerika har Morris-fabrikerne nu produ-
ceret 2 millioner kgretgjer. Begivenhe-
den fandt sted pa Lord Nuffields 74 ars
fgdselsdag forleden.



At bruge
gamle L

0g _
gamle Tm

er det samme som at holde

paa Skillingen og lade Daleren rulle.
De sparer intet

ved at kpre for lenge med Tendrgrene — tvartimod!

Der er Chancer for, at 10 % af Benzinen

ryger uforbrendt igennem Motoren til ingen Nytte.

Lad Deres Mekaniker kontrollere Tendrgrene regelmessigt.
Er de ikke perfekie, saa skift til AC

med den patenterede CORALOX ISOLATOR.

FORENDE TIL LAKDS,

TIL YANDS 06 | LUFTER
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VAUXHALL FORNYR SIG

auxhall-fabriken har i ar overrasket

med sine 1952 modeller — overrasket
fordi de tidligere modeller netop havde
gennemgiet ret veesentlige endringer i
karosserikonstruktionen, og man ventede
derfor ikke stgrre nyheder fra den en-
gelske General Motors fabrik. Ikke desto
mindre m& de to nye Vauxhall-modeller,
der stadig bzrer betegnelsen Velox og
Wyvern for henholdsvis den sekscylin-
drede og den firecylindrede model, beteg-
nes som fuldstzndig nykonstruerede, hvad
karosseriet angér, og i virkeligheden ken-

karosseriets fulde bredde blive udnyttet.

Kuffertrummet er stort og rummeligt
med specielt rum til reservehjul og veerk-
tgj. Klappen til kuffertrummet aflases
automatisk, nar den lukkes og lases op,
nar man trykker pi en knap inde i vog-
nen. Nar man trykker pi denne knap,
laser man ikke alene op for kuffertrum-
met, men klappen abner sig automatisk.

Kglerhjelmen kan vippes til begge si-
der, og man har pa den made god plads
under en eventuel motorreparation. Vog-
nens udstyr er gennemtankt og hensigts-

B(;rtset fra de traditionelle forkromninger pa torpedoen er det vanskeligt at genkende Vaux-
hall bag disse tip-top moderne linier. Linierne og rummeligheden er »amerikansk«, men kgre-
egenskaberne bygger pd de bedsle europeeiske traditioner.

der man kun motorerne og transmissions-
systemet fra de gamle modeller.

Det selvbzrende karosseri er fuldt mo-
derne i dette ords bedste betydning. Selv-
fglgelig kan man ikke undgid det ameri-
kaniserede syn pa forkromningens rette
anvendelse, men det vigtigste er, at ka-
rosseriet er bygget ud i fuld bredde, hvil-
ket giver en glimrende udnyttelse af de
indvendige mal. Der er saledes rigelig
plads til 5 personer, og om ngdvendigt
kan der sidde 3 personer bade pa for- og
bagsxedet. Savel akselafstanden som spor-
vidden er blevet forgget, ligesom moto-
ren er flyttet lengere frem. P4 den made
har det varet muligt at flytte bags=zdet
helt frem foran hjulkasserne, saledes at
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messigt. Instrumenterne er let overskue-
lige, og vognene er forsynet med et effek-
tivt ventilationssystem, der i forbindelse
med det specielt konstruerede varmeap-
parat holder luften frisk og varm om vin-
teren og frisk og kglig’' om sommeren.
Fra fgrerseedet har man et bemerkel-
sesverdig godt udsyn béde fremefter og
til siderne, idet vindspejlet er buet og
fremstillet i eet stykke. En kort prgve-
tur med de nye modeller viste, at begge
vogne har glimrende kgreegenskaber.
Krzngningen er minimal og affjedringen
tilpas — hverken for blgd eller for hard.
Det eneste, man kan kritisere, er udveks-
lingen i styretgjet, der forekommer ret
stor, men det er naturligvis en smags sag.



Det selvbzrende karosseri er ngjagtig Mezrkeligt nok har nogle bilister en
ens for de to modeller, og i virkeligheden indgroet mistillid til Vauxhall, medens
bestar hele forskellen i de to cylindre denne fabrik med sine fine racertraditio-
mere i Velox. Forhjulene er ophzngt i ner altid har lagt stor vegt pa vognenes
triangelarme med skruefjedre, medens kgreegenskaber. Det bgr derfor fremhz-
baghjulene er ophangt i halvelliptiske ves, at man med de nye Vauxhall-modeller
bladfjedre. Alle fire hjul dempes af hy- kun har hentet gode ideer fra USA, me-
drauliske teleskopstgddempere af den for- dens man har bibeholdt de gode kgre-
seglede type, der ikke kraver efterfyld- egenskaber, som mange af Europas veje

ning af olie. kraever.
MOTOR SPECIFIKATIONER DIMENSIONER 0OG VAEGTE
»Velox« 6-cyl. »Wyvern« 4-cyl. Vauxhall »Velox« 6-cyl.
Topventiler Topventiler Vauxhall »Wyvern« 4-cyl.
. = Akselafstand 2,616 m.
Boring 69.5 mm 69.5 mm Sporvidde, for, 1,346 m.
Sporvidde, bag, 1,384 m.
Slagleengde 100 mm 95 mm Totalbredde 1.702 m.
Slag- Totalleengde 4,382 m.
volumen 2,275 liter 1,442 liter Stgrste hgjde 1,613 m.
Ty Forsacdets bredde 1,422 m.
Bagszedets bredde 1,448 m.
forhold 6.75:1 6.4:1 Egenvaegt: »Wyvern« 1043 kg.
Maksimum hk 58.3 v. 3500 o/m 35hk v.3200 o/m o »Velox« 1112 kg.
Mal i Elekirisk system: 12 volt.
Drejnings- Kglesystemet rummer: »Velox« 6-cyl. 10.51 1.
moment 14.72 kg.m. 9.82 kg.m. »Wyvern« 4-cyl. 5.68 1
v. 1100 o/m v. 1800 o/m Dzkstgrrelse - begge modeller 5.90—15%.

' SPOTLIGHT og SPEJL

" leveres med Bespzending til Rorstyr

og til Nimbus

FORLANG AUTOSPEED TILBEHOR
HOS DERES GROSSIST

KNUD JQRGENSEN Kingosgade 9  Telefon Eva 2433 & 7118

Fabrlk for Automobll- og Motorcykletilbehor Kebenhavn V  Telgr.-Adr.: AUTOSPEED
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MED »DIOGENES« PA SKOVTUR

Af TAGE ESKESTAD

Det md vere en trost for mange o
motorfolk i disse tider, at gleden
og udbyttet af et motorkoretoj ikke
behover at std i forhold til dets al-
der og udstyr. Her fortelles om en
21 dr gammel, engelsk motorcykle.
en trofast og uopslidelig folgesvend
gennem tykt og tyndt — i dette til-
felde pd en 2300 km lang skovtur
gennem Sverige og Norge.

. S

ad mig for at undgd eventuelle mis-
forstielser straks pointere, at den
gamle, tro fglgesvend pa mine ferievaga-
bonderinger ikke er af gammel grask op-
rindelse. Han er ifglge stampapirer ud-
glet fra fabriken New Imperial i Eng-
land i det herrens ar 1930, da der hverken
skulle indkgbstilladelse eller serlig man-
ge penge til at erhverve sig et saddant kg¢-
retgj. Men han er opkaldt efter Diogenes,
den grazske filosof, hvis tgnde er symbo-
let pA campismens idé. Tgnden har ud-
viklet sig i teknisk retning i lgbet af de
1500 ar, men diogenes’ &nd: trangen til
at udforske natur og menneskeliv lever
urgammel og uforandret i demn moderne
turists skikkelse.

Min kone og jeg er flere gange blevet
kgrt i skoven af Diogenes. Her skal for-
telles om den lengste skovtur: Op gen-
nem Bohuslin, Virmland og Dalarne til
Jimtland, ind i Norge og hjem over Oslo.
1000 km nordpa fra Goteborg og 1000 km
hjemad plus 2—300 km til diverse svinke-
zrinder undervejs — 2300 km alt inclu-
sive for ca. 85 kr. til benzin og olie plus
3,50 kr. til en reparation undervejs!

Da vi i Frederikshavn entrede »Kron-
prinsessan« med Diogenes, gjorde opsyns-
manden mellem en kg af svenske dollar-
grin pa bildekket sig vittig med en be-
merkning om, at der nok var en forsen-
delse til Tekniska Museet i Goteborg! I
sit glossarium havde han abenbart ikke
nogen nermere betegnelse for det, vi her
til lands betegner som et @ldre, velholdt
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familiekgretgj. Diogenes kan imidlertid
vere gmtalelig pd visse punkter, og det
ma betragtes som en personlig haevnakt,
nar han pa svenskens pertentlig hvidsku-
rede dak efterlod en liter svar sommer-
olie og alt det landevejsstgv, han havde
samlet op pa hovedvej 10. Selvom Dioge-
nes undertiden far uberegnelige nykker,
plejer han altid at holde tet.

Diogenes har tydeligt ikke meget til-
overs for vore dages populere smé letvaeg-
tere. Han spyttede forarget efter dem, da
de nesvist begyndte at summe ham om
nesen i Géteborg og sprang foran ham i
jetjager-takt. Diogenes satte sin elefant-
fod af et stempel i bund og stampede
med et jevnt, solidt fodslag ud af stor-
byen og satte kursen mod Trollhittan
uden at spilde nogen tid. Vi skulle jo pa
skovtur!

I skoven kom vi nu ikke den fgrste nat.
Det var allerede begyndt at mgrkne, in-
den vi forlod Goteborg. Diogenes maétte
have blus pa lampen, mens vi stampede
af sted mod Trollhdttan, og efter 3—4
svenske mils forlgb fandt vi en idyllisk
plet, velegnet til camping plads. Klip-
perne rejste sig stejlt til den ene side, og
Gotaelven gled pludrende forbi p& den
anden side af vejen. Her var faktisk, hvad
ferievagabonden, der lgber hjemmefra en
gang om aret for at fa lidt afveksling i
tilveerelsen, kunne begzre: Storladen na-
tur, ophgjet ro fjernt fra storbyens larm
og rastlgshed ... mente vi! Men illusio-

‘nen brast hurtigt. Neppe havde vi féet

rigget vort transportable sommerhus til
og var kommet til kgjs, fgr hele den old-’
nordiske gudeverden.blev sluppet lgs om-
kring os. Fgrst '‘kom Thor med sit gede-
bukkeforspand lynende og tordnende
forbi, sa klippegrunden rystede, og vore
teltplgkke truede med at kravle op af de
fa centimeter jord, vi havde kunnet plante
dem i. Straks efter plaskede selve Mid-
gardsormen sngftende op gennem elven,
og pa vejen holdt resten af gudeverdenen
cfterArsmangvre.

Efter en spvnlgs nat, hvor vi flere gange
var pa nippet til at vende os fra kristen-
dommen til troen p&4 Odin og Thor, meldte
daggryet sig med naturvidenskabelig ngg-



ternhed. Den skgnne plet, hvorpa vi havde
sldet lejr, 12 midt mellem fire af Sveri-
ges vigtigste trafikarer: Hovedvej 2 fra
Ystad til Oslo mgdtes lige udenfor vor
fredelige plet med hovedvej 7 mod Norr-
land, Thors lynende og tordnende gede-
bukkeforspand var den elektriske jern-
bane, som til overmal lgber mellem ho-
vedvejen og Gotaelven, og Midgardsormen
var eskadrer af sma og stgrre fartgjer
med slebepramme pa vej til og fra Go-
teborg med tgmmer og importvarer.

Vi flygtede fra dette eksempel pa
svensk udnyttelse af gamle nordiske na-
turkreefter og fortsatte til Trollhéttan,
hvor trolderiet ogsi er underlagt nuti-
dens dressur, Trollhdittans kraftverk og
slusserna er et moderne trolderi, hvor
naturkrefterne er lagt i lenker, og trold-
mandens lerlinge er elevatordrenge, som
star og lukker op for dampskibene og

i :
g

Undertiden stundsede de os ved at stille sig i
flok og folge pa vejen ...

kgrer dem i elevatorer op til 15. sals
hgjde. Den svenske troldmandskunst for-
fulgte os til akvadukten i Haverud, hvor
elven frejdigt Igber henover trafikanterne
pa landevejen takket veere et illusions-
numer i jernbeton.

Vi slap helskindet op i Varmland, hvor
svensk teknik endnu ikke har faet has
pad den storladne natur. Og sa kunne
skovturen tage sin begyndelse. Diogenes
havde snart lagt nogle hundrede kilome-

ter skov bag sig, og bebyggelserne be-
gyndte at blive sjeldne. Hist og her duk-
kede en lille ansamling af skovarbejder-
hytter og sméabondegarde frem. Der var
ikke lezngere nogen risiko for, at natte-
sgvnen skulle blive forstyrret af andet
end storskovens mange tyste og fortryl-
lende lyde, og om morgenen blev man
vekket, ikke af et skrattende vzkkeur,
men af fjeldkgernes bjeelder, nar de i hgj-
skoven dukkede op ved teltet for at hilse
beboerne i den pludselig opstdede nybe-
byggelse velkommen. Disse skovens faste
indvanere er ikke si stilige og afmalte
som svenskere er flest. De studerede med
abenlys nysgerrighed Diogenes. Underti-
den standsede de os ved at stille sig op i
flok og fglge pa vejen og lod uden at
blive afskrzzkket af Diogenes’ eksplosive
funktion deres lange drgvtyggertunger
slikke henover hans grgnlakerede skrog
for dog skuffet at konstatere, at han i
virkeligheden ikke var mosgroet, og at
der ikke var fugls endsige kos fpde at
finde pa ham.

