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det er den grønne dunk med det rede \yvtal, De skal købe

kun EEN
dunk g

og EEN
behandling
er mk for at opnå
det bedste resultat

Polish 7 er det mest effektive middel til at

beskytte og bevare automobilets kostbare lake-

ring. Skånsomt og dog hurtigt opnås den fornemme,
højpolerede glans, der kende-

tegner en virkelig velplejet vogn.

er »Speed blend« RB
derfor hurtigtvirkende
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Følg Eksperterne

brug Castrol den "selvrensende «

Siden 1947 er Castrol Olie

gjort "selvrensende" med

særlige Tilsætningsmid-

ler. Den løsner og opløser

automatisk Urenhederne i

Motoren. Castrol giver

derfor forøget Motorkraft

og Fart, og unødig Slid

undgaas.

Forlang udtrykkelig Casfccol,

naar De faa» fyldt OUe paa

Motorcyklen.

C. C. WAKEFIELD & CO. S. /S . KØBENHAVN K.
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^

t af vor tids mest. på-
trængende trafikpro-

Ilterner er - til trods for

spørgsmålets rciit lokale
iiatur - den ovcrfyld-
iiing af storbyernes, og
d;i specielt Københavns,
gader med en blandet
færdsel, der på de travle
tider af dagen truer med
;it gå fuldstændig i hård-
knude, og som - uanset
politiets mest heroiske
anstrengelser - må ud-
vikle sig til kaos, efter-
Ilanden soni antallet af

kørende trafikanter nær-

mer sig den kritiske vær-
di. Antallet af motorkø-

retøjer er - til trods for
den hårdhændede import-
])egrænsning - stadig sti-
gcnde, det samme gælder
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-

ringsvanskelighecicr, idet
inaii må regne med en
stigning i den såkaldte
»Iivilcnde trafik« som cl.

uiindgåcligt led i stignin-
Ken af den samlede tra-
fikmsengde.

Størst synes vanskclig-
hederne iinidlertid at

være på dc radiære færd-
selsårer, der morgen og
aften fører folk Iicnholds-
vis til og fra arbejdet, de
såkaldte udfaldsveje, på
Iivilkc sammeiiblandiugcn
af de forskellige former
for kørende trafik har
medført en stadigt afta-
gcnde gennemsnitshastig-
hed for den samlede tra-

fikstrøm og en dertil sva-
rende stigning i antallet
af færdselsuheld. Altså et
resultat, der er i direkte
strid med de rationalise-

ringsbestræbelser, som
gør sig gældende på de
fleste af samfundslivets

øvrige områder. Hertil
kommer, at knallerterne

nu synes at være inde i
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en udvikling, som i løbet
af få år kan medføre en
komplicering af forhol-
dene, der slår bunden ud

af alle kloge hoveders
beregninger over færdsc-
lens fremtidige udvikling,
og som kan gøre hurtige.
og radikale indgreb uød-
vendige.

Som et at' de mest nær-

liggende midler til en sta-
bilisering af færdselsfor-
holdene i København hø-

rer man altid forslag ojn
at. erstatte sporvognene,
hvis trafikhindrende virk-

iiing er ubestridelig, med
omnibusser eller trolley-
busser, men mange van-
slielighcdcr tårner sig op
for en sådan løsning. For
det første ]iar det vist sig,
at det er meget vanske-
ligt - måske umuligt -
at bygge bustog, der kan
befordre det sanune antal

passagerer pr. m3 gadc-
areal, der beslaglægges af
det sainlede trafikmiddel,
som ved anvendelse af

sporvognstog, hvilket igen
medfører en stigning i au-
tallet af trafikenheder

(som helst skulle begra-n-
ses), og for det andet stil-
ler en overgaiig til bus-
drift så store krav til in-

vcsteringen af dansk og
udenlandsk valuta, at den

næppe vil kunne gennem-
føres i den nuværende
situation - rent bortset

fra, at busdriften under

en eventuel verdenskrig
vil kunne lammes af

mangel på gummi.

På længere sigt har man
foreslået at henlægge dc
offentlige trausportmicl-
ler på de stærkest bela-
stede linier til tunneler

under gadens niveau, men
også denne løsning kræ-
ver enorme kapitaler og

navnlig så lang tid til sin
gennemførelse, at man
ikke kan regne med den
som eu aflastningsmulig-
hed under de nuværende

forhold. Tilbage står alt-
så kuii den mulighed, at
inan m;i se at finde på
en foriioldsvis hurtigt
realisahcl løsning til en
opdeling af trafikarterne
i den radiære storbyfærd-
se].

Som et middel hertil

peger Egnsplanudvalgct
for Storkøbenhavn i en
af sine betænkninger på
anlæggelsen af særlige
udfaldsveje helt udenfor
det eksisterende net af

gader og veje, til hvilke
(le iøvrigt kun skal havu
tilslutninger med ret sto-
re mellemrum. Sådanne

udfaldsveje, der kendes
fra dc amerikanske stor-

liycr, må ofte - for at
kunne indpasses i den
eksisterende, tætte bcbyg-
gclse og for at kunne an-
lægges uden alt for ovcr-
vældende omkostninger -
udføres som hævede vej-
strækninger, altså som så-
kaldte skyways, der kan
passere hen over forhån-
denværende gårdarealer,
have- eller parkanlæg og
lav bebyggelse. Den væ-
sentlige del af de mate-
rialer, som kræves til an-

læggelsen af sådanne veje,
vil formentlig kunne hen-
tes her i landet, og da
de nødvendige ekspropria-
tioner og nedrivninger er
indskrænket til et mini-

mum, ligesom der ikke
fordres omfattende jord-
arbejder, vil anlæggelsen
sikkert kunne gennemfø-
res inden det tidspunkt,
da trafiken i de eksiste-

rende gader bryder fuld-
stændig sammen.

Disse skyawys skulle

naturligvis være forbc-
holdt den hurtigt køren-
de trafik således, at dc
nuværende færdselsårer

kunne overlades til spor-
vogne, busser, cyklister
og knallertkørere i myl-
dretimerne. Som et væ-

scntligt argument for ind-
førelsen af særlige, svagt
belastede radialveje pe-
gcr udvalget også på, al
der vil kunne opnås be-
tydelige besparelser i mo-
torbrændscl, når trafiken
kan afvikles med koii-

slant hastighed i stedet
for som nu at være hcii-

vist til at kravle bag cf-
ter en sporvogn med en
tidsspildcnde lav gen-
nemsnitshastighed og et
urimelig højt forbrut;
målt i liter pr. km.
Spørgsmålet oni den
brccndsclsbcsparclsc, der
kan opnås, og som efter
en grov kalkulation må
være meget stor, forekom-
incr os i virkeliglieden at
være det centrale i sagen,
og den naturlige følge af
de rejste spørgsmål må
være eu undersøgelse af
bilernes og motorcykler-
nes faktiske brændsels-

forbrug under de nuvæ-
rende, fortvivlende traflk-

forhold. Det ligger, nem-
lig indenfor muligheder-
nes grænse, at den bespa-
relse, der vil kunne op-
nås, er så stor, at den ale-

ne - naturligvis på mc-
get højst belastede gade-
strækninger - vil kunne
forrente og afskrive an-
lægssummen for en sky-
way. Lad os derfor få en
sådan undersøgelse i gang
snarest - viser det sig, at
formodningen holder stik,
har vi slet ikke råd til at

lade være med at drage
nytte af den foreslåede
mulighed.
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El Verdensmærke
der omgaaende kan leveres .

- saa længe Valutaen strækker!

Den lydløse 200 cern DB 201-model er
forsynet med /Va hk totakts-motor, spee-
demeter og teleskop-forgaffel. En drøm
af en motorcykle - og en drøm, der
kan virkeliggøres. For Zundapp kan
leveres omgående mod købstilladelse i
det omfang valuta-rationen tillader. Også
motorcykel-udstillingens sensation, den
pragtfulde 2 cyl. 28 hk modal KS 601 ,
kan leveres omgående.

Genera/repræsentan*:

BRDR. FRIIS-HANSEN A/s
Østerallé 7, København Ø

TRia 3580

- den lydløse letvægter . . .

ZUNDAPP
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Fangio i sin Alfa Romeo pu Situerstone ]950.

FÆNOMENET FANGIO
Af Collecteur

drengebøger af den mindre vederhæf-
tigc slags og i blade af populært til-

snit kan man finde historien om den fat-
tige, unge mekaniker, som til det store
3øb får overladt en vogn, fordi mesterkø-
rercn med eet er blevet syg. Det unge
menneske afslører enestående talenter,
passerer sine mere erfarne konkurrenter
- den sidste lige før mållinien - og ef-
ter behørig hyldest gifter han sig med di-
rektørens dejlige datter, der altid har
troet på ham.

Det er bare - mig bekendt - aldrig
gået sådan til i virkeligheden, for vejen
til stjernerang i automobilsporten går
stejlt op ad bakke med skarpe kurver, og
den er lang og farlig.

Vejen var også lang for Juan Manuel
F(in<jio, den argentinske kører, som var
ukendt i Europa for tre år siden, men som
i 1949 blev berømt på nogle uger - uden
at nogen rigtigt vidste noget om hans
baggrund, og derfor blev ban straks gjort
til et fænomen, manden, der vandt før-
ste gang, han »sad i en bil«. Fangio er et
fænomen, men han er ikke overnaturlig,

og forud for hans fabelagtige 1949-sæson
ligger en længere historie, der tager sin

begyndelse kort efter århundredskiftet,
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 trettenårsaldc-
ren begyndte han at interessere sig bræn-
dende for mekanik og kom et år efter i
lære på et bilværksted. Alt dette er i og
for sig ikke særligt opsigtsvækkende, og
hans tidligste forsøg på at køre stærkt på
motorcykler interesserede heller ikke an-

dre end færdselspolitiet, der iøvrigt ser
ret mildt på den slags - i Argentina. Men
drengen havde fået fart i blodet, og med
en lånt Studebaker kørte han som 17-
årig sit første løb i Venado Tuerto uden
nogen forni for sukces.

Atten år gammel var han nået til at
blive mekaniker hos Domingo Bucci og
Carlo Zatuzek, der dengang var de bedste
kørere i Argentina, og denne plads skaf-,
fede ham den første reelle chance, en
lånt Cheurolet, som han besatte sjette-

pladsen med i et sekundaløb på Rio-
Cnrtebanen. Derefter fulgte de egentlige
læreår som kører, og efterhånden blev
han en habil andenrangskører, der med
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ret håbløst materiel arbejdede sig opad.
I slutningen af trediverne var han ved
at nå frem i første række blandt de lo-

kale kørere, og i italienske og franske
sportskredse begyndte man at tale oni en
vis Fangio i Argentina og hans gamle
Chevrolet . . . Så kom krigen, og da mo-
torsporten begyndte igen, var der ingen,
som huskede Fangio. I en artikel i »TAe
Motor« fra oktober 1945 om sydameri-
kanske væddeløb nævnes han ikke, og i
1947, cia argentinerne igen begyndte at
kdre for alvor, kom han ind på sjette-
pladsen i Rosario Grand Prix med sin

trofaste Chevrolet - men det må lige
indskydes, at han vandt 10. 000 km-Iøbet
fra Buenos Aires til Bolivia i 1940, og at
lian efter den præstation stortedc i 40
løb, af hvilke han vandt de 19!

Til 1948-sæsonen havde Fangio skaffet
sig en ældre 1500 cern Maserati, men hav-

(le ikke større held med sig. I Bnenos Ai-
res Grand Prix måtte han nøjes med en
fjerdeplads i første heat, i Mår del Plata-
løbet kom han ind som nummer fem og i
Rosario som nummer otte. for de euro-

pæiske kørere dominerede ganske. Både
Achille Varzi og Jean Pierre Wimille
havde dog lagt mærke til Fangio og fore-
slog ham at prøve lykken i Europa med
mere moderne vogne. Præsident Peron
blev blandet ind i sagen, og i håb om at
kaste glans over sit styre sendte han Fan-
gio og nogle andre argentinske kørere på
en europæisk »studierejse«, som begyndte
i Italien, hvor delegationen prøvede for-
skellige vogne på Afonza-banen.

