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~ det er den gronne dunk med det rode syvtal, De skal kobe . . .

- kun EEN
dunk {

- og EEN
behandling
er nok for at opnd
det bedste resuitar

Polish 7 er det mest effektive middel til at
beskytte og bevare automobilets kostbare lake-
ring. Skinsomt og dog hurtigt opnds den fornemme,

hgjpolerede glans, der kende-
tegner en virkelig velplejet vogn.
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Folg Eksperterne

brug Castrol den ,;selvrensende**

Siden 1947 er Castrol Olie Forlang udtrykkelig Castrol,
naar De faar fyldt Olie paa

gjort ,,selvrensende" med
Motorcyklen.

seerlige Tilseetningsmid-

ler. Den lesner og opleser

automatisk Urenhederne i.

Motoren. Castrol giver
derfor foreget Motorkraft
og Fart, og unedig Slid

undgaas.

C. C. WEAKEFIELD & CO. A/S . KOBENHAVN K.
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Skyway

Et af vor tids mest pa-
trengende trafikpro-

blemer er — til trods for
spgrgsmalets rent lokale
natur — den overfyld-

ning af storbyernes, og
da specielt Kgbenhavns,
gader med en Dblandet
feerdsel, der pa de travle

tider af dagen truer med.

at ga fuldstendig i hard-

knude, og som — uanset
politicts mest heroiske
anstrengelser — ma ud-

vikle sig til kaos, efter-
handen som antallet af
k¢grende trafikanter neer-
mer sig den kritiske var-
di. Antallet af motorkg-
retgjer er — til trods for
den hardheendede import-
begraensning — stadig sti-
gende, det samme geelder
antallet af cyklister, og
samtidig stiger naturlig-
vis sporvejenes og bus-
sernes - passagerantal no-
genlunde i takt med det
stigende befolkningstal. I
den indre by kommer
hertil de stigende parke-

ringsvanskeligheder, idet
man ma regne med en
stigning i den sakaldte
shvilende trafik« som el
uundgéeligt led i stignin-
gen af den samlede tra-
fikmaengde.

Stgrst synes vanskelig-
hederne  imidlertid  at
vare pd de radiere feerd-
selsarer, der morgen og
aften fgrer folk henholds-
vis til og fra arbejdet, de
sakaldte udfaldsveje, pa
hvilke sammenblandingen
af de forskellige former
for kgrende trafik har
medfgrt en stadigt afta-
gende gennemsnitshastig-
hed for den samlede tra-
fikstrgm og en dertil sva-
rende stigning i antallet
af faerdselsuheld. Altsa et
resultat, der er i direkte
strid med de rationalise-
ringsbestrabelser, som
ggr sig geldende pa de
fleste af samfundslivets
gvrige omrader. Hertil
kommer, at knallerterne
nu synes at vere inde i
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en udvikling, som i Igbet
af fa ar kan medfgre en
komplicering af forhol-
dene, der slar bunden ud
af alle kloge hoveders
beregninger over ferdsc-
lens fremtidige udvikling,
og som kan ggre hurtige
og radikale indgreb ngd-
vendige. :

Som et af de mest nar-
liggende midler til en sta-
bilisering af faerdselsfor-
holdene i Kgbenhavn hg-
rer man altid forslag om
at erstatte sporvognene,
hvis trafikhindrende virk-
ning er ubestridelig, med
omnibusser eller trolley-
busser, men mange van-
skeligheder tarner sig op
for en sadan lgsning. For
det fgrste har det vist sig,
at det er meget vanske-
ligt — maske umuligt —
at bygge bustog, der kan
befordre det samme antal
passagerer pr. m?2 gade-
areal, der beslaglagges af
det samlede trafikmiddel,
som ved anvendelse af
sporvognstog, hvilket igen
medfgrer en stigning i an-
tallet af trafikenheder
(som helst skulle begran-
ses), og for det andet stil-
ler en overgang til bus-
drift sa store krav til in-
vesteringen af dansk og
udenlandsk valuta, at den
neppe vil kunne gennem-
fgres i den nuvarende
situation — rent bortset
fra, at busdriften under
en eventuel verdenskrig
vil kunne lammes af
mangel pa gummi.

Pa lengere sigt har man
foreslaet at henlegge de
offentlige transportmid-
ler pa de starkest bela-
stede linier til tunneler
under gadens niveau, men
ogsd denne lgsning kre-
ver enorme kapitaler og
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na\'nl‘ig sa lang tid til sin
gennemfgrelse, at man
ikke kan regne med den
som en aflastningsmulig-
hed under de nuvarende

forhold. Tilbage star alt-

sa kun den mulighed, at
man ma se at finde pa
en forholdsvis hurtigt
realisabel Igsning til en
opdeling af trafikarterne
i den radizre storbyferd-
sel.

Som et middel hertil
peger  Egnsplanudvalget
for Storkgbhenhavn i en
af sine betznkninger pa
anleggelsen af serlige
udfaldsveje helt udenfor
det eksisterende net af
gader og veje, til hvilke
de igvrigt kun skal have
tilslutninger med ret sto-
re mellemrum. Sadanne
udfaldsveje, der kendes
fra de amerikanske stor-
byer, m& ofte — for at
kunne indpasses i den
cksisterende, tette bebyg-
gelse og for at kunne an-
legges uden alt for over-
veldende omkostninger —
udfgres som havede vej-
straekninger, altsa som sa-
kaldte skyways, der kan
passere hen over forhan-
denvaerende gardarealer,
have- eller parkanleg og
lav bebyggelse. Den ve-
sentlige del af de mate-
rialer, som krazves til an-
leggelsen af sddanne veje,
vil formentlig kunne hen-
tes her i landet, og da
de ngdvendige ekspropria-
tioner og nedrivninger er
indskrenket til et mini-
mum, ligesom der ikke
fordres omfattende jord-
arbejder, vil anlaeggelsen
sikkert kunne gennemfg-
res inden det tidspunkt,
da trafiken i de eksiste-
rende gader bryder fuld-
steendig sammen.

Disse skyawys skulle

naturligvis vare forbe-
holdt den hurtigt kgren-
de trafik saledes, at de
nuverende ferdselsarer
kunne overlades til spor-
vogne, busser, cyklister
og knallertkgrere i myl-
dretimerne. Som et va-
sentligt argument for ind-
fgrelsen af sewerlige, svagt
belastede radialveje pe-
ger udvalget ogsd pa, al
der vil kunne opnés be-
tydelige besparelser i mo-
torbrzendsel, nar trafiken
kan afvikles med kon-
stant hastighed i stedet
for som nu at vere hen-
vist til at kravle bag ef-
ter en sporvogn med en
tidsspildende lav gen-
nemsnitshastighed og ct
urimelig  hgjt - forbrug
malt smisaahifersupr. Sknt
Spgrgsmalet om den
brendselsbesparelse, der
kan opnas, og som efter
en grov kalkulation ma
vere meget stor, forekom-
mer os i virkeligheden at
vere det centrale i sagen,
og den naturlige fglge af
de rejste spgrgsméal ma
vaere en undersggelse af
bilernes og motorcykler-
nes faktiske brendsels-
forbrug under de nuva-
rende, fortviviende trafik-
forhold. Det ligger nem-
lig indenfor muligheder-
nes graense, at den bespa-
relse, der vil kunne op-
nas, er si stor, at den ale-
ne — naturligvis pa me-
get hgjst belastede gade-
streekninger — vil kunnec
forrente og afskrive an-
legssummen for en sky-
way. Lad os derfor fa en
sadan undersggelse i gang
snarest — viser det sig, at
formodningen holder stik,
har vi slet ikke rad til at
lade vere med at drage
nytte af den foresliede
mulighed.



Et Verdensmaerke

der omgaaende kan leveres . . .

— saa laenge Valutaen straekker!

Den lydlese 200 ccm DB 201-model er
forsynet med 7!/, hk totakts-motor, spee-
dometer og teleskop-forgaffel. En drem
af en motorcykle — og en drem, der
kan virkeliggeres. For Ziindapp kan
leveres omgdende mod kebstilladelse i
det omfang valuta-rationen tillader. Ogsa BRDR FR"S-HANSEN A/S
motorcykel-udstillingens  sensation, den Dsterallé 7, Kobenhavn @
pragtfulde 2 cyl. 28 hk modol KS 601, TRia 3580

kan leveres omgéende.

Generalrepreesentant :

- den lydlose letvaegter . . .
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Fangio i sin Alfa Romeo pa Silverstone 1950.

FANOMENET FANGIO

Af Collecteur

I drengebgger af den mindre vederhzef-
tige slags og i blade af populart til-
snit kan man finde historien om den fat-
tige. unge mekaniker, som til det store
1gb far overladt en vogn, fordi mesterkg-
reren med eet er blevet syg. Det unge
menneske afslgrer enestdende talenter,
passerer sine mere erfarne konkurrenter
— den sidste lige fgr mallinien — og ef-
ter behgrig hyldest gifter han sig med di-
rektgrens dejlige datter, der altid har
troet pa ham.

Det er bare — mig bekendt — aldrig
ghet sadan til i virkeligheden, for vejen
til stjernerang i automobilsporten gar
stejlt op ad bakke med skarpe kurver, og
den er lang og farlig.

Vejen var ogsa lang for Juan Manuel
Fangio, den argentinske kgrer, som var
ukendt i Europa for tre ar siden, men som
i 1949 blev bergmt pa nogle uger — uden
at nogen rigtigt vidste noget om hans
baggrund, og derfor blev han straks gjort
til et fenomen, manden, der vandt fgr-
ste gang, han »sad i en bil«. Fangio er et
fenomen, men han er ikke overnaturlig,
og forud for hans fabelagtige 1949-seson
ligger en lengere historie, der tager sin
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begyndelse kort efter arhundredskiftet,
da en fattig italiensk familie udvandrede
fra Castiglione til Argentina og slog sig
ned i Balcarce, der ligger i provinsen Bue-
nos Aires. Her kom Juan Manuel til ver-
den den 24. juni 1911. I trettenarsalde-
ren begyndte han at interessere sig bren-
dende for mekanik og kom et ar efter i
lzzre pa et bilverksted. Alt dette er i og
for sig ikke serligt opsigtsvekkende, og
hans tidligste forsgg pa at kgre sterkt péd
motorcykler interesserede heller ikke an-
dre end ferdselspolitiet, der igvrigt ser
ret mildt pa den slags — i Argentina. Men
drengen havde faet fart i blodet, og med
en lant Studebaker kgrte han som 17-
arig sit fgrste 1¢b i Venado Tuerto uden
nogen form for sukces.

Atten ar gammel var han naet til at
blive mekaniker hos Domingo Bucci og
Carlo Zatuzek, der dengang var de bedste
kgrere i Argentina, og denne plads skaf-,
fede ham den fgrste reelle chance, en
1ant Chevrolet, som han besatte sjette-
pladsen med i et sekundalgb pa Rio-
Curtebanen. Derefter fulgte de egentlige
lerear som kgrer, og efterhanden blev
han en habil andenrangskdrer, der med



ret hablgst materiel arbejdede sig opad.
I slutningen af trediverne var han ved
at na frem i fgrste reekke blandt de lo-
kale kgrere, og i italienske og franske
sportskredse begyndte man at tale om en
vis Fangio i Argentina og hans gamle
Chevrolet . .. Sa kom krigen, og da mo-
torsporten begyndte igen, var der ingen,
som huskede Fangio. I en artikel i »The
Motor« fra oktober 1945 om sydameri-
kanske vaddelgb nzvnes han ikke, og i
1947, da argentinerne igen begyndte at
kdre for alvor, kom han ind pa sjette-
pladsen i Rosario Grand Prixz med sin
trofaste Chevrolet -—— men det ma lige
indskydes, at han vandt 10.000 km-lgbet
fra Buenos Aires til Bolivia i 1940, og at
han efter den preastation stortede i 40
Igh, af hvilke han vandt de 19!

Til 1948-szsonen havde Fangio skaffet
sig en @ldre 1500 ccm Maserati, men hav-
de ikke stgrre held med sig. I Buenos Ai-
res Grand Prix métte han ngjes med en
fjerdeplads i fgrste heat, i Mar del Plata-
lgbet kom han ind som nummer fem og i
Rosario som nummer otte, for de euro-
pziske kgrere dominerede ganske. Bade
Achille Varzi og Jean Pierre Wimille
havde dog lagt meaerke til Fangio og fore-
slog ham at prgve Iykken i Europa med
mere moderne vogne. Przsident Peron
blev blandet ind i sagen, og i hab om at
kaste glans over sit styre sendte han Fan-
gio og nogle andre argentinske kgrere pa
en europzisk »studierejse«, som begyndte
1 Italien, hvor delegationen prgvede for-
skellige vogne pa Monza-banen.

Savidt jeg har kunnet konstatere, star-
tede Fangio under dette ophold kun i eet
stgrre 1gb pad denne side af Atlanterha-
vet, det var i det franske Grand Prix, men
det vakte ingen opmerksomhed, at en vis
J. M. Fangio, der kgrte en Simca, matte
give op pa 41. runde. De gvrige medlem-
mer af prasidentens rejsehold gjorde sig
heller ikke bemzrket, og i al stilhed be-
gyndte de at pakke sammen for at rejse
hjem. Men netop som de var ved at sam-
les for at drage tilbage til Argentina, ud-
spandt der sig en tragisk handelse, som
fik ganske uventede konsekvenser. Ur-
der treningen til det schweiziske Grand
Prix forulykkede Achille Varzi med en
eksperimental Alfa Romeo (type 158 a).
Alfa Romeo-holdet ville trekke sig til-
bage fra Igbet, men kgrte alligevel pa fa-

milien Varzi’s indstendige opfordringer
og vandt. Samtidig overlod Varzi’s far sin
sgns verksteder i Galliate — en lille by
nord for Turin — til det argentinske hold,
fordi sgnnen fgrst af alle havde lagt
mearke til Fangio, spaet ham en frem-
tid pa veddelgbsbanerne og overtalt ham
til at komme til Europa.

Denne smukke gesus fik Fangio til at
@ndre sine planer, og da han sejlede til
Buenos Aires, havde han en af Maserati’s
sidste modeller, en %4 CLT, med om bord
og var fast besluttet pa naeste ar at vise
den gamle verden, hvad han havde lwert.

Fangios 1949-saeson begyndte rigtig
pent. En fjerdeplads i det fgrste og en
andenplads i det andet Buenos Aires
Grand Prix, begge med Maserati’en. I Ro-
sario Grand Prix kgrte han sin Simca og
kolliderede med Bucci’s Alfa, men i Mar-
del-Plata-lgbet vandt han med sin Ma-
serati til trods for, at han i lgbets sidste
fase matte holde pa et narmest gloende
udblesningsrgr, som var ved at falde af,
med den ene hand og styre med den an-
den. Efter de argentinske lgb indskibede
»’L’Equipo Argentino Achille Varzi< sig
til Europa, og den 3. april startede han i
San Remo og vandt med 84,71 km/t,
knapt et minut foran »Birag, der kgrte en
Maserati af samme model. Nu er San
Remo jo ikke et af de mest betydende lgb
i kalenderen, og Fangio’s sejr vakte ikke
overvaeldende opsigt, men de, der havde
set ham kgre i det, begyndte at tale om,
at han var af mere end almindeligt for-
mat. Neste lgpb, Grand Prix de Pau, be-
kraftede rygterne, for Fangio vandt igen.
denne gang foran den habile schweiziske
kgrer de Graffenried, og i tilgift fik han
noteret bedste omgangstid.

En svale ggr dog — som bekendt —
ingen sommer, og to knapt nok, men da
Fangio ogsi vandt tredie gang, han star-
tede (G. P. de Roussillon), var sensa-
tionen ved at modnes, og den 22. maj 1949
sprang den ud i fuldeste flor i Marseilles,
da Fangio med en Simca slog den gamle
riev Etancelin, der kgrte en Talbot.

Naturligvis kunne denne kometagtige
fremfaren ikke blive ved, og i Spa fik
hans Maserati, som var fremragende gjort
i stand, sit dgdsstgd. Efter en forrygende
start sprengte Fangio et stempel og méatte
give op.

Derefter forlagde han residensen til Ita-
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lien, og mens Maseratien gennemgik en
yderst tiltrengt kur, prgvede Fangio en
to-liters Ferrari (type 166), som gav ham
fgrstepladsen i Monza-lgbet plus en om-
gangsrekord med 165,32 km/t. S& snart
Maseratien var i orden, startede han i
Albi G.P. og vandt en overbevisende sejr
foran Farina i fgrste 1gb og Bira i andet
1gb, men si var det ogsa forbi. I det fran-
ske Grand Prix, det fornemste af Aarets,
matte Fangio opgive efter 25 runder pa
Rheimsbanen, og i Formel II-lgbet va-
rede hans Ferrari kun 15 omgange, fgr
gearstangen knzkkede, men inden havde
han naet at kgre hurtigste runde med
159,3 km/t.

og i Mar-del-Plata udgik han efter en let
kollision med Gigi Villoresi — hvilket
igvrigt gav anledning til.et uforglemme-
lig dejligt slagsmal, alle mod alle, blandt
godt hundredetusinde tilskuerc og offi-
cials, der havde ventet at se nationalhel-
ten vinde og nu matte have luft pi an-
den vis for den indestengte begejstring.

Trods den lange rakke af uheld be-
gyndte der at ga rygter om, at Alfa Ro-
meo, som efter et Ars pause ville til at
kgre igen, forhandlede med Fangio, der
kom til Europa pany. Det var ikke mu-
ligt at fA rygterne bekrzftet, og i Mar-
seilles kgrte han en Ferrari, men matte se
sig slaet af Villoresi og Ascari. I Pau star-

Fangio fgrer i en Ferrari foran Ascari og Villoresi i Mar del Plata, Argentina.

Dermed sluttede han sin Europa-tourné
for 1949 og sejlede tilbage til Argentina
som en skuffet mand, for Fangio’s vad-
delgbsfilosofi er usigelig enkel: en an-
denplads er et tabt lgb, og han havde
kun vundet 6 1gb i denne szson. Men han
havde gjort det dybeste indtryk i Europa
og var det stiende samtaleemne i vedde-
1gbskredse.

I december &bnede den argentinske sa-
son med Peron G.P., som Alberto Ascari
vandt med en to-liters Ferrari med kom-
pressor (lgbet kgrtes under fri formel),
og forinden havde Fangio besat anden-
pladsen (altsd tabt) Igbet Argentina
rundt — en ret fantastisk affere, der kkg-
res med almindelige biler pa de utrolig-
ste veje.

Efter arsskiftet vedblev uheldet at for-
fglge Fangio. I det andet Buenos Aires
G.P. opndede han kun en fjerdeplads ef-
ter at have veret ngdt til at skifte et hjul,

380

tede han med Maserati. Det var et aldeles
forrygende lgb, som han vandt med stgrre
fart end Herman Lang i 1939 med en
Mercedes-Benz, der havde en dobbelt sa
stor motor. Til og med var lgbsdistancen
leengere i 1950 end i 39.