Diogenes fandt sig talmodigt i den ner-
gaende interesse. Han var igvrigt en ngj-
som og ideel fglgesvend pa vejen gen-
nem Sveriges uendelige skovland, skgnt
den stillede hans styrke og sejghed pa en
hard prgve. Det, svenskerne sa flot kal- -
der huvudled, indskrenker sig mange ste-
der i skovlandet til to hjulspor i en san-
det rydning gennem skoven, og disse spor
er dannet af de store, tunge lastbiler, som
bringer tgmmeret fra feldningsstedet til
flgtning pa den nerimeste elyv. Sporvid-
den passede aldeles ikke til en smalsporet
motorcykle med sidevogn. Vi matte skif-
tevis kgre med sidevognshjulet nede i det
ene spor og motorcyklens hjul pa det
ujevne vejterren og omvendt, alt efter-
som man fik krampe i hgjre eller venstre
arm af at holde maskinen i denne skra-
stilling. Det ma sikkert ses pa denne bag-
grund, at Diogenes vakte opsigt, hvor vi
kom frem til beboede steder og smabyer i
skovlandet. I begyndelsen forekom det os
besynderligt, at mange trafikanter stand-
sede for at kigge efter os, eftersom mo-
torcykler er det almindeligste transport-
middel i disse egne. Nasten hver skov-
arbejder har en af de sma, stabile motor-
cykler, som svenskerne selv tilvirker pa
Husquarna fabrikerne. I det veldige skov-
omrade, hvor arbejderne ofte har 4—5
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Vestergade 55—67, Aarhus. tlf. 14100
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mil (og en svensk mil er som bekendt 10
km) til arbejdspladsen, forsldr en trzde-
cykle ikke. Men en motorcykle med side-
vogn var noget hgjst usedvanligt pa disse
kanter. I en af de sméa skovbyer, hvor vi
havde parkeret kgretgjet pa et tory, stim-
lede byens drenge sammen og diskuterede
i fuld alvor, om en sddan motorcykle ogsa
kunne ga& pa elven. De mente, efter at
have set den badformede Acap-sidevogn,
at der matte vare tale om en slags am-
fibie-motorcykle.

Uden mad og drikke gar det ikke i det
svenske skovland. Vi havde dog ikke
stgrre vanskeligheder med at komme p&
talefod med befolkningen og fi den for-
ngdne proviantering og lidt til pa de
spredte garde og i sm& provianthandeler
i skovbygderne. Vanskeligere var det at
indfri Diogenes’ kray. Ganske vist kan
han g& 20—25 km pa en liter benzin, og
nar hans bug var fyldt, kunne han som
en kamel, der har faet tgrsten slukket,
vandre et par hundrede kilometer gen-
nem skovgrkenen, uden at vi behgvede at
bekymre os for hans helsen.

Men ikke alle steder var der tanksta-
tioner i nzrheden, nar vi havde brug for
benzin. I et skovomréide vest for Siljan-
sgen, hvor der. var store stigninger pa
vejen, havde Diogenes vzret mere forslu-
gen end sadvanlig. Pa toppen af et lille
bjerg udstgdte han et dybt suk og gik i
sta. Der var ikke mere benzin i tanken.
Fra hgjdedraget si vi ud over et uende-
ligt skovomréide uden tegn pa bebyggel-
ser, sa langt gjet rakte. Af vejkortet frem-
gik det, at der matte vere ca. 100 km til
den nermeste by, hvor vi med sikkerhed
kunne finde en tankstation. Det sted, hvor
vi befandt os, bestod af lutter hgje graner
ind mellem vzeldige klippeblokke. Der var
ikke fem kvadratmeter grgnsveer, hvor vi
kunne sla teltet op for at vente pa, at en
lastbil eller en Jeep fra skovdistriktet
skulle komme forbi og yde os en hands-
rekning. Jeg lukkede op for reservetan-
ken, der indeholder een liter benzin, og
vi besluttede at kgre si langt, som denne
ngdbeholdning gjorde det muligt. Men nu
gik det nedad, Diogenes blev atter ngj-
som, han travede 25—30 km pa den sid-
ste liter, og pa denne méde niede vi frem
til en lille bebyggelse pa en halv snes
hytter. Den var ikke aftegnet p& kortet,
men der fandtes en konsum — en af de



sma kooperative butikker, som forhand-
ler alt fra kolonialvarer til medicin og
ugeblade og samtidig er stedets spare-
kasse og postkontor. Her provianterede vi
og slog teltet op p& en grgnsver mellem
et par af husene og besluttede igvrigt at
afvente begivenhedernes gang. Imidlertid
kom uddeleren, apotekeren og postmeste-
ren i tanker om, at han vistnok havde en
tgnde benzin stiende i et lagerskur. Den
kom ogsa for ‘dagens lys, og et pottemal
blev holdt under hanen. Den fgrste liter,
som flgd ud, var et ubestemmeligt flu-
idum, tykt som sirup og ravergdt af rust.
Den’ blev efter en kort konference kasse-
ret, og den nzste liter, som antog en mere
letflydende, men mistenkelig rgd kulgr,
gik samme vej. Tredie liter af steerk lyse-
rgd farve vovede vi at hzlde pa tanken,
og det viste sig, at Diogenes kunne tygge
sig igennem det (jeg tror, han kan gi pd
mosevand og ma se at fi prgvet det ved
naeste lejlighed), sa fortsatte vi trgstigt
med pottemélet og en petroleumstragt.
Diogenes blev met, og vi naede alle tre i
god behold til Mora, hvor vi kunne fi en
frisk forsyning af benzin. Med en frisk
og veloplagt Diogenes fortsatte vi mod
nordgst. Som dagene gik, opdagede vi i
skovlandet, at det ikke alene er Thor og
Midgardsormen, svenskerne har tzmmet
og rationaliseret. Ogsd den uforgzngelige
galt Szrimner har svenskerne i princippet
okkuperet. Nordsverige er en veldig uud-
tgmmelig skov-Szrimner, og efterhanden
mettes man af skoven. Uvante, som Vi
danske er med andet end velfriserede,
overskuelige beplantninger, lengtes vi
faktisk til sidst mod det abne landskab,
og vi besluttede os til at traekke os side-
lzns ud af herligheden. Diogenes slog
over i luntetrav, og vi satte kursen stik
gst ind mod den norske grense for at un-
dres med Bjgrnson over de store vidder.
Vi ndede en lille svensk-norsk grensesta-
tion en aften lidt efter sazdvanlig lukke-
tid. Men det forhindrede ikke de to told-
embedsmend i at udfolde den mest grun-
dige undersggelse af vore personer og vor
bagage, som vi efter krigen har varet ude
for ved passage af 11 europziske lande-
grenser. Der var virkelig ikke levnet os
en hzderlig chance for at tage andet end
tre med over de to landegrznser, og jeg
blev fgrst nervgs, da den svenske tolder
begyndte at traffe forberedelser til at

skille motorcyklen ad, fordi det hverken
var lykkedes ham eller mig ved en krops-
visitation af Diogenes at finde det mo-
tornummer, hvorunder han var opfgrt i
sine stampapirer. Da jeg forsikrede tol-
deren, at han kom til at aflevere Diogenes
i gangbar stand igen, om det sa skulle
tage tre uger, hvad det hgjst sandsynlig
ville ggre, s opgav tolderen i dyb for-
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Jeg blev forst nervgs, da den svenske tolder
beqyndte at treeffe foranstaltninger til at skille
motorcyklen ad.

tvivlelse at fremture i sin svenske grun-
dighed. Men han plages sandsynligvis
endnu af svar samvittighed over, at han
har ladet et trehjulet motorkgretgj slippe
ud af riget uden at kunne besvare alle de
pa det rigsautoriserede skema fremsatte
spgrgsmal minutigst. Vejen forbi grense-
stationen lod formode, at han kun har
chancen for at udfolde sin myndighed et
par gange om maneden.

Selv om vi saledes slap over landegren-
sen, holdt skoven dog ikke op. Landskabet
begyndte at skifte karakter fra det mere
jeevne svenske hgjland til det mere uens-
artede norske landskab, og vi kunne skim-
te fjeldene i horizonten, men det var fort-
sat et udprzget skovlandskab, vi beve-
gede os i. Men en dag var skoveventyret
forbi. Vi var naet ned til Kongsvinger,
hvor det dbne landskab bredte sig for vore
gjne, omkranset af fjeldrygge og skov-
rygge til alle sider.
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Vi afsluttede skovturen med et besgg i
den norske hovedstad og tog neste dag
turen sydpa langs Oslo fjord. Et halvt
hundrede kilometer syd for Oslo stand-
sede vi og ville neppe tro vore motorbril-
ler. Vi havde kgrt ud mod den tilsynela-
dende abne kyst, da  vi bogstavelig talt
dumpede ned i et stykke norditaliensk
landskab. Helt ude ved fjorden snoede
landevejen sig i en proptrakkerspiral ned
mod fjorden, og her 14 i sma terrassefor-
mede indhug i klippevaeggen en idyllisk
fjordby med »hzngende haver«, hvor vin-
rankerne snoede sig op ad husvagge og
klippevaegge. Vi pudsede motorbrillerne
en ekstra gang og konstaterede, at byen
hed Drgbak og alligevel var si norsk i
enkelthederne, at der ikke var fare for,
at vi var kommet for langt. Sa slog vi
lejr i et gestfrit hjgrne af en af de sma,
morsomme travillaer i byen i et par dage.
For der var ikke jord nok noget sted til
at fa teltplgkkene gjort fast.

Sidste kapitel af skovturen er skrevet
pa grat papir. Den druknede i regn, og
Diogenes fik lejlighed til at demonstrere
sine sggaende egenskaber, da vi satte kur-
sen stik syd over Svinesund til Géteborg.
Til Vorherres ugunst kom det kungl. sven-
ske vejveesens initiativ med at udbedre
vejen nord for Uppsala efter samme prin-
cip, som vore forfedre lavede lerstam-
pede gulve. Sadant arbejde foregar i regn-
vejr til lettelse for de kungl. vejarbej-
dere, men til udpreget besver for vejfa-
rende. Da vi havde forceret de fgrste 20
km af et tommetykt lag lerplgre, mgdte vi
ikke mere befordringsmidler af den sad-
vanlige type — kun rullende lerklumper.
Og at Diogenes efterhanden var under-
giet en tilsvarende forandring, lod sig
ikke i lzengden skjule for vore gjne, skgnt
et tykt lerlag ogsad havde bredt sig over
vindskerm og motorbriller og hindrede
en uhildet iagttagelse.

Vi vakte ikke ringe opsigt, da vi efter
4—35 timers uafbrudt kgrsel trillede ind
pa havnekajen i Go6teborg og steg ud af~
den rullende lerklump. Og da vi si hin-
anden an, forstod vi, hvilken oplevelse
mgdet med en vaskeagten skovbjgrn ma
veere.

Jeg har det bestemte indtryk, at told-
betjentene kun anerkendte vore rejsepas
som hjemmel for udrejse af landet, fordi

Blad venligst frem til side 578



INGEN ANDEN TO-TAKTER ER SA KRAFTIG
OG INGEN FIRE-TAKTER ER KRAFTIGERE

nar der er tale om

250 ccm maskiner

Puch’s patenterede, dobbeltstemplede
motor er enestdende, fordi den har en
topydelse, og dog er s simpel i sin
mekaniske opbygning, at den har de
lavest mulige drifts- og vedligeholdelses-
omkostninger. Puch’s dobbeltstemplede -
motorer er ubestridt de mest slidsteerke
motorer pd markedet, og de smukke
Puch motorcykler har uovertrufne kere-
egenskaber,

Puch’s varemotorcykler er
eﬂerspurgt_ som intet andet
meerke, fordi en 250 ccm
Puch er driftsikker og hold-
bar og enestdende oko-
nomisk

GENERALREPRASENTANT:

O. E. ANDERSEN

DORESUNDSVE)J 126 . KOBENHAVN S . SUNDBY 9201
KONTOR — RESERVEDELSLAGER — SPECIALVARKSTED KUN FOR PUCH
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Et morsomt billede af den nye og den aldre model »Seven«. Den nye model ser uneglelig

3.8

lidt mere rummelig og belkvem ud.

AUSTIN ,,SEVEN"

N

KOMMER IGEN

Det fuldstendig fjollede ord »Baby car«

betegnede en gang den stgrste mode
indenfor motorkgretgjerne. Da Austin i
1922 sendte sin lille Austin Seven pa mar-
kedet, skulle alle mennesker pludselig
kgre i »Baby car¢, ligesom nu scooterne
er den store mode. At denne prishillige
lille vogn var mere end et modelune, viser
den kendsgerning, at model seven var i
produktion fra 1922 til 1939, i hvilket
tidsrum vognen kun undergik fa tekniske
zndringer, medens karosseriet langsomt
undergik en udvikling, der holdt model-
len a jour.

Austinfabrikerne har genoptaget ideen
og sender nu atter en Austin 7 pa mar-
kedet, omend det kun er ideen og model-
betegnelsen, der er fzlles for de to vogne.
Den nye model 7 har samme linier som
model A 70, og de tekniske enkeltheder
svarer ret ngje til den konstruktions-
praksis, man anvender pa de nye Austin-
modeller. Forhjulene er saledes uafhan-
gigt affjedret ved hjzlp af skruefjedre,

564

motoren er topventilet med et slagvolu-
men pa 800 ccm, kompressionsforhold
7,2:1 og en effekt pad 30 hk ved 4800
omdr./min. Boringen er 58 mm og slag-
lzengden 76 mm. Veagten er kun.673 kg, og
da gearkassen har 4 fremadgiende gear,
ma det antages, at man kan udnytte de
30 hk i en udmerket accelerationsevne.
Udvekslingsforholdene er igvrigt 5,14:1,
8,64:1, 13,32:1 og 21,03:1. Tophastigheden
opgives til over 90 km/t, men da aksel-
afstanden kun er 2,02 meter, ma man for-
mode, at den lille vogn er mere »le-
vende«, end hvad der er behageligt ved
s store hastigheder. Meningen er natur-
ligvis ogsa, at model 7 skal vere en gko-
nomisk vogn, der er let at mangvrere, og
da venderadius kun er godt 5 meter og
totalleengden 2,47 meter, er den ideal til
bytrafik. Benzinforbruget opgives til ca.
1 liter pr. 20 km.

Den nye Austin Seven vil i Danmark
kunne leveres pa gaden for en pris af ca.

.10.000 kr.



UNG MAA VERDEN —

Pq automobiludstillingen i Paris viste G. M. sin eksperimentalvogn, »Le Sabre«, der o0gsd
betegnes som en 1960 model. Den overordentlig lave vogn er monteret med en 300 hk V 8 kom-
pressormotor beregnet for benzin og alkohol. Instrumentbordet omfatter 34 kontrolgreb, af
hvilke eet er en kontakt til opvarmning af s@ derne, et andet ruller kalechen op o.s.v. »Le
Sabre« er beregnet til marchhastigheder over 200 km/t. Pa samme udstilling s man neden-
staende scooter-bil, der fremstilles i sma serier. I denne vogn er sederne iike elektrisk op-
varmet, men er simpelthen fremstillet efter liggestol-princippet — ung md verden endnu vere.

_ ENDNU
V/AERE!