Såvidt jeg har kunnet konstatere, star-
tede Fangio under dette ophold kun i eet
større løb på denne side af Atlanterha-
vet. det var i det franske Grand Prix, men
det vakte ingen opmærksomhed, at en vis
J. M. Fangio, der kørte en Simcu, måtte
give op på 41. runde. De øvrige medlem-
mer af præsidentens rejsehold gjorde sig
heller ikke bemærket, og i al stilhed be-
gyndte dc 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 hændelse, som
fik ganske uventede konsekvenser. Uri-
rier træningen til det schweiziske Grand
Prix forulykkede AchiIIe Varzi med en

eksperimental Alfa Romeo (type 158 a).
Alfa Romeo-holdet ville trække sig til-
bage fra løbet, men kørte alligevel på fa-

niilien Varzi's indstændige opfordringer
og vandt. Samtidig overlod Varzi's far sin
søns værksteder i Galliafe - en lille by
nord for Turin - til det argentinske hold,
fordi sønnen først af alle havde lagt
mærke til Fangio, spået ham en frem-
tid på væddeløbsbanerne og overtalt ham
til at komme til Europa.

Denne smukke gesus fik Fangio til at
ændre sine planer, og da han sejlede til
Buenos Aircs, havde han en af Mascrati's

sidste modeller, en 4 CLT, med om bord

og var fast besluttet på næste år at vise
den gamle verden, hvad han havde lært.

Fangios 1949-sæson begyndte rigtig
pænt. Eu fjerdeplads i det første og en
andenplads i det andet Buenos Aires
Grand Prix, begge med Maserati'en. I Ro-
sario Grand Prix kørte han sin Simca og
kolliderede nied Bucci's Alfa, men i Mar-

deI-Piata-Iøbet vandt han med sin Ma-
serati til trods for, at han i løbets sidste
fase måtte holde på et nærmest gloende
udblæsningsrør, soin var ved at falde af,
med den ene hånd og styre med den an-
den. Efter de argentinske løb indskibede
»'L'Equipo Argentino Achille Yarzi« sig
til Europa, og den 3. april startede han i
San Remo og vandt med 84, 71 km/t,
knapt et minut foran »Bira«, der kørte en
IMascrati af samme model. Nu er San

Remo jo ikke et af de mest betydende løb
i kalenderen, og Fangio's sejr vakte ikke
overvældende opsigt, men de, der havde
set ham køre i det, begyndte at tale om,
nt han var af mere end almindeligt for-
mat. Næste løb. Grand Prix de Pau, be-

kræftede rygterne, for Fangio vandt igen,
denne gang foran den habile schweiziske
kører de Graffenried, og i tilgift fik han
noteret bedste omgangstid.

En svale gør dog - som bekendt -
ingen sommer, og to knapt nok, men da
Fangio også vandt tredie gang, han star-
tede (G. P. de Ronssillon), 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
r;t'v Etancelin, der kørte en Talbot.

Naturligvis kunne denne kometagtige
fremfaren ikke blive ved, og i Spå fik
hans Maserati, som var fremragende gjort
i stand, sit dødsstød. Efter en forrygende
start sprængte Fangio et stempel og måtte
give op.

Derefter forlagde han residensen til Ita-

379



lien, og mens Maseraticn gennemgik en.
yderst tiltrængt kur, prøvede Fangio en
to-liters Ferrari (type 166), som gav ham
førstepladsen i Monza-Iøbet plus en om-
gangsrekord med 165,32 km/t. Så snart
Maseratiea var i orden, startede han i

Albi G. P. og vandt en overbevisende sejr
foran Farina i første løb og Bira i andet
løb, men så var det også forbi. I det fran-
ske Grand Prix, det fornemste af årets,

måtte Fangio opgive efter 25 runder på
RAei'msbanen, og i Formel II-Iøbet va-
rede hans Ferrari kun 15 omgange, før

gearstangen knækkede, inen inden havde
han nået at køre hurtigste runde med
159,3 km/t.

og i Mar-del-Plata udgik han efter eu let
kollision med Gigi Villoresi - hvilket
iøvrigt gav anledning til et uforglemme-
lig dejligt slagsmål, alle mod alle, blandt
godt hundredetusindc tilskuere og offi-
cials, der havde ventet at se nationalhel-

ten vinde og nu måtte have luft på an-
den vis for den indestængte begejstring.

Trods den lange række af uheld be-
gyndte der at gå rygter om, at Alfa Ro-
meo, som efter et års pause ville til at
køre igen, forhandlede med Fangio, der
kom til Europa påny. Det var ikke mu-
ligt at få rygterne bekræftet, og i Mar-
seilles kørte han en Ferrari, men måtte se
sig slået af ViIIoresi og Ascari. I Pau star-

Fangio f^rer l en Ferrari foran Ascari og Yilloresi i Mår del Plata, Argentina..

Dermed sluttede han sin Europa-tourné
for 1949 og sejlede tilbage til Argentina
som en skuffet mand, for Fangio's væd-
deløbsfilosofi er usigelig enkel: en an-
denplads er et tabt løb, og han havde
kun vundet 6 løb i denne sæson. Men han
havde gjort det dybeste indtryk i Europa
og var det stående saintaleeinne i vædde-
løbskredse.

I december åbnede den argentinske sæ-
son med Peron G. P; som Alberto Ascari
vandt med en to-Iiters Ferrari med kom-

pressor (løbet kørtes under fri formel),
og forinden havde Fangio besat anden-
pladsen (altså tabt) løbet Argentina
rundt - en ret fantastisk affære, der kø-

res med almindelige biler på de utrolig-
ste veje.

Efter årsskiftet vedblev uheldet at for-

følge Fangio. I det andet Buenos Aircs
G. P. opnåede han kun en fjerdeplads ef-
ter at have været nødt til at skifte et hjul,

tede han med Maserati. Det var et aldeles

forrygende løb, som han vandt med større
fart end Herman Lang i 1939 med en
Mercedes-Benz. der havde en dobbelt så

stor motor. Til og med var løbsdistancen
længere i 1950 end i 39.

Så kom San Remo-Iøbet den 16. april,
og i det debuterede den formidable kom-
bination Fangio/Alfa Romeo med en før-
steplads - hvad andet? Og alligevel kun-
ne Fangio ikke helt gentage sin utrolige
sukcesrække fra 1949: fire starter, fire

sejre. I Mille Miglia blev han banket med
en halv time og et kvarter af to Ferrari-
kørere; i det europæiske G. P., som kør-
tes på Siluerstone, måtte han udgå med
maskinskade, og dette gentog sig i det
schweiziske Grand Prix samt i et Formel

II-Iøb på Monza. Hans sejr i Monaco var
ret intetsigende, da størsteparten af de
øvrige deltagere blev indviklet i et masse-
sammenstød, og sejren i Circu. it des Ram-
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porte (Formel II) var heller ikke af de
store, men i Spå vendte bladet, og jeg tør
sige, at der blev kørt til, da han bragte sin
Alfa ind som nummer eet med 177 km/t

for 491 km! Efter denne eklatante sejr
kunne han ined god samvittighed starte
i Le Mans 24-timers-Iøbet med en lille
kompressor-Simca, som hurtigt opgav ån-
den, men i det franske Grand Prix gen-
tog han sukcessen fra Spå og tegnede sig
for førstepladsen og bedste omgangstid.
De nærmest følgende løb var for Fangio
en kæde af ærgerlige mekaniske uheld -
til og med slog »Nino« Farina ham i
Bari G. P. Først i Genéve vendte lykken
sig igen, og i Pescara vandt han også.
Derimod slog Farina ham på Silverstone i
Daily Express-løbet den 26. august, og
inden det italienske Grand Prix, som

skulle køres den 3. september, var stillin-
gen i ^7erdensmesterskabskonkurrencen
den, at Fangio førte med 26 points foran
Fagiol (24) og Farina (22). Vinderen af
det italienske G. P., det sidste løb i kon-
kurrencen, ville få 8 points, anden- og
tredjepladsen henholdsvis 6 og 4, og for
bedste omgangstid var der I ekstra point
at hente.

Optakten til løbet var forrygende, idet
Ascari tog den uye 4, 5 liters Ferrari
(type 375/1) Monzabanen rundt på l 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 først efter flere forgæves
forsøg lykkedes det Fangio at presse re-
korden til 1. 58. 6 med en Alfa.

Starten var komplet afsindig. På til-
skuerpladserne foldede argentinske til-
skuere et kæmpemæssigt banner med
~>Viva Fangio« ud, og mængden skreg sig
hæse, da vognene kl. 15 forlod startlinien.
Farina førte, hårdt presset af Fangio og
Sanesi, men inden første omgang var
kørt, lå Ascari på andenpladsen med fire
Alfa Romeo-vogne bag sig og kun Fa-
rina's foran. Den første Alfa gik ud på
12. runde - det var Sanesi's. men efter

at have presset hårdt og i nogle omgange
fdrt løbet måtte 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 højder, da Fangio overtog Ta-
niffi's Alfa, og Ascari satte sig i Sera-
fini's Ferrari. Men det var ikke Fangio's

}ykkedag. For anden gaiig fik han maskin-
skade og måtte definitivt give op. Resten
af løbet formede sig som en spændende
jagt, Ascari's Ferrari efter Fariua's Alfa,
men Farina vandt med godt et minut og
hjemførte verdensmesterskabet med 30
points foran Fangio, som for hurtigste
omgang lagde I point til og opnåede 27.

1950-sæsonen sluttede Fangio i Sydame-
rika med 3 førstepladser (Parana, San-
tiago og Rafaele - det sidste et 24 ti-
mers løb), og hans popularitet i hjemlan-
det nåede astronomiske højder, mens man
i Europa begyndte at sammenligne ham
med de største blandt de store kørere.
Der er heller ingen tvivl om, at Juan Ma-
nuel Fangio tilhører den mest eksklusive
verdenselite blandt væddeløbskørere.
Hans stil, der under de første løb i Eu-

ropa var mere præget af mod end af ele-
gance, er efterhånden blevet uhyre sle-
ben - og så har vi endda kun set begyn-
delsen. Indeværende sæson åbnede med

Mercedes-Benz' opsigtsvækkende genkomst
i de formelfrie sydamerikanske løb, og
Pangio sad ved rattet af en af sølvpilene
fra Untertiirkheim, men de tyske vogne
blev slået både i Peron G. P. og i Premio
Evita Peron af Gonzales' to-Iiters 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-
løbene (formel II) måtte han udgå, og i
Daily Express-løbet på Silverstone vandt
han første heat, mens finalen druknede i
et tragisk regnskyl, så løbet måtte ind-
stilles. Grand Prix de Paris gennemførte
han ikke, og først i det schweiziske G. P.
fik han oprejsning og vandt i øsende regn-
vejr en meget smuk sejr med 142,4 km/t
(Alfa Romeo type 159) næsten et minut
foran Taruffi's 4.5 liters Ferrari.

Dette er - i korthed fænomenet Fan-

gio's løbebane til dato, og det er ikke
eventyret om en ukendt kører, der med

eet slag blev berømt. Det er den gamle
historie om slid og nederlag på nederlag,
inden den perfekte kombination af evner
og viden opnås. Collecteur.