S& kom San Remo-lgbet den 16. april,
og i det debuterede den formidable kom-
bination Fangio/Alfa Romeo med en fgr-
steplads — hvad andet? Og alligevel kun-
ne Fangio ikke helt gentage sin utrolige
sukcesrekke fra 1949: fire starter, fire
sejre. I Mille Miglia blev han banket med
en halv time og et kvarter af to Ferrari-
kgrere; i det europziske G.P. som kgr-
tes pa Silverstone, matte han udgid med
maskinskade, og dette gentog sig i det
schweiziske Grand Prix samt i et Formel
1I-1gb pA Monza. Hans sejr i Monaco var
ret intetsigende, da stgrsteparten af de
gvrige deltagere blev indviklet i et masse-
sammenstgd, og sejren i Circuit des Ram-



parte (Formel II) var heller ikke af de
store, men i Spa vendte bladet, og jeg tgr
sige, at der blev kgrt til, da han bragte sin
Alfa ind som nummer eet med 177 km/t
for 491 km! Efter denne eklatante sejr
kunne han med god samvittighed starte
i Le Mans 24-timers-lgbet med en lille
kompressor-Simca, som hurtigt opgav an-
den, men i det franske Grand Prix gen-
tog han sukcessen fra Spa og tegnede sig
for fgrstepladsen og bedste omgangstid.
De nzrmest fglgende 1gb var for Fangio
en kede af ergerlige mekaniske uheld —
til og med slog »Nino« Farina ham i
Bari G.P. Fgrst i Genéve vendte lykken
sig igen, og i Pescara vandt han ogsa.
Derimod slog Farina ham pa Silverstone i
Daily Eaxpress-lgbet den 26. august, og
inden det italienske Grand Prix, som
skulle kgres den 3. september, var stillin-
gen i verdensmesterskabskonkurrencen
den, at Fangio fgrte med 26 points foran
Fagiol (24) og Farina (22). Vinderen af
det italienske G.P., det sidste lgb i kon-
kurrencen, ville fa 8 points, anden- og
trediepladsen henholdsvis 6 og 4, og for
bedste omgangstid var der 1 ekstra point
at hente.

Optakten til 1gbet var forrygende, idet
Ascari tog den nye 4,5 liters Ferrari
(type 375/1) Monzabanen rundt p4 1 min.
59 sek. — d.v.s. 1,4 sek. hurtigere end
Alfa Romeo’s hidtidige omgangsrekord.
Dagen efter skar han yderligere tiden ned
til 1.58.8, og fgrst efter flere forgzves
forsgg lykkedes det Fangio at presse re-
korden til 1.58.6 med en Alfa.

Starten var komplet afsindig. Pa til-
skuerpladserne foldede argentinske  til-
skuere et kampemessigt banner med
»Viva Fangio« ud, og mzngden skreg sig
hese, da vognene kl. 15 forlod startlinien.
Farina fgrte, hardt presset af Fangio og
Sanesi, men inden fgrste omgang var
kgrt, 14 Ascari pa andenpladsen med fire
Alfa Romeo-vogne bag sig og kun Fa-
rina’s foran. Den fgrste Alfa gik ud pa
12. runde — det var Sanesi’s, men efter
at have presset hardt og i nogle omgange
fort 1gbet matte Ascari give op. Kort tid
efter kunne Fangio’s gearkasse ikke mere,
og skuffelsen bredte sig hos publikum,
hvis latinske begejstring dog steg til nye,
uanede hgjder, da Fangio overtog Ta-
ruffi’s Alfa, og Ascari satte sig i Sera-
fini’s Ferrari. Men det var ikke Fangio’s

lykkedag. For anden gang fik han maskin-
skade og matte definitivt give op. Resten
af lgbet formede sig som en spzndende
jagt, Ascari’s Ferrari efter Farina’s Alfa,
men Farina vandt med godt et minut og
hjemfgrte verdensmesterskabet med 30
points foran Fangio, som for hurtigste
omgang lagde 1 point til og opnaede 27.

1950-szsonen sluttede Fangio i Sydame-
rika med 3 fgrstepladser (Parana, San-
tiago og Rafaele — det sidste et 24 ti-
mers lgb), og hans popularitet i hjemlan-
det niede astronomiske hgjder, mens man
i Europa begyndte at sammenligne ham
med de stgrste blandt de store kgrere.
Der er heller ingen tvivl om, at Juan Ma-
nuel Fangio tilhgrer den mest eksklusive
verdenselite blandt vaeddelgbskgrere.
Hans stil, der under de fgrste lgb i Eu-
ropa var mere preget af mod end af ele-
gance, er efterhinden blevet uhyre sle-
ben — og sa har vi endda kun set begyn-
delsen. Indevarende szson abnede med
Mercedes-Benz’ opsigtsveekkende genkomst
i de formelfrie sydamerikanske lgb, og
Fangio sad ved rattet af en af sglvpilene
fra Untertiirkheim, men de tyske vogne
blev slaet bade i Peron G.P. og i Premio
Evita Peron af Gonzales’ to-liters kom-
pressor-Ferrari.

Den 10. april drog Fangio atter til Eu-
ropa og tog hovedkvarter i Galliate. Uhel-
det fulgte trofast med ham, for i Monza-
lgbene (formel II) méatte han udgi, og i
Daily Express-lgbet pa Silverstone vandt
han fgrste heat, mens finalen druknede i
et tragisk regnskyl, si lgbet matte ind-
stilles. Grand Prix de Paris gennemfgrte
han ikke, og fgrst i det schweiziske G.P.
fik han oprejsning og vandt i gsende regn-
vejr en meget smuk sejr med 142,4 km/t
(Alfa Romeo type 159) nzsten et minut
foran Taruffi’s 4.5 liters Ferrari. ;

Dette er — i korthed fzenomenet Fan-
gio’s lgbebane til dato, og det er ikke
eventyret om en ukendt kgrer, der med
eet slag blev bergmt. Det er den gamle
historie om slid og nederlag pa nederlag,
inden den perfekte kombination af evner
og viden opnés. Collecteur.

P.S. Fangio er en lille, fameelt, lidt
sver mand, der taler med en pudsig fistel-
stemme, som minder om Caracciola’s. Han
er ganske usnobbet, frygtlgs ved et rat,
kgrer forbistret godt bil og ved en del
om mekanik. C.
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Hydrauliske bremser for og bag

70 HK topventilet motor Buet frontspejl og bagrude

Air-conditionering Brede Dunilopillo sader

4-dors karosseri med laederbetraek

til 6 personer Ratgear

A 70 Hereford kr. 19.370
A 40 Devon... kr. 12.770

- iberegnet omszetningsafgift !

begge modeller pd alm. indkebstilladelse
DE FORENEDE AUTOMOBILFABRIKER

Odense tIf. 172, Kabenhavn C. 10862-10863
Aarhus 8200, Aalborg 1198, Esbjerg 2223
Forhandlere over hele landet

8

Trzekfri vinduer i for- og bagdore

S
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BENZININDSPROJTNING

en realitet

Af SMJ's TEKNISKE AFDELING

En af de mest opsigtvaekkende nyheder

pa automobiludstilling i Frankfurt var
presentationen af de nye Bosch indsprgjt-
ningsaggregater til to-takt motorer, der
allerede findes som standardudstyr pa de
nye Gutbrot og Goliath, og som utvivl-
somt i en overskuelig fremtid ogsa vil

finde anvendelse ved motorcykler med
to-takt motorer.
=
s
OLIETANK

Skematisk fremstilling af
Bosch anlegget til direkte
benzinindsprgjtning. Benxzi-
nen pumpes fra tanken ftil
indsprgjtningspumpen af en it

FILTER

bund, da man besluttede sig til at skabe
et tilsvarende indsprgjtningsanleg til al-
mindelige kgretgjsmotorer, og det var pa
forhand klart, at en indretning af denne
art i férste omgang ville fa betydning
for to-takterne, hvis darlige tomgang og
ringe drejningsmoment ved lave motor-
omdrejninger kan fgres tilbage til, at man
i krumtaphuset indsuger den ferdige

AFLUFTNINGSROR

BENZINTANK

INDSPROITNINGSRIR

—

Ao

almindeliy membranpumpe.
Det er ngdvendigt at forsyne
to-takt motorerne med en i
oliepumpe, som Lkan fgre olie
frem til motorens indsug-
ningsrgr, i hvilket den blan-
des med den indsugede luft.
Det er ngdvendigt at tilfore
indsprgjtningspumpen smo- T
reolie, da benzinen ikke har l
de samme smgrende egenska-
ber som dieselolie. Selvom
dette system forst og frem- T
mest har interesse i forbin-

delse med to-takt motorer,
har flere kontinentale fabri-

TILBAGEL@BSVENTIL

VAKUUM
RIEGULATOR

5. TOMGANGSDYSE
/
Pl

-OL}.,H 3

TiL
GASPEDALEN

BOWDEN KABEL
=) PUMPEAKSEL

MOTORENS ——
CYLINDER F—

Ler opndet gode resultater
med fire-takt motorcykler.

Anvendelsen af indsprgjtningspumper i
stedet for almindeligt karburatoranleeg
ved benzinmotorer har allerede varet
kendt i en arraekke, idet Bosch under kri-
gen udviklede ret komplicerede benzin-
indsprgjtningsanleg, der blev standardi-
seret i samtlige tyske flyvemotorer, og
som pa afggrende made lgste en rakke
af de principielle vanskeligheder, som
knytter sig til fremstillingen af en ens-
artet benzin-luftblanding under varieren-
den temperatur, barometerstand og tyng-
deforhold.

Man har

saledes ikke staet pa bar

blanding af brandsel og luft, som under
skylleperioden inde i cylinderen vil blan-
des med den tilstedevarende udbhlasnings-
gas.

Ligesom ved flyvemotorerne sprgjter
man ved det nye Bosch anleg benzinen
ind gennem en stralespids, der er ind-
skruet i topstykket i nerheden af tend-
rgret, og indsprgjtningen begynder ved
en to-takt motor i det gjeblik, da udbles-
ningsporten lukkes helt af stemplet. Her-
ved undgar man med sikkerhed, at nogen.
del af den forhandenverende benzin-
maengde undviger sammen med udbles-
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ningsgassen, og man far samtidig mulig-
hed for — ved en gensidig tilpasning af
benzinstralens blanding af luft og ben-
zin i en sky omkring tendrgret saledes,
at man ved delbelastning af motoren far
en forholdsvis ren tending til trods for
det store luftoverskud.

Den rent mekaniske opbygning af
Bosch benzinindsprgjtningsanlegget er
vist pa hosstiende skitse. Indsugningen
til motorens krumtaphus sker pi normal
méide gennem et indsugningsrgr med et
drejespjeld, ved hjzlp af hvilket man
gennem gaspedalen regulerer motorens
drejningsmoment. Forskellen mellem
dette system og den normale karburator
beror altsa i fgrste rzkke pa, at man
her kun har direkte mulighed for at re-
gulere -motorens traekkraft ved at regu-
lere pa den indsugede luftmzngde. Regu-
leringen af den indsprgjtede benzin-
mangde sker nemlig automatisk i over-
ensstemmelse med det gjeblikkelige un-
dertryk i indsugningsrgret mellem spjzl-
det og motoren.

P4 enden af motorens krumtapaksel
sidder pumpeaggregatet, der i fgrste rek-
ke bestir af en almindelig membran-
brendselspumpe, som fgrer benzinen fra
tanken til et filter og derfra videre til
selve indsprgjtningspumpen. Denne er i
hovedtrekkene udformet som de kendte
Bosch indsprgjtningspumper til diesel-
motorer, idet reguleringen sker ved drej-
ning af selve pumpestemplet, som ved
hjzlp af en skrid udskzring afbryder
brandselstilfgrslen tidligere eller senere
alt efter stemplets gjeblikkelige stilling.
Indstillingen af pumpestemplet sker ved
hjelp af den viste membranregulator,
hvis ene side gennem et rgr er sat i for-
bindelse med indsugningsledningen, og
som derved tilpasser benzintilfgrslen i
ngje samklang med det der herskende un-
dertryk.

Ved den normale karburator-to-takter
sker smgringen af motorens lejer jo nor-
malt ved, at man blander en passende
mazngde smgreolie i benzinen — efter-
handen som benzin- og oliedampene su-
ges ind i krumtaphuset, vil en del af
olien sl& sig ned pa de forskellige kugle-
og rullelejer og derved smgre dem i til-
strekkelig grad. Nar man benytter ben-
zinindsprgjtning efter det her beskrevne
svstem, kan det ikke nytte, at man blan-
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der olien i benzinen, idet den i si fald
kun vil komme til at virke smgrende pa
de gverste stempelringe. Det er derfor
ngdvendigt, at man indbygger en swrlig
oliepumpe, som automatisk tilfgrer den
rene indsugningsluft den ngdvendige
mengde smgreolie — denne pumpe ses
leengst til venstre, og den fgrer smgre-
olien fra en szrlig tank dels op til en
rille i pumpestemplet og dels gennem et
rgr med en lille tilbagelgbsventil direkte
til motorens indsugningsrgr. Smgringen
af pumpestemplet med motorolie har vist
sig at vere en ngdvendighed, fordi ben-
zinen ikke i sig selv — saledes som f.
eks. dieselolien i en dieselmotor — har
tilstreekkelig smgreevne til at sikre en
lang og uforstyrret levetid for pumpe-
aggregatet.

Erfaringerne med det nye Bosch ind-
sprgjtningsanleg i forbindelse med for-
skellige to-takt motorer har vist, at man
opnar en betydelig besparelse i forbru-
get af smgreolie (30—50 pct. besparelse),
men det vigtigste er imidlertid, at ogsi
forbruget af benzin viser sig at vere 135
—20 pct. lavere ved almindelig kgrsel,
end hvis man havde benyttet et alminde-
ligt karburatoranleg. Samtidig opnar man
en betydelig forbedring af tomgangsegen-
skaberne og forbedret trazkkraft ved lave
omdrejningstal for motoren.

Naturligvis er et indsprgjtningssystem
som det skildrede betydelig dyrere at

" fremstille end den ‘almindelige karbura-

tor, men forholdet er ikke afggrende for
princippets anvendelighed forsavidt, som
anskaffelsen af en to-takt motor, der nor-
malt udmarker sig ved meget lang leve-
tid mellem udboringer (80.000 km eller
mere), kan karakteriserer som en gkono-
misk disposition p& lengere sigt — sam-
tidig viser det sig, at den opniede brend-
selsbesparelse méalt i penge allerede efter
10—20.000 km’s kgrsel vil opveje den
uundgaelige forhgjelse af anskaffelses-
prisen. ;

Man mé& efter de saledes foreliggende
erfaringer have lov til at vente, at to-
takterne vil opleve en renzssance, og at
bade bil- og motorcyklefabrikanter i den
kommende tid med begerlighed vil kaste
sig over de muligheder, som hermed er
givet, til en logisk videreudvikling af de
lette og billige europziske motorkgre-
tgjer.
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HVAD KAN VI LARE AF

Det mest bemerkelsesvardige ved dette

ars T.T. Igb pa Isle of Man er den
kendsgerning, at vindernes gennemsnits-
hastigheder nu pa overbevisende made
har passeret fgrkrigstidens rekorder og
stadigt udviser en stigende tendens inden-
for de tre oprindelige slagvolumenklasser.
Nar man tager i betragtning, at tysker-
ganmile rekorder blev opniet med kom-
pressorforsynede maskiner, der benytte-
de specielle braendselsblandinger, medens
men efter krigen har forbudt brugen
af kompressor og foreskrevet anven-
delsen af almindelige benzinsorter —
ved de sidste 1¢b med et oktantal pa 80 —

ma man uvilkarligt spgrge: Hvordan har
en sidan udvikling veeret muligt, og hvil-
ke midler har man taget i anvendelse for
at opna disse fremragende resultater?
Den omstendighed, at det stadig er de
1-cylindrede motorer, der klarer sig bedst,
gor ikke spgrgsmalet mindre pakravet.
Som allerede nzvnt i vort referat i
juni-nummeret preegedes billedet i fgr-
ste rekke af Duke’s to Norton-sejre i 350
og 500 ccm klasserne — den sidste vandt
han med 151,06 km/t i gennemsnit, me-
dens Georg Meier med sin kompressor-
BMW i 1939 kun kunne klare 146,81.
Begge de to Norton modeller er 1-cy-
lindrede, og konstruktionen skyldes den
fremragende ingenigr Joe Craig — af alle
i Birmingham kaldet »Professoren« —
der gennem et utraetteligt detailarbejde
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Nogle tekniske betragininger

ar efter ar har sat hestekraften for sine
maskiner i vejret samtidig med, at drift-
sikkerheden stadig er tilstrekkelig til at
sikre, at en Norton gar fgrst over mal-
linien efter at have tilbagelagt den mor-
deriske distance i rekordtid. Ud fra et rent
teoretisk synspunkt skulle den store, 1-
cylindrede motor ikke have mange chan-
cer overfor de moderne, flercylindrede
konkurrenter, men eksemplet viser endnu
en gang, at teoretiske fordele ma fglges
op af et konstruktionsarbejde af den
hgjeste kvalitet, hvis de skal give sig ud-
tryk i en sportslige konkurrence. Craig’s
store force er hans usandsynlige sans for

Norton har gjort alt for at
nedseaette kgremodstanden.
Den stromliniede »hale« for-
bedrer luftmodstandskoeffi-
cienten, og anvendelsen af
18” feelge formindsker froni-
arealet. Samtidig er moto-
rens effekt blevet sat i vejret,
og endelig — har man Duke.
Duke forstar at udnytte Nor-
ton’ens gode egenskaber uden
dog at lade sig presse il
uforsigtigheder.

detaillen, hans stadige kredsen om enkelt-
heder, der allerede synes at vere gen-
nemarbejdet og forfinet til det yderste og
den mest omhyggelige kontrol med en-
hver forbedring, inden den slippes ud af
fabriken.

Vi kender ikke hestekraften for de nye
Norton, men vi ved, at 500 ccmm modellen
afgiver sin maksimale effekt ved omkring
7000 omdr./min., hvilket — med en slag-
leengde pa 90 mm — giver en stempel-
hastighed p4 omkring 21 m/sek., en verdi,
der endda under lgbet kan beregnes at
vere overskredet med 1—2 m/sek. sale-
des, at mulighederne p& dette punkt méa
regnes at vere udtgmt. Sidste ar var
slaglengden for den store Norton 94,3
mm, og man kan heraf slutte, at konstruk-
tgrens enestaende forsigtighed péabyder



DETTE ARS T.T.-L@B?

Af Primus Motor

ham kun tgvende og efterhanden som
det bliver ngdvendigt, at fglge en kon-
struktionspraksis, som andre — f. eks.
de italienske konstruktgrer — ikke har
veret lznge om at udnytte til det yder-
ste. Frygten for at sette allerede erhver-
vede tordele over styr, overvejer tranger
til en dristig udnyttelse af ny teoretisk
viden og bidrager derved til den egen-
artede forfinelse af en konstruktion, der
i sine grundelementer méa betegnes som
forzeldet.

Fgr i tiden var det god latin, at for-
brendingsrummet skulle udformes som en
halvkugle, og ogsa Craig klamrede sig pa

P dette kurveblad ses ud-

den naturlige straeben efter det hgjst mu-
lige effektive middeltryk i motoren ved
hgje omdrejningstal, et forhold, som
bl. a. har fgrt til udviklingen af en ny
Amal grand prix karburator, ved hvilken
man — for at reducere modstanden mod
luftstrgmmen til det mindst mulige —
har anbragt regulatornalen helt ude i
den ene side af blandekammeret.

De fleste grand prix maskiner har sta-
dig svgmmerhuset anbragt pa chassis-
rammen for at undgé, at motorsvingnin-
ger virker forstyrrende pa néalventilens
funktion. P4 den nye Norton har man
imidlertid uden driftsvanskeligheder an-

viklingen i vindernes gen- 760 I | .

nemsnitshastighed for de

forskellige slggvolumenklas— 150 i-|-km/t

ser i de arlige T.T. lpb pa

Isle of Man. Den udvikling, 740 |-

som fandt sted indtil 1939, 730

og som kulminerede med

Kluge’s rekord med en 250

cem’ DKW (126,27 km/t) og 120 Yiss R

Meier’s rekord aret efter med 110 o ) (T

in 500 ccm BMng#&& e

cm/t), var preeget « e an-

vendte brendselsblandinger 700

og benyttelsen af kompres- 90

x(()lr.l Il;céfer ;a-igen har man

udelukket Lkompressormoto- 2 =77 =
rerne og foreskrevet benyl- 80 Benzin-Benzol Qe
telsen af almindelige benzin- IS S S S - - L
sorter, forst med oktantal 72, 1930 32 3% 36 35 48 50

senere 80.