REPARATIONSTEKNIK i

VENTILMEKANISMEN

I sidste nummer gennemgik vi det ar-

bejde, der kan forekomme med venti-
lerne, disses styr og ventilszederne. Vi
skal nu beskaftige os med ventilmeka-
nismen, der bestar af takthjulene med
eventuelle mellemhjul, knastfglgerne,
stgdstaengerne og vippearmenec. I virkelig-
heden er der et utal af variationer af ven-
tilmekanismen i de forskellige motorer.
men der gelder dog de samme retnings-
linier for eventuelle reparationsarbejder,
uanset om det er bilmotorer ‘eller motor-
cyklemotorer, og uanset om det er top-
cller sideventilede modeller.

Begynder vi nu fra bunden, ma vi fgrst
omtale takthjulene, der i reglen er mer-
ket, sdledes at man ikke skal male sig til
en indstilling, men blot kan passe tand-
hjulene sammen efter merkerne. Findes

Fra Shell-filmen »Tandhjulets historie« har vi
hentet disse billeder, der viser et tandhjuls
konstruktion. Som det ses, er teenderne formet
pa en sadan made, at tandfladerne ruller mod
hinanden. Denne rulning er naturligvis betin-
get af, at de to landhjuls centrer holder den
Lorrekte afstand, d.v.s. at de to cirkler, der
er tegnet gennem tenderne, netop bergrer
hinanden.
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der ikke sadanne kendetegn pa tandhju-
lene, bgr man meerke indstillingen op,
inden man tager tandhjulene ud af ind-
greb.

I bilmotorer anvender man ofte et tand-
hjul af stal pa krumtapakslen og et fiber-
tandhjul pa knastakslen. Hvis man kan

Knasthjulene i en Triumph Twin. Leg merke

til pasmerkerne, der markerer, hvordan tand-

hjulene skal vere i indgreb. Denne Lkonstruk-

tion er en sdkaldt »high camshaft«, idet der

mellem krumtap-hjulet og knasthjulene er ind-
skudt et mellemhjul.

konstatere slid imellem disse tandhjul,
kan fiberhjulet udskiftes, uden at krum-
tapakslens tandhjul wudskiftes. Fiber-
hjulene kan ofte leveres i overstgrrel-
ser, og de to tandhjul vil hurtigt slide sig
til efter hinanden. Hvis begge tandhjul
er fremstillet i stal, bgr man aldrig ud-
skifte et enkelt af hjulene, da et nyt og
et gammelt tandhjul hurtigt vil gdelegge
hinanden. Det trzk, der sker mellem takt-
hjulene, er ikke szrlig hardt sammenlig-
net med trzkket i transmissionssystemet,
og nar tandhjulene slides eller gdelaeg-
ges, skyldes det i reglen, at knastaksel-
lejerne er slidt, siledes at tandhjulene
ikke lzngere centrerer ordentligt. Tzen-
derne pa et tandhjul er konstrueret pa
en sadan made, at trykfladerne ruller
mod hinanden, men det er en betingelse,
at tandhjulets centrum er fixeret. Hvis
en aksel derfor ikke ligger fast i sine lejer,
vil de cnkelte tenders bareflader ikke
rulle, men glide mod hinanden, og der-
ved opstar et unormalt slid.



Ved en undersggelse af ventilmekanis-
men er det derfor af stgrste vigtighed, at
-man konstaterer, om der er slid i lejerne
— bade knastaksellejerne og lejerne for
eventuelle mellemhjul. Det er selvfglge-
lig lige sa vigtigt, at krumtapakslen lig-
ger fast i sine lejer, d.v.s. at den ikke
kan rokke op og ned, medens et eventuelt
endeslgr er uden betydning. (En del
krumtapaksler skal have endelsgr.)

Ventildiagramet.

En motors karakteristik er i hgjeste
grad afhengig af ventildiagramet, d.v.s.
ventilernes abne- og lukketider, lgfte-
hgjden og ventilbevegelsen. Det skal i
forbifarten navnes, at motorens effekt og
omdrejningstal for en stor del bestem-
mes af ventildiagrammet, og det er der-
for indlysende, at knasterne og hele ven-
tilmekanismen er uhyre ginfindtlige kom-
ponenter i en motor.

Vi vil i denne forbindelse se helt bort
fra forskellige tuningsproblemer og kun
beskeftige os med rene standardudfgrel-
ser, til hvilke motorerne skal bygges op.
Hvis knasterne er slidt markbart, vil det
i reglen kunne betale sig at udskifte
knastakslerne, da det sjzldent kan betale
sig at slibe dem i kontur og genhwmrde
dem. Man skal imidlertid ikke stirre sig
blind pa knasterne, eftersom sliddet i
reglen er at finde pa knastfglgerne, der
er fremstillet af blgdere materialer end
knasterne. Der er mange forskellige for-
mer for knastfglgere, men fzlles for dem
alle geelder, at der ikke ma vare slidt
spor i bezrefladen, og der ma ikke vare
markbart slgr i deres beveaegelsesled. Man
kan med held slibe en knastfglger i kon-
tur igen, men efter bearbejdningen skal
den sendes til hezerdning. Andre typer er
forsynet med en lille rulle, der lgber pa
knasten, og en saidan rulle ma ikke kunne
vrikkes om sin tap, da den i sa fald vil
bevirke et stort slid pa knasten. Knast-
fglgerne er i reglen forsynet med en bgs-
ning, der passer til en fast tap. Safremt
spillerummet mellem tap og bgsning er
blevet for stort, ma bgsningen udskiftes,
da ethvert slgr i ventilmekanismen vil
endre ventildiagramet.

I de topventilede motorer er der tillige
mulighed for slid i vippearmens bgsnin-
ger. I nogle tilfaelde kan man udskifte
disse bgsninger, der kan leveres i over-

Vippearmene i en G.M. vogn. Leg mearke til
hvordan indsugnings- og udblasningsarmen
spidser lidt sammen. Justeringen foretages ved

- hjeelp af en indstillingsskrue, der ldses med

en Lontramgtrik. Sggerbladet skal netop kunne

ga frit ved det foreskrevne mal, nar ventilen

er helt lukket. For de fleste motorcyklemotorer

opgives spillerummet til kold motor, medens

de fleste biler skal have ventilerne stillet med
varm motor.

stgrrelse, men i andre tilfzlde er man
ngdt til at forny hele vippearmen og den-
nes aksel. I bilmotorer sidder alle vippe-
armene pa een eller to aksler, og der skel-
nes da i mange tilficlde mellem vippe-

Da ventillgfterne dg disses styr i reglen er kon-
stant godt smurt, er der sjeldent tale om slid
pa disse dele. Er en udskiftning ngdvendig,
skal man. ligesom ved ventilstyrene sgrge for,
at styret presses ind til det foreskrevne mal.
Styret i ovenstdende ventillpfter har en ud-
skaring, gennem hvilken den manuelt betjente
ventillpfter (til at sioppe motoren) griber ind
om Lraven pda ventillgfterstammen.
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arme til indsugnings- og udblasningsven-
tiler, idet vippearmene ikke er vinkelret
pa akslen.

For at forstd betydningen af en »fast«
ventilmekanisme uden slgr ma vi lige be-
tragte knasten. Knasten er forsynet med
en t4, der gennem de forskellige led 1gf-

ter ventilen. Denne tés lengde og form

betinger 1gftehgjden og varigheden af ab-

ningen. Hvis der nu er slgr i knastfgl-
gerne og vippearmene, vil for det fgrste
lgftehgjden blive formindsket, fordi der
ikke sker nogen drejende bevagulse af
knastfglgeren eller vippearmen, fgr slg-
ret er udlignet. Det vil sige, at den fgrste
del af knastens lgftning medgar til at ud-
ligne slgret siledes, at bgsningerne kom-
mer til at ligge an mod deres aksler eller
tappe, og fgrst derefter transmitteres be-
veegelsen videre til ventilstammen med
det resultat, at abningen bliver mindre
end tilsigtet. For det andet z=ndres ven-
tilens Abnetid, fordi bevaegelsen bliver
forsinket, og det samlede resultat bliver,

Pd denne topventilede Norton finder man ju-

steringen ved vippearmene. Efter en justering

md man sgrge for at skrue dwekslet tet pa.

Gamle og defekte pakninger ved ventildeks-

lerne giver ofte anledning til, at hele motoren
g sgles ind i olie.
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at motoren yder mindre, end den skal.
Det eneste sted, der ma vzre spille-
rum i ventilmekanismen, er ved juster-
skruerne. Det er en kendt sag, at metal
udvider sig, nar det bliver opvarmet, og
safremt der ikke et eller andet sted i me-
kanismen var et spillerum, ville der
komme spznding i lgfteanordningen, nar
motoren blev varm, og da ventilerne er
det eneste sted, denne spanding kan ud-
lignes, vil det sige, at ventilerne ikke ville
kunne lukke, nir motoren blev varm. Det
ngdvendige spillerum findes mellem ven-
tillgfterne og ventilstammen pa sideven-
tilede motorer og mellem stgdstengerne

Skal wventillgfterstyrene udskiftes,
bgr man presse dem ud med en af-
treekker af den her viste konstruk-
tion. Venlillgfterstyrene skal efter
monteringen rives op efter fabrikan-
tens mal. Da det sjeeldent kan be-
tale sig at anskaffe specialveaerktgj
til denne sjeldne reparation, vil det
hovedsagelig vere et job for meka-
nikere.

og vippearmene pa topventilede motorer.
Der findes dog forskellige variationer,
men man er altid sikker p& at finde et
sted i ventilmekanismen, hv"or.der er mu-
lighed for at justere dette spillerum. Fa-
brikerne foreskriver en ganske bestemt
verdi for dette spillerum, som man ind-
stiller til ved hjzlp af sggerblade i den
foreskrevne stgrrelse. Det opgivne maél
bgr overholdes ngje, eftersom en for
stram indstilling kan medfgre, at man
braender ventilerne af, fordi de ikke kan
lukke, og et spillerum stgrre end det fo-
reskrevne vil forringe motorens effekt,
fordi lgftehgjden forringes og A&bnings-
tidspunktet forsinkes. Sggerbladet skal
derfor kunne glide let frem og tilbage
mellem bergringsfladerne. Man mé& sikre
sig, at disse flader er plane, da tidens
tand let kan danne en fordybning i stgd-
stangen eller ventillgfteren. Hvis man
ikke er sikker pA sine fglerblades ngjag-
tighed, kan man forsggsvis kgre motoren
meget varm og derefter hurtigt kontrol-
lere spillerummet, der neesten, men ikke
helt, skal vare udlignet.

P4 mange nye motorcykler kan man
konstatere, at fabriken opgiver et spille-
rum lig nul. Sddanne motorer har top-
stykket stgbt i letmetal, og da letmetallet
udvider sig mere end det gvrige gods un-
der opvarmningen, bliver vippearmene



ligefrem lgftet i vejret. Naturligvis er der
pa disse motorer (AJS, Matchless, Ariel
m. fl.) justeringsmulighed, og nar moto-
ren bliver meget varm, kan der opstad et
lille spillerum. Nar man justerer disse
ventilmekanismer, skal man indstille sa-
ledes, at stgdstengerne kan drejes rundt
med fingrene, uden at der er merkbart
slgr i leengderetningen.

Pa denne topventilede Triumph 1938 justerer

man ventilerne mellem ventillgfterne og stgd-

stengerne efter at have skudt den nederste
halvdel af stgdstangstunlerne op.

Justeringsanordningen kan vzre udfor-
met pa forskellig made. Pa topventilede
automobiler er der i reglen anbragt en
bolt pa selve vippearmen, og denne bolt
ender i et kuglehoved, der passer til en
kugleskidl pa stgdstangens gverste ende.
Uanset hvordan justeringsanordningen er
indrettet, 1ases den altid ved hjzlp af en
kontramgtrik. Nar man har stillet venti-
lerne til det opgivne mal og last justerin-
gen ved at stramme kontramgtriken an,
skal man kontrollere, at indstillingen sta-
dig passer, da den let kan forrykkes, nar
man laser med kontramgtriken.

I ovenstdende har vi udelukkende be-
skeftiget os med de dele, der dbner ven-
tilen, men det er indlysende, at den del,
der atter skal lukke ventilen, er mindst
lige s& vigtig. Ventilens lukning besgr-
ges altid af en ventilfjeder, der kan vere
udformet som en harnalefjeder (i reglen
kun p& racermaskiner) eller mere almin-
deligt som en skruefjeder.

Ventilfjederen skal have en sadan
styrke, at den lukker ventilen przacist,
d.v.s. at ventillgfteren eller knastfglge-

Kendt og verdsat
for sin enkle
og driftssikre konstruktion

A/S MAGNETO

JAGTVEJ 155 - KPBENHAVN N. - CTR. 7716

“ ’5
Generalrepr=sentant for ROBERT BOSCH - Gm.b.H
Stuttgart.
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ren hele tiden skal ligge an mod knasten
og ikke hoppe hen over denne. I virkelig-
- heden skulle man tro, at en sia simpel
indretning som en fjeder var et hgjst
ungjagtigt virkemiddel i det matematisk
men erfaringen

ngjagtige ventilsystem,
viser noget andet.

Fjedrenes styrke opgives i reglen i lbs.
(engelske pund), og jo hgjere en motors
omdrejningstal er, des kraftigere fjedre
skal man anvende, da ventilerne ellers
kan komme til at »flydeg, d.v.s. at ven-
tilerne ikke kan ni at lukke helt, fgr de
‘atter skal abne. Selvfglgelig har den al-
mindelige motorcykle- eller bilejer ikke
maleinstrumenter til at konstatere, om
fjedrene holder den rigtige spending —
og det er ogsd kun meget fi verksteder,
der kan foretage en sidan méaling — men

En alimindelig udformning af indstillings-
skruerne finder vi pa 350 ccm AJS. A er ind-
stillingsskruen, der skrues ned i stpdstangen
C. B er kontramgiriken. Pda de nye modeller
skal spillerummet vere 0, d.v. s. at stgdstan-
gen lige skal kunne drejes med fingrene. Ju-
steringen skal selvfplgelig foretages, medens
ventilen er lukket, medens kontramgtriken
skal slekles og spwgbdes, medens ventilen er
aben.
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hvis man har lejlighed til at sammen-
ligne en gammel fjeder med en ny, kan
man udfra en eventuel forskel i fjedre-
nes hgjde slutte sig til den gamle fjeders
tilstand, idet fjedrene med tiden sztter
sig noget. Nar der er tale om standard-
maskiner, skal man altid anvende de ori-
ginale fjedre, da en slappere fjeder vil

Pa AJS og Machless Twin finder
man denne konstruktion: 1) top-
stykke, 2) wventilskal, 3) ventil-
stamme, %) vippearm, 5) fjederpak-
ning, 6) glat pakning, 7) métrik for
spendebolt, 8) fjederskive, 9) aks-
lens endestykke, 10) spendebolt,
11) forsanket del af wvippearms-
aksel. Ved hjelp af Lkickstarteren
drejer man motoren, indtil ventilen
er helt lukket, hvorefter man lgs-
ner spendeboltens motrik og drejer
den ekscentriske vippearmsaksel,
indtil det rigtige spillerum frem-
kommer (0,006”), hvorefter mgtri-
ken atter tilspendes.

give en darlig ventilbetjening ved hgjc
omdrejningstal, medens en kraftigere fje-
der ‘kun vil forringe motorens mekaniske
virkningsgrad ved at yde enm stgrre mod-
stand i ventilmekanismen end ngdven-
digt. Vi skal i denne forbindelse papege,

Pa sideventilede maskiner er justeringen i reg-
len udformet som pd ovenstiende Norton.

at det ikke har nogen betydning at mon-
tere en tunet maskine med strammere
fjedre, hvis omdrejningstallet ikke er sat
i vejret.