P. S. Fangio er en lille, fåmælt, lidt
svær mand, der taler med en pudsig fistel-
stemme, som minder om Caracciola's. Han

er ganske usnobbet, frygtløs ved et rat,
kører forbistret godt bil og ved en del
om mekanik. C.
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BENZININDSPRØJTNING
en realitet

Af SMJ's TEKNISKE AFDELING

'n af de mest opsigtvækkende nyheder
på automobiludstilling i Frankfurt var

præsentationen af de nye Bosch indsprpjt-
ningsaggregater til to-takt motorer, der
allerede findes som standardudstyr på de
nye Gutbrot og Goliath, og som utvivl-
somt i en overskuelig fremtid også vil
finde anvendelse ved motorcykler med
to-takt motorer.

hund, da man besluttede sig til at skabe
et tilsvarende indsprøjtningsanlæg til aE-
mindelige køretøj smotorer, og det var på
forhånd klart, at en indretning af denne
art i første omgang ville få betydning
for to-takternc, hvis dårlige tomgang og

ringe drejningsmoment ved lave motor-
omdrejninger kan føres tilbage til, at man
i krumtaphuset iiidsuger den færdige

Skematisk frenisiilliiig af
Bosch anlægget til direkte
benziiiin.dsprøjlninfi. Beiizi-
nen pumpes fra. tanken til
indsprøjtning s pumpe n af en
almindelig membranpnmpe.
Det er nødvendigt at forsyne
to-takt motorerne jned en

oliepumpe, som kali føre olie
/rem til moforens indsug-
ningsr^r, i hvilket den blån-
des med den. indsugede laf t.
Def er nødvendigt at tilføre
ind s pr ø j tniii. gs pumpen, sinø-
reolie, da. benzinen ikke har
(le samme smørende egeiiska-
ber som dieselolie. Selvom
dette systein først og frem-
jnest har interesse i forbin-
delse med to-takt motorer,
/iar flere kontinentale fabri-
ker opnået gode resultater
inal fire-ftiJvt motorcykler,

Anvendelsen at" indsprøjtningspumper i
stedet for almindeligt karburatoranlæg
ved benzinmotorer har allerede været

kendt i en årrække, idet Bosch under kri-

gcn udviklede ret komplicerede beuzin-
iiidsprøjtningsanlæg, der blev standardi-
seret i samtlige tyske flyvemotorer, og
som på afgørende måde løste eu række
af de principielle vanskeligheder, soni
knytter sig til fremstillingen af en ens-
artet benzin-Iuftblanding under varieren-
den temperatur, barometerstand og tyng-
deforhold.

Man har således ikke stået på bar

blanding af brændsel og luft, som under
skylleperioden inde i cylinderen vil blan-
des med den tilstedeværende udblæsnings-

gas.
Ligesom ved flyvcmotorerne sprøjter

man ved det nye Bosch anlæg benzinen
ind gennem en strålespids, der er ind-
skruet i topstykket i nærheden af tænd-
røret, og indsprøjtningen begynder ved
en to-takt motor i det øjeblik, da udblæs-
ningsporten lukkes helt af stemplet. Her-
ved undgår man med sikkerhed, at nogen
del af den forhåndenværende benzin-

mængde undviger sammen med udblæs-
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ningsgassen, og man får samtidig mulig-
hed for - ved en gensidig tilpasning af
benzinstrålens blanding af luft og ben-
zin i en sky omkring tændrøret således,
at man ved delbelastning af motoren får
en forholdsvis ren tænding til trods for
det store luftoverskud.

Den rent mekaniske opbygning af
Bosch ben2inindsprøjtningsanlægget er
vist på hosstående skitse. Indsugningen
til motorens krumtaphus sker på normal
måde gennem et indsugningsrør med et
drejespjæld, ved hjælp af hvilket man
gennem gaspedalen regulerer motorens
drejningsmoment. Forskellen mellem
dette system og den normale karburator
beror altså i første række på, at man
her kun har direkte mulighed for at re-
gniere motorens trækkraft ved at regu-
lere på den indsugede luftmængde. Regu-
leringen af den indsprøjtede benzin-
mængde sker nemlig automatisk i over-
ensstemmelse med det øjeblikkelige un-
dertryk i indsugningsrøret mellem spjæl-
det og motoren.

På enden af motorens krumtapaksel
sidder pumpeaggregatet, der i første ræk-
ke består af en almindelig membran-
brændselspumpe, som fører benzinen fra
tanken til et filter og derfra videre til
selve indsprøjtningspumpen. Denne er i
hovedtrækkene udformet som de kendte

Bosch indsprøjtningspumper til diesel-
motorer, idet reguleringen sker ved drej-
ning af selve pumpestemplet, som ved
hjælp af en skrå udskæring afbryder
brændselstilførslen tidligere eller senere
alt efter stemplets øjeblikkelige stilling.
Indstillingen af pumpestemplet sker ved
hjælp af den viste membranregulator,
hvis ene side geunem et rør er sat i for-
bindelse med indsugningsledningen, og
som derved tilpasser benzintilførslen i
nøje samklang med det der herskende un-
dertryk.

Ved den normale karburator-to-takter

sker smøringen af motorens lejer jo nor-
malt ved, at man blander en passende
mængde smøreolie i benzinen - efter-
hånden som benzin- og oliedampene su-
ges ind i krumtaphuset, vil en del af
olien slå sig ned på de forskellige kugle-
og rullelejer og derved smøre dem i til-
strækkelig grad. Når man benytter ben-
zinindsprøjtning efter det her beskrevne
system, kan det ikke nytte. at man blan-

der olien i benzinen, idet den i så fald

kun vil komme til at virke smørende på
de øverste stempelringe. Det er derfor
nødvendigt, at man indbygger en særlig
oliepumpe, som automatisk tilfører den
rene indsugningsluft den nødvendige
mængde smøreolie - denne pumpe ses
længst til venstre, og den fører smøre-
olien fra en særlig tank dels op til en
rille i pumpestemplet og dels gennem et
rør med en lille tilbageløbsventil direkte
til motorens indsugningsrør. Smøringen
af pumpestemplet med motorolie har vist
sig at være en nødvendighed, fordi ben-
zinen ikke i sig selv - således som f.
eks. dieselolien i en dieselmotor - har

tilstrækkelig smøreevne til at sikre en
lang og uforstyrret levetid for pumpe-
aggregatet.

Erfaringerne med det nye Bosch ind-
sprøjtningsanlæg i forbindelse med for-
skellige to-takt motorer har vist, at man
opnår en betydelig besparelse i forbru-
get af smøreolie (30-50 pet. besparelse),
men det vigtigste er imidlertid, at også
forbruget af benzin viser sig at være 15
-20 pet. lavere ved almindelig kørsel,
end hvis man havde benyttet et alminde-
ligt karburatoranlæg. Samtidig opnår man
en betydelig forbedring af toingangsegen-
skaberne og forbedret trækkraft ved lave
omdrejningstal for motoren.

Naturligvis er et indsprøjtningssystem
som det skildrede betydelig dyrere at
fremstille end den almindelige karbura-
tor, men forholdet er ikke afgørende for
princippets anvendelighed forsåvidt, som
anskaffelsen af en to-takt motor. der nor-

malt udmærker sig ved meget lang leve-
tid mellem udboringer (80.000 km eller
mere), kan karakteriserer som en økono-
misk disposition på længere sigt - sam-
tidig viser det sig, at den opnåede brænd-
selsbesparelse målt i penge allerede efter
10-20. 000 km's kørsel vil opveje den
uundgåelige forhøjelse af anskaffelses-
prisen.

Man må efter de således foreliggende
erfaringer have lov til at vente, at to-
takterne vil opleve en renæssance, og at
både bil- og motorcyklefabrikanter i den
kommende tid med begærlighed vil kaste
sig over de muligheder, som hermed er
givet, til en logisk videreudvikling af de
lette og billige europæiske motorkøre-
tøjer.
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HVAD KAN VI LÆRE AF

jet mest bemærkelsesva-rdige ved dette
års T. T. løb på Isle of Man er den

kendsgerning, at vindernes gennemsnits-
hastigheder nu på overbevisende måde
har passeret førkrigstidens rekorder og
stadigt udviser en stigende tendens inden-
for de tre oprindelige slagvolumenklasser.
Når man tager i betragtning, at tysker-
ganile rekorder blev opnået med kom-
pressorforsyncde maskiner, der benytte-
de specielle brændselsblandinger, medens
men efter krigeii har forbudt brugen
af kompressor og foreskrevet anven-
delsen af almindelige benzinsortcr
ved de sidste løb med et oktantal på 80 -

Nogle tekniske betragtninger
år efter år har sat hestekraften for sine

maskiner i vejret samtidig med, at drift-
sikkerheden stadig er tilstrækkelig til at
sikre, at en Norton går først over mål-
linien efter at have tilbagelagt den mor-
derisRe distance i rekordtid. Ud fra et rent

teoretisk synspunkt skulle den store, I-
cylindrede motor ikke have mange chan-
cer overfor de moderne, flercylindrede
koukurrenter, men eksemplet viser endnu
en gang, at teoretiske fordele må følges
op af et Konstruktionsarbejde af den
højeste .kvalitet, hvis de skal give sig ud-
tryk i en sportslige konkurrence. Craig's
store force er hans usandsynlige sans for

må man uvilkårligt spørge: Hvordan har
en sådan udvikling været muligt, og hvil-
ke midler har man taget i anvendelse for
at opnå disse fremragende resultater?
Den omstændighed, at det stadig er de
I-cylindrede motorer, der klarer sig bedst,
gør ikke spørgsmålet mindre påkrævet.

Som allerede nævnt i vort referat i

juni-nummeret prægedes billedet i før-
ste række af Duke's to Norton-sejre i 350
og 500 cern klasserne - den sidste vandt
han med 151, 06 km/t i gennemsnit, me-
dens Georg Meier med sin koinpressor-
BMW i 1939 kun kunne klare 146,81.

Begge de to Norton modeller er 1-cy-
lindrede, og konstruktionen skyldes den
fremragende ingeniør Joe Craig - af alle
i Birmingham kaldet »Professoren« -
der gennem et utrætteligt detailarbejde

forton har gjort alt for at
nedsætte køreinodstanden.
Den strømliniede »hale« for-
bedrer laflmodstandskoeffi-
denten, og anvendelsen af
^[S'} fælge formindsker front-
arealet. Samtidig er mofo-
rens effekt blevet sat i vejret,
oq endelig - har man DuA-e.
Duke forstar at udnytte Nor-
tun'ens gode egenskaber uden
dofy at lade sig presse fil
nforffi^tigheder.

detaillen, hans Stadige kredsen om enkelt-
heder, der allerede synes at være 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 cern modellen

afgiver sin maksimale effekt ved omkring
7000 omdr. /min., hvilket - ined en slag-
længde på 90 min - giver en stempel-
hastighed på omkring 21 m/sek., en værdi,
der endda under løbet kan beregnes at
være overskredet med l-2 m/sek. såle-

des, at mulighederne på dette punkt må
regnes at være udtømt. Sidste år var
slaglængden for den store Norton 94,3
mm, og man kan heraf slutte, at konstruk-
tørens enestående forsigtighed påbyder
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DETTE ÅRS T. T. -LØB?
Af Primus M. otor

hani kun tøvende og cfterhåuden soni

(let bliver nødvendigt, at følge en kon-
struktionspraksis, soin andre - f. eks.
de italienske konstruktører - ikke har
været længe om at udnytte til det yder-
ste. Frygten for at sætte allerede erhver-
vede fordele over styr, overvejer t ranger
til en dristig udnyttelse af ny teoretisk
viden og bidrager derved til den egen-
artede forfinelse af en konstruktion. der

i sine grundelementer må betegnes som
forældet.

Før i tiden var det god latin, at for-
brændingsrummet skulle udformes som en
halvkugle, og også Graig klamrede sig på

tlen naturlige stræben efter det højst mu-
lige effektive niiddeltryk i motoren ved
høje omdrejningstal, et forhold, som
b], a. har ført til udviklingen af en ny
Amal grand prix karburator, ved hvilken
man - for at reducere modstanden mod

luftstrømmen til det mindst mulige -
har anbragt regulatornåleii helt ude i
den ene side af blandekammeret.