Norton’s vegne til denne teori, indtil han
pa afggrende vis var blevet overtydet om
noget andet. Det blev Guzzi, som med sine
mange sejre i internationale 1gb fgrte be-
viset for, at en indbyrdes vinkel mellem
ventilerne pa omkring 60°, hvilket igen
medfgrer udformningen af et fladt, tag-
formet forbrendingsrum, gav de bedste
resultater — til gengzld har Norton ved
udviklingen af denne konstruktionsprak-
sis allerede nu overflgjet sine lereme-
stre, idet man har fiet gjnene op for de
fordele, man opnar ved en naesten lod-
retstillet indsugningsventil med stor dia-
meter (ventilhovedet pa den store Nor-
ton er nu 50 mm). I det hele taget drejer
udviklingen sig i dag i fgrste raekke om
kampen mod motorens andedratsbesveaer-
ligheder, der er den afggrende faktor i

bragt svgmmerhuset pa ganske normal
made i fast forbindelse med blandekam-
meret og dermed med motoren, hvilket
igen vidner om de resultater, man har
naet ved afbalanceringen af den 1-cylin-
drede motor med de store frem- og til-
bagegaende dele. Et andet punkt, som til-
treekker sig opmarksomheden, er den om-
steendighed, at Norton i ar har udeladt
stgddemperen pad krumtapakslen, der jo
normalt regnes for uundveerlig, hvis man
vil ggre sig hab om at gennemfgre et
T.T. 1¢b uden kadebrud. Denne praksis
ma dog betragtes med en vis skepsis, der
ikke afkreftes af den kendsgerning, at
Duke gennemfgrte til sejr uden kaede-
brud — der findes nu engang kun en
Duke i hver menneskealder, og en gas-
behandling s& delikat, som den han prak-
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DE VERDENSBEROMTE

AMAL

KARBURATORER

og originale

RESERVEDELE

. Importerer og hovedforhandlere:

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

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

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

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

FRED. RASMUSSEN
Slotsgade, Odense, tIf. 545

VILH. NELLEMANN A/S
Vestergade 55—67, Aarhus, tlf. 14100
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tiserede i ar, vil ikke forekomme ret tit
i praksis.
Ved at forbedre indstrgmningsforhol-

~dene i motoren har man samtidig faet en

mulighed for at angribe en af racermo-
torens hidtil stgrste svagheder, nemlig
dens darlige treekkraftegenskaber ved lave
omdrejningstal, der i tidligere tid gjorde
ustandselige gearskiftninger til en ngd-

_vendighed. Saledes var det praktiske ar-

bejdsomrade for sidste ars Norton moto-
rer 4500—68000 omdr./min., men anven-
delsen af stgrre indsugningsventiler og 27
karburator ggr det muligt med den nye
model at kgre helt ned til 3000 omdr./
min. og lade motoren traekke op igen uden
at fire pa koblingen, hvilket i alminde-
lighed bidrager til maskinens driftsikker-
hed under et kravende lgb.

Mange faktorer er afggrende for, om
en maskine klarer sig godt i et T.T. lpb
— rent bortset fra kgrerens personlige
egenskaber. Man kan saledes nzvne: For-
men pa motorens hestekraftkurve, moto-
rens driftsikkerhed under hgje varmebe-
lastninger, hjulophzangning og affjed-
ring, styreegenskaber, kgrerens stilling
pa maskinen og bremsernes virkemade.
Frem for alt drejer det sig imidlertid i
dag om at reducere det samlede frontareal
for mand og maskine, idet luftmodstan-
den ved de benyttede kgrehastigheder er
den overvejende bevaegelsesmodstand. Et
af de vigtigste midler hertil er en for-
mindskelse af hjuldiameteren, der tilla-
der konstruktgren at bygge hele maskinen
lavere, og allerede sidste ar gik Guzzi
over til at bruge 19” felge. I ar er Nor-
ton gaet et skridt videre og har indfgrt
18” fzlge (3,00 for og 3,25 bag), hvilket
ganske abenbart har haft en gunstig ind-
flydelse pa maskinens driftsegenskaber,
selv om w=ndringen efter manges mening
ikke stemmer med den traditionelle zste-
tik, der har udviklet sig for grand prix
maskinernes vedkommende. Den anviste
vej vil sikkert i de kommende ar friste
flere konstruktgrer, men naturligvis mé
der veere en grense for, hvor lav man kan
bygge en racermaskine — grand prix ra-
cere med scooter-hjul hgrer i hvert fald
til de muligheder, der ma kunne give an-
ledning til sgvnlgse naetter med spekula-
tioner over svingteknik og stabilitetspro-
blemer i det hele taget.

Med hensyn til hjulophengning og af-



fjedring synes der endnu ikke at vare
udsigt til afklaring, selv om alle de hur-
tigste maskiner dette ar var forsynet med
en eller anden form for teleskopaffjed-
ring for og bag. Kombinationen af en
svingende baggaffel i forbindelse med et
fjedrende og dempende teleskopelement,
der forekommer sa naturligt ud fra et tek-
nisk synspunkt, synes dog at vere ved at
sla igennem (f.eks. ogsd hos Norton),
medens udformningen af teleskopforgaf-
len stadig varierer meget fra det ene fa-
brikat til det andet, medens den svin-
gende forgaffel, der endnu heller ikke
har fundet en blivende form, spgger i bag-
grunden (Guzzi).

Hvis man pa baggrund af ovenstaende
skulle prgve pa at spa om fremtiden, ma

det vasentlige blive, at de store, 1-cylin-
drede motorer snart er udviklet sa vidt,
som de kan komme. Professoren Joe
Craig kan ganske vist endnu hente nogle
fa pct. mere motoreffekt ud af sine Nor-
ton motorer ved at reducere forholdet
mellem slaglengde og boring sédledes, at
han kan swztte omdrejningstallet i vejret
uden at overskride den kritiske stempel-
hastighed, men fgr eller senere méa ogsd
han — der jo allerede har gvet sig ved
udformningen af den 2-cylindrede Nor-
ton »Dominator« — krybe til korset og
begynde at drage fordel af de endnu uud-
nyttede muligheder for lav stempelha-
stighed og lav varmebelastning pa stem-
peltoppen, som frembyder sig ved over-
gangen til flercylindrede motorer.

Det tyske lpb RUND UM SCHOTTEN havde dette ar international deltagelse, og lyskerne
korte med kompressorlgse maskiner, hvilket ma betragtes som et udslag af tyskernes for-
beredelser til atter at deltage i den internationale motorcyklesport. 125 ccm klassen lev
vundet af H. P. Miiller, DKW, med en gennemsnilshastighed af 102 km/t over 6 omgange
— 96,48 km. I 250 ccm klassen over 9 omgange blev H. Gablenz, Moto Parilla, vinder med
98,4 km/t — altsa langsommere end 125 ccm klassen. 350 ccm klassen, der ligeledes kgries
over 9 omgange, blev vundet af den australske rytter Ken Kavanagh, Norton, der kgrte de
144%,7 km med en gennemsnitshastighed pa 110,0 km/t., medens han matte ngjes med tredie-

pladsen i 500 ccm klassen, der blev vundet af Georg Meier, BMW, med en
hastighed pa 125,% km/t. Ogsa i sidevognskl

gennemsnits-

assen for maskiner indtil 500 ccm gik sejren til

en BMW kort af Kraus/Hauser med 1041 km/t i gennemsnit, og sidevognsklassen indtil
750 cem blev vundet af svejtseren Haldemann, Norton med 1057 km/t. Pa Billedel ses Weis-
meier og Hildebrand, begge BMW, i et af de skarpe sving.
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DER VAR ROMANTIK, MEN OGSA FEJL |

BUCCIALI

En serpreeget og ceventyrlig konstruktion

Qely om motorkgretgjet i almindelighed

anses som en nymodens foreteelse, er
dets historie alligevel sa lang, at man
med historikerens sans for rubrikering
og etikettering af de enkelte tidsafsnit i
dag i hvert fald kan tale om henholds-
vis en gennembrudsperiode, en konsoli-
deringsperiode, en romantisk periode og
endelig en standardiseringsperiode, der
er przeeget af kartel- eller monopoldan-
nelse indenfor de enkelte landes bilindu-
stri.

Vi har tidligere her i bladet beskefti-
get os med den. fgrste periode, der pa
mange mader virker pa lmseren som gra
oldtid, og som derfor taler til vor fantasi
samtidig med, at den tiltaler vor senti-
mentale opfattelse af de gode, gamle da-
ge. Man vil — ved gennemlasningen af
den ovennavnte rubrikering — sikkert
undre sig over, at vi har opfundet en
sromantisk« periode, og lmseren vil sik-
kert med rette spgrge, om det da ikke
var den fgrste tid, som var preget af sa
meget menneskeligt drama i kampen

mod en lang rackke hidtil ukendte natur-
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fenomener, der med rette kunne kaldes
romantisk ?

Fenomenet ma ses i forbindelse med
vor kendte trang til at stille tingene pa
hovedet — vi teenker nemlig pa den rent
tekniske side af sagen og benytter ordet
romantisk som betegnende for en peri-
ode, i hvilken de industrielle forhold
endnu var af en sadan art, at enkelt-
personer kunne tillade sig‘at udforme
kgretgjerne over en idé uden smalig ske-
len til de dermed forbundne omkostnin-
ger. Perioden kan nzrmere tidsfaestnes
til arene 1925—32, da der bade i Ameri-
ka og Europa fandtes en rzkke sma, men
hgjt specialiserede bilfabriker, pa hvilke
man lod fantasien fradse i de mange
endnu uprgvede muligheder, og vi vil —
ved at betragte de vogne, som blev resul-
tatet heraf — forsgge en indfgling i det
tankegrundlag, der danner forudsatnin-
gen for bilkonstruktionerne af idag.

Vi vil — i denne fgrste artikel — be-
skeftige os lidt med de af de to franske
brgdre Bucciali fremstillede personbiler,
af hvilke nwmppe et eneste eksemplar no-

Ved de senere Bucciali mo--
deller gilk man over til den
her wviste forhjulsopheng-
ning, ved hvilken det enkelte
forhjuls svingaksel var lej-
ret i en stor Lugleskdl i den
yderste ende af forbrorgret
A. Inde i denne kugleskal la
det yderste (dobbelte) kryds
for drivakslen, medens Iri-
angelarmen G forneden holdt
forhjulsnavet i den rette po-
sition. Det fjedrende element
er her en stor gummipatron.
der ligger skjult bag kdler-
gitteret, og som var sd rige-
ligt dimensioneret, at den
indre dempning i gummien
overflgdiggjorde anvendelsen
af sarlige stoddempere. For-
bindelsen mellem hjulop-
hengning og fjedrende ele-
ment skete gennem armen C
og stgdstangen D.



gensinde opnaede at komme til at kore
med danske nummerplader.

P4 biludstillingen i Paris i aret 1925
viste de for fgrste gang en forhjulstruk-
ket vogn med en ejendommelig forhjuls-
ophengning, hvis egenart fremgar af hos-
staende skitse. Principet, der oprindelig
skyldes franskmanden Sensaud de La-
vaud, gar i korthed ud pa fglgende: De
to forhjul er anbragt pad enden af hver
sin pendulaksel (ligesom f. eks. Mercedes
baghjulsophsengning i dag), men de er
ikke lejret direkte omkring pendulrgrets

bragt pa tvars af vognens lengderetning
imidlertid at arbejde tilfredsstillende, og
efter et par ars forlgb — i hvilket tids-
rum brgdrene kun fremstillede omkring
30 vogne — begyndte de at spekulere pa
en udformning af chassiset, som mulig-
gjorde enten bedre pladsforhold for ka-
rosseriet eller anvendelsen af en stgrre
motor.

Pa biludstillingen i 1929 presenterede
de sa en forhjulstrukket vogn med et
helt nyt transmissionssystem, der var
karakteriseret ved, at gearkassen var an-

Leengdesnit gennem den fg¢rste Bucciali, som var forsynet med en s-cylindret motor pa

9 liter. Transmissionen bestar af kobling, gearkasse og differentiale pa rekke, hvilket be-

slagleegger en uforholdsmeassig stor del af pladsen i vognens lengderetning. De uafhangigt

ophengte forhjul er affjedret ved hjelp af langsgdende cantileverfjedre, medens de nafhen-
gige baghjul stgttes af en enkelt, underliggende tverfjeder.

yderste ende — hjullejerne er anbragt
pa en kardansk ophzngt svingaksel, der
holdes i stilling af de pa figuren viste
stgttetriangler I og H. Det drejer sig alt-
si i virkeligheden om en forlgber for den
nu si almindeligt benyttede trapezop-
hazngning af uafhwengigt opheengte for-
hjul. Trekket fra differentialboksen til
det enkelte forhjul skete ved hjzlp af
indkapslede kardanaksler med et enkelt
kryds nermest differentialet og et dob-
belt kryds ude ved styrebolten (altsa ef-
ter samme system som benyttes ved alle
forhjulstrukne vogne i dag).

Den fgrste Bucciali var forsynet med
en 2-liter motor p&i omkring 40 hk, og
transmissionen var udformet pa den tra-
ditionelle made med kobling, gearkasse
og differentiale efter hinanden. Som man
ser af det viste leengdesnit, optager trans-
missionen en uforholdsmessig stor del
af vognens nyttige leengde mellem aksler-
ne, og det har da heller ikke veeret mu-
ligt at montere et karosseri til mere end
to personer. Konstruktionen viste sig

og sammenbygget med differentialet. Pa
fotografiet ses gearkassen med den gver-
ste halvpart afmonteret. Motoren trek-
ker gennem kobling og spidshjul pa kron-
hjulet C, der er anbragt pa en rgrformet
aksel med stor diameter. Inden i denne
aksel er anbragt en anden rgrformet
aksel, som bzrer de gearhjul, der ses
leengst tilbage pa billedet, og inden i
denne sidstnzevnte aksel ligger differen-

tialet og de to trivakselhalvparter D og
F, medens man fortil ser forlagsakslen F.

Bucciali’s tveerliggende gearkasse. Vedrgrende
enkeltheder se nermere i tekslen.
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Fordelen ved denne Lkonstruktion viste
sig dels i det forhold, at man nu kunne
rykke motorens forreste ende meget ner
til foraksellinien, og dels ved, at man
nu havde en gearkasse, der kun roterede
nied samme omdrejningstal som forhju-
lene — den kunne derfor, ganske vist
med en uszdvanlig hgj egenvaegt for sel-
ve ‘gearkassen, udformes til at arbejde
praktisk talt lydlgst, og man konstate-
rede en helt fantastisk levetid for de
enkelte gearhjul.

I denne vogn havde man — for at det

de havde et samlet slagvolumen pa 7800
cem, og udviklede ikke mindre end 240
hk (uden kompressor).

Ved at sztte motoreffekten sa kraftigt
i vejret gravede brgdrene Bucciali — i
begyndelsen uden at ane det — deres
egen gkonomiske grav. Sely efter at de
havde konstateret, at konstruktionen i
enkelte tilfelde fgrte til katastrofale
feerdselsuheld, fortsatte de fabrikationen
efter et princip, der i dag er forladt af
alle bilfabriker, som bygger forhjuls-
trukne vogne. Historien viser os, hvor

Den sidste Bucciali model, som vistet pd biludstillingen i Paris i 1932. Den var — ligesom

sine forgangere — forsynet med dek af dimension 6.00-20, altsq en requler lastvogns-
dimension — og bremserne, der var rent mekaniske med tandhjulsudligning mellem de en-

kelte hjul, havde en indvendig diameter pa 400

mm. Akselafstanden var 3500 mm, den ind-

’

vendige hgjde fra gulv 1il loft kun 1140 mum. Vognen var den dyreste fransk byggede model
pa udstillingen, den kostede godt 35.000 kr. — ak ja, det var uskyldige tider.

ikke skulle vere lggn — indbygget en
Mercedes motor med kompressor, der —
med et slagvolumen pa 5200 cem — ud-
viklede 220 hk. Selv om vognen vejede
over 2 tons med normalt Kkarosseri, og
altsa havde mindst 1000 kg forakseltryk,
viste denne model for fgrste gang faren
ved at benyte forhjulstrzk til vogne med
et stort forhold mellem den effektive
hestekraft og egenvaegten. Vi har jo tid-
lJigere her i bladet veret inde pa disse
forhold, og det m& i denne forbindelse
veere tilstreekkeligt at pege pa, at man
ved en udskridning af forvognen med
spindende forhjul i praksis ikke har en
zrlig chance for atter at rette vognen op
igen. Serlig tydelig kom forholdet frem
ved en senere Bucciali, ved hvilken man
— for at imgdekomme et szrlig’ kraesent
og betalingsdygtigt publikum — havde
indbygget to sammengearede, 8-cylindre-
de motorer pa et falles krumtaphus —
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forsigtig man skal vere, nar man beve-
ger sig ind pa hidtil ikke udforskede om-
rader, og den giver maske ogsi anledning
til en bagklog bemzrkning, forsavidt som
senere forskning har vist, at man — hvis
man havde kunnet og villet — havde
veret 1 stand til at forudberegne, hvad
der ville ske, nar den forhjulstrukne
vogn med spindende forhjul kgrte ind
i en kurve. Forklaringen ma sikkert sg-
ges i »praktikerne«’s foragt for al gra
teori — de farer pa med varktgjsmaski-
ner og dyre materialer uden at kunne
overskue konsekvenserne. I det forelig-
gende tilfzelde kostede denne mangel pa
forudseenhed en rzkke menneskeliv, og
i 1933 likviderede fabriken, der igvrigt
udmerkede sig ved en hgj handvarks-
meassig standard, fordi man havde »glemt
at tenke sig om«. I sandhed en hgj pris
for svigtende omdgmme pa et enkelt
punkt, og en lere for eftertiden.



G. E. DUKE

BELGIENS GRAND PRIX

350 ccm klassen
1. G. E. DUKE, NORTON
2. J. LOCKETT, NORTON
500 ccm klassen
1. G. E. DUKE, NORTON

Sidevognsklassen

1. E.S. OLIVER, NORTON

HOLLANDS TT

500 ccm klassen
1. G E. DUKE, NORTON

FRANKRIGS GRAND PRIX

350 ccm klassen
1. G. E. DUKE, NORTON

2. J. BRETT, NORTON

ATTER MED
N orton)

SEJRE

Det jorende deck
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Duke forer
i kampen om verdensmesterskaberne

Efter dobbeltsejr i Belgien vandt han 500 ccm-klassen i Holland
0g 350 ccm-klassen i Frankrig

Af BENNY DICKSON

Der kan ikke herske tvivl om, at G. E.

Duke er i en klasse for sig. Han ab-
nede szsonen med at gentage sin sejr
pa Isle of Man og vandt foruden senior-
klassen ogsa juniorlgbet. I den forlgbne
méaned har han besat vinderpladsen i beg-

ge klasser i Belgiens Grand Prix, 500 ccm
klassen i Hollands T.T. og 350 ccm kias-
sen i Frankrigs Grand Prix. Disse resul-
tater i de »klassiske« lgb giver Duke den
bedste pointstilling til verdensmestertit-
len i begge klasser. Selv om Duke’s ma-
skine ma betegnes som creme de la creme,
er hans kgrsel, bade hvad teknik og tak-
tik angar, praget af en aldrig svigtende
sikkerhed.

BELGIENS GRAND PRIX
Det belgiske Grand Prix, der kgres pa
den 14,15 km lange bane ved Francor-
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Duke manifesterede sit ry-ved at vinde en dobbeltsejr i Belgien. Her er han i fuld acceleration.

champs, kunne dette ar opvise resulta-
ter, der i dobbelt forstand var rekord.
Ikke alene banens rekorder blev slaet,
men i 500 ccm klassen kgrte Duke en om-
gang med en gennemsnitshastighed pa
173,5 km/t — den stgrste hastighed, som

Foto: Motoreyeling/Castrol.

til dato er opnéet pa en af de klassiske
baner. Sidste ar ndede 500 cem klassen
for fgrste gang op pa en vinderhastighed
over 100 miles i timen (160,9 km/t), men
i ar néede 350 cem klassen ogsa op over
100 miles grensen.