Er man i besiddelse af en @ldre motor-
cykle, pa hvilken man ikke kan finde
pasmerker pa knasthjulene, kan man fra
forhandleren eller fabriken fa opgivet
vehtilernes abne- og lukketider og ved
hjelp af en gradskive (monteret p&
krumtaphuset) og en viser (monteret pa
krumtapakslen) male sig frem til maski-



nens indstilling og sammenligne den med
standardindstillingen. Der er imidlertid
en lille faldgrube pa dette punkt. Nar en
fabrik opgiver, at ventilerne abner og luk-

Man bgr altid anvende originale pakninger,
nar disse skal fornyes. Pa ovensidende figur
ses en lille oliegang (3), gennem hvilken olien
skal lpbe fra vippearmshuset ned til udbles-
ningsventiens styr. Hvis man skerer en uorigi-
nal pakning til, kan man glemme sadanne ka-
naler. Man mda ligeledes anvende pakmidler
med sparsomhed, da kanalerne ellers kan blive

tilstoppet. ;
ker ved et vist antal grader i forhold til
stemplets top- og bundstilling, opgiver
den samtidig et bestemt spillerum for
ventilernes lgftemekanisme, og dette spil-
lerum behgver ikke at vere det samme,
som ventilerne normalt skal stilles til.
Som et eksempel skal det nmvnes, at en
AJS 498 ccm model 18 med letmetaltop-
stykke ikke skal have spillerum i ventil-
mekanismen under driften, men nir man
skal indtille knastakslerne til malene:
Indsugning Abner 32° fgr top og lukker
63° efter bund, og udblaesning adbner 65°
fgr bund og lukker 30° efter top, skal ven-
tilerne indstilles med et spillerum pé
0,016 for begge ventilers vedkommende.
Grunden til at man foreskriver dette spil-
lerum er, at man pa den méade kan opgive
abne- og lukketiderne i hele grader, sale-
des at indstillingen kan foretages efter en
billig, eventuelt hjemmelavet gradskive.
Nir man far opgivet dbne- og lukketider-
ne, ma man derfor samtidig have oplyst,
ved hvilket ventilspillerum disse indstil-
lingsmal geelder.

- GENTOFTE
BOGTRYKKERI

KONGELYSVEJ 14
GE 1850-4844

Enhver tryksag til ethvert formal

CYLINDER
SERVICE

For eller senere skal
Deres motor bores ud.
Dette arbejdes rigtige udferelse er hele
nerven i Deres maskine — lab ingen risiko,
men overlad det job til os. — Vi er
SPECIALISTER i JAP sprintere — krae-
vende og morsomt arbejde — og vi har
stort lager af foringer og stempler til JAP.
VI behandler BIL- OG MOTORCYKLE-
MOTORER med samme omhu, og leve-
ringstiden er ikke et ojeblik leengere, end
et fint stykke arbejde krasver.

Kebenhavns

CYLINDER SERVICE

Norrebrogade 209-211
Agir 2403
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VI PROVEK®@RER AUSTIN A-40

Man er tilbgjelig til at overse Austin
model A-40, »fordi den er si almin-
delig«. Ifglge dens udseende og specifi-
kationer betegner den ikke noget egent-
lig nyt, men synes at gi stille og roligt
i fodsporene pa allerede kendte modeller
i denne slagvolumenklasse. Og dog. Ved
nermere eftersyn — og navnlig ved en
grundig afprgvning — kommer man til
det resultat, at selv om model A-40 er
yderst konventionel i sin opbygning, er
den dog en ener i sin klasse.
Karosseriet er konservativt i sin ud-
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Benzinforbruget for Austin A-40 er bemerkel-
sesveerdigt lavt, selv v]gd hastigheder omkring
m/t.
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formning, uden at dette skal forstas i
nedsxzttende betydning. Der er ikke péa
nogen made tale om en »amerikanise-
ring«, og alligevel er der gode pladsfor-
hold. Ind- og udstigning er let, der er ri-
gelig- plads til tre personer p& bags=det,
og vognen er pa alle mader rummelig.
Karosseriet virker meget solidt og gedi-
gent, og pa et enkelt punkt lidt for solidt,
idet sidesprodserne ved vindspejlet uden
skade kunne vaere lidt spinklere, hvilket
ville forbedre udsynet. Interigret giver
indtryk af den samme héandverksmes-
sige kvalitet, med solidt laderindtrek og
et gedigent armlen, der — nir det er
slaet ned — adskiller bagsadet til to be-
hagelige armstole.

Vognens kgreegenskaber viser ogsa, at
fabriken er de europeiske traditioner tro.
Affj'edringen er stivere, end man er vant
til i 1951, men netop denne omstendig-
hed giver en god og stabil kgrsel. Selv
nar man kgrer hardt pa darlige veje, f¢-
ler man ikke et gjeblik den usikkerhed,
der ofte er kendetegnende for vogne med
decideret blgd affjedring. Krangningen i
sving er naesten umerkelig, og det er ret
bemarkelsesverdigt, at det er vanskeligt
at bringe vognen til udskridning selv pa
en fedtet vej, hvor vogne med mindre
motoreffekt let bringes til udskridning.

Motoren er noget af en overraskelse.
Med sine 40 hk og 1200 ccm er motorens



litereffekt 33,33 hk, hvilket er »over mid-
delhgjde«, og maksimaleffekten er den
samme som for de fleste 1% liter vogne.
Boring og slagleengde er henholdsvis 65,5
mm og 89 mm, hvilket giver en stempel-
hastighed p& 12,79 meter pr. sekund ved
4300 omdr./min. eller 7,69 meter pr. se-
kund ved en kgrehastighed pa 60 kmjt,
hvilket er en ret hgj veerdi sammenlignet
med kontinentale vogne. Til gengzld er
den topventilede Austin motor meget hur-
tig i accelerationen, og man drgmmer
ikke et gjeblik om, at det er en motor pa
under 1% liter. Forbrugsmélingerne vi-
ser samtidig, at denne motor er meget
gkonomisk ved store kgrehastigheder.
Man far i det hele taget det indtryk, at
model A-40 er en vogn, der kan preastere
meget for billige driftsudgifter.

Vognen er meget smidig i trafiken. Med
sine fire fremadgiende gear er man hele
tiden i stand til at opna en kraftig ac-
celeration, og da der er syncromesh mel-
lem de tre hgjeste gear, volder skiftnin-
gen ingen vanskeligheder for ugvede kg-
rere. I det hgjeste gear kan man ga ned
til 30 km/t og trazkke jevnt op uden
tendingsbanken trods det hgje kompres-
sionsforhold pa 7,2:1. Gearstangen er an-
bragt i gﬁlvet, hvilket vi er sa konser-
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Accelerationsevnen er forblgffende god, nar
motorens slagvolumen tages i betragtning:

vative at betragte.som en fordel. Skifte-
bevaegelserne cr korte og pracise.

Det kraftige chassis har uafhengig for-
hjulsophzngning med triangelarme og
skruefjedre, og baghjulene er ophzengt i
halvelliptiske bladfjedre. Bremserne er
kraftigt virkende ved et lille pedaltryk.

Cylinderantal: 4
Boring: 65,5 mm
Slagleengde: 89 mm
Slagvolumen: 1200 ccm
Ventilstilling: Topventilet
Kompressionsforhold: 7,2:1
Maksimal motoreffekt: 40 hk ved
4300 omdr./min.

Transmission
Kobling: Tgr enkeltplade
Gearkasse: 4 hastigheder frem. Syn-
cromesh mellem 2., 3. og 4. gear.
Udvekslingsforhold: 1. gear 4,09:1, 2.
gear 2,43:1, 3. gear 1,72:1, 4. gear
16534,
Differentiale: Spiralskarne tender.
Udveksling 5,43:1
Dzekstgrrelse: 5,25x16

Elektrisk anleg
Fabrikat: Lucas
Volt: 12
Ampéretimer pa akkumulator: 110

SPECIFIKATIONER

Bremser ;
Fabrikat: Girlin
System: Hydromekanisk
Forhjulsophengning: Uafhengig,
skruefjedre
Baghjulsophzngning: Halvelliptiske
bladfjedre

Karosseri
Type: 4-dgrs sedan med solskinstag.
5 personer

Hoveddimensioner
Akselafstand: 2350 mm
Sporvidde: 1260 mm
Total lengde: 3880 mm
Total bredde: 1610 mm
Total hgjde: 1600 mm
Egenvegt: 950 kg
Benzintank: 29 liter
Olieindhold: 3,25 liter
Vand: 9 liter

573



Austin A-40 som sportsmodel med to karburatorer. Det var denne vogn, der i forbindelse
med Festival of Britain gennemfgrte den fantastiske kgrsel rundt om jorden.

Forhjulene aktiveres ad hydraulisk og
baghjulene ad mekanisk vej. Det elektri-
ske udstyr er et 12 volt Lucas anleg med
110 amperetimer p4 akkumulatoren.

I instrumentbordet er speedometer,
olietryksmaler, benzinstand og kontrol-
lamper anbragt hensigtsmassigt. Kontrol-
lamperne for tending og radio kan flyt-
tes, og pa deres plads kan anbringes et
kglevandstermometer. Til hgjre i instru-
mentbordet findes et godt handskerum, og
under instrumentbordet er anbragt en

rummelig hylde til pakker, mapper o.s. v.

_ Varmeapparatet er i forbindelse med et

udmarket defrosteranleg, der holder
vindspejlet dugfrit. De forreste vinduer
er forsynet med drejelige ventilationsru-
der, og modellen er udstyret med sol-
skinstag. Som et sammenfattende ind-
tryk kan man fastsla, at Austin med
denne model holder fast ved sin gamle
linie: @Pkonomiske, hensigtsmaessige
brugsvogne,- der er udstyret med lang le-
vetid for gje.

Generalreprasentant
for Danmark:
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HARLEY-
DAVIDSON

med fodgear

*

Den 1200 ccm topuventilede
Harley-Davidson motor yder
55 hk ved 5600 omdr./min.
Ventilerne beljenes af en hy-
draulisk ventillgfter-meka-
nisme pa samme mdde som i
dyrere amerikanske vogne.
Topstyklket er stpbt i letmetal
med indpressede ventilsader.
Stemplernes kompressions-
ringe er hardforcromede.

A E Sl

Den mest bemerkelsesverdige @ndring ved de store Harley-Davidson modeller er anven-
delsen af fodgear og hdndkobling. Nar amerikanerne slir denne nyhed op som en sensa-
tion, har vi, der er vant til europeiske maskiner, lov til at traekke lidt pd smilebdndet.
For at letle udkoblingen er et servosystem monteret.

De topventilede to-cylindrede modeller har endvidere hydrauliske ventillpftere — det sam-
e system, som anvendes pd dyrere amerikanske vogne — og hardforcromede stempel-
ringe. Topstykkerne er af letmetal med indpressede ventilseder af bronze. Endvidere er
de topuventilede maskiner monteret med en ny lyddwemper, der nedsatter udblaesnings-
stgjen til et minimum. 3
Letvaegtsmodellen, der er en 125 ccm to-takter, er ikke endret i konstruktionen, bortset
fra, at fodhvilerne er til at sla op, og teleskopgaflen har fdet hydraulisk dempning. De
store to-cylindrede modeller yder 55 hk.
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Et snit gennem »Media« gearkassen. Man ser tydeligt de store flerpladekoblinger.

En ny gearkassekonstruktion

utomatiske eller halvautomatiske gear-
kasser under den ene eller den anden
form har siden automobilets barndom
haft en uhildet interesse for savel kon-
struktgrer som publikum. Fords bergmte
T-model havde egentlig et genialt gear-
system, der blev betjent af en enkelt pe-
dal, men efterhdnden som motoreffekten
blev sat i vejret, mente man ikke at have
tilstraezkkelig »magt over tingene« med
planetgearet og dettes bremseband. At
denne teori for si vidt er forkert, viser
den kendsgerning, at transmissionssyste-
met i f. eks. Chevrolet foruden en torque
converter er forsynet med et planetgear.
Besynderligt nok har man ‘lige siden
den almindelige gearkasses indfgrelse
gnsket at komme af med den igen, men
ingen har vovet at ga skridtet tilbage og
anvende planetgearet i dets oprindelige
udformning. I stedet har man forsggt sig
med alle mulige og en hel del umulige
former for gearskiftning baseret pa for-
skellige hovedprinciper. Daimler kom ret
tidligt ind pA brugen af en vadskekob-
ling i forbindelse med en almindelig ma-
nuelt betjent gearkasse, og denne kon-
struktion var dikteret af et praktisk hen-
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syn til fabrikens store leverancer af om-
nibusser til London og andre storbyer.
Chauffgrerne fik simpelthen benene gde-
lagt, nar de dag efter dag skulle foretage
tusinder af udkoblinger gennem en tung
pedal. Da fgrst Daimler indfgrte vedske-
kobling p& busserne, stillede chauffg-
rerne krav om, at alle busser skulle ud-
styres p4 denne made.

Indfgrelsen af hel- eller halvautomati-
ske gearkasser .i personvogne synes der-
imod i mange tilfzlde at vaere dikteret i
hgjere grad af salgsmeessige end af prak-
tiske grunde, og dette forhold har ofte
genspejlet sig i konstruktionerne, der ud-
fra et teknisk synspunkt ofte matte be-
tegnes som halvferdige.