De fleste grand prix maskiner har sta-
dig svømmerhuset anbragt på chassis-
rammen for at undgå, at motorsvingnin-
ger virker forstyrrende på nålventilens
funktion. På den liye Norton ]iar man
imidlertid uden driftsvanskelighedcr an-

P(i dette kurveblad ses ud-
uiklingeii i vindernes gen-
neinsnitshustighed for de
forskellige slagvohunenklas-
ser i de årlige T. T. løb på
Isle of Maii. Den udvikling,
som fandt sted indtil 1939,
orf soin ]<nlm. in-erede med
Kliige's rekord med en. 250
crm DKW 026, 27 km/t) og
Meier's record året efter med
en 500 cern BMW (U3,81
lim/t), var præget af de an-
vendte brændselsblandinger
og benyttelsen af kom. pres-
...-or. Efter krigen, har man
iidelu'kket kompressormoto-
rerne og foreskrevet benyi-
teisen af alTnindelirfe benzin-
sorter, fftrst med okianfnl 72,
senere SO.

SOOccm

1930 4<5 50

Norton's vegne' til denne teori, indtil han
på afgørende vis var blevet overtydet om
noget andet. Det blev Guzzi, som med sine
mange sejre i internationale løb førte be-
viset for, at en indbyrdes vinkel mellem
ventilerne på omkring 60°, hvilket igen
inedfører udformningen af et fladt, tag-
formet forbrændingsrum, gav de bedste
resultater - til gengæld har Norton ved
udviklingen af denne konstruktionsprak-
sis allerede nu overfløjet sine læreme-
stre, idet man har fået øjnene op for de
fordele, man opnår ved en næsten lod-
retstillet indsugningsventil med stor dia-
meter (ventilhovedet på den store Nor-
ton er nu 50 mm). I det hele taget drejer
udviklingen sig i dag i første række om
kampen mod motorens åndedrætsbesvær-
ligheder, der er den afgørende faktor i

bragt svømmerhuset på ganske normal
måde i fast forbindelse med blandekam-

meret og dermed med motoren, hvilket
igen vidner om de resultater, man har
nået ved afbalanceringen af den I-cylin-
drede motor med de store frem- og til-
bagegående dele. Et andet punkt, som til-
trækker sig opmærksomheden, er den om-
stændighed, at Norton i år har udeladt
støddæmperen på krumtapakslen, der jo
normalt regnes for uundværlig, hvis man
vil gøre sig håb om at gennemføre et
T. T. løb uden kædebrud. Denne praksis
må dog betragtes med en vis skepsis, der
ikke afkræftes af den kendsgerning, at
Duke gennemførte til sejr uden kæde-
hrud - der findes nu engang kun en
Duke i hver menneskealder, og en gas-
behandling så delikat, som den han prak-
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DE VERDENSBERØMTE

KARBURATORER
og originale

RESERVEDELE

Iinportører og hovedforhandlere:

AXEL KETNER
Nørrevold 9, København K., C. 4195 og 6819

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

NELLEMANN & DREWSEN A/S
Løngangsstræde 25, København K., C. 9846

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

FRED. RASMUSSEN
Slotsgade, Odense, tlf. 545

VILH. NELLEMANN A/S
Vestergade 55-67, Aarhus, tlf. 14100

tiscrcdc i år. vil ikke forekomme ret tit

i praksis.
Ved at forbedre indstrømningsforhol-

dene i motoren har man samtidig fået eil
inulighed for at angribe en af racermu-
torens hidtil største svagheder, nemlig
dens dårlige trækkraftcgenskaber ved lave
omdrejningstal, der i tidligere tid gjorde
ustandselige gearskiftniuger til en nød-
vendighecl. Således var det praktiske ar-
bejdsområde for sidste års Norton moto-
rer 4500-68000 omdr. /min., men anven-

delsen af større indsugningsventiler og 2"
karburator gør det muligt med den nye
model at køre helt ned til 3000 omdr./
min. og lade motoren trække op igen uden
at fire på koblingen, hvilket i alminde-
lighed bidrager til maskinens driftsikker-
hed under et krævende løb.

AIange faktorer er afgørende for, om
en niaskine klarer sig godt i et T. T. løb

rent bortset fra kørerens personlige
egenskaber. Man kan således nævne: For-
men på motorens hestekraftkurve, moto-
rens driftsikkerhed under høje varmebe-
lastninger, hjulophængning og affjed-
ring, styreegenskaber, kørerens stilling
på maskinen og bremsernes virkemåde.
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 kørehastigheder er
den overvejende bevægelsesmodstand. Et
af de vigtigste midler hertil er eu for-
mindskelse af hjuldiameteren, der tilla-
der konstruktøren at bygge hele maskinen
lavere, og allerede sidste år gik Guzzi
over til at bruge 19" fælge. I år er Nor-
ton gået et skridt videre og har indført
18" fælge (3, 00 for og 3, 25 bag), hvilket
ganske åbenbart har haft en gunstig ind-
flydelse på maskinens driftsegenskaber,
selv om ændringen efter manges mening
ikke steminer med den traditionelle æste-

tik, der har udviklet sig for grand prix
maskinernes vedkommende. Den anviste

vej vil sikkert i de kommende år friste
flere konstruktører, men naturligvis må
der være en grænse for, hvor lav inan kan
bygge en racermaskine - grand prix ra-
cere med scooter-hjul hører i hvert fald
til de muligheder, der må kunne give an-
ledning til søvnløse nætter med spekula-
tiener over svingteknik og stabilitetspro-
blemer i det hele taget.

Med hensyn til Iijulophænguing og af-
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f'jedring synes cicr endnu ikke ;it vacrr
udsigt til afklaring, selv om alle de hur-
tigste maskiner dette år var forsynet med
en eller anden form for teleskopaffjed-
ring for og bag. Kombinationen af en
svingende baggaffel i forbindelse med et
fjedrende og dæmpende tcleskopelement,
tier forekommer så naturligt ud fra et tek-
nisk synspunkt, synes dog at være ved at
slå igennem (f. eks. også hos Norton),
inedens udformningen af teleskopforgaf-
len stadig varierer meget fra det ene fa-
brikat til det andet, medens den svin-

gende forgaffe), der endnu heller ikke
har fundet en blivende form, spøger i bag-
grunden (Guzzi).

Hvis man på baggrund af ovenstående
skulle prøve på at spå om fremtiden, må

tlrt v.t'sentlise blive, at de store, 1-cylin-
drcde motorer snart er udviklet så vidt,
som (le kan komme. Professoren Joe

Craig kan ganske vist endnu hente nogle
få pet. mere motoreffekt ud af sine Nor-
ton motorer ved at reducere forholdet

mellem slaglængde og boring således, at
han kan sætte omdrejningstallet i vejret
uden at overskride den kritiske stempel-

hastighed, men før eller senere må også
han - der jo allerede har øvet sig ved
udformningen af den 2-cylindrede Nor-
ton »Dominator« - kr.vbe til korset og

begynde at drage fordel at" de endnu uud-
nyttede muligheder for lav stempelha-
stighed og lav varmebelastning på stem-
peltoppen, som frembyder sig ved over-
gangen til flercylindrede motorer.

Det tyske løb RUND VM SCHOTTEN havde dette år international deltagelse^ ofityskej-ne
J^rle'med'kompressorløsc' maskiner, hvilket må betragtes som et udslag af fyskernes for-
beredelser til atter at deltajye i tlen internatioiiale motdrcyklesport^ lla cern klassen blev
inindet af H. P. Muller, DKW, med en gennemsnitshastighed af 102 lim^t over 6 omgange

det af svejtseren Haldemann, Norton med 'llla;i km/t. rå
meter og' Hildebrand, begge BMW, i et af de ..skarpe sving.

389



DER VAR ROMANTIK, MEN OGSÅ FEJL I

BUCCIALI
En særpræget og æventyrlig konstruktion

'elv om motorkøretøjet i almindelighed
anses som en nymodens foreteelse, er

dets historie alligevel så 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 genncmbrudsperiode, en konsoli-
deringsperiodc, en romantisk periode og
endelig en standardiseringsperiode, der
er præget af kartel- eller monopoldan-
nelse indenfor de enkelte landes bilindu-

stri.

Vi har tidligere her i bladet bcskæt'ti-
get os med den. første periode, der på
mange måder virker på læseren som grå
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 gennemlæsningen af
den ovennævnte rubrikering - sikkert
undre sig over, at vi har opfundet en
»romautisk« periode, og læseren vil sik-
kert med rette spørge, om det d;l ikke
var den første tid, som var præget af så
meget menneskeligt drama i kampen
mod en lang række hidtil iikendte natur-

fænomener, der med rette kunne kaldes
romantisk?

Fænomeiiet må ses i forbindelse med

vor kendte trang til at stille tingene på
hovedet - vi tænker nemlig på den rent
tekniske side af sagen og benytter ordet
romantisk som betegnende for en peri-
ode, i hvilken de industrielle forhold
cndnii var af eu sådan art, at enkelt-

personer kunne tillade sig at udforme
køretøjerne ouer en idé uden smålig ske-
len til de dermed forbundne omkostniii-
ger. Perioden kan nærmere tidsfæstnes
til årene 1925-32, da der både i Ameri-
ka og Europa fandtes en række små, men

højt specialiserede bilfabriker, på hvilke
man lod fantasien frådse i de mange
endnu uprøvede muligheder, og vi vil -
ved at betragte de vogne, som blev resul-
tatct heraf - forsøge en indføling i det
tankegrundlag, der danner forudsætnin-
gen for bilkonstruktionerne af idag.

Vi vil - i denne første artikel - be-
skæftige os lidt med de af de to franske

brødre Succiali fremstillede personbiler,
af hvilke næppe et eneste eksemplar no-

Ved de senere Bucciali ino-
deller gik maii over til den
her viste forlijulsophæiii)-
ning, ved hvilken det enkelte
forhjuls suiiigalfsel var lej-
ret i en. stor kngleskål i den
yderste ende af forbrorøret
A. Inde i denne kuglesjtål lu
det yderste (dobbelte) kryds
for drivakslen, medens ~tri-
angelarmen G forneden holdt
forhj'ulsnavet i den rette po-
sition. Det fjedrende elemvni
er her en stor gnm-mipafron.
(ler ligger skjiilt bag k^ler-
flitteret, og som var så rlge-
ligt dimensioneret, at den
indre dæinpning i guminieii
over f lødigg jorde anvendelsen
af særlige støddæmpere. For-
biiidelsen mellem hjulop-
hænqning ocf fjedrende ele-
ment skete gennem annen C
og stødstangeii D.
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gensiude opnåede at komme til at køre
med danske nummerplader.

På biludstillingen i Paris i året 1925
viste de for første gang en forhjulstruk-
ket vogn med en ejendommelig forhjuls-
ophængning, hvis egenart fremgår af hos-
stående skitse. Principet, der oprindelig
skyldes franskmanden Sensaild de La-

uaud, går i korthed ud på følgende; De
to forhjul er anbragt på enden af hver
sin pendulaksel (ligesom f. eks. Mercedes
baghjulsophængning i dag), men de er
ikke lejret direkte onikring pcndulrørets

bragt på tværs af vognens længderetning
imidlertid at arbejde tilfredsstillende, og
efter et par års forløb - i hvilket tids-
rum brødrene kun fremstillede omkring
30 vogne - begyndte de at spekulere på
en udformning af chassiset, som mulig-
gjorde enten bedre pladsforhold for ka-
rosseriet eller anvendelsen af en større

niotor.