I 350 cem klassen startede 32 ryttere
fra syv forskellige nationer med A. R.
Foster, Velocette, foran det gvrige start-
felt — et privilegium, der tilfalder sidste
ars vinder. Allerede nogle fi hundrede
meter efter starten havde Duke taget fg-
ringen, som han beholdt lige til mal. Me-
dens Duke gennem hele lghet havde et



. Doran preesterede det helt usandsynlige i Frankrigs Grand Prix, i hvilket han placerede sig
som nr. 2 efter en fantastisk slutspurt.

afggrende forspring, blev kampen om an-
denpladsen den hardeste, man har set i
mange ar. Locket (Norton), Lomas og
Sandford (Velocette) samt Doran og
Featherstone (AJS) fulgtes lgbet igennem,
og der var kun fa sekunder mellem den
fgrste og den sidste af de 5 ryttere. Fra
omgang til omgang skiftede placeringen
mellem disse ryttere, og da de pa 11. om-
gang nermede sig malet, var det umuligt
at sige, hvem der ville besztte anden-
pladsen. Dukes tid blev 57.34,3 for de
155 km, hvilket svarer til en gennem-
snitshastighed pa 161,5 km/t. Kampen
om andenpladsen faldt ud til Lockett’s
fordel, idet han fik noteret tiden 58.15 —
1 sekund fgr Lomas, der igen var et se-
kund tidligere i mal end Sandford. En
tiendedel sekund efter kom Doran, og
sidste mand i klumpen, Featherstone, fik
noteret 58.18. Der var altsd 3 sekunder
mellem den fgrste og den sidste af de
fem ryttere.

I sidevognsklassen samlede interessen
sig fgrst og fremmest om kampen mel-
lem de to gamle rivaler, Englands E.S.
Oliver (Norton) og Italiens E. Frigerio
(Gilera). Som to boksere, der gar i rin-
gen, trykkede de hinanden i hznderne,
inden kampen begyndte. De blev igvrigt

en morsom duel, fordi Gilera’en er den
hurtigste maskine pa langsiderne, og Oli-
ver er den hurtigste kgrer i svingene. Pa
den belgiske bane, der byder pa savel
hurtige straekninger som sving, blev re-
sultatet da ogsa, at italieneren kgrte fra
englaenderen pa alle de lige strakninger,
for senere at blive overhalet i alle svin-

START

VIRAGE DE LA
SOURCE

VIRACE DE

BLANCHIMONT VIRACE DE

BURNENVILLE

VIRACGE DE
MALMEDY

VIRAGE DE
STAVELOT

Y

Den 14,15 km lange bane ved Francerchamps.

VIRACE DE
= MASTA

VIRACE HOLOWELL
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E. S. Oliver er et Lkapitel for sig. Med ene-
staende pracision vinder han det ene lgb efter
det andet, men Frigerio er altid lige i halene
pa ham. Forelpbiq har de to kgrere lige mange

points i kampen om verdensmesterskabet.
Foto: Motorcycling/Castrol.

gene. Det var tydeligt, at Frigerio var
klar over savel sin styrke som sin svag-
hed, og derfor udnyttede han sin motor
op til og méaske lidt over grzensen for det
tilladelige med det resultat, at Gilera’en
blev tret pa de sidste omgange. Dette
gav Oliver ct forspring pa 18 sekunder,
og han gik over mallinien som vinder i
tiden 42.38,6, hvilket for de 7 omgange
svarer til en gennemsnitshastighed af
139.8 km/t.

I 500 ccm Kklassen, der kgrtes over 14
omgange, startede 32 ryttere med sidste
ars vinder Umberto Masetti (Gilera) i
spidsen. Medens Gilera for fgrste gang
stillede med et sterkt fabrikshold, glim-
rede de italienske M.V. som swmdvanlig
med deres fravaerelse. Kun en enkelt M. V.
kom til start, og den matte udga pa tre-
die omgang. R. L. Graham, der officielt
kgrer for M.V. har endnu ikke opnaet
at kgre en af fabrikens 500 ccm maski-
ner i et af de klassiske 1gb, og han starter
hver gang pa en 350 ccm Norton eller
Velocette 1 500 " cem ~lklassen. M. V. er
abenbart ved at blive for Italien, hvad
B. R. M. allerede lenge har veret for Eng-
land. Der er blot det besynderlige ved
det, at M.V. og Gilera er konstrueret af
een og samme Kkonstruktgr, og M.V.s
standardmaskiner er blevet modtaget med
berettiget begejstring i Italien.

Allerede ecfter nogle fa kilometers kgr-
sel fgrte Duke sikkert fulgt af Geminiani
(Guzzi), Doran (AJS), Pagani (Gilera),
Lockett (Norton) og Masetti (Gilera),
men da rytterne gik ind pa anden om-
gang, havde Pagani overhalet Doran.
Duke ggede stadig sit forspring. og Ge-
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miniani fgrte sikkert pa andenpladsen.
medens der var knivskarp konkurrence
om trediepladsen mellem Milani (Gilera),
Pagani, Masetti og l.ockett. Efter 7. om-
gang fgrte Duke med over 20 sekunder,
stadig med Geminiani pa andenpladsen,
men. Milani var brudt ud fra klumpen og
1A nu som nr. 3, 12 sekunder efter Ge-
miniani, og da denne fik vanskeligheder
med sin gearskiftning, besatte Milani an-
denpladsen. Duke vandt i tiden 1.09.03,
medens Milani fik noteret 1.09.28 — 4
sekunder foran Geminiani. Som nr. 4, 5
og 6 kom H. R. Armstrong (AJS), Pagani
og Lockett. Dukes tid svarer til en gen-
nemsnitshastighed pa 171,5 km/t.

HOLLANDS T.T.

Hollands T.T., der blev afholdt den 7.
juli pA banen ved Assen, blev forsavidt
ogsa et rekordlgb, idet det kunne opvise
et mandefald, man ikke har set magen
til efter krigen. I 350 cem klassen blev
Nortons tre fabrikskgrere sat ud af spil-
let, da de styrtede, medens det var me-
kaniske vanskeligheder, der satte en stop-
per for Velocette’s fabrikshold. I 500 cem
klassen udgik samtlige fire maskiner fra

. M.V., de tre fabriksmaskiner fra A.J.S.,

+
SRR

Fergqus Andersson sirider tappert pa sin Guzzi.
Han har specialiseret sig i en lynhurtig start,
der giver ham fri bane pa de fgrste omgange.



tre af de fire 2-cylindrede Guzzi og to
af Gilera’s tre maskiner — uheldsarsa-
gerne var enten styrt eller maskinskade.
Selv om treningstiderne sa meget lovende
ud, bevirkede ovennzvnte uheld, at J. H.
White’s rekord i 350 cem klassen fra
1937 blev stiende, og saledes ma betegnes
som den eneste bestdende fgrkrigsrekord
for motorcykle-grand-prix lgb pa de klas-
siske, europziske baner.

I 350 cem startede 35 ryttere med fuldt
besatte fabrikshold fra Norton og A.J.S.,
medens Velocette matte ngjes med to
ryttere, efter at A. R. Foster havde faet
maskinskade. Da starten gik, tog Duke
og det gvrige Norton-hold straks fgrin-
gen, medens englenderen Sandys-Winch
(Velocette) var den eneste rytter, der ikke
kom af sted med det gvrige felt. Fra den
fgrste omgang rapporteredes, at Duke 14
i spidsen fulgt af de to andre Norton
korere Lockett og Brett med Doran
(A.J.S.) pa fjerdepladsen, men da ryt-
terne gik ind pa anden omgang, 14 Do-
ran pa andenpladsen fulgt af Lockett og
Armstrong (A.J.S.). Brett havde et styrt
i fgrste omgang, og dette satte ham til-

bage til pladsen som nr. 19. Kort. efter
starten af anden omgang meddelte en
ophidset speaker, at Duke havde slaet en
saltomortale i den fgrste S-kurve. Lidt
efter kom Duke spadserende ind og for-
talte til det noget desillusionerede de-
potmandskab, at han ganske simpelt var
faldet af. Efter anden omgang fgrte Do-
ran foran Lockett og Armstrong, og pa
neste omgang var Armstrong kommet

uden om Lockett — en situation, der al-
rede blev vendt om i lgbet af den neste
omgang.

P4 dette tidspunkt havde de mange
styrt og maskinskader allerede indvirket
markbart pa lIgbet. Sandys Winch var
siledes fra sin darlige start allerede
kommet op som nr. 13. Lockett og Arm-
strong skifter endnu et par gange place-
ring. Petch ligger som nr. 4 og Sand-
ford som nr. 5. Duellen mellem Arm-
strong og Lockett far en brat afslutning
pia 9. omgang, da Armstrong styrtede og
Lockett kgrte op i hans maskine i det
skarpe hgjresving ved Hooghalen. Der
kom pa denne made to A.J.S’er i spid-
sen, men Doran har et forspring pd over

T

RENOLD MARK 10 motorcykel-
i kader reprasenterer den hoj-
este udvikling af ksedeteknik,
bade i konstruktion og frem-
stilling. Seerlig omsorg er gjort
for at eliminere begyndelses-
slidet ved en tilkeringsproces
for afsendelse fra fabriken.
RENOLD ,,MARK 10‘¢ er den af
kererne foretrukne i T. T. leb,
palidelighedslgb og internatio-
nele veeddeleb,

R E N 0 L D moz‘orcy-éleéwa’er

E-T. GREYV

Radmandsgade 43, Kobenhavn N., Telefon ZEgir 700
KUN SALG TIL GROSSISTER
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FINISH®
0

Den vanskelige, men interessante bane ved
Assen.

1 minut foran Petch. PA de sidste om-
gange kunne Doran tage den med ro, og
da han gik over mallinien som vinder,
var han 25 sekunder foran Petch. Do-
rans vindertid blev 1.44.18,1 svarende til
142,4 km/t. Pa trediepladsen efter de to
A.J.S.-kgrere kom K. Kavanagh, Nor-
ton, som nr. 4 kom endnu en A.J.S. kgrt
af R. W. Coleman, og Sandys-Winch, Ve-
locette, gennemfgrte trods sin darlige
start som nr. 5.

I 500 ccem klassen blev man vidne til
et fantastisk opggr mellem verdenseli-
tens ryttere. Italienerne stillede mand-
steerkt med 4 Guzzi, 3 Gilera og 4 M.V.
Her overfor stod englznderne med Nor-
ton’s og A.J.S’s fabrikshold pa hver

or
KRISTENSEN & NIELSEN

Royal Enfield &
Norton forhandlere

REPARATIONSV ARKSTED
AARHUS

Randersvej 37 3504
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3 maskiner. Ialt startede 35 ryttere med
sidste ars vinder Masetti (Gilera) i spid-
sen for feltet, men snart efter har Duke
fgringen for senere at blive overhalet af
Fergus Anderson (Guzzi). Rakkefglgen
efter fgrste omgang var: Fergus Ander-
son, Duke, Pegani (Gilera), Masetti og
Pagani (Gilera). Doran og Petch gik i
depot efter den fgrste omgang, og dermed
var de to trediedele af A.J.S.-holdet
feerdig for den dag pa grund af sammen-
brendte baghjulsbremser. Fergus An-
derson havde igvrigt givet lgbet en lo-
vende optakt ved at sld »omgangsrekor-
den« for den fgrste omgang med stiende
start. Placeringerne skiftede sterkt pa
anden omgang, og da rytterne atter pas-
serede mallinien, var raekkefglgen: Duke,
Fergus Anderson, Pagani, Masetti, Mi-
lani, Ruffo, Locket og Brett, og samtidig
kunne man motere, at ialtfald 9 ryttere
var udgaet. Pa tredie omgang 14 Masetti
som nr. 2 efter Duke og Pagani og An-
derson som -henholdsvis nr. 3 og nr. 4.
Duke’s omgangshastighed var 153,7 km/t,
men pa den fglgende omgang blev han
overhalet af Masetti, der satte ny re-
kord ved at kgre med 156,4 km/t. Ogsa
Pagani overhalede den stzrke englen-
der, og som nr. 4 kom Fergus Anderson.
Duke gav imidlertid ikke sa let op, og
en halv omgang senere havde han igen
overtaget fgringen foran de to Gilera’er.
En omgang senere gik de fire fgrste ryt-
tere over mallinien i en klump anfgrt af
Masetti, men kort efter meddelte speake-
ren, at Duke fgrte pi strekningen langs
jernbanen, medens Anderson 14 som nr. 3
foran Pagani. Ikke desto mindre 14 Pa-
gani og Duke side om side, da rytterne
gik ind pa neeste omgang. Der blev kgrt
i et fantastisk hardt tempo, og ingen af
rytterne fik signal om at tage den lidt
mere med ro — tveertimod. Efterhanden
kom Igbet til at minde en del om den
kere gamle leg bro-bro-brille, og hver
omgang kom en eller flere ryttere i de-
potets sorte gryde, eller de forsvandt et
eller andet sted pa banen. Stadig mindre
blev rzkken af maskiner, der cirklede
forbi. Fergus Anderson var abenbart ved
at blive tret, han kunne ikke holde tem-
poet, selvom maskinen lgd o.k. og i
harnalesvinget styrtede han, men fort-
satte for atter at styrte en halv omgang

senere. Pa dette tidspunkt, da der endnu
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manglede 53 af lgbet, var ca. halvdelen
af rytterne udgaet. Duke fgrer foran de
to Gilera’er, men det var tydeligt, at der
ville indtrzffe endnu flere maskinska-
der. Englenderen Thoms kgrte rundt
med benzinen sprgjtende ud af en uteet
tank, og samtidig begyndte Masetti’s Gi-
lera at gi urent. Pagani fik vanskelig-
heder med sin gearskiftning og faldt til-
bage pa fjerdepladsen, medens Duke fgrte
stort foran Masetti. Milani forsggte at
forsvare Gilera ved at tage alt, hvad ma-
skinen kunne give, og kort efter 14 han
som nr. 2, da bade Masetti og Pagani
matte udga. Lockett kom pa denne made
til at ligge som nr. 3, tet fulgt af den
eneste Guzzi, der var tilbage, k¢rt af Lo-
renzetti. Da vytterne gik ind pa sidste
omgang, 1a Milani kun 15 sckunder efter
Duke, og der var kun 6,5 sekund mellem
Lockett og Lorenzetti. Det lykkedes Lo-
renzetti at overhale pa den sidste om-
gang, og Resultatet blev derefter: 1.
Duke, Norton, 1.56.03,9 (153.5 km/t) —
2. A. Milani, Gilera, 1.56.14,4 — 3. E. Lo-
renzetti, Guzzi, 1.57.55,7 — 4. J. Lockett,
Norton, 1.57.55,9. — 5. J. Brett, Norton,
1.58.48.

FRANKRIGS GRAND PRIX

Den 15. juli mgdtes den internationale
clite til Frankrigs Grand Prix, der for
fgrste gang indgik i kampen om verdens-
mesterskabstitlerne. Lgbet blev kgrt pa
den 8,9 km lange bane »Circuit Raymond
Sommer« ved Albi. Banen er trekantet
med to hurtige langsider vinkelret pa
hinanden, et harndlesving og en strak-
ning med mange sving og en S-kurve ned
ad bakke. Belegningen er alt andet end
god, og navnlig i den omtalte S-kurve
kan man komme ud for ubehagelighe-
der, fordi biler og andre kgretgjer lige-
frem har slidt hjulspor i brolagningen.

Dagen indledtes med nogle rent fran-
ske 1gb, alt medens regnen strgmmede
ned og gjorde banen yderligere vanske-
lig. Overalt pa tilskuerpladserne var folk
ved at fa nogenlunde hold p& deres tgm-
mermand fra festlighederne dagen i for-
vejen — den 14. juli ogsa kaldtes Bastil-
ledagen.

Med franskmandenes enestiende sans
for at slgse og sjuske med alt, hvor dette
i det hele taget er muligt, havde man
under trzningen forsynet kgrerne med
en brendstofblanding bestiende af 4 dele

BP OLIE-KOMPAGNIET A/S
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ssuper« pumpebenzin og en del flyve-
benzin med octantal 100. Den meget bly-
holdige pumpebenzin g¢delagde ventiler
og stempler pa de engelske maskiner, af
hvilken grund mekanikerne métte ar-
bejde dag og nat med at udbedre ska-
derne, medens den rigtige, rene benzin
med octantal 80 blev fremskaffet.

I 350 cecm klassen startede 17 ryttere,
medens regnen strgmmede ned. Norton-

PGl I e

Alfredo Milani placerede sig
som nr. 2 i Belgiens Grand
Prix pa sin Gilera.

holdet tog straks fgringen med Duke og
Brett omtrent side om side et stykke
foran Lockett. Duke, der efter sigende
ikke kan lide regnvejr, satte tempoet op
og tgrte efter 3 omgange med 14,5 sekund.
Lgbet formede sig pa de fgrste omgange
som en procession, kun rykkede en del
ryttere en plads op, da R. L. Graham,
Norton, matte udgad pa grund af fugt i
magneten. Duke forggede stadig sit for-
spring, og pA 10. omgang 14 han et mi-
nut foran Brett. Graham matte fra depo-
tet se sin rekord fra 1950 blive slaet af
Duke, der kgrte en omgang med 144 km/t
pa vade veje! Interessen samlede sig om
kampen for trediepladsen, da Doran og
Armstrong samtidig rykkede ind pa Loc-
zett. Bob Foster og Mudford kgrte ud af
banen i harnalesvinget, og der skete i gv-
rigt en del styrt. Pa sidste omgang satte
Duke rekorden yderligere en tand ned
ved at kgre med 146,4 km/t, og da han
gik over mallinien i tiden 1.04.05,1, havde

han samtidig sat ny rekord tor hele Igbet
med en gennemsnitshastighed af 1415
km/t. Ogsa andenpladsen besatte Norton,
da Brett gik i mal godt et minut efter Duke.
Det lykkedes Doran at presse sig frem i
oplgbssvinget, siledes at han besatte tre-
diepladsen et halvt sekund foran Lockett.

Efter de gode resultater i 350 cem klas-
sen var cnglenderne ferdig med at se
godt ud. 250 cem klassen beherskedes

e

fuldstendigt af italienernes Guzzi med
Ruffi og Leoni i spidsen. Under treenin-
gen indtraf en tragisk ulykke, da den

italienske kgrer Dario Ambrosini styr-
tede med sin Benelli og blev drabt. Den-
ne sgrgelige hwndelse kunne naturligvis
ikke undgd at kaste skygge over arrange-
mentet.

Velocette stillede i dette lgb med sine
nye 250 cem fabriksracere, men de er for
nybagte endnu til at ggre sig geldende.
Leoni fgrte den fgrste omgang, men pa
anden omgang overhalede Ruffo og op-
naede en gennemsnitshastighed af 145
km/t, hvilket er bedre end 350 ccm klas-
sens rekord for 1950. Ruffo og Leoni skif-
tede placering nogle gange, og de engelske
Guzzi-kgrere T. L. Wood og Fergus An-
derson holdt sig stgt pa tredie- og fjer-
depladsen. Ruffo vandt i tiden 58.28,5,
hvilket for de 15 omgange svarer til 132,3
km/t. Leoni gik i mal 0,9 seckund se-
nere, medens nr. 3, T. L. Wood, fik no-
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DET DANSKE PETROLEUMS AKTIESELSKAB

NORMAN

Letvaegtsmotorcykle

der gi'r ekonomisk fart

Norman har 2 takts motor med af-
tageligt aluminiumstopstykke. Gear-
kasse og fodskiftet er sammenbygget
med motoren. Maskinen er forsynet
med oliedeempet teleskopforgaffel samt
speedometer

Generalrepraesentant

FRISIA
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teret 1.00.20,3 — 0,4 sekund foran Fer-
gus Anderson.