Vi skal ikke her gennemgé alle de for-
skellige former for automatik, der gen-
nem tiderne har varet anvendt, men blot
betragte nogle af de konstruktioner, der
anvendes i dag. Amerikanerne anvender i
udstrakt grad de sakaldte torque conver-
ters, som vi omtalte i SMJ nr. 1 og 2,
1951, samt enkelte automatiske gearkas-
ser, der er udformet som en almindelig
gearkasse, blot med automatisk skiftning.
I Europa synes man ikke at have tillid til



disse transmissionsformer, dels fordi en
torque converter har en forholdsvis dar-
lig virkningsgrad, hvilket medfgrer et
stgrre benzinforbrug end ved normale
gearkasser, og dels fordi de automatiske
gearkasser er ret kostbare at fremstille
og tilmed er ret sarbare i den indviklede
konstruktion. Amerikanerne kan se stort
pa disse ulemper, der kun er af ringe be-
tydning indenfor Amerikas granser, hvor
benzinen ikke er dyr, og hvor en bil ikke
koster en lille formue, uanset hvor kom-
pliceret den er.

men med selve gearskiftningen, og péa
den made behgver kgreren blot at flytte
sin gearstang til den ¢gnskede stilling,
hvorefter op- eller nedgearingen finder
sted pa en blgd og lydlgs ‘made. Denne
gearkasse har flere fordele. For det fgr-
ste er motoren i fast mekanisk forbindelse
med bagakslen, hvilket giver en hgj virk-
ningsgrad, idet der ikke finder andet me-
kanisk tab sted, end hvad der er normalt
i en tandhjulsudveksling. For det andet
kan gearkassen ikke gdeleegges af en ugvet
chauffgr, hvilket giver stgrre holdbarhed,

En skematisk premstilling (tl[ gearkassen. Man ser, hvordan hovedakslen er delt i tre dele,
er er i indgreb med to forlagsaksler.

Nar der nu fremkommer en ny lgsning
af problemet i Europa, kan det ikke un-
dre, at resultatet afviger i vesentlig grad
fra de allerede kendte systemer. Den ty-
ske gearkassefabrik Zahnradfabrik Frie-
drichshafen AG. har fremstillet en gear-
kasse, der ikke fordrer udkobling under
skiftningen, medens selve skiftningen fo-
retages af kgreren pa de tidspunkter og
under de forhold, han finder passende.
Denne gearkasse, der gar under navnet
»Media¢, er stort set opbygget som en al-
mindelig gearkasse med skratskarne teen-
der og fire eller seks udvekslingsforhold,
blot er der indskudt nogle kraftige syncro-
mesh anordninger, der overflgdigggr ud-
kobling under skiftningen. Disse syncro-
mesh-koblinger er udformet som flerpla-
dede oliebadskoblinger af samme type som
de, der anvendes pa de fleste motorcykler.
Disse koblinger aktiveres automatisk sam-

og for det tredie sker skiftningen hurti-
gere. Endelig slipper man for en mangde
justeringsarbejde pa den almindelige kob-
ling, der kun anvendes ved start og stop.

Medens amerikanerne har sggt helt bort
fra brugen af en kobling, har tyskerne si-
ledes koncentreret sig om at fremstille
et transmissionssystem, der ngje svarer
til den kendte type, men med en razkke
koblinger indbygget i selve gearkassen.
Den nye »Media« gearkasse fremstilles i
to modeller med fire udvekslingsforhold
til motorer pa henholdsvis 55 hk og 85
hk og to typer med seks udvekslingsfor-
hold til 130 hk og 200 hk. Det er sdledes
interessant at se, at denne gearkasse ogsa
tager hensyn til de smé vogne, der indtil
dato har veret afskaret fra nogen form
for automatik, bortset fra almindelige
syncromesh gearkasser.

Det er indlysende, at koblingerne i de
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store gearkasser er meget kraftige, og der
ville derfor krzeves en meget tung eller en
meget stor skiftebeveaegelse, hvis denne
skulle overfgre skiftningen ad almindelig
mekanisk vej. Skiftningen af de store
gearkasser foregar derfor ad elektrisk vej,
idet en gearvalger, der i virkeligheden er
en elektrisk kontakt, gennem en elektro-
motor foretager skiftningen. Samtidig vi-
ser .en elektrisk gearindikator, hvilket

. gear der er bragt i anvendelse.

De sma gearkasser skiftes ad ren me-
kanisk vej ved hjelp af ratgear, der be-
tegner en vandring ad en cirkelbue og
ikke ligger i H-form som et almindeligt
ratgear. Indikatoren pa fire-trins gear-
kasserne er mekanisk. Det vil sikkert ikke
vare lenge, fgr vi ser de fgrste kontinen-
tale person- og lastvogne monteret med
denne nye udformning af transmissions-
systemet, der i virkeligheden bygger over
samme idé som planetgearet i Ford-T,
nemlig at betjene gearet med en enkelt
bevaegelse.

*

Med »Diogenes« —

fortsat fra side 562
de skgnnede, at det var fornuftigst hur-
tigst at slippe de tre ubestemmelige afar-
ter af den nordiske race ud af det ansten-
dige kongerige.

Udgravningen af Pompei under lava-
masserne har veret det rene legeveerk
mod det hestearbejde, der forestod med
at fa Diogenes gravet fri af det lerlag,
som havde omsluttet alle sedlere dele af
kgretgjet. Om jeg havde kunnet fa de
ngdvendige bevillinger af metal fra Va-
redirektoratet, s& kunne jeg have foreta-
get en ngjagtig afstgbning i nyt materiale
af Diogenes efter de lerflager, jeg brgd lgs
fra skroget. Nu mé& Diogenes i sin 20-
arige skikkelse holde til adskillige skov-
ture endnu!

KVALITETS MARKET
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Hrr. red.

Der er sket noget forfaerdeligt her i club-

ben — den pukkelryggede skradder er
nemlig blevet optaget som medlem. Jeg mé
dertil bemerke, at foreningslivet florerer
rigt her pa gen, og den pukkelryggede
skreedder er medlem af alle foreninger —
undtagen jordemoderforeningen, der kun
har eet medlem. Skreedderen er sadan set
meget god, og han siger ikke ret meget,
men nar han abner munden, bibringer han
let en hvilken som helst bestyrelse den
opfattelse, at foreningen er komplet over-
flgd'g, hvis bestyrelsen ikke tager sig ge-
valdigt sammen. P4 den made er det selv-
fg'gelig blevet gode foreninger, vi har her
pa ¢en, men der ligesom mangler fred og
hygge.

I motorclubben er vi jo alle medlem af
bestyrelsen, og vi er lidt betznkelige ved
at fa skreedderen med, men vi kunne ikke
komme udenom ham, da hele den gvrige
bestyrelse skylder ham penge. Skradderen
insisterede imidlertid p#, at han ikke ville
vaere medlem af bestyrelsen, og han bliver
pa den mAde det eneste menige medlem.
Sa havde vi jo habet pa, at vi'’kunne klare
ham, og vi regnede ogsa med, at han ville
vere, hvad man kan kalde mindre aktiv,
eftersom hanaldrig i sit liv har siddet pa
en motorcykle og heller ikke agter at ggre
det.

Forleden havde vi si generalforsamling,
og den var stormfuld som sedvanlig. Vi
kom bl. a. til at diskutere, om man i det
hele taget behgvede forhjulsbremse pa en
motorcykle — de fleste mente nej, men
enkelte heevdede, at De, -hrr. red., holder
pa, at man bedre kan undvere baghjuls-
bremsen, og at dette synspunkt derfor
matte antages at vere korrekt. Si begik
Kleinjern sit livs stgrste dumhed. Han
spurgte om skrzdderens:mening i dette
spgrgsmal, og han gjorde det vel nermest
for at vise det nye medlem en venlighed
uden at vente, at skredderen havde nogen
som helst mening i dette spgrgsmal.

Skrzedderen bakkede sindigt pa sin pibe,
medens der blev stilhed i forsamlingshu-
set. Sa sendte han en enorm rggsky op mod
loftet, tog piben ud af munden, si sig om
i kredsen og holdt fglgende tale, medens
han si pa os een for een:

— Jeg er, medens disse forhandlinger
stod pa, kommet til den overbevisning, at
sa lenge der er szbe og vand i denne ver-
den, og sa le@nge folk kan holde deres
keeft, er der stadig en chance for at bevare
kulturen. (Her bakkede han igen pa piben
og fortsatte sd): Efter at have meldt mig
ind i denne club, har jeg sat mig ngje ind
i alle problemer, ogsad motorcyklernes
bremsesystem, og jeg er blevet mallgs un-
der mine studier. Jeg har ikke fundet eet
eneste bremsesystem, som man blot kan

. kalde hzderligt. Selvfglgelig skal for- og

baghjulsbremsen aktiveres samtidig ved
hjxlp af et handtag pa styret, og systemet
skal naturligvis vere hydraulisk. Endelig
skal en fodpedal pa maskinens hgjre side
betjene forhjulshremsen alene og ad me-
kanisk vej, saledes at man har to effektive
af hinanden uafhzngige bremsesystemer.
Hovedbremsen skal naturligvis betjenes
med handen, fordi man har den bedste fg-
lelse i handen. Igvrigt er jeg klar over, at
s& lenge fabrikerne lefler for den darlige
smag og benytter sig af folks uvidenhed,
og sa lenge forskellige motorredaktgrer
betragter disse forhold som uomstgdelige
kendsgerninger — ja, s& leenge er der ikke
chance for at fa udformet motorcyklerne
pa en korrekt made. Endelig kan jeg ikke
se, hvorfor man ikke kan standardisere
bremsesystemerne, saledes at pedalen i det
mindste kommer til at sidde i samme side
pa alle maskiner. Jeg foreslar derfor, at
bestyrelsen vedtager en resolution, i hvil-
ken vi opfordrer samtlige motorcyklefa-
briker til at standardisere bremsesyste-
merne, siledes at de er ens for alle ma-
skiner fra f. eks. 1960.«

Derefter rejste skradderen sig og gik
hjem uden at deltage i det efterfglgende
kaffebord. »Jeg trener ikke til danmarks-
mesterskabet i 50 meter fzlles kaffebord,«
sagde han bare, da vi opfordrede ham til
at blive. En underlig mand.

Deres arbgdige

Ljusholmer
(Fyrmester).
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Det var en stralende idé af Kongelig
Dansk Automobilklub at fejre sit 50 ars
jubileum ved at lade fortiden genopsta
lyslevende og yderst velbevaret i et rally
til Roskilde for biler af Argangene 1911—
1920 og en kavalkade fra Domkirkeplad-
sen i Roskilde til Tivoli for rallydelta-
gerne og biler fra de glade svundne tider
inden 1911. Hele arrangementet havde
dette lette, hyggelige tilsnit, som gjorde

24

Budd’s Cement-Talbot, der fik forstepremien for den mest velholdte vogn. Den minder meget

kirkeuret slog tolv, var alle vognene
klar til at starte ud p& kavalkaden mod
Kgbenhavn. Det blev ingen helt almin-
delig kgretur, men et veritabelt triumf-
tog for de usandsynligt velholdte biler.
Folk stod som en mur langs hele ruten,
og kgbenhavnerne var stillet mand af
huse for at hylde optoget. De engelske
deltagere fra Veteran Car Club havde al-
drig oplevet noget lignende, og de to

om vor barndoms brandbiler med en masse messing og solidt smedecarbejde. Mange betragter

det som en bedrift, at disse gamle vogne kunne kgre fra Roskilde til Kgbenhavn, men les

vort neeste nummer, og De vil erfare, at lignende modeller en gang kgrte veddelgb fra New
York gennem Sibirien til Paris. .

det til en god, sportslig spgg for delta-
gerne, og som sikrede den @rverdige klub
en magelgs publikumssucces — jo, det
var kongeligt morsomt! Eren for succes-
sen tilfalder helt og udelt den kongelige
klubs kontorchef Vagn Loft, som preaste-
rede det utrolige — uden pa noget tids-
punkt at trazkke flgjlshandsken af jern-
hénden. Han var overalt pid een gang og
var simpelthen utrattelig.

Rally’et blev vundet af Sgren Villiam
Nielsen’s Humber 1918, som ved at starte
fra Skagen sikrede sig et stort forspring
i points. Alle gennemfgrte igvrigt uden
uheld, og lgrdag den 20. oktober, da dom-
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geve franskmznd fra Club des Teuf-
Teufs var aldeles lamslaede — de fortrgd
bestemt ike den lange togrejse med deres
historiske biler. Den ene var en Panhard-
Levassor fra 1898, en fuldgyldig repree-
sentant for de allertidligste »vogne uden
heste«, den anden en uforlignelig Gladia-
tor fra 1901, komplet i de mindste detal-
jer, lige til parasolstativet for Madame.

Foruden en preaegtig fransk Léon Bollée
(1898) stillede englenderne med fornem-
me repraesentanter for den britiske motor-
industri: Budd’s elegante Clement-Talbot,
som vandt den preemie, der var udsat til
den mest velholdte vogn, og Watson’s



Den gamle Gladiator havde veret en fryd for Storm P.

imponerende Rolls-Royce fra 1911, der der den lange rgde motorhjelm. Det var
kgrte uden en lyd og var udstyret med sager, og man ser nzsten ikke mere biler
et overdadigt karosseri, for slet ikke at af s& hgj en handveerksmessig kvalitet.
tale om den dejlige maskine, der 13 un- Coll.

2 e )
Bbitaaiabidly,
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Herman Bohms indkapslede sidevognsinaskine umiddelbart efter starten.