På biludstillingen i 1929 præsenterede
de så en forhjulstrukket vogn med et
helt nvt transmissionssystem, der var

karakteriseret ved, at gearkassen var an-

Længdesitit gennem åen første Bacclali, som var forsynet med eii t-cyliiidret motor pd
'S^'it'er'. 'Tran'smissionen. består af kobling, gearkasse ocj differentiale pårækj^e, hvilket be-
slaglægger en. uforholdsmæssig stor del af p'ladsen i vognens længderetning. De uafhKiigigt
ophængte forhjul er af fjedret" ved hjælp 'af langsgående cantilever fjedre, medens de iiafhæn-

giye Vdghjal stftttes af~en'enkelt, ~underliggende tværfjedcr.

yderste ende - hjullejerne er anbragt
på en kardansk ophængt svingaksel, der
holdes i stilling af de på figuren viste
støttetriangler I og H. Det drejer sig alt-
så i virkeligheden om en forløber for den
nu så almindeligt benyttede trapezop-
hængning af uafhængigt ophængte for-
hjul. Trækket fra differentialboksen til
det enkelte forhjul skete ved hjælp af
indkapslede kardanaksler med et enkelt
kryds nærmest differentialet og et dol)-
belt kryds ude ved styrebolten (altså ef -
ter samme system som benyttes ved alle
forhjulstrukne vogne i dag).

Den første Bucciali var forsynet med
en 2-liter motor på omkring 40 hk, og
transmissionen var udformet på den tra-
ditionelle måde med kobling, gearkasse
og differentiale efter hinanden. Som man
ser af det viste længdesnit, optager trans-
missionen en uforholdsmæssig stor del
af vognens nyttige længde mellem aksler-
ne, og det har da heller ikke været mu-
ligt at montere et karosseri til mere end
to personer. Konstruktionen viste sig

og sammenbygget med differeiitialet. På
fotografiet ses gearkassen med den øver-
ste halvpart afmonteret. Motoren træk-
ker gennem kobling og spidshjul på kron-
hjulet C, der er anbragt på en rørformet
aksel med stor diameter. Inden i denne

aksel er anbragt en anden rørformet
aksel, soni bærer de gearhjul, der ses
længst tilbage på billedet, og inden i
denne sidstnævnte aksel ligger dift'eren-
tialet og de to trivakselhalvparter D og
F, medens man fortil ser forlagsakslen F.

Bucciali's tværliggende gearkasse. Vedrørende
en'lfeltheder'se nærmere i teJtSien.
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Fordelen ved denne konstruktion viste
sig dels i det forhold, at man nu kunne
rykke motorens forreste ende meget nær
til foraksellinien, og dels ved, at man
nu havde en gearkasse, der kun roterede
med samme omdrejningstal som forhju-
jene - den kunne derfor, ganske vist
med en usædvanlig høj egenvægt for sel-
ve gearkassen, udformes ti] at arbejde
praktisk talt lydløst, og man konstate-
rede en helt fantastisk levetid for de
enkelte gearhjul.

I denne vogn havde man - for at det

dc havde et samlet slagvolumen på 7800
cern, og udviklede ikke mindre end 240
hk (uden kompressor).

Ved at sætte inotoreffekten så kraftigt
i vejret gravede brødrene Bucciali - i
begyndelsen uden at ane det - deres
egen økonomiske grav. Selv efter at de
havde konstateret, at konstruktionen i
enkelte tilfælde førte til katastrofale
færdselsuheld, fortsatte de fabrikationen
efter et princip, der i dag er forladt af
alle bilfabriker, som bygger forhjuls-
trukne vogne. Historien viser os, hvor

nen sUsie Bucciali model, som vistet pu biludstillingen i Pciris i 1932. Den var - liaesom
smc forgængere - forsynet med <iæk af dimension 6. 00-20, allså en "remi'lær last5onns~-
'limen^on T^09. bremserne, ^er^yar rent 'melymisjse med tandh]nTsndTi}ini^gmellemt d"etl'en-
llelle. hjn!'. I'avd'' en I"d""Idi?. diameter ̂ på Wl^mm. AkselaYsiandeii''vai:'35M'mm^den''ind-
^en<i. iae. hft3de^l'a; clnlv lil. loft .^""" fl^""". Vognen var den dyrestc'fransk bywiedc'mod'el
på udstillingen, den kostede i'iodt 3a. MO -kr. - ak"ja, '~det~var'iis1?yidige'tide'r'. ' "l';'

ikke skulle være løgn - indbygget en
Mercedes motor med kompressor, der -
med et slagvolumen på 5200 cern - ud-
viklede 220 hk. Selv om vognen vejede
over 2 tons med normalt karosseri, og
altså havde mindst 1000 kg forakseltryk,
viste denne model for første gang faren
ved at benyte forhjulstræk til vogne med
et stort forhold mellem den effektive

hestekraft og egenvægten. Vi har jo tid-
ligere her i bladet været inde på disse
forhold, og det må i denne forbindelse
være tilstrækkeligt at pege på, at man
ved en udskridning af forvognen med
spindende forhjul i praksis ikke har en
ærlig chance for atter at rette vognen op
igen. Særlig tydelig kom forholdet frem
ved en senere Bucciali, ved hvilken man
- for at imødekomine et særlig kræsent
og betalingsdygtigt publikum - havde
indbygget to sammcngearede, 8-cylindre-
de motorer på et fælles krumtaphus -

forsigtig man skal være, når man bevæ-
ger sig ind på hidtil ikke udforskede om-

råder, og den giver måske også anledning
til en bagklog bemærkning, forsåvidt som
senere forskning har vi. st, at man - hvis
man havde kunnet og villet - havde
været i stand til at forudberegne, hvad
der ville ske, når den forhjulstrukne
vogn med spindende forhjul kørte ind
i en kurve. Forklaringen må sikkert sø-
ges i »praktikcrne«'s foragt for al grå
teori - de farer på med værktøjsmaski-
ner og dyre materialer uden at kunne

overskue konsekvenserne. I det forelig-
gende tilfælde kostede denne mangel på
forudseenhed en række menneskeliv, og
i 1933 likviderede fabriken, der iøvrigt
udmærkede sig ved en høj håndværks-
mæssig standard, fordi man havde »glemt
at tænke sig om«. I sandhed en høj pris
for svigtende omdømme på et enkelt
punkt, og en lære for eftertiden.
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G. E. DUKE

BELGIENS GRAND PRIX

350 cern fe/assen

1. G. E. DUKE, NORTQN
2. J. LOCKETT, NORTON

500 ccm klassen

1. G. E. DUKE, NORTON

Sidevognsklassen

1. E. S. OLIVER. NORTON

HOLLANDS TT
500 cern klassen

1. G E. DUKE, NORTON

FRANKRIGS GRAND PRIX

350 cern klassen

1. G. E. DUKE, NORTON

2. J. BRETT, NORTON

ATTER MED

}(or^)
SEJRE

^ew
<^at førende elcek
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Duke fører

i kampen om verdensmesterskaberne
Efter dobbeltsejr i Belgien vandt han 500 ccm-klassen i Holland

og 350 ccm-klassen i Frankrig
Af BENNY DICKSON

>er kan ikke herske tvivl om, at G. E.

Duke er i en klasse for sig. Han åb-
nede sæsouen med at gentage sin sejr
på Isle of Man og vandt foruden senior-
klassen også juniorløbet. I den forløbne
måned har han besat vinderpladsen i beg-

champs, kunne dette år opvise rcsult.i-
ter, der i dobbelt forstand var rekord.
Ikke a] ene banens rekorder blev slået,
men i 500 cern klassen kørte Dukc en om-

gang med en gennemsnitshastighed på
173, 5 km/t - den største hastighed, som

Dufte manifesterede sii ry-ved at vinde en dobb

ge klasser i Belgiens Grand Prix, 500 cern
klassen i Hollands T. T. og 350 cern klas-
sen i Frankrigs Grand Prix. Disse resul-
tater i de »klassiske« løb giver Dukc den
bedste pointstilling til verdensmestertit-
len i begge klasser. Selv om Duke's ma-
skine må betegnes som creme de la creme,
er hans kørsel, både hvad teknik og tak-
tik angår, præget af en aldrig svigtende
sikkerhed.

BELGIENS GRAND PRIX
Det belgiske Grand Prix, der køres på

den 14,15 km lange bane ved Francor-

eltsejr i Belgien. Iler er han i fuld acceleration.
Foto: Motorcijc. ling/Custrol.

til dato er opnået på en af de klassiske
baner. Sidste år nåede 500 cern klassen

for første gang op på en vinderhastighed
over 100 miles i timen (160, 9 km/t), men

i år nåede 350 cern klassen også op over
100 miles grænsen.

I 350 cern klassen startede 32 ryttere
fra syv forskellige nationer med A. R.
Foster, Velocette, foran det øvrige start-
felt - et privilegium, der tilfalder sidste
års vinder. Allerede nogle få hundrede
meter efter starten havde Duke faget fø-
ringen, som han beholdt lige til mål. Me-
dens Duke gennem hele løbet havde et
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. Doran præsterede det helt usandsynlige i Frankrigs Grand Prix, i hvilket han placerede sig
som nr. t efter en fantastisk slutspurt.

nt'gørcnde forspring, blev kampen om an-
denpladsen den hårdeste, man har set i
mange år. Looket (Norton), Lomas og
Sandford (Velocette) samt Doran og
Featherstone (AJS) fulgtes løbet igennem,
og der var kun få sekunder mellem den
første og den sidste af de 5 ryttere. Fra
omgang til omgang skiftede placeringen
mellem disse ryttere, og da de på 11. om-
gang nærmede sig målet, var det umuligt
;<t sige, hvem der ville besætte anden-
pladsen. Dukes tid b]ev 57. 34, 3 for de
155 km, hvilket svarer til en gennem-
snitshastighed på 161,5 km/t. Kampen
om andenpladsen faldt ud til Lockett's
fordel, idet han fik noteret tiden 58. 15 -

l sekund før Lomas, der igen var et sc-
kund tidligere i mål end Sandford. En
tiendedel sekund efter kom Doran, og
sidste mand i klumpen, Featherstone, fik
noteret 58.18. Der var altså 3 sekunder

mellem den første og den sidste af tic
fc'm ryttere.

I sidevognsklasseil samlede interessen
sig først og fremmest om kampen mel-
lem de to gamle rivaler, Englands E. S.
Oliver (Norton) og Italiens E. Frigerio
(Gilera). Som to boksere, der går i rin-
gen, trykkede de hinanden i hænderne,
inden kampen begyndte. De blev iøvrigt

en morsom duel, fordi Gilera'en er den

hurtigste maskine på langsiderne, og OIi-
ver er den hurtigste kører i svingene. På
den belgiske bane, der byder på såvel
hurtige strækninger som sving, blev re-
sultatet da også, at italieneren kørte fra
englænderen på alle de lige strækninger,
for senere at blive overhalet i alle svin-

START

VI RACE HOLOWELL

Den 14,35 Jsm lanye bane ved Francerchamps.
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E. S. Olioer er el kapiiel for ^iy. Med eiie-
stående præcision vinder han det ene løb efter
det andet, men Frigerio er altid lige i hælene
pu ham. Foreløbig har de to ki/irere lige mange

points i 1<ajnpen oin verdensniesfers^abet.
Foto: Motorcycling/Ca-strol.

gene. Det var tydeligt, at Frigcrio var
klar over såvel sin styrke som sin svag-
hed, og derfor udnyttede han sin motor
op til og måske lidt over grænsen for det
tilladelige med det resultat, at Gilera'en
blev træt på dc sidste omgange. Dette
gav Oliver et forspring på 18 sekunder,
og han gik over mållinien som vinder i
tiden 42.38, 6, hvilket for de 7 oingange
svarer til en gennemsnitshastighed af
139,8 km/t.