Sidevognsklassen blev den traditionelle
jzettedyst mellem Oliver og Frigerio, og
de to kamper overhalede det gvrige felt
med en omgang. Efter en meget tet kamp
over flere omgange tog Oliver de sidste
reserver ud af sin Norton og sejrede over
italieneren med 11,7 sekunder.

Udfaldet af 500 ccm Igbet blev meget
overraskende. Der skulle kgres 23 om-
gange, og 26 ryttere stillede til start. Pa-
gani og Milani var de fgrste ryttere, som
gik ind pa anden omgang. Fergus Ander-
son l4 som nr. 3 pi sin tocylindrede
Guzzi foran Duke, Doran (AJS) og Brett.
Regnen var holdt op og vejen var tgr.
Duke overhalede pa naste omgang Fer-
gus Anderson. Italienernes tempo var
overvaeldende, pa 4. omgang kgrte Milani
med 161,0 km/t i gennemsnit, og afstan-
den til de to englendere ggedes stadig,
medens Masetti var ved at indhente dem,
og Doran la som nr. 6. P4 8. omgang blev
Duke overhalet af Fergus Anderson, men
da feltet gik ind pa 9. omgang, 14 Maseti
pa trediepladsen, og nogle omgange se-
nere var det Doran, der 1i som nr. 3.
Milani satte tempoet i vejret, men ikke
desto mindre kgrte Doran sig ind pa de
to italienere. Duke og Masetti havde en
voldsom duel, under hvilken de skiftede
placering gentagne gange. Det var tyde-
ligt, at Doran ikke kunne nd op til Mi-
lani, men den sidste omgang kgrte eng-
leenderen i et fantastisk tempo, overha-
lede Pagani og fuldfgrte som nr. 2 otte
sekunder efter Milani, der fik noteret ti-
den 1.16.52,6, hvilket svarer til 158,03
km/t. Masetti blev nr. 4, 0,3 sekund
foran Duke.

Der mangler nu kun Ulster Grand Prix
den 17. og 18. august og Gran Premio delle
Nazioni i Monza den 7. september, efter
hvilke 1gb verdensmestrene vil kunne
kares. For gjeblikket fgrer Duke i 500
cem klassen med 26 points foran Milani,
der har 20. Ogsd i 350 ccm klassen er
Duke favorit med 24 points foran Loc-
kett’s 15 points. Ambrosini stod ved sin
d¢d lige med Ruffo i 250 ccm klassen,
og som nr. 3 ligger T. L. Wood med 12
points. I sidevognsklassen star Oliver og
Frigerio lige med hver 26 points, og i 125
cem klassen har Ubbiali og Leoni hver 12
points.
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Pa lager
til omg. levering!

Teleskopaffjedring
pé begge hjul

Rigtig brug af indkebstilladelse

er keob af en DKw

den passer for enhver
og sa er den billigere!
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Ny NSU to-takter

NSU har netop bragt enm ny model
pa markedet, og pa forhand

kunne man vente at finde en videre-
udvikling af Fox-modellen. Dette er ogsa
tilfeeldet, idet stelopbygningen og hjul-
oph@ngningen i store traek er en kopi af
Fox’en, men maskinen er forsynet med
en 197 ccm to-taktsmotor, hvilket kan
virke ret overraskende, nar man tager fa-
brikens succes med den lille topventilede
98 cem motor i betragtning. )

Anvendelsen af en totaktsmotor pa 197
cem ma ses pa baggrund af den prisbil-
lige fremstilling, idet en fire-takt motor
af denne stgrrelse’ ville kraeve et mere
kompliceret smgresystem og i det hele
taget en mere kompliceret konstruktion,
end det er tilfzeldet med den lille Fox.

Model Lux har ligesom model Fox en
stelkonstruktion bestaende af en enkelt
centralrgrsramme, der fortil bzerer kron-
hovedet og bagtil en svinggaffel. Medens
den lille Fox har bagskarmen i fast for-
bindelse med det affjedrede baghjul, er
bagskarmen pa Lux i et med centralrgrs-
rammen. Dette bevirker naturligvis, at
savel bagskaermens som en eventuel bag-
seedepassagers viegt bliver affjedret. Bag-
hjulets svinggaffel aktiverer gennem en
vinkelarm en skruefjeder, hvis ene ende
ligger an mod centralrgret. Under denne
skruefjeder er indskudt en hydraulisk
teleskopstgddemper.
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med 200 ccm motor
og affjedring pa& begge hjul

Forhjulet er ophaxngt i en svinggaffel,
der i sin bageste ende er hazllgslét til en
konsol pa forgaflen, medens den fortil
baerer forhjulet og pa midten aktiverer
to indkapslede skruefjedre i forgaflens
ben. Ogsa forhjulsaffjedringen er hy-
draulisk dempet.

Den tverskyllede to-taktmotor udvik-
ler 8,6 hk ved ca. 5000 omdr./min., altsa
en litereffekt pa over 43 hk. Kraften over-
fgres fra krumtapakslen til koblingen
gennem et indskudt, fritgdende tandhjul
— det tandhjul, der p& Fox’en driver
knastakslen. Gearkassen har fire udveks-
lingsforhold med 6,86 i totaludveksling
mellem motor og baghjul i det hgjeste,
direkte gear. Gearpedalen er i overens-

TO MAA MAN VZARE

RDean kaere Rok —
er Dig ikke nok . ..

Seg Dig en Makker med Pandelok«.
I L F o R D Super Swing Seat

— for Langfart —
RECREQO (hvor der findes Bagage-

baerer).

Junior SKARMSADER til lette Maskiner.

Junior- og UNIVERSAL Fodhvilere.
ALLE BETRAK OG RESERVEDELE

Faas hos alle forende Motorforhandlere




stemmelse med kontinental praksis an-
bragt i venstre side, medens baghjuls-
bremsen aktiveres med hgjre fod. Bagkee-

Baghjulsaffjedringen pa model Lux er dempel
ved hjeelp af en indskudt hydraulisk teleskop-
stgddemper.

den er fuldstendig indkapslet i en lukket
keedekasse. Ogsa batteriet er anbragt i en
lukket kasse, der sidder vis a vis verk-
tgjskassen.

Maskinen har naturligvis fuldstendigt
elektrisk udstyr og en svinghjulsdynamo
p& 45 watt. Som en morsom detaille skal
det naevnes, at forlygtens lyskegle kan
indstilles under kgrslen saledes, at en
bagsedepassagers vagt ikke far indfly-
delse pé lyskeglen.

Maskinens tophastighed angives til 95
km/t og benzinforbruget til 2,5 liter pr.
100 km.

SPECIFIKATIONER:
1-cylindret to-takt motor, boring 62 mm, slag-
lengde 66 mm, slagvolumen 198 cem, kom-
pressionsforhold 6:1, maksimal “motor-
effekt 8,6 hk ved ca. 5000 omdr./min.

Smgresystem: Olie/benzin.

Transmission: Motor til kobling: skratskarne
tandhjul. Kobling: Flerplade i oliebad. An-
tal gear: 4. Fodpedal i venstre side. Udveks-
lingsforhold mellem motor og baghjul: 1.
gear 21,63:1, 2. gear 13,89:1, 3. gear 9,65:1,
4. gear 1:1. Dwekstgrrelse 3,00-19.

Stelkonstruktion: Centralrgr.

Hjulophengning: Forhjul svinggaffel, baghjul
svinggaffel. Begge hjul affjedret ved hjeelp
af skruefjedre og dempet med hydrauliske
stgddeempere.

Dimensioner: Akselafstand 1304 mm, stgrste
bredde 675 mm, fri hgjde fra jorden 110 mm.
Vaegt 135 kg. Maksimalhastighed 95 km/t.
Benzinforbrug 2,5 liter pr. 100 km.

JYSKE
BANEMESTERSKABER
1951

Vinder 500 ccm solo
Ernst @sterlund, Ry
Tiger 100

500 c.cm med sidevogn
Rasmus Kornum, Aalborg
Speed Twin

Igen en sejr for verdens bedste motorcykle

Omgaende levering
Forhandlere i alle storre byer
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SVENSK-FINSK-DANSK SEJR
¢ Hedemora

o

Arets Hedemora T.T. var man si elsk-
veerdig at fastlegge til dagene 14. og

15. juli — altsa netop saledes, at vi ikke
kunne fa referatet med i vort julinum-
mer. Gemt er ikke glemt, og det bgr vere
en kendt sag, at Svend Aage Sgrensen
vandt den store klasse i Hedemora — vi
har ikke for mange fjer at pynte os med.
Arets lgb bgd pa overraskelser i begge
klasser, og mnavnlig i 350 ccm klassen
méatte man se et nyt navn vinde i sikker
stil. Den engelske rytter Sleightholme, der
flere gange har gastet Skandinavien, tog
straks fgringen i 350 ccm klassen fulgt
af Ginman og Thorleif Andreasen, men
allerede pi 5. omgang dukkede det nye

navn, Hans Danielsson, op og overtog fg-

ringen, som han beholdt til han gik over
maélstregen som vinder. Sleightholme for-
sggte en overhaling, men det mislykkedes,
og han kunne ikke senere give den unge
svensker nogen virkelig kamp. Svend
Aage Sgrensen kgrte sig op pa tredieplad-
sen, medens Ginman og Th. Andreasen
havde en voldsom duel om fjerdepladsen.
Ginman gik af med sejren, da Andreasen
matte udgd med maskinskade. Efter 20
omgange havde Danielsson et godt for-
spring foran englenderen, og Svend Aage
Sgrensen 1i over 45 sekunder efter pa
trediepladsen. Resultatet efter 25 omgan-
ge blev: 1. Hans Danielsson, AJS, 1.24.48,8
— 2. Sleightholme, AJS, 1.25.08,1 — 3.
Svend Aage Sgrensen, Norton, 1.25.56,4 —
4. Curt Ginman, AJS, 1.26.11,3 — 5. Ber-
til Andersson, AJS, 1.26.38,0 — 6. Nils
Norlén, AJS, 1.26.59,5. Det er ret bemzr-
kelsesveerdigt, at af 7 startende AJS ko-
rere besatte de 6 pladserne 1, 2, 4, 5, 6
og 7.

I 500 ccm klassen tog italieneren Fe-
lice Benasedo, der havde vist stralende og
hurtig kgrsel under treningen, straks fg-

ringen. I et rasende tempo forggede han
stadig afstanden til Walter Bergstrém, der
fgrte det gvrige felt. Svend Aage Sgren-
sen havde som szdvanlig en langsom
start og gik ind pa anden omgang som
tolvte mand, men allerede pa nzste om-
gang la han som nr. 5, og da han gik
ind pa 6. omgang 14 han som nr. 2 efter
Bergstrom. Ogsa i denne klasse dukkede
et nyt navn frem, nemlig Lennart Carl-
strom, der 14 pa trediepladsen foran sa
sterke folk som finnen Curt Ginman og
tyskeren Weisenbruck. PA 16. omgang
overtog Svend Aage Sgrensen fgringen,
men allerede to omgange efter matte han
atter se sig overhalet af finnen. Carl-
strom 14 stadig som nr. 3 fulgt af Kuno
Johansson og finnen Sirkii, og som nr. 6
1a vinderen af 350 cem klassen, Hans Da-
nielssen pa sin 350 ccm AJS, der fulgte
godt med i den store klasse. P4 22. om-
gang gik Bergstrom i depot for at tanke
op, medens danskeren fortsatte i spidsen
for feltet og i forvisning om at have rige-
lig benzin til at fuldfgre lgbet kgrte han
roligt og sikkert frem til sin tredie sejr i
Hedemora. Bergstrém forsggte en over-
gang at kgre den tabte tid ind, men da
det var tydeligt, at han ikke kunne n&
danskeren, skidnede han maskinen for i
det mindste at vare sikker p& en anden-

plads.

Resultatet blev:

1. Svend Aage Sgrensen, Norton,
1.38.33,0 — 2. Walter Bergstrom, Tri-
umph, 1.39.17,9 — 3. Kuno Johansson,
Triumph, 1.40.03,3. — 4. Lennart Carl-

strom, Triumph, 1.40.25,9 — 5. Hans Da-
nielsson, AJS, (350 ccm) 1.41.02:6 — 6.
Sune Bergstrém, Triumph, (29 omgange).

Bilernes F-3 1gb blev en mat afslutning
pa det store arrangement. Tre engelske
vogne kom overhovedet ikke til start, og

NBRREBROGADE 213- LUNDTOFTEGADE 100-TAGA 4868

v

PICr28e/2—>
AUTOVARKSTED

406



en enkelt tysker fik omgaende maskin-
skade. Vinderen fra Djurgardslgbet, fin-
nen Curt Lincoln, tog straks fgringen,
som han pa overbevisende made holdt, til
han gik i mal. Maskinskaderne satte den
ene vogn efter den anden ud af spillet,
og kun 3 vogne gennemfgrte de 10 om-
gange. Curt Lincoln, Effyh, fik noteret
vindertiden 35.14,2 foran Eiler Svensson,
Effyh, 35.47,7, og nr. 3 blev finnen Lars
Finnila, Effyh, 36.04,6.

I et rent svensk lgh blev klassen for ma-
skiner indtil 175 cecm vundet af Henry
Bohlin, Puch, og samme marke besatte
anden- og trediepladsen. I 500 ccm junior
vandt Ake Johansson, Triumph, og Inge-
mar Larsson, Ariel, bley nr. 2. I 350 ccm
klassen for juniorer blev Hans Ring, Dou-
glas, vinder, medens seniorklassen for ma-
skiner med et slagvolumen op til 500 ccm
blev vundet af Hildor Jansson, Triumph,
med Bgrje Sundén, Triumph, pa anden-
pladsen.

“Europa Touring”

Enestaende handbog for motorturister
(Kr. 32,40)

et svejtsiske forlag Hallwag har ud-

sendt en enestiende handbog, der med
sin koncentrerede tekst, billeder og gode
kort er en uvurderlig hjelp og vejledning
for de motorkgrende bide fgr og under
rejsen. Teksten er trykt pa fransk, en-
gelsk og tysk i tre sidelgbende spalter og
er saledes grupperet for hvert lands ved-

kommende, at der fgrst gives en oversigt
over de firafikale forhold siledes,.som de
motorkgrende vil komme ud for dem. Det
skal tillige naevnes, at hastighedsbe-
greensning, overhalings- og vigeregler er
opgivet for hvert land. Derefter omtales
hovedveje og eventuelle fzrgeforbindelser
samt grznseovergange.

En kortfattet geografisk og historisk
omtale af landet og en oversigt over nu-
tidens vigtigste naringsveje samt en ka-
rakteristik af landets indbyggere giver tu-
risten et udmeerket forhandsindtryk af
det pageeldende land. Derefter omtales de
steder og severdigheder, der kan have in-
teresse for turisterne, med ret udfgrlig
beskrivelse af bygninger, museer o.s.v.

Stgrsteparten af bogen optages af glim-
rende farvelagte automobilkort med an-
givelse af hoved- og landeveje samt kilo-
metertal mellem byerne. For de stgrre
byers vedkommende finder man selvsten-
dige gennemkgrselskort med hovedfzerd-
selsarer samt udfaldsveje.

En praktisk oversigt i skemaform for-
teeller turisterne, uanset hvilket land de
kommer fra, hvad de skal have med til de
lande, de agter at gennemkgre eller op-
holde sig i. Der opgives ved hjelp af tegn
og underlige gerninger, om der krzves
pas, visum, carnet og forsikring til de
pageldende lande, om benzinen er ratio-
neret, og hvor mange penge man ma brin-
ge ind og ud af de forskellige lande.

Europa Touring, der efter vor ringe
mening er en uvurderlig hjzlp for de mo-
torkgrende, kan fas eller bestilles hos
boghandlerne.

MOTOR DRESS tilbyder

Ridebenklaeder beramt for snit og pasform

Lzderveste amrk. ﬂyverrﬁodel med stof og

AR SDElSIOE AN o T e s it sty kr. 198,00
Oilskinsfrakker enkelte og med for fra... = 39,15
Gummifrakker sorte, flere modeller, velegnet

til motorkersel.

Org. engelske T. T. styrthjzlme
Nyrebzelter prima kvalitet . . ............. - 20,00

MOTOR DRESS

Forsendes overalt
pr. efterkrav

BLAGARDSGADE 24
TELEFON NORA 2536
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Argentineren Froilan Gonzalez — sejrherren fra det engelske grand priv — matte pa Niir-

burgring ngjes med en 3. plads efter Fangio, medens hans markekammerat Ascari pa over-

bevisende made demonsirerede de kompressorlgse raceres overleyenhed over kompressor-

vognene. De to blanke sireger umiddelbart foran baghjulet rober, at denne vogn er forsynel

med Ferrari’s nyeste udgave af den gennemgdende de Dion Bagaksel — de to streger er den

forreste ende af de langsgaende parallelarme, der overfg¢rer bremsemomentet fra def enlelie
baghjul til chassisrammen.

TYSKLANDS GRAND PRIX

Af Benny Dickson - Foto: Viggo Mortensen - Billedtekst—er: SM)’s tekniske afdeling

Dn 29. juli k¢rtes pa den 22,81 km lange

bane Niirburgring ved Rhinen det 14.
tyske grand prix for automobiler, og
startfeltet rummede hele den europwiske
elite herunder Ascari, Villoresi, Taruffi
og Gonzalez i 4,5-liter Ferrari, argentine-
ren Fangio, italienerne Farina og Bonet-
to samt tyskeren Pietsch i Alfa Romeo,
1,5 liter med kompressor, de Graffenried
i Maserati, Rosier, Chiron og Etancelin i
Talbot.
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Under trzeningen om fredagen vakte
Ascari berettiget sensation ved at sla Fan-
gio’s omgangsrekord fra dagen fgr — han
kgrte en omgang med 137,8 km/t i gen-
nemsnit, hvilket er kun 0,1 km/t mindre
end Rosemeyer’s omgangsrekord med en
Auto-Union i 1937. I parentes bem:wrket
havde Auto-Union’en et slagvolumen pa
ikke mindre end 6006 ccm, og den udvik-
lede 520 hk ved 5000 omdr./min., medens
Ascari’s Ferrari kun — selv med det nye

Et kig under molorhjelmen
pd Alfa Romeo, . type 160.
Man ser det store indsug-
ningsrgr for den f(redobbelle
karburator — dette rgr er
under kgrslen forsynet med
en fremadgdende tragt, som
ender umiddelbari bag kole-
ren. Fra karburatoraggrega-
tet fgres blandingen gennem
de to serieforbundne Rooles-
blaesere (huset for nr. 2 med
de pastpbte kgle- og for-
sterkningsribber ses tyde-
ligt) til motoren under el
overlryl pd ca. 2,2 af.



Vinderen af det tyske grand prix, italieneren Ascari, folograferet under (reningen pd Niir-

burgring om fredagen fgr lpbet. Hans 4,5 liter Ferrari er den nyeste type med V-12 motor

og to tendrer pr. cylinder, hvilket synes at have haft en mirakulgs virkning pa det omdrej-

ningstal, ved hvilket motoren udvikler sin stgrste hestekraft (380 hk ved 7000 omdr./min.).

Bemerk igvrigt indsugningstragten for ventilation af fgrerssedet — de italienske kgrere skal
ikke steges som forerne af de engelske B. R. M. racere.

dobbeltteendingssystem afgiver 380 hk
ved 7000 omdr./min. Under trzningen
skete der et par uheld, som heldigvis ikke
fik alvorlige fglger — franskmanden Le-
vegh i Talbot kgrte ud af banen, og den
samme skzbne overgik vor gamle bekendt
David Murray i Maserati — begge vogne
blev totalt gdelagt, men kgrerne slap med
overfladiske skrammer.