NYE REKORDER

A M A — den amerikanske mo-
. . * torcykleorganisation — har
godkendt en rakke rekorder i den ame-
rikanske C-klasse for standardmaskiner,
der kgrer pa almindelig benzin. Rekor-
derne er blevet sat af »Blackie« Bul-
lock pa en 650 ccm Triumph Thunder-
bird, med hvilken han pa saltsgsletten i
Utah kgrte den flyvende mile med 213,5
km/t. Bullock satte endvidere en rakke
distancerekorder, af hvilke vi skal nzvne
hastigheden over en strekning pa 50
miles, som androg 189,7 km/t. :
*

Den 20. oktober startede W. Doran og
den franske kgrer G. Monneret en rekord-
kgrsel pa Montlhery banen. Med en 348
cem AJS model 7R monteret med en Black-
nell sidevogn lykkedes det at sla 17 re-
korder i denne klasse. Rekordlisten kom
til at se saledes ud:

10 kilometer 14!)1,2 km/t 1 time 147,8 km/t

10 miles 145,6 » 2 timer 143,2 »

50 kilometer 148,3 » 3 » GRS RS

50 miles 148,2 » 4 » TA2050 8%
100 kilometer 148,25 » SR> 1421 »

100 miles 147,9 » G 142,3 »
500 kilometer 143,5 » e, 1422 »

500 miles 142,0 »

1000 kilometer 142,2 »
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Den fglgende dag gik de to samme ryt-
tere i gang med rekorderne i soloklassen,
men efter at rekorden for to timers kgr-
sel blev slaet med en gennemsnitshastig-
het pa 176 km/t, matte kgrslen indstilles
pa grund af det darlige vejr. Mange af
de ovenfor navnte rekorder gelder tillige
i 500 ccm- og 750 ccm-klassen. AJS er den
engelske fabrik, der er i besiddelse af de
fleste rekorder. ¢

Ny absolut hastighedsrekord
for sidevogne

P4 autostradaen Minchen-Ingolstadt
har Wilhelm Herz og Hermann B6hm sat
22 nye verdensrekorder, deriblandt den
absolute hastighedsrekord for motorcyk-
ler med sidevogn, idet Hermann Béhm
med en NSU kompressormaskine opnaede
en gennemsnitshastighed pa 248 km/t.
Bohms maskine er den samme 500 ccm
kompressormaskine, som han anvendte
under rekordkgrslen i foraret, men denne
gang var maskinen indkapslet totalt efter
samme mgnster som Herz’s rekordma-
skine. Den gamle rekord tilhgrte englaen-
deren Eric Fernihough, der i 1937 kgrte
221 km/t med en 1000 ccm Brough Supe-



I en specialbygget rekordvogn monteret med den to-cylindrede 500 ccm kompressormotor op-
naede Ferdinand Lehder 254 km/t.

rior. Endvidere forbedrede Bohm sine re-
korder i 500 ccm klassen, idet den fly-
vende kilometer bley sat i vejret fra 201
km/t til 248 km/t, og den flyvende mile
fra 201 km/t til 247 km/t. Endvidere slog
Herman Béhm Ernst Hennes gamle re-
kord for 1 km med stiende start. Hennes
19 ar gamle rekord lgd pa 122 km/t, og
Bohm kgrte med 136 km/t. En mile med
stdende start blev forbedret med 20 km/t,
idet Bohm klarede denne distance med
157 km/t. Ogsa i 350 ccm klassen for si-
devognsmaskiner forbedrede Bohm sine
egne rekorder, idet hastigheden for en {ly-

vende kilometer blev sat op til 217 km/t
og en flyvende mile til 216 km/t.

Ogsa Wilhelm Herz satte en rekke nye
rekorder, men denne gang med en al-
mindelig baneracer. Taruffis gamle re-
kord for en km med stiende start blev
forbedret til 164 km/t, og Herz kgrte en
mile med staende start med 183 km/t. I
350 ccm klassen fik Herz noteret 146
km/t for 1 km med staende start og 164
km/t for 1 mile med stdende start. Re-
korderne i 500 ccm klasserne geelder til-
lige for de store klasser for maskiner med
slagvolumen pa 750 ccm og 1200 ccm.

Et snit gennem Bdhms rekordmaskine. De foreskrevne 60 kg ballast, der skal erstatte side-
vognsmandens vagt, er anbragt i sidevognshjulets skerm.
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Det store sus

Sad forleden aften hos Collecteur, der
bevaebnet med en kolossal papirsaks og
en alvorlig klisterbgtte var i fzerd med
at fgre sine rekordlister a jour til brug
for Observer. Samtalen drejede fra de
rene racerrekorder over til sportsvogns-
rekordene, og jeg blev en kende overra-
sket, da Collecteur afslgrede, at den inter-
nationale rekord i klasse C (3.001—5.000
ccm) for een times kgrsel blev sat for
15 ar siden af Robert Benoist med en
Bugatti, type 57, sportsmodel! Altsd med
skzrme, lygter og alt det der; og hastig-
heden var ikke mindre end 217,9 km/t,
hvilket er 15 km/t hurtigere end Jaguar’s
steerkt opreklamerede timesrekord« for
sportsvogne. Klasserekorden for 24 timer
tilhgrer ogsd endnu Bugatti med 199,45
km/t — stadigvek med en regulaer sports-
model uden kompressor eller andre nar-
restreger og tilmed en kende mindre i
slagvolumen end Jaguar’en.

Regnekunst

Disse fabelagtige hastigheder med en
‘katalogmodel far mig til at tenke pa en
festlig episode fra de glade &r mellem

krigene. To unge engelske sportsvogns-
kgrere arrangerede engang en privat
match fra Hyde Park Corner til Sct.
Pauls Katedralen. Den, der kom frem
med den laveste gennemsnitsfart, skulle
blgde 100 pund plus samtlige bgder for
begge parter. Den ene kgrte sin Lagonda
i lyntempo gennem den tztteste London-
trafik og naede frem med en gennem-
snitsfart af henved 55 km/t — hvilket er
mere end hurtigt. Den anden kgrte i
jevnt tempo ud af London og satte far-
ten godt i vejret, da han kom pa aben
vej. Pa kort tid niede han den nu ned-.
lagte Brooklands-bane, hvor han i en
god times tid spurtede rundt med spee-
dometernalen dansende mellem 150 og
170. SA kgrte han sin Bentley tilbage til
Sct. Pauls Katedralen og fik for hele ud-
flugten noteret' et gennemsnit, der la
langt over konkurrentens!

Navnlig for salgere

De glade dage i London bringer mange
minder frem — specielt nu i udstillings-
seesonen. P4 en af de engelske biludstil-
linger i tyverne indfandt der sig en me-
get kritisk mand, der nzrede den dybeste
mistro til mekanik. Eftersom hans be-
kendte utretteligt havde forklaret ham,

"hvor uendeligt driftsikre biler efterhan-

den var blevet, havde han nu besluttet
at se dem nzrmere an for méaske at kgbe
een. Da han niede frem til Rolls-Royce’s
stand, blev han lidt mere interesseret og
gik een af de udstillede vogne efter i alle
ender og kanter. Den ulykkelige repre-
sentant fra fabriken maéatte svare pa alle

MOTOR DRESS tilbyder
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varmt pelsfor fra

Laederveste amrk. flyvermodel med stot og

Forsendes overclt
pr. efterkrav

pasform

kr. 198,00

Oilskinsfrakker enkelte og med for fra... = 39,15

Gummifrakker sorte, flere modeller, velegnet

til motorkersel. :
Koretaepper (kraftig, vandteet kaleschedug) - 29,50
21,50

BLAGARDSGADE 24
TELEFON NORA 2536

Nyrebzelter prima kvalitet ............... -

MOTOR DRESS

584



mulige spgrgsmal om de ubetydeligste
detaljer, men klarede for sig, og den kri-
tiske skeptiker var faktisk ved at veere
overbevist om vognens fortrzeffelighed.
Han gik derfor en sidste runde om bilen,
standsede brat, da han néede hen foran
den, og idet han pegede p& handsvinget:
»Hvad er det der? Hva’ skal det bruges
til?« »Det er startsvinget, Sir«, lgd sva-
ret. »Men De har jo lige vist mig, at selv-
starteren sidder der, og De forklarede,
at den aldrig svigter«. »Jo, men i ngds-
tilfelde ...« »SA er starteren altsa ikke
palidelig — det tenkte jeg nok, og hvis
De ikke kan forklare dette her, skal jeg
ingen bil, have«. Den arme szlger, der
fglte en sikker handel forsvinde, tenkte,
sd det knagede og udbrgd med fortvivlel-
sens inspiration: »Jeg skal give Dem et
eksempel pa, hvor lille chancen er for,
at De kommer til at bruge handsvinget
til at starte motoren. Nar De er i bad,
har De s& bemarket to sma ting pa Deres
bryst?« »Ja, naturligvis«. »Se — de er
der for det tilfaelde, at De skulle f4 en
baby. Chancerne for, at selvstarteren
svigter er ikke stgrrel«
Bilen blev solgt pa stedet.

Officiel ankomst

Aftenen fgr Isle of Man T.T. 1936 var
lgbsledelsen og gens gverste embeds-
mend som sedvanlig samlet til en middag
hos guverngren, Sir Montagu Butler. Un-
der samtalen kom man ind pa gamle en-
gelske mal og vaegte, og guverngren spurgte
A.C.U’s sekreter, T. W. Loughborough,
om han vidste, hvor meget en firkin var.
Hverken sekretzren eller nogen af de an-
dre tilstedeveerende vidste, hvor meget
dette mal var, omregnet til kendte engel-
ske mal.

Den fglgende dag ventede sekreteren og
den gvrige lgbsledelse ved tribunen for at
modtage guverngren. Et medlem af den
kongelige automobilclub stod parat til at
hejse flaget, i kontrolrummet var man klar
til at udsende den nationale hymne gen-
nem banens hgjttalere, Loughborough stod
parat med blomst i knaphullet, handskerne
i hinden og nervgse synkebevagelser, og
alt var saledes, som det skulle vere, da gu-
verngrens vogn rullede op foran tribunen.
Den reprzsentative Daimler var knapt
bragt til standsning, fgr guverngren steg

ud og til de omkringstiendes forundring
rabte: »Ni gallons!« til den mabende
A. C. U.-sekreter, hvorefter flaget gik til
tops, og ’God save the King’ dokumente-
rede, at guverngren var behgrigt ankom-
met Volan:.

"DERBY" FRITS MOLLER

Opretning af stel, gafler og dele

SVEJSNING

Raadmandsgade 32
Taga 9883 - 9885

Forst og storst
med alt til
den kaere rok

Kereteepper, sveer
kvalitet, ogsd for

Harley og Indian
Akkumulatorer, kob-
lingsgreb, leederbael-
ter brede kr. 5,50,
lydpotter kr. 29,00, amalkarburatordele,
lygteglas, transters til de fleste maskiner,
forcromede styr 1 og /4"

Se, hor og sporg hos BONZO

Kebenhavns bedst assorterede
specialforretning
Griffenfeldtsgade 5, telef Nora 7911
Provinsordrer kun pr. efterkrav.

Specialforretning i
MOTORCYKLEDELE
TILBEHOR - UDSTYR

Vi leverer:
Krumtaplejer - tandhjul
og kaadehjul
for alle motoreykler

Den helt rigtige cylinder-
udboring med fuld garanti

Vester 3846

HALMTORVET 46

vis a vis Kedbyen og Fragtmandshallen
I Kobenhavn V

585



BT MINET HORTIGERE 5

fortsat fra side 551

racertype (V-12, 2.500 hk, 36.500 ccm) un-
der Blue Bird’s motorhjelm, og med den
ene arm i bind efter en alvorlig forstuv-
ning under prgvekgrslerne bragte han den
4% tons tunge vogn over den afmaélte
mile med 438,49 km/t — en preastation,
der savner sidestykke i motorhistorien.
Derefter pauserede Campbell i to ar,
fgr han atter viste sig pA Daytona i 1935
med en efter Railtons anvisninger fra in-
derst til yderst forynget Blue Bird. Day-
tona stranden var i meget darlig stand,
men trods de ugunstige forhold pressede

England mistede rekorden, satte han sig
for at erobre verdensrekorden for mo-
torbade, hvilket ogsa lykkedes for ham i
1937. Samme ar faldt hans bilrekord, da
George Eyston med den enorme Thun-
derbolt, Tordenkilen, der havde to Rolls-
Royce »R« motorer, naede 502,1 km/t.
1938 prgvede to englendere kraefter pa
den blendende hvide saltbane i U.S.A.
Eyston lagde over 50 km/t til sin fart
fra det foregdende &r, men blev sliet 14
dage senere af John Cobb, en stilferdig
pelshandler fra London, som med sand
lidenskab havde dyrket motorsport i
mange ar, men hidtil aldrig havde kgrt
hurtigere end ca. 2560 km/t. Hans vogn,

Den imponerende Mercedes re-
kordvogn, der endnu aldrig har
kort. Pa siderne findes planer
(to), der skal trykke vognen ned
mod vejbanen. Om denne vogn
nogensinde kommer til at kgre
et rekordforsgg er endnu uvist,
men efter sigende er den bevaret
intakt.

Y267 lew

8128 m

Campbell farten op til 445,49 km/t —
med den bevidsthed, at de 300 miles ikke
kunne nas pa Daytona Beach. Derfor be-
sluttede han at ggre et nyt forsgg pa Bon-
neville saltsletten ved Utah, og her naede
han som 54-arig sit livs mal den 3. sep-
tember, da han tilbagelagde den »fly-
vende« mile pa 11,96 sekunder, d.v.s.
med 301,13 miles i timen (484,62 km/t)
— men ikke uden at vise sig som den
sande mesterfgrer. Da vognen havde til-
bagelagt rekordstrazkningen fgrste gang,
spraengtes det venstre fordak, og i en fart
af 480 km/t fik Campbell ved en over-
menneskelig anstrengelse og en fabelagtig
hurtig reaktion rettet den 5 tons tunge
Blue Bird op. Da vognen standsede, stod
resterne af dekket i flammer!

Denne eklatante succes var Sir Mal-
colms sidste rekordkgrsel. Med en erklz-
ring om, at han agtede at prgve igen, hvis
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der var konstrueret af Railton, var David
mod Eyston’s Goliat. Over to gamle Na-
pier motorer pi hver 1250 hk havde Rail-
ton — man fristes til at sige det — »dig-
tet« en meget elegant vogn, der kun vej-
ede 3 tons mod Thunderbolts 7.

Railtonvognen var helt igennem ganske
uortodox. Fgreren sad under en lille kup-
pel foran forhjulene, og hele konstruk-
tionen dazkkedes af et glat, driabeformet
aluminiumskarosseri, som var fazstet med
otte bolte til udriggerne p& chassis’et,
der bestod af en srygrad« i form som et
fladt S. I den forreste bue 14 den motor,
der trak baghjulene, i den bageste bue
motoren, der drev forhjulene. Een gear-
stang kontrollerede begge gearkasser;
koblinger fandtes ikke, men to frilgbs-
anordninger, der muliggjorde gearskift-
ning — hvis man eller var tilstrekkelig
fiks til den kunst.