I 500 con klassen, der kørtes over 14
omgange, startede 32 ryttere med sidste
års vinder Umberto Masctti (Gilera) i

spidsen. Medens Gilcra for første gang
stillede med et stærkt fabrikshold, glim-
rede de italienske M. V. som sædvanlig
med deres fraværelse. Kun en enkelt M. V.

kom til start, og den måtte udgå på tre-
die omgang. R. L. Graham, der officielt
kører for M. V., har endnu ikke opnået
at køre en af fabrikens 500 cern maski-
ner i et af de klassiske løb, og han starter
hvt'r gang på en 350 cern Norton eller
Velocettc i 500 cern klassen. M. V. er

åbenbart ved at blive for Italien, hvad

B. R. M. allerede længe har været for Eng-
land. Der er blot det besynderlige ved
det, at M. V. og Gilera er konstrueret af
een og samme konstruktør, og M. V.'s
staudardmaskiner er blevet modtaget med
berettiget begejstring i Italien.

Allerede efter nogle få kilometers kør-
sel førte Dukc sikkert fulgt af Geminiani
(Guzzi), Doran (AJS), Pagani (Gilera),
Lockett (Norton) og Masetti (Gilera),
men da rytterne gik ind på anden om-
gang, Iiavdc Pagani overhalet Doran.
Duke øgede stadig sit forspring, og Ge-

ininiani . førte sikkert på andenpladsen.
medens der var knivskarp konkurrence
om trediepladsen mellem Milani (Gilera),
Pagani, Masetti og J-ockett. Efter 7. om-
gang førte Duke ined over 20 sekunder,
stadig med Geminiani på andenpladsen,
mcnMiIani var ])i-udt ud fra klumpen og
lit nu som nr. 3, 12 sekunder efter Ge-

jniniani, og da denne fik vanskeligheder
nicd sin gearskiftniilg, besatte Milani an-
denpladsen. Dukc vandt i tiden 1. 09. 03,
medens Milani fik noteret 1. 09. 28 - 4

sekunder foran Geminiani. Som nr. 4, 5

og 6 koin H. R. Armstrong (AJS), Pagani
og Lockett. Dukes tid svarer til en gen-
nemsnitshastighed på 171,5 km/t.

HOLLANDS T.T.
Hollands T. T., der blev afholdt den 7.

juli på banen ved Assen, blev forsåvidt
også et rekordløb, idet det kunne opvise
et mandefald, man ikke har set magen
til efter krigen. I 350 cern klassen blev
Nortons tre fabrikskørere sat ud af spil-
let, da de styrtede, medens det var nie-

kaniske vanskeligheder, der satte en- stop-
per for Velocctte's t'abrikshold. I 500 cern
klassen udgik samtlige fire maskiner fra
M. V.. de tre fabriksmaskiner fra A. J. S.,

Fergus Andersson sfrider tappert pu sin Gnzzi.
Han har specialiseret sig i eii lynhurtig start,
der fjwer ham fri hane. på de fyrste oingange.
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tre af de fire 2-cylindrcdc Guzzi og to
af Gilera's tre maskiner - uheldsårsa-

gerne var enten styrt eller maskinskade.
Selv om træningstiderne så meget lovende
ud. bevirkede ovennævnte uheld, at J. H.
White's rekord i 350 cern klassen fra
1937 blev stående, og således må betegnes
som den eneste bestående førkrigsrekord
for motorcykle-grand-prix løb på de klas-
siske, europæiske baner.

I 350 cern startede 35 ryttere med fuldt
besatte fabrikshold fra Norton og A. J. S.,
medens Velocette måtte nøjes med to
ryttere, efter at A. R. Foster havde fået
maskinskade. Da starten gik, tog Dukc
og det øvrige Norton-hold straks førin-
gen, medens englænderen Sandys-Winch
(Velocette) var den eneste rytter, der ikke
kom af sted med dut øvrige felt. Fra den
første omgang rapporteredes, at Duke lå
i spidsen fulgt af de to andre Norton
kørere Lockett og Brett med Doran
(A. .T. S. ) på fjerdepladscn, meii da ryt-
terne gik ind på anden omgang, lå Do-
r;in på andenpladsen fulgt af Lockett og
Armstrong (A. J. S. ). Brett havde et styrt
i første omgang, og dette satte ham til-

bage. til pladsen som nr. li). Kort efter
starten at' anden omgang meddelte en
ophidset speaker, at Duke havde slået en
saltomortale i den første 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 førte Do-
ran foran Lockett og Armstrong, og på
næste omgang var Armstrong kommet
uden om Lockett - en situation, der al-
rede blev vendt om i løbet af (len næste
omgang.

På dette tidspunkt havde de inangc
styrt og maskinskader allerede indvirket
mærkbart på løbet. Sandys Winch var
således fra sin dårlige 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-
t'ord som nr. 5. Duellen meUem Arm-
strong og Lockett får en brat afslutning
på 9. omgang, da Armstrong styrtede og
Loekelt kørte op i hans maskine i det
skarpe højresving ved Hooghalcn. Uer
kom på denne måde to A. J. S.'er i spid-
sen. men Doran har et forspring på over

RENOLD MARK 10 motorcykel-
kæder repræsenterer den høj-
este udvikling af kædeteknik,
både i konstruktion og frem-
stilling. Særlig omsorg er gjort
for at eliminere begyndelses-
slidet ved en tilkøringsproces
før afsendelse fra fabriken.

KENOLD ,, MARK 10" er den af
kørerne foretrukne i T. T. løb,

pålidelighedsløb og internatio-
nele væddeløb.

R E N OIl D motorcyklek^der
E. T. GREW

Rådmandsgade 43, København N., Telefon Ægir. 700
KUN SALG TIL GROSSISTER
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HOOCHALEN

sza

Den vanskelige, men interessante bane ved
Assen.

l minut foran Petch. På de sidste om-
gange kunne Doran tage den med ro, og
da han gik over mållinien som vinder,
var han 25 sekunder foran Petch. Do-
rans vindertid blev 1. 44. 18, 1 svarende til
142,4 km/t. På trediepladsen efter dc to
A. J. S.-kørere kom K. Kavanagh, Nor-.
ton, som nr. 4 kom endnu en A. J. S. kørt
af R. W. Coleman, og Sandys-Winch, Ve-
locette, gennemførte trods sin dårlige
start som nr. 5.

I 500 cern klassen blev man vidne til
et fantastisk opgør mellem verdenseli-
tens ryttere. Italienerne stillede mand-

stærkt med 4 Guzzi, 3 Gilera og 4 M. V.
Her overfor stod englænderne med Nor-
ton's og A. J. S.'s fabrikshold på hver

"Noyt^p
KRISTENSEN & NIELSEN

Royal Enfield &
Norton forhandlere

REPARATIONSVÆRKSTED
AARHUS

Randersvej 37 Tlf. 13504

3 maskiner. lait startede 35 ryttere med
sidste års vinder Masetti (Gilera) i spid-
sen for feltet, men snart efter har Duke
føringen for senere at blive overhalet af
Fergus Andersen (Guzzi). Rækkefølgen
efter første omgang var: Fergus Ander-
son, Dukc, Pegani (Gilera), Masetti og
Pagani (Gi)era). Doran og Petch gik i
depot efter den første omgang, og dermed
var de to trediedalc af A. J. S.-holdet
færdig for den dag på grund af sammen-
brændte baghjulsbremser. Fergus An-
derson havde iøvrigt givet løbet en lo-
vende optakt ved at slå »omgangsrekor-
den« for den første omgang med stående
start. Placeringerne skiftede stærkt på
anden omgang, og da rytterne atter pas-
serede mållinien, var rækkefølgen: Duke,
Fergus Anderson, Pagani, Masetti, Mi-
lani, Ruffo, Looket og Brett, og samtidig
kunne man notere, at ialtfald 9 ryttere

var udgået. På tredje omgang lå Masetti
som nr. 2 efter Duke og Pagani og An-
derson som henholdsvis nr. 3 og nr. 4.
Duke's omgaiigshastighed var 153, 7 km/t,
men på deil følgende omgang blev han
overhalet af Masetti, der satte nv re-

kord ved at køre med 156,4 km/t. Også
Pagani overhalede den stærke englæn-
der, og som nr. 4 kom Fergus Anderson.
Duke gav imidlertid ikke så let op, og
en halv omgang senere havde han igen
overtaget føringen foran de to Gilera'er.
En omgang senere gik dc fire første r.vt-
tere over mållinien i en klump anført at'
Masetti, men kort efter meddelte speake.-
ren, at Duke førte på strækningen langs
jernbanen, medens Andersen lå som nr. 3
foran Pagani. Ikke desto mindre lå Pa-
gani og Duke side om side, da rytterne
gik ind på næste omgang. Der blev kørt
i et fantastisk hårdt tempo, og ingen af
rytterne fik signal om at tage den lidt
mere med ro - tværtimod. Efterhånden
kom løbet til at minde en del om den

kære 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 på banen. Stadig mindre
blev rækken af maskiner, der cirklede
forbi. Fergus Andersen var åbenbart ved
at blive træt, han kunne ikke holde tem-

poet, selvom maskinen lød o. k., og i
hårnålesvinget styrtede han, men fort-
satte for atter at styrte en halv omgang
senere. På dette tidspunkt, da der endnu
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VINDER AF

ATTER
BETYDNINGSFULDE
NORTON SEJRE TT LØB

BELGIENS GRAND PRIX
350 ccm klassen

1. G. E. Duke, Morton
2. J. Lockett, Morton

500 cern klassen

1. G. E. Duke, Norton

Sidevognsklassen

1. E. S. Oliver, Morton

HOLLANDS TT
500 cern klassen

1. G. E. Duke, Norton

FRANKRIGS GRAND PRIX
350 cern klassen

1. G. E. Duke, Norton
2. J. Brett, Norton

HEDEMORA TT
500 cern klassen

1. Svend Aage Sørensen, Norton

VERDENSMESTERSKABET' 7957

NELLEMANN & DREWSEN A/S, KBHVN. K VILH. NELLEMANN A/S, ÅRHUS
Centr. 9846 Telf. 14100
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manglede % af løbet, var eu. halvdelen
af rytterne udgået. Duke fører foran de
to Gilera'er, men det var tydeligt, at der
ville indtræffe endnu flere maskinska-
der. Englænderen Thoms kørte rundt
med benzinen sprøjtende ud af en utæt
tank, og samtidig begyndte Masetti's Gi-
lera at gå urent. Pagani fik vanskelig-
hfder med sin gearskiftning og faldt til-
hage på fjerdepladsen, medens Duke førte
stort foran M.isetti. Milani forsøgte at
forsvare Gilera ved at tage alt, hvad ma-
skinen kunne give, og kort efter ]å hall
som lir. 2, da både AJasett; og Pagani
måtte udgå. Lockett kom på denne måde
til at ligge som nr. 3, tæt fulgt af den
eiieste Guzzi, der var tilbage, kørt af Lo-
rcnzetti. Da rytterne gik ind på sidste
omgang, lå Miluui kun 15 sekunder efter
Duke, og der var kun 6, 5 sekund mellem
Lockctt og Lnrenzetti. Det lykkedes Lo-
renzctti at overhale på den sidste om-
gang, og Resultatet blev derefter: I.
Duke, Norton, l.,-)6. 03,9 (lo3. 5 km/t) -
2. A. Milani, Gilcra, 1. 56. 14, 4 - 3. E. Lo-

reuzetti, Guzzi, l..'i?.,'),"), 7 - 4. .T. Lockctt,
Norton, l..')7. 5. >, 9. - 5. J. Brctt, Norton,
1.58.48.