Det tyske grand prix havde i ar den
seerlige interesse, at det var det naest-
sidste af de internationale lgb, der teel-
ler med ved pointgivningen til arets ver-
densmesterskab, og Fangio havde et sa
stort forspring frem for konkurrenterne,
at han kunne sikre sig mesterskabet alene
ved en andenplads. Da han var klar over,
at han ville blive hardt presset, gik han
frem lige fra starten og sggte at sikre sig
et forspring, men Ascari fulgte ham som
en skygge, og allerede i den 4. af de 20

omgange gik Ascari forbi — en position
han holdt indtil 10. omgang, pa hvilken
Gonzalez, ligeledes i Ferrari, gik udenom.
Det var for meget bade tor Fangio og
Ascari — efter 15. omgang og efter en ra-
sende duel over 3 omgange kom de forbi
depotet omtrent side om side — Ascari
en anelse foran, og denne stilling holdt
sig til lgbets afslutning. Ascari’s tid for
de 456.2 km blev 3.23.03,3 svarende til en
gennemsnitshastighed pa 134,8 km/t, me-
dens Fangio gennemfgrte med 134,4 km/t
i gennemsnit. Derved sikrede han sig den
andenplads, som garanterer ham verdens-
mesterskabet for 1951, idet han — efter
de geldende regler — fik 6 points plus 1
point ekstra for dagens hurtigste omgang
saledes, at han holdt sit forspring frem
for Ascari, der for sin 1. plads ligeledes
fik 6 points.

Tyskeren Pietsch, der havde faet lov at
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Et billede fra F 3 lpbet pa Niirburgring. Forrest ligger konstrukigren af Cooper racerne, John

Cooper, der ligesom de fleste af sine landsmend benyttede en Norton motor. Efter ham lig-

ger svenskeren Eiler Svensson i Effyh (kendt fra Lufthavnslgbet i Kastrup 1949) og englen-
deren Ted Frost i Emeryson med forhjulstrek.

deltage med Alfa Romeo’s reservevogn,
gik pa 13. omgang ud over kanten af et
hevet sving og flgj med vognen ca. 30
meter gerinem luften, fgr han landede pa
en blgd eng — vognen var naturligvis ude
af lgbet, men fgreren kom intet til.

Ferrari’s sejr i det tyske grahd prix be-
krefter det indtryk, som allerede efter det
engelske grand prix pa Silverstone er ved
at festne sig, nemlig at de kompressor-
Igse vogne pa 4,5 liter nu synes at vare
kompressorvognene fuldstendig overlegne

Vinderen af F 3 Igbel i forbindelse med del tyske grand prix, englenderen Eric Brandon, der
Ekorte en Cooper med 500 ccm Norton motor. Denne vogn har — ligesom de gvrige Cooper’e.
der kommer il start i dette ars distancelgb for vogne i 500 cem klassen — to meget store
brendselstanke, der er monteret udvendigt pa chassisrammen, og som er indbyrdes forbun-
det med et udligningsregr, i hvis midte benzinpumpen er anbragt. Den valgte placering af
brendselstankene medfgrer, at den procentvise fordeling af vognens veagt pa henheldsvis
for- og baghjul ikke andrer sig, efterhdanden som tankene tgmmes under lpbet.
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En 1,5 liter Alfa Romeo med
2-trins kompressor er gdet
ud over kanten af banen i ef
sving og er landet pd en gre:s-
mark nedenfor. Fgreren, ty-
skeren Paul Pitsch, der hav-
de faet sin forste chance pd
det italienske fabrikshold,
har sikkert haft et ubehage-
ligt kvarter, da han — i sel-
skab med Rosemeyer’s enlke,
Elli Beinhorn — indfandt sig
i depotet for at afgive for-
kllaring. Selv kom han intet
til. ; :

Svejtseren Rudolf Fischer startede i det tyske grand prix for egen regning med en Ferrari pa

9500 ccm uden kompressor og havde selvfglgelig ingen chancer overfor de italienske fabriks-

hold: Han gennemkgrer her den Lurve, i hvilken tyskeren Paul Pietsch for ud over Lanten
til hojre med den fjerde af Alfa Romeo fabrikens 1,5 liler racere.

En af de engelske Cooper-
racere med stor udvendig
brendselstank pd hver side
af chassisrammen. Motoren
er en Norton T.T. model
med to overliggende Lnast-
aksler og harnalefjedre for
ventilerne. Denne motortype,
der desveerre ikke kan kgbes
fra fabriken, med mindr
man keber en komplet grang
prix maskine, foreirakkes i
dag af alle F 3 kgrere, som
er sd heldige at kunne fa fat
i den pageeldende type, idel
den dels udmerker sig ved
stor hestekraft (ca. 48 hk)
og dels ved en enestdende
driftsikkerhed selv under
lange og meget kreevende lgb.
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Den danske kgrer Kaj Hansen i Effyh i et sv

— en udvikling, der rummer interessante
perspektiver for de fremtidige, alminde-
lige personautomobiler.

Inden selve grand prix lgbet kgrtes der
et F3 lgb med omfattende international
deltagelse — englenderne dominerede na-
turligvis billedet med en lang rekke Coo-

Et blik ned over fgrerseedet i en af de 6-cylin-
drede Talbot racere pa 4,5 liter uden kompres-
sor, som nu synes at vere hablgst distanceret
af Ferrari’s kompressorlgse grand prix model-
ler. Ved bedgmmelsen af disse Talbot racere,
der i arene efter krigen har gjort udmerket
fyldest — iser pda kurverige, ikke alt for hur-
tige baner — ma man imidlertid erindre, at
de oprindelig er Lkonstrueret udelukkende som
hurtige sportsvogne beregnet pa produktion, og
at de forst gennem et langvarigt trimnings-
arbejde er blevet bragt op til deres nuverende
standard. Bemeerk gearskiftningshandtaget un-
der rattet til hgjre ved hjelp af hvilket fgreren
— uden at slippe gassen — kan skifle gearene
i den elektromagnetiske Cotal-gearkasse.
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ing pa Niirburgring under F 3 lgbet forud Jor

det tyske grand prix den 29. juli. Kaj Hansen I i en meget pen position, da han — under en

optankning — ikke fik sat dakslet over brendselstanken ordentlig fast, hvorefter han mdtte

standse, retle fejlen, og — takket veere alt for hjwlpsomme mennesker i nerheden — blev

skubbet i gang. Resultatet var naturligvis gjeblikkeliy diskvalifikation, hvilket var en ret-

feerdig, men hard skebne for den eneste danske korer, der overhovedet gor sig geeldende i
disse ar i det internationale selskab.

pere med Norton molor og med de to
Kieft, ligeledes med Norton motor, k¢rt
af tyskeren Oscar Frank og englenderen
Jan Burgess — endvidere startede en raek-
ke af de franske D. & B. med Panhard
motor, tre svenske Effyh med Gerremo,
Eiler Svensson og danskeren Kaj Hansen
ved rattet og en rakke tyske specialkon-
struktioner. Ialt startede 64 vogne.

Uden for det oprindelige program star-
tede sejrherren fra Silverstone, Sterling
Moss pa Kieft, og han satte allerede un-
der treningen rekord med en omgang pa
118,7 km/t. De smé vogne skulle gennem-
kgre 6 omgange svarende til en totaldi-
stance pa 136,86 km, og Moss lagde sig
lige fra starten i spidsen og sikrede sig
et forspring pa den fdgrste omgang pa 16
sekunder over sin landsmand Brandon pa
Cooper. I fgrste omgang udgik igvrigt ty-
skeren Bobby Kohlrausch, der tidligere
har sat verdensrekorder med Gardner’s
nuverende M. G.-rekordvogn — han kgrte
en specialvogn af egen konstruktion. I 3.
omgang udgik Moss med en knzkket bag-
aksel, og Brandon rykkede frem i spidsen
fulgt af Brown, Whitehouse og tyskeren
Schliiter pa Monopoletta. Brandon holdt
sin fgrerstilling lige til mallinien, hans
tid blev 1.12.55,5 svarende til en gennem-
snitshastighed pa 112.5 km/t, nr. 2 blev
Brown i en Cooper med 112,3 km/t i gen-



Den tyske Lprer Helmuth
Glockler startede i F 3 lgbet
pd Nirburgring i en fransk

. & B., der er baseret pa
Panhard’s kendte boksermo-
tor-konstruktion med reduce-
ret boring sdledes, at det to-
tale slagvolumen er blevet
bragt ned under 500 ccm (i
stedet for de seedvanlige 610
cem for type 110). Hele mo-
toraggregatet er anbragt for-
an forakslen, og treekket sker
via forhjulene, der berer
omkring 65 pct. af vognens
totale veegt. Det er sikkert en
af den slags vogne, som det
er en forngjelse at Lgre, sa
leenge alting gar godt

nemsnit. Vor landsmand Kaj Hansen op-
naede desvarre ingen placering, da han
kom ud for det uheld, at daekslet over
hans brandstoftank hoppede af efter en
optankning — han stoppede op for at
sette det pa plads, og da han skulle starte

igen, var der nogle velmenende, men nw-
venyttige personer, som skubbede ham i
gang, hvilket naturligvis medfgrte gje-
blikkelig diskvalifikation. Var dette ikke
sket, havde han haft en chance for at blive
nrSscllers st

Ombygning til dieseldrift

En Ford »BB« forvandles til dieselmotor

os firmaet A/S Bohnstedt Petersen
har vi for nylig haft lejlighed til at
overvare en demonstration af en ny tysk
motorkonstruktion, system
som i virkeligheden beror pa en ombyg-
ning af en almindelig benzinmotor séle-
des, at den kan drives pa dieselolie.
Den motor, vi fik demonstreret, var en
ombygget Ford, model »BB«, pa hvilken
man havde erstattet det normale topstyk-
ke med sideventiler med et specielt frem-
stillet silumin-topstykke af dieseltype —
naturligvis med topventiler — og en 4-
cylindret Bosch brzndstofpumpe med fil-
ter og indsugningsmanifold af letmetal.
Traekket til breendstofpumperne sker gen-
nem tandhjul direkte fra det originale
takthjul. Stemplerne er specielt fremstil-
lede Kurt Schmidt dieselstempler med
forhgjet stempelkrone saledes,’at kom-
pressionsforholdet heaeves til 8,5:1, og
knastakslen, der holder ngjagtig de sam-
me mal som den originale aksel, er en
serlig herdet udfgrelse, der fremstilles
for Wehrmann af Ford fabriken i Kéln.

Wehrmann, |

Over hver af de fire cylindre findes der
i topstykket ct ret hgjt, lodretstillet, cy-
lindrisk forkammer, der ikke er i berg-
ring med kglevandet, men som under drif-
ten omspules af den varme udblasnings-
gas (ca. 600° C). Inde i dette forkammer,
som indeholder hele den disponible luft-
mengde ved forbrendingsperiodens be-
gyndelse, er anbragt to korsformede glgde-
emner af specialstal, der under motorens
gang virker som tendpunkter for brand-
stofstrialen. For at sikre tendingen ved
starten sidder der endvidere foroven i
forkammeret en glgdespiral, som er an-
bragt umiddelbart under tapforstgveren i
toppen, og som omslutter braendstofkeg-
lens gverste del. P4 denne made har man
sikret en sikker tending under alle for-
hold, idet det naturligvis er en forudset-
ning, at glgdestrgmmen til tendspiralen
slas fra sa snart, motoren er kommet i
gang og gar rggfrit.

Som det fremgéir af hosstdende heste-
kraftkurve, udvikler motoren sin stgrste
hestekraft ved 3000 omdr./min., hvor den
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afgiver ca. 57 hk, hvilket svarer meget
ngje til motoreffekten i den normale fa-
briksudfgrelse pa benzin. Heraf fglger
igen, at man ikke behgver at foretage no-
gen ombygning eller forstzrkning af de
motordele, der tjener til at fgre det ud-
viklede arbejde igennem til koblingsflan-
gen — det har saledes ved en rakke om-
bygningsmotorer, der er i gang i Tyskland
for tiden, ikke vist sig ngdvendigt at ud-
skifte de normale hvidtmetal-lejer for
plejlsteenger og krumtapaksel, selv om en
raekke kunder foretraeekker benyttelsen af
broncelejer som en ekstra sikkerhed.
Motoren startede-let under demonstra-
tionen og gik rggfrit praktisk talt fra
starten. Reguleringen sker ved hjzlp af et
spjeld i indsugningsledningen i forbin-
delse med en Bosch vakuumregulator pa
brendstofpumperne. Som en bemerkelses-
veerdig omstendighed ved konstruktionen
fremhzvede fabrikantens representant, at
der overhovedet ikke sker nogen fortyn-

Sdaledes ser den ombyggede »BB« molor ud.

Pumperne traekkes direkte fra knastakslens

tandhjul. Vippearmene er lejret i ndlelejer og
kreever saledes ikke konstant smgring.

ding af motorolien pi grund af diesel-
olie, som siver ned forbi stemplerne —
iser nar motoren er kold. En undersggelse
af motorolien syntes umiddelbart at be-
krefte denne pastand. Motoren drives
med en kglevandstemperatur pa ca. 85° C,
og brendselsforbruget blev opgivet til 230
g/hkt ved afgivelse af fuld motoreffekt.
En sammenligning i praksis mellem den
originale og den ombyggede motor giver
imidlertid et gunstigere billede, fordi



dieselmotoren har en fladere brzndsels-
forbrugskurve ved lavere belastningen end
benzinmotoren — det opgives saledes, at
man ved almindelig lastvognsdrift har
konstateret besparelser af stgrrelsesorden
40—50 pct.

Ombygningsszt som det her beskrevne
fremstilles i gjeblikket kun til Ford »BB«,
men man forbereder ombygningssat til
f. eks. Dodge, hvilket formentlig vil kunne

60 1 | ]
! i |
hk | ‘
| | |

FORD BB motor
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Hestekraftkurven for en Ford »BB« moftor, der
er bygget om til dieseloliedrift ved hjelp af et
topstykke med forkamre og glgdekors efter
Wehrmann’s system. Den afgivne motoreffekt
svarer meget ngje til den originale Ford benzin-
motors saledes, at det ikke er ngdvendigt at
@ndre noget ved transmissionen i en vogn ved
overgang til oliedrift.

fa interesse for en rwekke lastvogns- og
isier droske- og lillebilejere, som pa den-
ne made vil kunne ga over til dieseldrift
uden at ®ndre noget ved de originale mo-
toropheng eller den originale transmis-
sion. Prisen for en ombygget benzinmo-
tor efter Wehrmann’s system vil — efter
de oplysninger, vi har fiet — kun komme
til at andrage omkring halvdelen af pri-
sen for en almindelig dieselmotor, og for
egenvegtens vedkommende ggr der sig et
lignende forhold gzldende. Det kan sale-
des nzvnes, at den ombyggede Ford mo-
tor kun er ca. 30 kg tungere end fabri-
kens originale benzin-udfgrelse. Som et
eksempel pa den tiltro, fabrikanten nerer
til sine ombygningsset, skal det anfgres,
at der pa den ombyggede motor ydes en
garanti pd % ar eller indtil 10.000 km’s
keorsel.
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GONZALEZ SEJREDE PA SILVERSTONE

Englands grand prix, der kgrtes pa Sil-

verstone den 14. juli, havde samlet et
fint internationalt felt med Fangio og Bo-
netto i Alfa Romeo og Villoresi og ar-
gentineren Gonzalez i Ferrari som favo-
riter. Desuden startede Parnell og Peter
Walker i B.R. M., en rekke 4,5-liter Tal-
bot og en razkke privat ejede Ferrari og
E.R:A.

Allerede under traeningen om torsdagen
viste Gonzalez sine enestdende muligheder

Argentineren Gonzalez passerer malstregen
som vinder i det engelske grand prix pa Sil-
verstone den 1%. juli. Vognen er en Ferrari pad
4,5 liter uden kompressor, der ved denne lej-
lighed for fgrste gang besejrede Alfa Romeo’s
1,5 liter Lkompressorvogne i et internationalt
lpb. De to engelske B.R. M. racere placerede
sig pa 5. og 7. pladsen flere omgange efter vin-
deren, men deres fgrere, Parnell oqg Wallker,
havdede efter lgbet, at manglende ventilation
i forerhuset havde betydet en sa stor ulempe
for dem, at det ikke kunne undgd at pavirke
deres rdsultater.

som grand prix kgrer ved at kgre flere
omgange i rekordtid, den bedste var pa
1.43.4, hvilket svarer til en gennemsnits-
hastighed pa 161,82 km/t — en presta-
tion, der'ikke blev overgaet af nogen af
konkurrenterne til trods for, at Villoresis
‘Ferrari, der var udstyret med dobbelt-
tending, teoretisk set skulle vare hur-
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tigere end Gonzalez’ vogn, der var af ®l-
dre type med enkeltteending.

I overensstemmelse med de bedste tra-
ditioner sa man ingen B.R.M.-racere un-
der treningen. Torsdag kom der et tele-
gram, at man ville vere fremme om fre-
dagen, fredag kom der et nyt telegram,
at man heller ikke kunne komme den
dag, men ville vaere fremme om lgrdagen.
De to vogne kom ogsa — et par timer fgr
starten — de fik slet ikke tranet og
matte derfor starte i bageste rzkke; hvil-
ket gav dem et handicap, som netop den-
ne konstruktion med de underlegne ac-
celerationsegenskaber ma veere swerlig fgl-
som overfor.

Alle vognene kom godt fra start, Bo-
netto skgd frem i spidsen, og til englen-
dernes begejstring arbejdede Parnell i
den ene B.R. M. sig hurtigt frem gennem
feltet, medens sidste &rs vinder, Farina,
der kgrte den eneste Alfa Romeo med de
Dion bagaksel, gjensynlig havde vanske-
ligheder med at holde kontakt med fg-
rergruppen og til alles forbavselse ikke
kgrte hurtigere gennem svingene end de
xldre Alfa’er med almindelig pendul-
aksel. Alle Ferrari’er udmerkede sig ved
fremragende kgreegenskaber, og Gonza-
lez, der i tidligere lgb har veret hemmet
af en brutal og uhemmet kgreteknik, syn-
tes nu at have taget ved lzre af sin lands-
mand Fangio og har udviklet den gli-
dende, polerede stil, der erfaringsmassigt
er den fgrste forudseetning for sukces i
internationale grand prix lgb. Et enkelt
tilbagefald, da han var ved at overhalé
Sanesi i en Alfa ved Beckett’s Corner, fik
ham til at skride ud gennem rakken af
sma markeringstgnder i svingets yder-
side, men han holdt vognen i en gli-
dende udskridning op ad halmballerne,
hvorefter han med uformindsket hastig-
hed fortsatte ad den neeste langside. Fan-
gio, der naeppe havde ventet en sa for-
midabel modstand fra sin yngre kon-
kurrent, gjorde alt, hvad der stod i hans
magt for at komme i spidsen, men Al-
fa’ens underlegenhed hvad kgreegenskaber
angar gjorde udslaget — han sluttede nee-
sten et minut efter Gonzalez. Det var fgr-
ste gang, den 4,5-liter Ferrari havde be-
sejret Alfa Romeo i et internationalt
grand prix lgb — et resultat, der kom bag



Stirling Moss med sin 500
cem Kieft-Norton, med hvil-
ken han vandt F 3 lgbet pa
Silverstone. Serlig bemer-
kelsesveerdig ved denne kon-
struktion er fgrerens langt
fremskudte placering, der
sikkert stiller store krav til
hans fglsomhed overfor ud-
skridninger af bagvognen.
Pedalerne ma vere placeret
nmiddelbart bag karosseriets
forreste punkt, medens den
forreste chassistravers, der
holder  forhjulsophengnin-
gen, ma have form af en hgj
bojle, der giver plads for f¢-
rerens knee.

pa de mange argentinere, som havde sam-
let sig pa tilskuerpladserne — de havde
nemlig et stort banner med navnet Fan-
gio pamalet, men intet med Gonzalez,
der pa forhand var udset som en mulig
nrs2.

Resultaterne for den 432,8 km lange di-
stance blev: 1) Gonzalez, 154,5 km/t, 2)
Fangio, 153,9 km/t, 3) Villoresi, 88 om-
' gange, 4) Bonetto, 87 omgange, 5) Par-
nell, 85 omgange, 6) Sanesi, 84 omgange,
7) Walker, 84 omgange (den samlede di-
stance svarede til 90 omgange). B.R. M.
besatte saledes 5. og 7. pladsen, men
gjorde sig igvrigt kun madeligt gzldende
i det latinsk praegede selskab.