DEN ABSOLUTE VERDENSREKORD

1898
1899
1899
1899
1899
1899
1902
1902
1902
1902
1903
1903
1904
1904
1904
1904
1904
1904
1905
1905
1906
1909
1910
1914
1922
1924
1924
1924
1925
1926
1926
1926
1927
1927
1928
1928
1929
1931
1932
1933
1935
1935
1937
1938
1938
1938
1939
1947

*Sir Malsolm Campbell

i898—- 1951

Chasseloup-Laubat Jeantaud
Jenatzy Jenatzy
Chasseloup-Laubat Jeantaud
Jenatzy . ; Jenatzy
Chasseloup-Laubat Jeantaud
Jenatzy Jenatzy
Serpollet Serpollet
Vanderbilt® ° Mors

Fournier : Mors

Augiéres ' 3 Mors

Duray Gobron-Brillié
Duray Gobron-Brillié
Ford Ford 999
Vanderbilt Mercedes
Rigolly Gobron-Brillié
de Caters Mercedes
Rigolly Gobron-Brillié
Barras Darracq
Macdonald Napier
Hémery Darracq
Marriott Stanley
Hémery Benz

Oldfield Benz
Hornsted Benz

Lee Guinness Sunbeam
Thomas Delage
Elridge Fiat

Campbell Sunbeam
Campbell Sunbeam
Segrave Sunbeam

Parry Thomas
Parry Thomas

Thomas Special
Thomas Special

Campbell Napier-Campbell
Segrave Sunbeam
Campbell Napier-Campbell
Keech Triplex

Segrave Irving-Napier
Campbell Napier-Campbell

Sir Malcolm Campbell
Sir Malcolm Campbell
Sir Malcolm Campbell

Napier-Campbell
Campbell-Special
Campbell-Special
Campbell-Special

Eyston Thunderbolt
Eyston Thunderbolt
Cobb Railton
Eyston Thunderbolt
Cobb Railton
Cobb Railton

63,15 km/t

66,66

70,31

80,35

92,69
105,88
120,80
122,45
123,28
124,14
134,33
136,36
147,04
148,54
152,54
156,52
166,66
168,22
168,42
176,47
195,65
202,15
211,94
199,78
215,25
230,63
234,99
235,22
242,80
245,15
272,46
275,23
281,45
327,98
333,06
334,02
372,34
396,04
408,72
438,49
445,49
484,62
502,10
556,00
563,60
575,30
593,50
634,40

*) Disse to rekorder niede ikke at blive anerkendte, inden det blev bestemt, at
kgrslen skulle ske i begge retninger.
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Dette revolutionerende kgretgj satte re-
korden op til 563,6 km/t, men Cobb be-
holdt kun titlen een dag, s& kgrte Ey-
ston 575,3 km/t.

I august 1939 var Cobb igen pa Bonne-
ville-banen, efter at Railton havde kure-
ret nogle ubehagelige vibrationer i vog-
nen, og knapt otte dage inden tyskerne
begyndte at sprede »kultur« i Europa,
gik rekorden op til 593,5 km/t — men det
blev sa temmelig overset pd grund af an-
dre og ubehageligere begivenheder.

Pany gik der otte ar, fgr det igen blev
muligt at tnke pa rekorder, og den 17.
september 1947 registrerede chronogra-
ferne pA Bonneville-banen, at Cobb havde
tilbagelagt en kilometer med flyvende
start pa 5,68 sek. — nesten et minut hur-
tigere end den tapre grev Chasseloup-
Laubat havde kgrt samme strazkning et
halvt arhundrede fgr. Tilmed var Cobb’s

hastighed over den flyvende mile noget
stgrre, da vognen endnu accelererede kraf-
tigt pA kilometerstreekningen trods et til-
1gb pa 8 kilometer, og rekorden star i dag
pa 9,1325 sek. for mile’n, 634,4 km/t.

Hvor lenge den bliver staende ved dette
tal, er et dbent spgrgsmal. Mercedes-Benz
havde allerede fgr krigen i dybeste hem-
melighed bygget en jeettestor rekordvogn,
som var klar til et forsgg pa at na 700
km/t, men vognen, som eksisterer endnu,
har aldrig kgrt — og mon den nogensinde
kommer til det?

I sa fald vil andre kgrere sikkert sgge
at fravriste tyskerne rekorden, som rum-
mer megen prestige og samtidig er en’
inciterende udfordring til dem, der dra-
ges af det ukendte og gerne vil udrette
noget, ingen har udrettet fgr.

Collecteur.

Uheldig knallertbog

Pé Georg Andersens forlag har ingenigr

John F. Ekvall udsendt »Cyklemotor-
bogeng, der pa sine 91 sider skulle rede-
gore for de problemer, knallertkgrerne
kan komme ud for, men i betragtning af,
at bogen er skrevet for folk, der aldrig
har haft med motorer at ggre fgr, ma
man sige, at arbejdet er lidt mangelfuldt.
Forklaringen om hvorledes en to-taktmo-
tor arbejder, vil sikkert ikke blive for-
stdet af mange — medmindre de ved det
i forvejen. I en illustration af en almin-
delig to-taktmotor kaldes topstykket for
cylinderhovedet (frit oversat fra-engelsk),
og i en fejlfindingstabel for benzinanlag-
get fA&r man at vide, at safremt motoren
gar i sti, kan det skyldes, at benzinpum-
pen er i uorden. Vi vil gerne se blot en
eneste cyklemotor med benzinpumpe. Un-
der fejlfindingstabellen for det elektriske
anleg hedder det, at »knazkkede, for-
brzndte, sodede eller vade tendrgr« er
arsagen til, at motoren gar ujzvnt. Ja-
vel, det er rigtigt, men der er dog et par
andre muligheder som f.eks. forbrendte
plantiner og forkert afstand mellem disse.
Hvis tandrgret svigter, kan grunden
ifglge samme tabel kun veere »brodan-
nelse mellem tendrgrets poler eller for-
kert gnistabning«. Nar den ulykkelige
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knallertejer ved et motorstop skruer sit
tendrgr af og konstaterer, at elektrodeaf-
standen er rigtig, og at der ikke er no-
gen brodannelse mellem elektroderne,
hvad sa? Hvorfor anfgrer man ikke fugt
og kul som muligheder for svigtende
teendrgr, nar disse to fejl endda er de
hyppigste? Det vil sikkert ogsa volde
lidt reservedelsvanskeligheder, nar knal-
lertejeren kommer og skal have en ven-
til, og det si viser sig, at det er et kar-
buratorspjzld, han skal have.

Det forekommer os at vare en noget
letkgbt spekulation i den knallertfeber,
som igvrigt er sterkt i aftagende.

Motorcykle-Vaerksted
Specialvaerksted for
INDIAN-RUDGE
RESERVEDELE OG UDSTYR
Aut Indian-torhandler

Taga 9926

Tagensve] 101 .




Sportsmotorklubben Kgben-
havn afholdt den 21. oktober
et trial ved Svogerslev kro.
Pad de fem etaper mgdie ko-
rerne lo grusgrave, el par op-
blgdte markveje med stejle
stigninger og en rundbane.
Pda rundbanen styrtede Poul
IHansen og var sa uheldig at
breckke et ben. Sidevognskp-
reren Thorvald Hansen kegrite
op i hegnet og eksede sil for-
hjul, men for at opna sin pla-
cering bogstaveligt talt bar
sidevognsmanden og kgreren
cyklen rundt 2% baneom-
gang. Begynderklassen blev
vundet af Poul J. P. Hansen,
Triumph, junior solo af
Franz Christiansen,Triumph,
medens Poul Egon Hansen,
Ariel, vandt senior solo, ogq
Gudmann Petersen, Excel-
sior, blev vinder i letvaegls-
klassen. Junior sidevogn gik
til Svend Mortensen, Ziin-
dapp, og den gamle veteran

Egon Walther, Triumph,
vandt senior sidevogn. Pd
billedet til hgjre ses Egon
Hansen, hvis baghjul hvirv-
ler den lgse jord op.

Pd billedet til venstre er Er-
hard Fisker, PUCH, ved at
runde en kurve i Neestved
Motor Klubs trial. Fisker
vandt letveegtsklassen, I hvil-
ken han har vist sig ret su-
veraen.

Eivind Hansen, Triumph, vandt i Nestved
senior solo. Eivind Hansen er vel nok vor
sikreste trialkgrer idag. Pa billedet til
hgjre ses han i engelsk stil.




Vinderen af Junior sidevogn i SMK’s trial, Svend Mortensen, nermest flyver sin Ziindapp
gennem grusgraven.

FINDES DER EN BEDRE LETVAGTER?
Sperg en af de mange JAV A-kerere

Z I —

Omgédende levering
Lempelige vilkéar

* .

NARMESTE FORHANDLER

opgives af

ERIK ORTH

Lyngbyvej 36 - K@BENHAVN @ - Central 12375
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Modelracere

Den morsomste side af modelracerspor-

ten er bygningen og forbedringen af

. vognene, medens konkurrencerne viser, om

konstruktgrens ideer har veret rigtige, og
om arbejdet er lykkedes.

Da der i denne vintersseson er mange be-
gyndere, der vil g4 i gang med at bygge en
vogn, vil vi her give nogle anvisninger, der
ikke ma betragtes som en przcis byggebe-
skrivelse med tilhgrende arbejdstegninger,
men kun som en fgrste vejledning, pa hvil-
ken de enkelte kan bygge videre under ud-
foldelse af deres fantasi og handvaerksmes-
sige ferdighed.

Nar man gar i gang med sin fgrste vogn,
vil man selvfglgelig helst have, at den skal

aksler o.s.v., og det er indlysende, at in-
den man laver modellen til denne stgb-
ning, ma man vere fuldstzendig klar over,
hvor de enkelte dele skal sidde, og hvilken
konstruktion man finder mest formélstjen-
lig. Sine erfaringer samler man derfor
bedst ved at bygge en vogn pa et regulzert
chassis, da dette giver mulighed for kon-
struktionsendringer under arbejdet. Chas-
sisrammen fremstilles i 1,5—2 mm plade,
der bukkes i vinkel for at opna en pas-
sende stivhed. Pladen bgr opvarmes, inden
den bukkes, og den skal fgrst skares i de
rigtige bredder efter bukningen. Overalt,
hvor det er muligt, bgr man anvende svejs-
ning og slaglodning, da skruer og bolte pa

Som forbillede for den fgrste model-racer kan man indenfor de tilladte
mal anvende mange gamle racerbiler.

Chassisrammen

skal fremstilles i
{,5—2 mm plade,
der wvarmes og
bukkes, inden
vangerne klippes

{ ST |
l___-ll—l
| e | 9o ) | B o

| Eem—————

til i den riglige
bredde.

LLL:

r
|
|
|

kunne sla verdensrekorden, men for at
kunne né dette forjwxttende mil m& man
fgrst samle en rekke erfaringer, og erfa-
ringerne fir man bedst ved at bygge en
forholdsvis langsom vogn. De hurtige vog-
ne er nasten alle opbygget pi en stghbt
bund med konsoller til motor, tznding,

grund af de voldsomme vibrationer viser
en udpraget tilbgjelighed til at ga Igse.

I fgrste omgang skal man ikke koncen-
trere sig om motorstgrrelser over 4,9 ccm,
og i den sakaldte »mite«-klasse kan man
anvende fast treek eller udveksling ved
hjalp af kron- og spidshjul. Da disse tand-
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hjul er vanskelige at skaffe i en tilstreek-
kelig god kvalitet, m& man fgrst sikre sig,
at man kan fa egnede tandhjul, inden man
gar i gang med konstruktionen, da det i
modsat fald vil vere bedre at anbringe
baghjulet direkte p& krumtapakslen og
samtidig anvende et lille hjul.

blik, som man far fra en gammel konser-
vesdase i dette materiale.
Brzndstoftankens placering i vognen er
- af ret vesentlig betydning. Lzegges tanken
foran motoren, vil vedsken blive trykket
op i karburatoren under farten, men man
ma huske at lzegge benzinrgret i hgjre side,
da brzndstoffet under kgrslen bliver slyn-
get over i denne side af tanken. Lagges
tanken bag motoren, er det ngdvendigt at
montere et overtryksrgr, d. v.s. et luftrgr,
gennem hvilket fartluften dirigeres ned i

—

i

&= =

Hvis man vil affjedre vognens forhjul, sker

dette lettest ved hjelp af pendulaksler som

vist pd ovensldende skilse. Som fjedrende ele-

menter leegger man en bladfjeder pa hver side
af akslerne.

Ved konstruktionen ma man tage hensyn
til, at der under karosseriet skal veere
plads til brendstoftank, batterier, konden-
sator og Lkontakter foruden motoren.
Brendstoftanken skal fremstilles i hvid-

benzintanken og pi den méade virker som
brzndstofpumpe. :

Karosseriet byder pA mange muligheder.
Det kan fremstilles i plade, der bankes op
i to eller flere stykker og svejses sammen,
eller det kan skeres i piletrz.

Vi vil i de kommende numre komme ind
pa konstruktionsenkeltheder som tzen-
dingsanleg, hjul, transmissionssystemer
0.5.V.

Nogle resultater
fra en dben konkurrence i Derby fornylig

Rolls Roye pokalen (10 cem klassen)

Hastighed
Karosseri Motor 1. start 2. start Placering Klub

Arrow Dooling 204.5 201.3 km/t. Nr. 1 Surrey
hjemmebygget Dooling 200.8 195.6 km/t. Nr. 2 Derby
Arrow Dooling 191.3 192.0 km/t. Nr. 3 Surrey

The Walker" pokalen (5 cecm klassen)
hjemmebygget Dooling 140.3 150.5 km/t. INE: Sunderland
Arrow mite Dooling 143.4 144.1 km/t. Nr. 2 Sunderland
M.D.S. Dooling 143.4 144.1 km/t. Nr. 3 Derby

Chaddesden skjoldet (2,5 ccm klassen)

Dooling —_ 143.8 km/t.
hjemmebygget E.D.246 122.3 121.9 km/t. Nr. 1 Sunderland
hjemmebygget Oliver 108.7 111.1 km/t. Nr. 2 Edmonton
hjemmebygget . Oliver 109.8 106.8 km/t. Nr. 3 Nottingham
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NEW HOBBY

Shell har ladet optage en film om mo-
delracere med ovenstaende titel. De
sma vogne, der kun er ca. 35—40 cm
Jange, er kopier af rigtige racerbiler. De
drives af totaktmotorer pa 5—10 cecm og
kan kgre helt op til 100 km i timen.

" Filmen er optaget i samarbejde med
Pioneer Model Racing Car Club i Eng-
land, og medlemmerne har sely bygget
deres biler. Man ser konstruktionsdetail-
ler pa forskellige modeller, der demon-
streres af konstruktgrerne, og endelig fgl-
ger man faserne i et 1gb, der finder sted
pé& toppen af en bygning med fladt tag i
London.

e

Onsdag den 31. oktober afholdt Odense mo-
delracerklub sin arlige generalforsamling,
hvor det vigtigste punkt pa dagsordenen var
valg af ny bestyrelse. Som formand valgtes
Jens Hansen, Finsens Allé 4, Odense, som kas-
serer Per Ramstedt, somm baneleder Henning
Lind og som sekreter Erling Sgrensen. Klub-
bens adresse er nu Jens Hansen, Finsens Allé
4, Odense.