FRANKRIGS GRAND PRIX
Den I5. juli mødtes den internationale

elite til Frankrigs Grand Prix, der for
første gang indgik i kampen om verdens-
musterskabstitlernc. Løbet blev kørt på
dcii 8, 9 km lange bane »Circuit Raymond
Sommer« ved AIbi. Banen er trekantet

med to hurtige langsider vinkelret på
hinanden, et hårnålesving og en stræk-
ning med mange sving og en S-kurve ned
ad bakke. Belægningen er alt andet end
god, og navnlig i den omtalte S-kurve
kan inan komme ud for ubehagelighe-
der, fordi biler og andre køretøjer lige-
frem har slidt hjulspor i brolægningen.

Dagen indledtes med nogle rent fran-
ske løb, alt medens regnen strømmede
ned og gjorde banen yderligere vanskc-
lig. Overalt på tilskuerpladserne var folk
ved at få nogenlunde hold på deres tøm-
mermænd fra festlighederne dagen i for-
vejen - den 14. juli også kaldtes Bastil-
Icdagcii.

Med franskmændenes enestående sans

for at sløse og sjuske med alt, hvor dette
i det hele taget er muligt, havde nian
under træningen forsynet kørerne med
en brændstofblanding bestående af 4 dele

s St^^  4^/la/96CT

BP OLIE-KOMPAGNIET A/S
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»super« pumpcbenzin og en del flyve-
benzin med cetantal 100. Den meget bly-

holdige puinpebenzin ødelagde ventiler
og steinpler på dc engelske maskiiier, af
hvilken grund mekanikerne måtte ar-
bejdc dag og nat med at udbedre ska-
derne, medens den rigtige, rene benzin
med cetantal 80 blev fremskaffet.

I 350 cern klassen startede 17 ryttere,

incdcns regnen strømmede ned. Norton-

han samtidig sat ny rekord for hele løbet
med en gennemsnitshastighed af 141,5
km/t. Også andenpladsen besatte Norton,
da Brett gik i mål godt et minut efter Duke.
Det lykkedes Doran at presse sig frem i
opløbssvinget, således at han besatte tre-
diepladsen et halvt sekund foran Lockctt.

Efter dc gode resultater i 350 cern klas-
sen var englænderne færdig med at se
godt ud. 250 cern klasseii beherskcdes

.mf M
^ .^^. ^-''siså&^y

' ^l?..'
.:\v; ^> -~s

.''.*»

Alfredo MUuni placerede sig
.som nr. 2 i Belgiens Grand
Pj'f.r på sin Gilera.

holdet tog straks føringen med Dukc og
Brett omtrent side om side et stykke
foran Lockett. Duke, der efter sigende
ikke kan lide regnvejr, satte tempoet op
og førte efter 3 omgange med 14, o sekund.
Løbet formede sig på de første omgange
som en procession, kun rykkede en del
ryttere en plads op, da B. L. Graham,
Norton, måtte udgå på grund af fugt i
magneten. Duke forøgede stadig sit for-
spring, og på 10. omgang lå han et mi-
nut foran Brctt. Graham måtte fra depo-
tct se sin rekord fra 1950 blive slået af

Duke, der kørte en omgang med 144 km/1
på våde veje! Interessen samlede sig om
kampen for trediepladsen, da Dorau og
Armstrong samtidig rykkede ind på Loc-
kctt. Bob Foster og Mudford kørte ud af
banen i hårnålesvinget, og der skete i øv-
rigt en del styrt. På sidste omgang satte
Duke rekorden yderligere en tand ned
ved at køre med 146,4 km/t, og da hau
gik over mållinien i tiden 1.04.0.">,1, havde

fuldstændigt af italienernes Guzzi med
Ruffi og Leoni i spidsen. Under trænin-
gen indtraf en tragisk ulykke, da den
italienske kører Dario Ambrosini styr-
tede med sin Bcnclli og blev dræbt. Den-
ne sørgelige hsendclse kunne naturligvis
ikke undgå at kaste skygge over arrange-
mentet.

Velocette stillede i dette løb med sine
nve 250 cern fabriksracerc, men de er for

nybagte endnu til at gøre sig gældende.
Leoni førte den første omgang, men på
anden omgang overhalede Ruffo og op-
nåede en gennemsnitshastighed af 145
km/t, hvilket er bedre end 350 cern klas-
sens rekord for 1950. Ruffo og I.eoni skif-
tede placering nogle gange, og de engelske
Guzz'-kørcre T. L. Wood og Fergus An-
derson holdt sig støt på 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 mål 0,9 sekund sc-
nere. medens nr. 3, ']'. L. Wood, fik no-
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DET DANSKE PETROLEUMS AKTIESELSKAB

NOR^IA^

Letvægtsmotorcykle
der gi r økonomisk fart

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

speedometer

Generafrepræseniant

FRISIAA/s
Vognmagergade 2, København K.

Central 15,435

teret 1.00.20,3 - 0,4 sekund foraii Fer-
gus Anderson.

Sidevognsklassen blev den traditionelle
jættedyst mellem Oliver og Frigerio, og
de to kæmper overhalede det øvrige felt
med en omgang. Efter en meget tæt kamp
over flere omgange tog Oliver de sidste
reserver ud af sin Norton og sejrede over
italieneren med 11.7 sekunder.

Udfaldet af 500 cern løbet blev meget
overraskende. Der skulle køres 23 om-
gange, og 26 ryttere stillede til start. Pa-
gani og Milani var de første ryttere, som
gik ind på anden omgang. Fergus Ander-
son lå som ur. 3 på sin tocylindrede
Guzzi foran Duke, Doran (AJS) og Brett.
Regnen var holdt op og vejen var tør.
Duke overhalede på næste omgang Fer-
gus Anderson. Italienernes tempo var
overvældende, på 4. omgang kørte Milani
med 161, 0 km/t i gennemsnit, og afstan-
den til dc to englændere øgedes stadig,
medens Masetti var ved at indhente dem,

og Doran lå som nr. 6. På 8. omgang blev-
Duke overhalet af Fergus Anderson, men
da feltet gik ind på 9. omgang, lå Maset;
på trediepladsen, og nogle omgange se-
nere var det Dorail, der lå som nr. 3.

Milani satte tempoet i vejret, inen ikke
desto mindre kørte Doran sig ind på 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 nå op til Mi-
lani, men den sidste omgang kørte eng-
Jænderen i et fantastisk tempo, overha-
lede Pagani og fuldførte 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 løb verdeiismestrene vil kunne
kåres. For øjeblikket fører Duke i 500
cern klassen med 26 points foran Milani,
der har 20. Også i 350 cern klassen er
Duke favorit med 24 points foran Loc-
kett's 15 points. Ambrosini stod ved sin
død lige med Ruffo i 250 cern klassen,
og som nr. 3 ligger T. L. Wood med 12
points. I sidevognsklassen står Oliver og
Frigerio lige med hver 26 points, og i 125
cern klassen har Ubbiali og Leoni hver 12
poiiits.
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RT 125
På lager
til omg. levering!

Teleskopaffjedring
på begge hjul

.ftUTOUNIOfl Rigtig brug af indkøbstilladelse

er køb af en

den passer for enhver
og så er den billigere!

D KW kan nu leveres
i 200 cern

Kr. 1665.-
excl. oms. afg.

Import og montagefabrik:

BOHNSTEDT-PETERSEN A/S
Sundkrogsgade 3, København Ø

Central 9972

DQtaiisalg og udstillingslokale:

AUTOROPA A/S
Kr. Bernikowsgade 2, København K

Contra! 12018 - 12846
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Ny NSU to-takter ;;d"^m"T". ,u
har netop bragt
på markedet, oi

en nv model

og pu forhånd
kunne man vente at finde en videre-

udvikling af Fox-modellen. Dette er også
tilfældet, idet stelopbyguingen og hjul-
ophængningen i store træk er en kopi af
Fox'en, men maskinen er forsynet med

en 197 cern to-taktsmotor, hvilket kan

virke ret overraskende, når man tager fa-
brikens succes med den lille topventilede
98 cern motor i betragtning.

Anvendelsen af en totaktsmotor på 197
cern må ses på baggrund af den prisbil-
lige fremstilling, idet en fire-takt niotor
af denne størrelse ville kræve et niere
kompliceret smøresysteni og i det hele
taget en mere kompliceret konstruktion,
end det er tilfældet med den lille Fox.

Model Lux har ligesom model Fox en
stelkonstruktion bestående af en enkelt

centralrørsrammc, der fortil bærer kron-

hovedet og bagtil en svinggaffel. Medens
deii lille Fox har bagskærmen i fast for-
biiidelse med det affjedrede baghjul, er
bayskit'rmen på Lux i et med centralrørs-
rammen. Dette bevirker naturligvis, at
så^·el bagskærmcns som en eventuel bag-
sædepassagers vægt bliver affjedret. Bag-
hjulets svinggat'fel aktiverer gennem en
vinkelarm en skruefjeder, hvis ene ende
ligger an mod centralrøret. Under denne
skruefjedcr er indskudt en hydraulisk
telcskopstøcldæmper.

Forhjulet er ophængt i en svinggaffel,
der i sin bageste ende er hængslet til en
konsol på forgaflen, medens den fortil
]);erer forhjulet og på midten aktiverer
to indkapslede skruet'jedre i forgaflens
ben. Også forhjulsaffjedriugen er hy-
draulisk dæmpet.

Den tværskyllede to-taktmotor udvik-
ler 8, 6 hk ved ca. 5000 omdr. /min.. altså

eu litcrcffekt på over 43 hk. Kraften over-
føres fra krumtapakslen til koblingen
gennem et indskudt, fritgående tandhjul

det tandhjul, der på Fox'en driver
knastakslen. Gearkassen har fire udveks-

lingsforhold med 6, 86 i totaludveksling
mellem inotor og baghjul i det højeste,
direkte gear. Gearpedalen w i overens-

TO MAA MAN VÆRE

.Den kåre Rok -

er Dig ikke nok . . .

Søg Dig en MaA-fcer med Pandelok*.

l L FOR D s_U^S^Je a.'
RECREO (hvor der findes Bagage-
bærer).
Junior SKÆRMSÆDER til leite Maskiner.

Junior- og UNIVERSAL Fodhvilere.
ALLE BETRÆK OG RESERVEDELE

Faes hos afle førende Mofor/orhand/ece
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stcmmelse med kontinental praksis an-

bragt i venstre side, medens baghjuls-
breinscn aktiveres med højre fod. Bai^kæ-

Vuifhjulsaffjedruigen på model Lux er cliempet
i>e(; hjælp fif en Indskudt hydraiiltsk teleskop-

stflddæmper.

den er fuldstændig indkapslet i en lukket
kædekasse. Også batteriet er anbragt i en
lukket kasse, der sidder vis a vis værk-

tøjskassen.
SIaskincn har naturligvis fuldstændigt

rlcktrisk udstyr og en svinghjulsdynamo
på 45 watt. Som en morsom detaillc skal
det nævnes, at forlygtens lyskegle kan
indstilles under kørslen således, at en

bagsædepassagers vægt ikke får indtly-
delse på lyskeglen.

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

SPECIFIKATIONER:

1-cvliiidret to-takt niotor, boring 62 mm, sl. ig-
læiigde 66 mm, slagvolumen 198 cern, koni-
prcssionsforhold 6:1, inali. simnl motor-
effekt 8,6 hk ved ea. 5000 omdr. /mi".

Smøresystem: Olle/bcnzin.
Transmission: Motor til kobling: skratskurne

tandhjul. Kobling: FIerplade i olicbad. An-
tal gear: 4. Fodpedal i veiistre side. L'dvrks-
lingsforhold mellem motor og baghjul; l.
gear 21, 63:1, 2. gear 13,89:1, 3. gear 9, fi5:l,
4. aear 1:1. Dækstørrelse 3, 00-19.

Stelkonstruktlon; Cuntralrør.