HARD MEDFART | DABEN

Inden det store grand prix lgb kgrtes
der ligesom sidste ar et F 3 lgb, altsa for
vogne pa 500 ccm uden kompressor, der
blev vundet af Sterling Moss i den ny-
konstruerede Kieft — hans tid for de 20
omgange svarende til 93 km blev 42.12.2
—— altsa en gennemsnitshastighed pa 132,2
km/t. Nr. 2 blev den engelske trials-me-
ster Ken Wharton i en Cooper. Ud fra et
teknisk synspunkt var lgbets interessan-
testé resultat den kendsgerning, at de fgr-
ste 12 vogne over maélstregen var udsty-
ret med Norton motorer — en erfaring,
der ikke kan undga at sztte sig spor i den
kommende tids F 3 1gb p& de europziske
baner.

AJS DOMI viser film om Morris-fabrikernes laboratorieforsog

For nylig viste A/S DOMI, der er re-
praesentanter for den engelske Nuf-
field koncern, for en indbudt kreds en
film, der er fremstillet af Morris fabri-
kerne, og i hvilken man pa en overskue-
lig og letfattelig made ggr rede for det
kolossale forsggsarbejde, der gar forud
for produktionen af en ny personvogns-
model.

Nar en ny Morris er feerdigkonstrueret
pa tegnestuen, fremstilles der — af for-
handenvarende eller héandfremstillede
dele — et enkelt eksemplar af den nye
type, som. derefter videregives til for-
sggsafdelingen, hvis opgave det er — un-
der ngje kontrollerede ydre omstendig-
heder — at finde frem til den sandsyn-
lige levetid for hvert enkelt af vognens

bestanddele. Forsggsafdelingen gar frem
efter et ngje planlagt destruktionspro-
gram, idet man ikke alene prgver vognen
som en helhed under starkt varierende
vej- og terrznforhold, men ogsa under-
kaster den eller dens enkelte komponen-
ter indgdende prgver under laboratorie-
forhold.

Provekgrerne er udvalgte folk — gode
kgrere med en udpraget kritisk indstil-
ling overfor de mindste ufuldkommen-
heder, og de kgrer vognen uafbrudt i
hold pa to over forud fastlagte straeknin-
ger saledes, at de i lgbet af en halv snes
dage kan tilbagelegge omkring 20.000
km. Nir prgvekgrslen er afsluttet, skilles
kgretgjet fuldsteendig ad, og sliddet pa
de enkelte dele kontrolleres omhyggeligt.
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Ofte foretages der specielle kgrsler, under
hvilke man ved hjalp af serlige male-
apparater pa en filmstrimmel registrerer
motorstgjen, svingninger i chassis og
hjulophengninger, variationer i moto-
rens temperatur, accelerations- og brem-
seevnen og meget mere. Sker der et uheld
under en prgvekgrsel, ma kgrerne ikke
sgge at udbedre den eventuelle skade, men
skal straks rapportere til fabriken, som
kommer ud og undersgger vognen, fgr den
bliver slaebt hjem.

Pa laboratorierne reproducerer man sa-
danne klimaforhold, som vognene kan
komme ud for, nar de eksporteres til ver-
dens fjerneste egne — man har et sar-
ligt »tyrkisk badg, i hvilket temperatu-
ren og fugtighedsgraden svarer til de
mest ondartede tropiske forhold, og hvor
man undersgger karburatorfunktionen og
motorens varmetilstand, medens man i
et tilstgdend¢e kammer kan efterligne et
tropisk regnskyl, der giver 380 mm i ti-
men, hvorved karosseriets tathed smttes
pa den hardeste prgve. I et stort kgleskab
udsettes hele vognen i dagevis for me-
get lave temperaturer, og det kontrolle-
res derefter, om motoren kan starte, om
dgrene kan lukkes op og i o.s.v. Pa et
serligt rullefelt, der er forsynet med kun-
stige ujevnheder, kgres vognen i 50 ti-
mer, hvorved den far et antal rystelser,
som svarer til 5 ars hard benyttelse —
pa et andet rullefelt kgres vognen med
en belastning, der svarer til konstant
kgrsel op ad meget lange bakker, og man
iagttager, hvor lang en stigning vognen
kan gennemkgre, fgr kglevandet nar op
pa den kritiske temperatur.

Kaere Herr. Redagtgr!

e ondre dem siggert over at fa brev fra
D en Dame, men sagen er den at, min
mand Fyrmesteren legger i seengen for nu
skal de hgre: Vi har faet en ny motor-
cycel en DKW, og den skulle min mand.
fyrmesteren, ud og prgve. Han gik en hel
formiddag nede i garasjen (mit vadske-
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hus) og gjorde den i stand og vi var man-
ge interserede som sa pa da han startede.
Det vil sige fgrst slog den ham mange
gange over benet og sa matte vi jo have
bgrnene vaek si de ikke kunde hgre Hvad
min mand, Fyrmesteren, sagde nar at
den slog ham over benet. S& kom maski-
nen i gang og udsendte megen rgg for
som isenkremer Kleinjern sagde var der
nok kommet for lidt benzin pa i forhold
til oljen. SA knasede den meget i gearer-
ne (jeg ved ligesom de andre damer her
pa gen meget om motorcycler for de taler
aldrig om andet) og sa hgrte vi ham star-
te for vi kunde ikke se Ham for bar rgsg.
Men sa lgd der et hgjt bang og megen
klirren og mé jeg med skam bekende en
hel del bandeord, for medens vi stod og
kiggede ud af dgren efter min mand, Fyr-
mesteren, sa kgrte han hurtigt op i vad-
skehusets bagveg. Vi trode fgrst han hav-
de faet den i baggir, men der er nu slet
ikke sadan et pa den motorcycle og
Khoefoed, der har veeret fisker Fgr han
blev silde Ryger, forklarede at han kendte
det fra feskerbade. Der kan motoren nem-
lig ogsa ga baglaengs selvom man tror
den gar den anden vej, og han sagde at
tendingen nok har vere lidt forhgj. Det
kan godt vare. Da sa rggen var drevet
ud var min mand ikke kommet noget til
men motorcyclen var gaet i temmelig
mange stygger. Udblasningspotterne var
fallet skilt ad og inden i dem fant jeg
min nye pyrepresse som jeg skyller Klein-
jern for endnu og som jeg ikke har kun-
det finde i mange dage. Ikke nok med
det men han havde bare stoppet den Igst
ind i stedet for at lave en ordentlig
lodning og det samme gjaldt hulskiven til
min kgdmaskine. Men sa blev jeg altsa
gal, for det ligner ikke noget at lave sa-
dan noget grissearbejde pa en Motorcycle
vi har kostet mange penge pa og nu leg-
ger han altsd i sengen. Det kan nu godt
vaere at jeg var lidt for gal pa ham, og
sa lovede jeg altsd at skrive til dem og
fortelle lidt om hvordan det gar i klub-
ben ellers tror de bare ikke der sker no-
get, men vi har ogsa haft sangthans Bal
og det var sadmgen meget morsomt vis
bare mandene vilde lade vere at stgje
sadan.
Kerlig hilsen
Fru Asta Ljusholmer,
(Fyrmesterinde.)



1-2-3-sejr i Hedemora

| klassen for maskiner indtil
175 ccm sejrede PUCH og
besatte anden- og tredie-
pladsen, PUCH SPORT pa
125 ccm viser gang pa
gang, at den er langt sterre
maskiner overlegen:

NY MODEL PA DET DANSKE MARKED

Model 150 TL er nu kommet frem pa det danske marked. Med en motor
pa 150 ccm og en ydeevne p3 6,5 hk er den med sine 4 gear en
fuldkommen overlegen turistmaskine under alle karselsforhold. Ligesom pa
model 125 SL er bagkaden indkapslet og begge hjul er affjedret. | det
lukkede centralrer er akkumulator og veerktej beskyttet mod snavs og
vand. F& de nye Puch modeller demonstreret, og De vil forstd, hvorfor
de fleste foretreekker en PUCH.

Model 150 TL koster
incl. omsaetningsafgift kr. 2920, —

GENERALREPRASENTANT | DANMARK:

O. E. ANDERSEN

DRESUNDSVEJ 126 . KOBENHAVN S. SUNDBY 9201
KONTOR — RESERVEDELSLAGER
SPECIALVARKSTED KUN FOR PUCH

v———
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Wevita

De bedes venligst oplyse mig, om der er
en lov for, at man skal vere fyldt
18 ar for at kgre motorlgb, da dette fore-
gar pa privat grund. Jeg er desvarre ikke
naet de 18 ar endnu, men dersom det hel-
ler ikke er ngdvendigt at veere 18 ar, er
det meningen, at jeg skal vare sidevogns-
mand hos en kammerat, som er 20 ar og
selv har motorcykle. H.N., Alborg.

Vi kan oplyse Dem om, at Danmarks
Motor Union, der varetager kontrollen
med al motorcyklesport i Danmark, rent
principielt kun meddeler licens til kg-
rere, som er i besiddelse af almindeligt
forerbevis til motorcykle — fra denne
bestemmelse, der ogsd rammer en side-
vognsmand, selv om han ifglge loven
kun er passager, kan der ikke dispense-
res. Efter den 1. oktober i ar kan der som
bekendt udstedes fgrerbevis til kgrere pa
16 dr, men dette geelder kun ved benyt-
telse af de serlige, godkendte knallerter,
der ikke kan kgre mere end 30 km/t, og
den samme indskrenkning kommer for-
mentlig ogsa til at geelde licens, som ud-
stedes af Danmarks Motor Union i for-
bindelse med sadanne fgrerbeviser.

i har to stk. Harley Davidson motor-

cykler begge 750 ccm, den ene, som er
en model 1930, vibrerer voldsomt i mo-
toren ved en fart af ca. 50 km/t, og for-
¢ger man farten, bliver det verre, sa den
faktisk ikke kan kgre hurtigere. Vi har
forsggt at afbalancere svinghjulene me-
get ngjagtigt efter bogen »Stgrre viden,
stgrre fart«, altsi med en faktor pa 2/3
af den samlede vaegt pa stempler med
ringe og krydspinde, lasering og kryds-
pindsenderne af plejlstengerne — det
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-altsa militeermodellen —

SSE

har hjulpet en smule, men maskinen gar
langt fra normalt endnu — vi tanker,
at denne formel for afbalancering ikke
geelder for 2-cylindrede maskiner, og vil
vere taknemlig, hvis De vil oplyse os
om, hvordan den skal afbalanceres.

Den anden Harley er en model 1942—143,
den har det
ogsd med at vibrere, men ikke i nzr sa
hgj grad som 30-modellen, men der er en
forferdelig stgj i motoren, som forgges
med farten. Vi har prgvet at blande ben-
zol i benzinen, men uden resultat — vi
har haft motoren skilt ad, men den er
tilsyneladende i orden. Haber, at De vil
hjzlpe os med at finde ud af det. P4 for-
hand tak. G. og B.H., Arhus.

Det rejste spgrgsmal om afbalancering
af de neevnte Harley Davidson motorcyk-
ler med 2-cylindrede motorer pa 750 ccm
giver anledning til en principiel bemeerk-
ning om V-2 motorer. Ved en konstruk-
tion af denne art, ved hvilken de fto
plejlstenger har fat omkring samme
Ekrumtapsgle, tilsigter man i fgrste rekle
en meget god afbalancering, idet man —
fordi den samme kontravegt tjener to
cylindre, der star vinkelret eller omtrent
vinkelret pa hinanden — kan benytte en
faktor, der alt efter omstendighederne
ligger mellem 2/3 og 1. De skal altsa ga
frem pa den méde, at De valger en kon-
travegt pa f.eks. 80 eller 90 pct. af veg-
ten af de frem- og tilbagegdende dele i
en enkelt cylinder. Vi hgrer gerne

S.M.J. NUMRE K@BES

Argang 1, samt nr. 1 argang 2.

Keld Birger Jensen, Bostrup.




om Deres erfaringer efter disse retnings-
linier. — Hvad angdr den »forferdelige
stgj« i den nyere maskine, ma vi des-
veerre melde pas, det kan kun bemeerkes,
at anvendelsen af en mere kompressions-
fast blanding kun kan have virkning,
hvis stgjen alene skyldes tendingsban-
Len.

Kan De fortelle meg grunnen til at min

motorsykkel oppnir mindre turtall
nar jeg setter inn et overdimensjonert
eksosror, tiltross for at det originale
eksosroret har vanskellig for & avta
eksosen pa »full rus«. Dette gjelder en
totakter med fri utblasing. Men det sam-
me forholdet gjor seg gjeldende pa en
ottesylindret bil. Ved hoéyt turtall har
eksosroret si vanskelig for at avta eks-
osen at det nesten er uradd & fa pakninger
til & tette skikkelig mellom motoren og

roret. — Ma det vare et bestemt forhold
mellem eksosventilen og utblasningsro-
ret? — Hva er grunnen til at alle motor-

sykkler har utblasingskanalen vendt for-
over og en stor krok pa eksosroret. Ville
ikke utblasningen ga lettere med et rett
ror fra motoren og bakover?

H.L. Heggedal, Norge.

For to-takt motoren er sagen ret enkel
og ligetil. Udblesningsrgret indgar her
som et kammer, der — ndar udblesnings-
porten (-portene) lukkes op — pludselig
sattes i forbindelse med den del af cy-
linderrummet, der befinder sig over
stemplet. Herved sker der en trykudlig-
ning, idet den forholdsvis hgjspendte
forbrendingsgas strgmmer ud i udbles-
ningsrgret, og pa grund af den pludselig-
hed, med hvilken forbindelsen mellem cy-
linder og udblesningsrgr etableres, vil
der her — som overalt i naturen, hvor
der er tale om pludselige endringer —
blive givet anledning til svingninger.
Disse vil i det foreliggende tilfelde ma-
nifestere sig som tryksvingninger i ud-
blesningsrgret, og svingningernes hyppig-
hed (frekvens) og stgrrelse (amplitude)
vil bl.a. afhenge af motorens omdrej-
ningstal og belastning og udblesnings-
portenes, udblesningsrgrets og den even-
tuelle lyddempers dimensioner og ud-
formning. Heraf fglger igen, at endrin-
ger i disse forhold vil kunne pdvirke
tryksvingningsforlgbet i udblesningsrg-

ret, og mdske har De ved den nevnte ud-
videlse af udblesningsrgret netop hid-
fort en sadan endring, at der hersker
overtryk i cylinderen i det gjeblik, ud-
blesningsportene lukker sdledes, at De
under den fglgende skylleperiode fdar en
darligere fyldning af cylinderen end ved
anvendelse af det af fabriken benyttede
udblesningssystem, der formentlig er af-
stemt med henblik pd opndelsen af det
stgrst mulige effektive middeltryk ved et
forud fastlagt, hgjeste motoromdrej-
ningstal. — Med henblik pda den 8-cylin-
drede fire-takt motor vil vi gerne tro, at
udblasningsrgret i den af fabriken fore-
skrevne skikkelse giver anledning til et
vist modtryk, iser ved store motorbelast-
ninger, men ved en motortype af denne
art har vi svert ved at forestille os, al
en udvidelse af udblesningssystemets di-
mensioner ikke skulle have en gavnlig
indflydelse pd motorens trekkraft. — Til
slut spgrger De, hvorfor man i reglen
legger udblesningsrgret fremefter i en
stor bue i stedet for at fgre det lige bag-
ud fra motorens bagside. For det fgrste
far man derved en naturlig, velbeskyttet
placering af karburatoren (nemlig i rum-
met mellem tanken og kobling-gearkasse),
og for det andet opndr man en serlig
god luftkgling af motorens udblesnings-
side, der jo under driften vil komme op
pa de hgjeste temperaturer (medens ind-
sugningsventilen kgles af det indsugede
motorbraendsel).

Selvfelgelig er det vigtigt,

at De far den bedste maskine, De kan op-
drive, men det er lige si betydningsfuldt, at
den bliver leveret gennem et firma, der er
indstillet pa service, hjzlp og vejledning. Nar
De vazlger en PUCH, fir De den bedste ma-
skine, og nir Rasmussen & Co, er Deres
leverander, er De sikker pd god service.

RASMUSSEN & CO.
WESTEND 15 EVA 953
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I Frankrig har der veret Lort et Rally for scooler’e rundt i den nordlige del af landet. Lobet

gik over fem elaper, hver pa omkring 170 km, og der er ingen tvivl om, at de sma maskiner

er kommel pa en virkelig prove. Med en stigende udbredelse af scooter’ne her i landet var

det maske en idé, der var en overvejelse vard. Pd Billedet ser man deltagerne under starten
fra Vesinel.

TO AFLYSNINGER

Vi erfarer, at to af de sportsbegivenhe-
der, man kunne vente sig noget virkeligt

af, nemlig de to landevejslgb pa henholds-

vis Gardermoen ved Oslo og Skarpnick

ved Stockholm, begge er aflyst af ube-

kendte, men formodentlig gkonomiske &r-
sager. Der har veret forlydender om, at et
stort 1gb skulle afholdes i Sverige, og at
man til dette kunne vente at fa fabriks-
holdene fra Norton og AJS at se, men hel-
ler ikke dette 1gb bliver til noget.

Denne unge herre er sikkeri
en af verdens mindste molor-
cyklister. Han hedder Ro-
land, er 9 ar gammel, 0og ma-
skinen, der ser ualmindelig
smuk og gennemkonstruerel
ud, er fremstillet af hans far,
3. Richard Zerchot i Sures-
nes. Muskinen er 30 cm hgj,
80 ¢m lang, og dens motor pa
49 ccm bruger 2 liter pr. 100
km. Tophastigheden er 65
km/t.



NORDISKE
MESTERSKABER
og Elektrollobet

an kan med undren konstatere, at
Sverige ikke deltager i de Nordiske
Mesterskaber, selvom det er det af de
nordiske lande, der har bedst mulighed
for at skaffe godt materiel. Heller ikke
til Elektrollgbet var svenskernes interesse
af stgrre omfang, eftersom Kumla Frans-
son var den eneste svenske repraesentant.
Til gengzld startede nordmzndene slet
ikke i Elektrollgbet, fordi lgbsledelsen
ikke ville betale startpenge i dette pokal-
1gb. Vi vil undlade at deltage i diskussio-
nen om, hvorvidt det er nordmendene,
der mangler den rette sportsand, eller det
er den danske lgbsledelse, der ikke tager
tilbgrligt hensyn til rytternes omkostnin-
ger, men vi giver nordmandene sa inder-
lig ret, nar de havder, at Danmark er det
eneste land, i hvilket man ikke kgrer ef-
ter en fornuftig pointsperegning saledes,
at rytterne betales efter det antal point
de opnar. I Danmark kgrer man i reglen
pa den made, at eksperterne gennem ind-
ledende heats wudskilles til henholdsvis
ekspertmach A eller B — undertiden kal-
det ekspertmatch og specialmatch. Sa-
fremt en rytter under de indledende heats
opdager, at hans chancer for at vinde den
»fine« ekspertmach er tvivlsomme, kan
han holde igen saledes, at han kun kan
kvalificere sig til B-matchen, men den-
ne ved han til gengzld, at. han kan
vinde. Resultatet bliver, at en rytter
kan tjene flere penge ved at kgre mindre
godt, end han kan ved at yde sit yder-
ste og f. eks. blive nr. 2 eller 3 i A-klas-
sen. Selvfglgelig gar denne ordning ud
over preastationerne, eftersom alle ryt-
terne ganske simpelt er ngdt til at se pa
det gkonomiske udbytte af hvert 1gb. Lad
os dog fa pointsberegning snarest muligt.
I de fgrste 4 indledende heats, i hvilke
der deltog een rytter fra henholdsvis Fin-
land, Norge og Danmark, kgrte man til-
lige en holdkonkurrence, idet den sam-
menlagte tid for de tre hurtigste ryttere
fra hvert land var afggrende. Da bade
Kiehn Berthelsen og Aage Andersen fik ma-
skinskade i disse heats, kunne Danmark

Den finske Lgrer Yrjé Koljonen pa Charlotlen-
lund traverbane. (Foto: V. Mortensen.)

slet ikke komme i betragtning. Norge
vandt med sammenlagt tid 8.01,7, me-
dens Finland opnéaede 8.10,9. Finnerne
var igvrigt en gledelig overraskelse —
de kgrte godt og hurtigt. Allerede i det
fgrste heat satte Ingvar Varkold den be-
staende rekord pa 2.40,9 (for 5 omgange)
ned til 2.38,8, men allerede i 4. heat pres-
sede Basse Hveem tiden mned til 2.37,0,
hvilket svarer til en gennemsnitshastig-
hed pa 109 km/t. Finnen Irjo Hikkila op-
néaede i 3. heat tiden 2.39,6, medens Irving
Irvinger og Kiehn Berthelsen kgrte kon-
stant i tider omkring 2,47 og Orla Knudsen
en enkelt gang var nede pa 2,42. I 1. mel-
lemheat styrtede finnen Paoli Kaskela og
padrog sig en mindre hjernerystelse, men
dette var ogsa dagens eneste uheld, selv-
om banen var fedtet og efterhanden blev
ret opkgrt.