Storste Kraft og Fart med
KLG Model Glede-OG

KLG’s Mini-Rer er i hver
Detaille en Kopi af de
store Ror

FRA BANE OG VEJ

AF OBSERVER

Efter de store styrkeprgver pa Niirburg
Ring og Monza har der hersket febrilsk
travlhed i racervaerkstederne hos Alfa Ro-
meo, der ggr en kraftanstrengelse for al
hente endnu lidt mere fart og navnlig
mere holdbarhed frem til den 1,5 liters
type 159. Alfa-vognene er stadig de hur-
tigste, men Ferrari’s 12-cylindrede 4,5 li-
ters vogn er ikke nogen sinke, og sa hol-
der den bedre.

Sejrene over holdet fra Milano har gjort
Enzo Ferrari helt balstyrisk, og midt i
travlheden har han faet gjort sin nye 4-
cylindrede to liters model sa ferdig, at
den fik sin officielle debut i Modena Grand
Prix’et, som blev kgrt den 23. september.
Gordini havde sendt en Simca-trio i ilden,
og fra starten fgrte Simon, men pa tredic
runde lykkedes det Ascari at presse sig
indenom i et sving takket vzre Ferrari-
ens bedre bremser. Simon blev dog ved at
bide fra sig, og fgrst i 14. omgang néaede
Villoresi forbi ham med den anden 4-
cylindrede Ferrari. Afggrelsen faldt 9 run-
der senere, da Simon matte udga pa grund
af en mekanisk defekt. Derefter var det
processionskgrsel — iseer da Villoresi ogsa
udgik — og Ascari vandt med 116,3 km/t
for den 250,8 km lange distance, fulgt af
Gonzales i en tolveylindret Ferrari og

af Lance Macklin, der kgrte en H. W.M.
De gvrige fem fuldfgrende vogne var tolv-
cylindrede Ferrari-modeller med undta-
gelse af een Simca, som schweizeren Tony
Branca bragte ind pa 7. pladsen.

For Ferrari var den nye models debut
en fremragende triumf, og det hgrer jo
heller ikke til hverdagsbegivenhederne at
se en to liters motor, som udvikler 175—
180 hk ved 7.000 omdr./min.!

*

Linas-Montlhéry-banen ved Paris har
veeret skueplads for flere bemarkelsesvar-
dige rekordforsgg. Fgrst aflivede en 1.100
cem Porsche George Eystons tyve ar gamle
rekorder i klasse G (7561—1100 ccm) over
500 miles, 1000 km og seks timer. De nye
rekorder, som blev sat af Miiller, Glockler,
von Hanstein, Ramelow og Frankenberg,
star nu pa 161,83 km/t for 500 miles, 162,96
km/t for 1000 km og 162,82 km/t for seks
timer. Efter disse finc resultater blev der
monteret en 1500 ccm motor i vognen, og
derefter faldt fglgende rekorder i klasse F
(1101—1500 ccm):

3.000 km — 158,96 kin/t (gl. rekord: Hansa —

153,33 km/t)

2.000 miles — 159,04 km/t (gl. rekord: Hansa

— 153,51 km/t).
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4.000 kim — 159,13 km/t (gl. rekord: Hansa —
152,05 km/t)

3.000 miles — 159,25 km/t (gl. rekord: Hansa
— 147,67 km/t)

5.000 km — 159,19 kin/t (gl. rekord: Hansa —
147,23 km/t)

5.000 miles — 156,49 km/t (gl. rekord: Hansa
— 144,36 km/t)

10.000 km — 154,29 km/t (gl. rckord: Adler —
126,34 km/t)

24 timer — 158,98 km/t (gl. rekord: Hansa —
152,00 km/t)

48 timer — 156,66 km/t (gl. rekord: Hansa —
147,94 km/t)

Selve rekordfarten endte med en abso-
lut verdensrekord for 72 timer pa 152,34
km/t eller omsat i distance 10.968,707 km
eller knapt 500 km lzngere end den gamle
rekord. For at det s& ikke skulle veere lggn,
kgrte Glockler, von Hanstein og Ramelow
lige ud pa banen, da de nye rekorder var
sat, og tegnede sig yderligere for rekor-
derne over 500 km (188,1 kin/t), 1000 km
(184,66 km/t) og seks timer med 184,66
km/t.

Da Porche-mandskabet endelig havde
gjort neesten rent bord i klasse F, tog et
hold fra Cooper-fabriken fat pa rekor-
derne i klasse J (indtil 350 ccm), hvor de
med en betydelig margin sikrede sig fgl-
gende indtegninger i FIA’s rekordbog:

50 km 145,85 km/t
50 miles 148,09 km/t
100 km 148,37 km/t
100 miles 147,74 kim/t
200 km 148,03 km/t
1 time 145,28 km/t

Derefter satte de en 500 ccm JAP-motor
i den strgmliniede rekordvogn og slog dc
tilsvarende rekorder i klasse I (350—500
cem).

Rekorderne i denne klasse blev:

50 km 159,81 km/t
50 miles 160,22 km/t
100 km 160,28 km/t
100 miles 159,99 km/t
200 km 159,563 km/t
1 time -59,991 km/t

Det vil sige, at de gamle rekorder er fal-
det med 15—20 kmm/t i alle tilfelde, hvil-
ket kan tilskrives Cooper-vognens frem-
ragende strgmliniekarosseri, idet de hid-
tidige rekorder tilhgrte en Kieft, der var
udstyret med et almindeligt racerkarosseri
til landevejsbrug.

*

Sidste runde i kampen om verdensme-
sterskabet blev udkeempet den 28. oktober
i Spaniens Grand Prix pa Pedralbes rund-
banen i udkanten af Barcelona — en i

mange mader yderst vanskelig bane. Den

bestar af et 2,5 km langt lige streek, der cr
ret ujevnt, fgrer gennem et harnalesving
over et let bugtet stykke til et nyt spidst
sving, derpa ned ad bakke, en jevn kurve,
et kort stykke lige vej, atter en kurve —
lidt skarpere end den foregiende, sa en
lille tur ned ad bakke, gennem et forbi-
stret sving til hgjre, og man er atter inde
pa langsiden. Det hele drejer sig om 6,3
km — men de skulle tilbagelezgges 70
gange.

Under treningen kgrte Ascari den hur-
tigste omgang p&a 2 min. 10,6 sck., d.v.s.
173,9 km/t med sin 4,5 liters Ferrari. Fan-
gio brugte nwmsten 2 sekunder mere med
den 1,5 liters kompressorforsynede Alfa
Romeo. : ?

w Tt

Fangio i sin Alfa Romeo gar ind i en kurve i Spaniens Grand Prix. Fangio vandt med dette
lgb tillige mestertitlen for 1951.
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Lgbet blev kgrt i breendende sol, og fra
starten fgrte Ascari med et par sekunder
foran Farina og Fangio. Alle tre satte et
afsindigt tempo, og pa tredie runde gik
Fangio forbi Farina. Derefter fulgte en
kort, hidsig duel mellem Fangio og Ascari
om fgringen, og allerede under nzeste om-
gang gik Fangio frem til fgrerpositionen,
som han ikke senere gav fra sig. Ferrari-
holdet havde en uheldig dag; Taruffi og
Villoresi udgik, Ascari maétte skifte hjul
tre gange, fordi slidbanerne pa grund af
den sterke hede bley fliet i laser, og kun
den digre argentiner Gonzales kgrte igen-
nem med cet hjulbytte.

Alfa Romeo fik hwevnet nederlaget pa
Monza, men om nogen overlegenhed er der
ikke mere tale.

Resultaterne blev:

1. J. M. Fangio (AlfaRomeo) 1.500 kompr.
2 t. 46 m. 54,1 sek. 158,9 km/t.

2. F. Gonzales (Ferrari 4.500) 54,3 sck.
bagved.

3. G. Farina (Alfa Romeo 1.500 kompr.)
39,2 sek. bagved.

4. A. Ascari (Ferrari 4.500) to omg. bag-
ved.

Fangio blev saledes verdensmester for
1951, og Alfa Romeo holder titlen pa an-
det &r — og hermed faldt taeeppet for denne
sesons europziske Grand Prix lgh.

Observer.
*

Morian legger op

Ly’:bene pa Gladsaxe Speedway den 14.

oktobelj var tilrettelagt som en hold-
match mellem Gentofte og Gladsaxe, og
der blev vist en rzkke gode lgb. Der var
flere styrt, der dog kun gik ud over ma-
teriellet. Engleenderne Bill Kitchen og Roy
Craighead var holdanfgrere for henholds-
vis Gentofte og Gladsaxe, og det endelige
resultat blev en sejr til Bill Kitchens hold,
der opnaede 41 points mod 34. Der er igv-
rigt grund til at fremhave Leif Hirsborg,
der kun har kgrt specialmaskine i kort tid
og dette til trods viser sig i stand til at sla
flere drevne kgrere som f. eks. Craighead,
der fandt sin overmand i 6. heat. Hirs-
borg la i spidsen fra start til mal og gav
ikke engl@enderen en chance for at komme
forbi. Craighead forsggte i et senere heat
at tage revanche, men var si uheldig at
tabe sin brendstoftank og métte derfor
igen se sig slaet. Bill Kitchen matte ogsa
se sig slaet af en dansker, nemlig Kiehn
Berthelsen, der i 9. heat vandt over eng-

Robert Rasmussen er styrtet med sin Norton.

Standardmaskinerne bgd nesten pa bedre lpb

end specialmdskinerne, fordi standardkgrerne

studig skiftede placering i en hard og jevn-
byrdig kamp.

lzenderen med en maskinlengde. Vinder-
tiden blev 1.19,8. Igvrigt blev det sakaldte
Ermax crack race vundet af Bill Kitchen
med 9 points med sin landsmand og Kiehn
pa henholdsvis 2. og 3. pladsen. Morian
meddelte igvrigt under lgbene, at det var
sidste gang, han kgrte, og som grund an-
gav han dels sin alder og dels og ikke
mindst manglende organisation af lgbene
og manglen pa hjzlp fra DMU til rytterne.

Aftenlob pad Osterbro stadion

Den 19. okt. blev der lagt ud med de
f@rste motorlgb pa @sterbro stadion i Kg¢-
benhavn, og det blev si ubetinget en stor
succes. Der deltog bade svenskere og nord-
meand, og lgbene blev bade hurtigt og godt
afviklet. Der skete en del styrt pd den
fedtede bane, og det alvorligste resulterede
i, at den kendte norske kyirer Thorleif An-
dreassen matte bringes pa hospitalet med
en braekket skulder. Styrtet skete ved, at
svenskeren Kumla Fransson skred ud i
oplgbssvinget, hvorved han mistede her-
red¢mmet over maskinen og vazltede.
Nordmanden var lige i halene pa ham og
forsggte at smutte imellem den valtede
rytter og hegnet, men det mislykkedes, og
Thorleif Andreassen méatte af cyklen. Han
blev igvrigt senere tilkendt en konduite-
praemie. Banen var glimrende oplyst, og
der var traengsel ved de forskellige ind-
gange til banen, da der jo kun var plads
til 10.000 tilskuere. I stedet for numre be-
nyttede rytterne forskelligt farvede hjel-
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Standardrytterne har fastsldet deres store bereltigelse i denne seeson, i hvilken de utallige
gange har vist den mest jevnbyrdige kgrsel. Her ses Henry Vorre forfulgt af Alfred-Lar-
sen og Knud Nielsen i inderbanen og Robert Rasmussen i yderbanen.

me, og dette satte en ekstra kolorif pa lg-
bene. Det skal igvrigt anfgres, at banen
er for smal, iser i svingene, og dette med-
fgrer, at den rytter, der kommer bedst i

start, som oftest vinder. Kgrerne havde

svert ved at holde maskinerne pa banen.
og ikke mindst var det lidt af en presta-
tion, der blev ydet af standardkgrerne,
hvis maskiner er meget tungere end speci-
almaskinerne.

Resultaterne blev igvrigt: Ekspertmatch
- A vandt Kiehn Berthelsen med Orla Knud-
sen pa 2. pladsen. Ekspertmatch B blev
vundet af Evert Higg foran sin landsmand
Erik Osterberg, medens Lars Thaug, Sve-
rige, besatte 1. pladsen i ekspertmatch C.
Standardklassen blev vundet af Bgrge
Mgrck, med Robert Rasmussen som nr. 2.
Et rgverheat vandt Lars Thaug foran Ed-
vin Frederiksen, Norge. Endelig stillede
Kiehn Berthelsen og Orla Knudsen op til
en udfordringsmatch, og det blev sidst-
nzvnte rytter, der vandt og endda ret over-
legent. Dette beviser szrdeles godt, at den
rytter, der kommer bedst i start, kommer
fgrst i mal, netop fordi disse to ryttere
er s& jevnbyrdige.

Igvrigt blev successen fulgt op den 26.
oktober, og denne aften fik en til at min-
des de begivenhedsrige lghb pa Roskilde
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landevej. Der var nogle af de bedste dirt-
track ryttere med, og man s blandt an-
det Basse Hveem, Norge, Bill Kitchen, Eng-
land, og den unge svenske kgrer Ove
Bodin. Orla Knudsens banerekord fra den
19. pa 1.22,7 blev omgéende sat ned af
Basse Hveem til 1.21,5, og han var igvrigt
som szdvanlig suverzn. Knud Nielsen,
Norton, satte igvrigt banerekord i standard
klassen pa 1.30,4. Ekspertklasserne A, B
og C blev vundet henholdsvis af Basse
Hveem, Kiehn Berthelsen og Ove Bodin.
Standardlgbet blev vundet af den snart
enevzldige Bgrge Mgrck, BSA, medens Ove
Bodin drog af med sejren i et rgverheat.

*
LOBSKALENDER

for november og december

November

18. Gladsaxe — banelgb mec.
24.—25. Midtsjellands Motor Sport — trial

me.

25. Jydske trialmesterskaber — trial me. Af-
holdes 3 km vest for Haderslev. Mgdested:
Restauration Damende.

25. Gladsaxe — banelgb me.

December
2. Herning Motor Sport — trial me.
Bogense Motor Klub — trial me.
9. Glostrup og Omegns Motorklub — trial mec.
2. afdeling af danmarksmesterskaberne.
Mgdested endnu ikke bekendtgjort.
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