I slutheatet om det Nordiske Mester-
skab startede Yrjo Heikild og Elmo Te-
ris, Finland, Basse Hveem, Ingvar Var-
kold og Edv. Frederiksen, Norge, og som
eneste dansker Irving Irvinger. Basse
Hveem tog straks fgringen, og han var

under de 5 omgange ikke truet et gjeblik.
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I blendende sikker stil kgrte han i mal
som nordisk mester i tiden 2.41.1. Hei-
kila 14 stgt som nr. 2, og ogsd han kgrte
med fremragende dygtighed. Hans tid blev
2.42,4, medens Edvin Frederiksen kgrte i
2.46,6. Irvinger kom pa fjerdepladsen i
2.47,8 foran Elmo Terds 2.49,0 og Ingvar
Varkold, der p& grund af et knakket
koblingskabel méatte ngjes med 2.55,1.

I Elektrollgbets slutheat gav Irvinger
og Kiehn Bertelsen hinanden en god
kamp, efter at starten var giet som hg og
hakkelse. Da rytterne i den flyvende start
gik over linien, var der 5—6 m mellem fgr-
ste og sidste mand, men ingen fandt an-
ledning til at protestere. Kiehn Berthelsen
vandt i tiden 2.47,8, medens Irvinger, der
fgrte fgrste omgang, fik noteret 2.48,6
foran Kumla Fransson 2.50,5. Som nr. 4
kom Svend Nissen i tiden 2.53,2, og pa 5.
pladsen - kom Orla Knudsen i 2.54,6. Elek-
trolpokalen kom saledes tilbage til Dan-
mark.

I et 1gb for standardmaskiner startede
12 ryttere, hvilket var lige rigeligt nok,
eftersom der var darlig plads til alle
mand pa linie. Kampen kom til at sta
mellem Niels E. Nielsen, Ariel, og Alfred
Larsen, Triumph, idet de to ryttere skif-
tevis besatte fgrste- og andenpladsen sa-
ledes, at de fik det samme antal points,
og da de yderligere stod ngjagtigt lige
med sammenlagt tid for de to heats, nem-
lig 6.31,7, méatte afggrelsen falde ved en
match mellem de to ryttere, og denne blev
vundet af Alfred Larsen med 2,2 sekun-
der foran Niels E. Nielsen. Agner Hansen
blev nr. 3 i begge heats.

Lgbene blev igvrigt afviklet i et drz-
bende langsomt tempo. Tilskuerne matte
saledes tilbringe 3 timer pi banen for at
oververe 20 starter, og en simpel bereg-
ning pa grundlag af de opniede tider vi-
ser, at pauserne optager de 2 timer, me-
dens der er blevet kgrt i een time.

KVALITETSMAZRKET
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Mange styrt
pa banen ved Fredericia

Pfl motorbanen ved Hannerup kgrtes

den 29. juli en razkke speedway-lgb,
og hvis der blandt de ca. 3000 tilskuere
var nogle, der kom for at se drama, kan
man roligt pasta, at de ikke blev snydt.
Ikke mindre end fire dramatiske og far-
lige episoder krydrede den blandede an-
retning.

Banen var blevet forbedret betydeligt
siden abningslgbet, og allerede i fgrste
start kgrte Poul Kalgr de fire omgange
(da 350 m) i tiden 1.27,8 — en forbed-
ring af Uno Jensens rekord pa 1.27,9. Se-
nere kgrte den hollandske kgrer Bert
Wellart igvrigt pa dagens hurtigste tid
1.22.6.

Allerede i 2. start, senior special, fore-
kom et alvorligt uheld, idet Thorkild
Rasmussen, Aarhus, kgrte ind i Crone
Jgrgensen, Kgbenhavn, og slog en kol-
bgtte med sin maskine. Den uheldige Aar-
hus-kgrer blev indlagt pa hospitalet med
hjernerystelse. Nzeste start var for side-
vogns-juniorer, og her skete det naste
uheld, idet Kristian Larsens sidevogns-
mand i svinget fgr tribunen gik for tid-
ligt over i sidevognen med det resultat,
at hele maskinen hvirvlede rundt i luf-
ten. Sidevognsmanden, hvis manglende
erfaring kom til at koste ham en flenge
over gjet, kom ligeledes pa hospitalet. I
4. start for sidevogn senior tabte Thor-
kild Thy, Kgbenhavn, sin sidevognsmand
pa den ene langside, men han standsede
op, fik ham ombord igen og fortsatte til
maéalet. Endelig — i dagens 17. start —
slog Thorkild Thy og hans sidevogns-
mand en veritabel kolbgtte i et af svin-
gene — ingen af dem kom noget til.

Resultaterne blev: Senior standard: 1)
Poul Kalgr, 10 points, 2) Henry Vorre,
Viborg, 8 points. — Senior special: 1)
Niels E. Nielsen, Odense, 12 points, 2) Jan
Roesenburg II,’ Holland, 10 points. — Si-
devogns senior: 1) Hans Nielsen, Haders-
lev, 8 points, Johs. Hansen, Odense, 7
points. — Ekspertklassen: 1) Erhard Fi-

. sker, 13 points, 2) Bert Wellart, Hol-

land, 10 points, 3) Uno Jensen, 8 points.
— Handicap: 1) Bert Welart, 2) Jdgrgen
Petersen. 3) Henry Vorre.



Norton=Hansen er styrtet pi Nestved Stadion, og Kai Larsen kan ikke undgd en pakgrsel.
Begge ryltere Lklarede den ubehagelige situation. (Folo: Haibert.)

Holbak stadion: Ouverlegen dansk sejr mod tysk hold

Pz"l ‘Holbwk stadion kgrtes den 29. juli

for-fgrste gang efter krigen speedway-
Ipb ‘med deltagelse af tyske kgrere. Det
danske hold, der — foruden af en rakke
af provinsens bedste kgrere — bestod af
Morian Hansen og Irving Irvinger, havde
for tilfeldet suppleret sig med englende-
ren Bill Kitchen (som kaptajn), medens
tyskernes kaptajn og bedste kgrer var
Sedan Graf. Af tyskerne gjorde igvrigt
kun en enkelt kgrer, nemlig Hans Wal-
lash, sig nogenlunde gzldende.

Flere af de tyske kgrere startede pa
350 cem maskiner, hvilket naturligvis
ikke forbedrede deres chancer, som pi
forhdnd méa formodes at vezre reduceret
gennem de tyske baners darlige gjeblik-
kelige tilstand og de deraf fglgende ringe
treeningsmuligheder. Det danske holds
‘overlegne sejr, der blev pa ikke mindre
end 55 points mod 17, skyldtes dog sik-
kert i fgrste reekke, at man kgrte taktisk
klogt mod tyskerne — i nzesten hvert ene-
ste heat var der sgrget for, at to danske
kgrere lagde sig i spidsen og dermed luk-
kede af for ethvert overhalingsforsgg. Da-
gens bedste tid blev opnéet af Morian un-
der holdkampen — han kgrte de fire ba-

neomgange i 1.22,4, medens de to fgr-
nevnte tyskere hver for sig ikke kunne
komme under 1.29,2. Bill Kitchens bed-
ste tid var 1.22,5.

Som en afbrydélse i de ellers ret ens-
formige lgb var indlagt et rekordforsgg

p& standardmaskine af fynboen Robert

Rasmussen. Hans tid blev ny rekord —
1.28,0 — medens den gamle rekord var
pa 1.28,4. Ogsa Irving Irvinger gjorde et
forsgg pa specialmaskine med flyvende
start, og han opnéede en af de fineste ti-
der, der lenge er set herhjemme, 1.17,5,
men han kunne ikke rgre Oliver Harts
feenomenale rekordtid, 1.16,9.
Holdkonkurrencen sluttede med et han-
dicap, der blev vundet af tyskeren Ru-
dolf Brandenburg i tiden 1.29,8. ]
En szrlig dramatisk episode skyldtes
Jyderup-kgreren Falle Jensen, der star-
tede i et speciallgb p& en helt ny maskine.
Den opfgrte sig merkeligt lige fra fgrste
start, og i et fglgende heat var det, som
den helt tog magten fra ham — pludse-
lig for han op over kanten af inderbanen
og tvang derved Kurt Henriksen ind pa
graesset — denne prgvede at kaste sin ma-
skine, men han kunne ikke undga at kgre
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lige mod en gruppe officials, der sprang
for livet — en af dem, Verner Carlsen,
blev ramt, men det viste sig til alt held,
at han var sluppet med overfladiske
skrammer. Falle Jensen blev udelukket
for resten af dagen. I begynderlgbet skete
der ogsa et styrt, idet en af kgrerne troe-
de, at lgbet var forbi allerede cfter tre

omgange — han tog gassen af maskinen
og blev pakgrt bagfra af en anden del-
tager — ingen af dem kom dog noget til.

A ja, det er det her med at taelle til fire.

Internationale leb pa
Bornholm

Bornholms Motor Sport havde arrangeret

et motorlgb med international delta-
gelse den 22. juli pa banen ved Robbedale.
Foruden de danske ryttere stillede hollen-
derne Henk vert Hoef og van Freugde, me-
dens Sverige var reprasenteret med Stig
Ekberg foruden fire andre ryttere. Stig
Ekberg gjorde umiddelbart inden lghene
et forsgg pa at sla Kiehn Berthelsens bane-
rekord pa 1,20, men det mislykkedes. Kichn
Berthelsen var dagens mand, idet han
vandt alt, hvad han deltog i. I et slutheat
indtraf der et grimt styrt, der let kunne
have faet alvorlige fglger. Idet den kgben-
havnske kgrer E. V. Mathiesen gik ind i
fgrste omgangs fgrste sving, mistede han
herredgmmet over maskinen, der veweltede
sa uheldigt, at den kom til at ligge oven-
pa rytteren. Et par meter bagefter kom
den svenske rytter Bror Book, som ingen
mulighed havde for at undga en pakgrsel
af den vaeltede rytter. Books maskine slog
en saltomortale og kastede sin rytter af,
men han kunne dog straks rejse sig. Vierre
var det med Mathiesen, der ligeledes prg-
vede at rejse sig, men klagede over sterke
smerter i og ved ryggen. Han blev straks

kgrt til hospitalet, medens lgbsledelsen af-
brgd lgbene, der ikke blev fortsat, fgr man
havde faet at vide, at Mathiesen var slup-
pet med nogle drgj knubs. Dagens fornem-
ste 1gb var nationslgbet, som blev vundet
af danskerne med 9 points. Lige efter kom
Sverige med 8 points, medens Holland mat-
te ngjes med 3. pladsen med 4 points, Igv-
rigt kgrte Freugde en udfordringsmatch
med Kiehn Berthelsen, der vandt i tiden
1,30. De vigtigste resultater blev: Side-
vognslgbet blev vundet af Thorkild Thy
med Th. Jacobsen som nr. 2, medens Kiehn
Berthelsen besatte fgrstepladsen i klasse
A. Stig Ekberg drog af med sejren i klasse
B, og Uno Jensen besatte fgrstepladsen i
klasse C.

LOBSKALENDER

August:
Silkeborg Motor Sport — Banelgb
Aalborg Motor Klub (N. M. S.) — Banelgb
Haderslev Motor Sport — Banelgh
Automobil Sports Klubben Kgbenhavn —
Banelgb
Bornholms Motor Sport — Banelgh

26. Holbzek og Omegns Motorklub — Banelgb
Hem Odde — Banelgb ;
Hjgrring Motor Sport — Banelghb

September:
2. Horsens Automobil og Motor Klub —
Banelghb
Sports Motorklubben Odin — Banelgb
Aabenraa og Sgnderborg Amters Motor-
sportsklub — Banelgb
Nordvestsjeellands Motorklub — Banelgh
Gentofte — Banelgh
Thy Motor Sport — Banelgh
. Gladsaxe —- Banelgb
. Frederiksborg Amts Motorklub — Moto-
Cr'oss
Frederikshavn Motorsport — Banelgb
Kolding Motor Klub — Banelgh
Randers Motor Sport — Banelgb
16. Vejen og Omegns Motorklub — Banelgb
Nestved Motorklub — Banelgb
BSA Klubben — Trial
Sports Motor Klubben Arhus — Banelgh
Sports Motorklubben Odin — Banelgb
Aalborg Motor Klub (N. M. S.) — Banelgb
Jydsk Automobil Sport, Randers — Banelgb
23. Danske jordbanemesterskaber, Arhus —
Banelgb
19. Gladsaxe — Banelgb

L X

Lyngbyve] 36, Central 12375

FINDES DER EN BEDRE

Sperg en af de mange JAW A -korere

ERIK ORTH, KGBENHAVN © *

LETVAGTER?

SAMLEFABRIK
Sejrogade 2-4, Kbh. ©
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Aage Andersen i et karakteristisk broad-side foran Leif Bech, Gustafsson og Jgrgyen Petersen,

Dansk hold
1 Holland

Et dansk_hold bestaende af
Orla Knudsen, Kiehn Berthel-
sen, Irvinger, Aage Andersen,
Erhard Fisker, Jgrgen Peler-
sen og Leif Bech har veret en
lur i Holland, hvor de kgrte i
Amsterdam, Rotterdam og
Haag. De hollandske baner er
ikke lette for udenlandske
ryttere, dels [ordi belegnin-
gen i flere tilfeelde bestar af
rgdt tegl, dels fordi nogle af
dem — og f.eks. banen i
Rotterdam — er firkantede.
Pa denne bane fgrte Holland
med 37 points foran Dan-
marks 34 points, da resten af
lgbet matte aflyses pa grund
af et voldsomt skybrud. Da-
yen efter sejrede Holland igen
med 37 mod 33 pa det olym-
piske stadion i Amsterdam,
og endelig vandt hollenderne
i Haag med 39—33. Pa sidst-
nevnte bane er hegnet af be-
ton, hvilket i udpreget grad
fik danskerne til at kgre in-
derbanekgrsel. En special-
match mellem Kiehn Berthel-
sen og de to bedste holleen-
dere Metzelor og Steman blev
vundet af Kiehn Berthelsen.

Pa det gverste billede ses Ir-
vinger og Metzelor pa banen
i Haag, og pa det nederste
billede fra det olympiske sta-
dion i Amsterdam fgrer Orla
Knudsen og Irvinger foran
Co Boef oy Hartmann,

(Foto: Haibert.)
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|
MOTORLAGERET

Specialforretning i
MOTORCYKLEDELE
TILBEHOR - UDSTYR

Vi leverer:
Krumtaplejer - tandhjul
og kadehjul
for alle motorcykler

Den helt rigtige cylinder-
udboring med lu!d garanti

Vester 3846

HALMTORVET 46

vis & vis Kedbyen og Fragtmandshallen
: ' Kobenhavn V

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

Tagensvej 101 . Taga 9926

Forst og storst
med alt til
den kzere rok

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

Se, hor og sperg hos BONZO

Kebenhavns bedst assorterede
specialforretning
Griffenfeldt de 5, telef Nora 7911
Provinsordrer kun pr. efterkrav.
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DANSKBYGGEDE
VANGUARD

ordisk Diesel A/S, der hidtil har im-

porteret et ikke ringe antal af den
populare Standard Vanguard, har i det
sidste ar samlet denne vogn pa den fuldt
moderne samlefabrik i Sydhavnen, idet
det — ikke mindst takket vere Marshall-
hjelpen — er lykkedes at fremskaffe de
utallige specialmaskiner og verktgjer,
som er ngdvendige til en sadan produk-
tion.

Af ferdige og samlede elementer mod-
tager man fra England det komplette
motoraggregat (motoren_er igvrigt iden-
tisk med motoren i Ferguson traktoren),
bagakslen og styrehuset, medens resten
af vognen samles her. Saledes kommer
f. eks. karosseriet og dgrene hjem i man-
ge pressede enkeltdele, der ved hjzlp af
serlige opspendingsverktgjer, sakaldte
»jigs«, monteres i deres rette indbyrdes
position, hvorefter de samles ved hjelp
af elektrisk modstandssvejsning (punkt-
svejsning). De feerdigt samlede dele fgres
derefter til affedtning, hvorefter de fos-
fateres i et varmt bad og gar videre til
grundmaling. Derefter tgrres de meget
grundigt ved 100°C i en tunnelovn, sli-
bes fuldstendigt af ved vad slibning og
gar til slut til lakering, ved hvilken der
naturligvis udelukkende benyttes mate-
rialer af dansk fabrikat.

De feerdige, selvberende stilkarosserier
glider nu ud i produktionslinien, hvor de
efterhdnden far indbygget motor og trans-
mission, bagaksel og forhjulsaggregat,
styretgj, bremseanlaeg, instrumenter, elek-
trisk anleg og vindspejl og vinduer. Til
slut monteres indtraek og szeder og de ud-
vendige, forkromede dele herunder for-
og bagkofanger. .

En kritisk undersggelse af en af de fgr-
ste dansk byggede Vanguard’er bekrefter
til fulde den danske virksomheds mulig-
hed for ved godt handvwerksmeessigt ar-
bejde og en gennemfgrt driftskontrol at
skabe et produkt, som pa intet punkt star
tilbage for, hvad der prasteres pa de store
udenlandske specialfabriker. Samtidig
har der vist sig en mulighed for at af-
sette den del af produktionen, som under
de nuvarende fordelingsforhold ikke kan
finde vej til hjemmemarkedet, til Vest-
tyskland
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a VIDSTE DE DET »

UNIVERSAL-TANDSPOLE

AQ 6 er en ny modelfder er konstrueret specielt med henblik pa at tilfredsstille be-
hovet for en kraftif teendspole, der kan bruges bade til 6- og 8-cylindrede vogne

med 6-volt an LUCAS sports-taendspole model HS har en rentud fantastisk yde-

* Taendingssystemet i en moderne vogn skal frembringe 7500 taendinger for hver

korte kilometer, og for hver taending skal teendspolen transformere

batteri-voltstyrken, der er pa 6 eller 12 volt, op til mellem 4.000
og 18.000 volt. Da der er tale om vexelstrem, sker denne
proces 300 gange i sekundet....
Derfor er det s& nedvendigt at have en pélidelig taend-
spole - husk at se efter, at der star LUCAS pa den!

AQ6 kr. 27,-
HS  kr. 48,60

+ AXEL KETNER * K@QBENHAVN -

Kmivf@

VORDINGBORGGADE 6-8 KGBENHAVN @. TLF. TRIA *3131
SERVICEDEPOTER: ARHUS 9511 . ODENSE 472 . ALBORG 4901 . ABENRA 3663

GENTOFTE BOGTRYKKER

AP
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