Hjulophængning: Forhjul svinggaffel, bashjul
svinggaffel. Begge hjul nffjedret ved hjælp
;if skruefjedre og dæmpet med hydrauliske
støddæmpere.

nimcnsioner; Akselnfstand 1304 mm, stftrste
bredde fi75 mm, fri Iiøjde fra jorden 110 mm.
Vægt 13.') kg. Maksimalhastighed 95 km/t.
Bcnzinforbrag 2, ;'> liter pr. 100 km.

JYSKE
BANEMESTERSKABER

1951

Vinder 500 cern so/o

Ernst Østerlund, Ry
Tiger 100

500 ccm med sidevogn

Rasmus Kornum, Aalborg
Speed Twin

Igen en sejr for verdens bedste motorcykle

Omgående levering
Forhandlere i alle større byer

Generalrepræsentant

BUSTER REINHARDT
København V.

Forhandlere i København:

Specialværksteder
Cylinderudboring

JENS & HELGE JENSEN
Ndr. Fasanvej 168 . Taga 3166

A. J. HOLM
Sundholmsve] 55 . Amager 8089

FRED. RASMUSSEN
Industrihuset, Borgergade 14 . Palæ 6721
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SVENSK-FINSK-DANSK SEJR
i Hedemora

rets Hedemora T. T. var man så elsk-
værdig at fastlægge til dagene 14. og

15. juli - altså netop således, at vi ikke
kunne få referatet med i vort julinum-
iner. Gemt er ikke glemt, og det bør være
en kendt sag, at Svend Aage Sørensen
vandt den store klasse i Hedemora - vi

har ikke for mange fjer at pynte os med.
Årets løb bød på overraskelser i begge

klasser, og navnlig i 350 cern klassen
måtte man se et nyt navn vinde i sikker

stil. Den engelske rytter Sleightholme, der
flere gange har gæstet Skandinavien, tog
straks føringen i 350 cern klassen fulgt
af Ginman og Thorleif Andreasen, men
allerede på 5. omgang dukkede det nye
navn. Hans Danielsson, op og overtog fø-
ringen, som han beholdt til han gik over
målstregen som vinder. Slcightholme for-
søgte en overhaling, men det mislykkedes,
og han kunne ikke senere give den unge
svensker nogen virkelig kamp. Svend
Aage Sørensen kørte sig op på tredieplad-
sen, medens Ginman og Th. Andreasen
havde en voldsom duel om fjerdepladsen.
Ginman gik af med sejren, da Andreasen
måtte udgå med maskinskade^ Efter 20
omgange havde Danielsson et godt for-
spring foran englænderen, og Svend Aage
Sørensen ]å over 45 sekunder efter på
trediepladsen. Resultatet efter 25 omgan-
ge blev: l. Hans Danielsson, AJS, 1.24.48,8
- 2. Sleightholme, AJS, 1.25.08, 1 - 3.
Svend Aage Sørensen, 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 bemær-
kelsesværdigt, at af 7 startende AJS kø-
rere besatte de 6 pladserne l, 2, 4, 5, 6
og 7.

I 500 cern klasseu tog italieneren Fe-
lice Benasedo, der havde vist strålende og
hurtig kørsel under træningen, straks fø-

ringen. I et rasende tempo forøgede han
stadig afstanden til Walter Bergstrom, der
førte det øvrige felt. Svend Aage Søren-
sen havde som sædvanlig en langsom
start og gik ind på anden omgang som
tolvte mand, men allerede på næste om-
gang )å han soni nr. 5, og da han gik
ind på 6. omgang lå han som nr. 2 efter
Bergstrom. Også i denne klasse dukkede
et nyt navn frem, nemlig Lennart Carl-
strom, der lå på trediepladsen foran så
stærke folk som finnen Curt Ginman og
tyskeren Weisenbruck. På 16. omgang
overtog Svend Aage Sørensen føringen,
men allerede to omgange efter måtte han
atter se sig overhalet af finnen. Carl-
strom lå stadig som nr. 3 fulgt af Kuno
Johansson og finnen Sirkia, og som nr. 6
lå vinderen af 350 cern klassen. Hans Da-
nielssou på sin 350 cern AJS, der fulgte
godt med i den store klasse. På 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 fuldføre løbet kørte han
roligt og sikkert frem til sin tredie sejr i
Hedemora. Bergstrom forsøgte en over-
gang at køre den tabte tid ind, men da
det var tydeligt, at han ikke kunne nå
danskeren, skånede han maskinen for i

det mindste at være sikker på en anden-
plads.

Resultatet blev:

l. Svend Aage Sørensen, 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 cern) 1.41.02.6 - 6.
Sune Bergstrom, Triumph, (29 omgange).

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

>^ye^s^zsz9

IUTOVÆRKSTED
N8RREBROGADE 213-IUNDTOFTEBADE 100-TA6A4868"
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en enkelt tysker fik omgående maskin-
skade. Vinderen fra Djurgårdsløbet, fin-
nen Curt Lincoln, tog straks føringen,
som han på overbevisende måde ho]dt, til
han gik i mål. Maskinskaderne satte den
ene vogn efter den anden ud af spillet,
og kun 3 vogne gennemførte 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 løb blev klassen for ma-
skiner indtil 175 cern vundet af Henry
Bohlin, Puch, og samme niærke besatte
anden- og trediepladsen. I 500 cern junior
vandt Åke Johansson, Triumph, og Inge-
mår Larsson, Arie], blev ur. 2. I 350 cern

klassen for juniorer blev Hans Ring, Dou-
glas, vinder, . medens seniorklassen for ma-

skiner med et slagvolumen op til 500 cern
blev vundet af Hildor Jansson, Triumph,
ined Børje Sundén, Triumph, på anden-
pladsen.

'Europa Touring"
Enestående håndbog for motorturister
(Kr. 32, 40)

>et svejtsiske forlag HaIIwag har ud-
sendt en enestående håndbog, der med

sin koncentrerede tekst, billeder og gode
kort er en uvurderlig hjælp og vejledning
for dc motorkørende både før og under
rejsen. Teksten er trykt på fransk, en-
yelsk og tysk i tre sideløbende spalter og
er således grupperet for hvert lands ved-

kommende, at der først gives eu oversigt
over de trafikale forhold således. . som de

motorkørende vil komme ud for dem. Det
skal tillige nævnes, at hastighedsbe-
grænsning, overhalings- og vigercgler er
opgivet for hvert land. Derefter omtales
hovedveje og eventuelle færgeforbindelser
samt grænseovergange.

En kortfattet geografisk og historisk
omtale af landet og en oversigt over nu-
tidens vigtigste næringsveje samt en ka-
rakteristik af landets indbyggere giver tu-
risten et udmærket forhåndsindtryk af
det pågældende land. Derefter omtales de
steder og seværdigheder, der kan have in-
teresse for turisterne, med ret udførlig
beskrivelse af bygninger, museer o. s. v.

Størsteparten af bogen optages af glim-
rende farvelagte automobilkort med an-
givelse af hoved- og landeveje samt kilo-
metertal mellem byerne. For de større
byers vedkommende finder man selvstæn-
dige gennemkørselskort med hovedfærd-
selsårcr samt udfaldsveje.

En praktisk oversigt i skemaform for-
tæller turisterne, uanset hvilket land de
kommer fra, hvad de skal have med til de

lande, dc agter at gennemkøre eller op-
holde sig i. Der opgives ved hjælp af tegn
og underlige gerninger, om der kræves
pas, visum, carnet og forsikring til de
pågældende lande, om benzinen er ratio-
ncret, og hvor mange penge man må brin-
ge ind og ud af de forskellige lande.

Europa Touring, der efter vor ringe
mening er en uvurderlig hjælp for de mo-
torkørende, kan fås eller bestilles hos
boghandlerne.

~i

MOTOR DRESS tilbyder Forsendes overalt

pr. efterkrav

Ridebenklæder berømt for snit og pasform

Læderveste amrk. flyvermodel med stof og

varmt pelsfor fra ...................... kr. 198,00

Oilskinsfrakker enkelte og med for fra ,. . - 39, 1 5

Gummifrakkar sorte, flere modeller, velegnet
til motorkørsel.

Org. engelske T. T. styrthjælme

Nyrebælter prima kvalitet ............... - 20,00

BLÅGÅRDSGADE 24
TELEFON NORA 2536
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AraentiiiererL Froilcm Gonzalez - sejrlierren. fru (let engelske grand prix - måtte på Xur-
bii'ryring nøjes med en 3. plads efter Fangio, meden.i hans iiiefrkehammerat Ascari på over-
tiev'isende måde demonstrerede de kompressorlflse raceres ovrrleiienhed over kompressor-
voynene. De to blanke streger umiiidelbårt foran baghjulet ri/iber, at denne vogn er forsynet
med Ferrari's nyeste udgave af den. gennemgående de Dion Ba(ici1;sel - de to streger er den
forreste ende o/"<?e langsgående piirallelarme, der overffrer brcmsemomentet fra (let en]:e1te

baghjul til cJia.ssisrammen.

TYSKLANDS GRAND PRIX
Af Benny Dickson - Foto: Viggo Mortensen - Billedtekster: SMJ's tekniske afdeling

ia 29. juli kørtes på den 22,81 km lange
bane Niirburgring ved Rhiilcn det 14.

tyske grand prix for automobiler, og
startfeltet rummede hele den europæiske
elite herunder Ascari, Villoresi, Taruffi

og Gonzalez i 4,5-liter Ferrari, argcntine-
ren Fangio, italienerne Farina og Bonet-
to samt tyskeren Pictsch i Alfa Romeo,
1,5 liter med kompressor, dc Graffenried
i Mascrati, Rosier, Chiron og Etancelin i
Talbot.

Under træningen om fredagen vakte
Ascari berettiget sensation ved at slå Fan-
gio's omgangsrekord fra dagen før - han
kørte eu omgang med 137,8 km/t i gen-
nemsnit. hvilket er kun 0, 1 km/t mindre

end Roscmcycr's omgangsrekord med eu
Auto-Union i 1937. I parentes bemærket
havde Auto-Union'en ut slagvolumen på
ikke mindre end 6006 cern, og den udvik-
lede 520 hk ved 5000 omdr. /min., medens

Ascari's Fcrrari kun - selv med det nyu

^^

Et
på

molorlijehneit
type 160.

7;i(/ ut
på Alfa Romeo,. type 160.
Man ser det store indsug-
itingsrør for den fredobbelte
karburator - deite rør er
uiider kørslen forsynet med
eii frejnadgående tragt, som
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dobbelttændingssystem - afgiver 380 hk
ved 7000 omdr. /min. Under træningen
skete der et par uheld, som heldigvis ikke
fik alvorlige følger - franskmanden Le-
vegh i Talbot kørte ud af banen, og den
samme skæbne overgik vor gamle bekendt
David Murray i Maserati - begge vogne
blev totalt ødelagt, men kørerne slap med
overfladiske skrammer.

Det tyske grand prix havde i år den
særlige interesse, at det var det næst-
sidste af de internationale løb, der tæl-
ler med ved pointgivningen til årets ver-
densmesterskab, og Fangio havde et så
stort forspring frem for konkurrenterne,
at han kunne sikre sig mesterskabet alene
ved en andenplads. Da han var klar over,
at han ville blive hårdt presset, gik han
frem lige fra starten og søgte at sikre sig
et forspring, men Ascari fulgte ham som
en skygge, og allerede i den 4. af de 20

omgange gik Aseari forbi - rn position
han holdt indtil 10. omgang, på hvilken
Gonzalez, ligeledes i Ferrari, gik udenom.
Det var for meget både for 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 løbets afslutning. Ascari's tid for
de 456, 2 km blev 3.23.03, 3 svaren de til en

gennemsnitshastighed på 134, 8 km/t, me-
(lens Fangio gennemførte med 134, 4 km/t
i gennemsnit. Derved sikrede han sig den
andenplads, som garanterer ham verdens-
mesterskabet for 1951. idet han - efter

de gældende regler - fik 6 points plus l
point ekstra for dagens hurtigste omgang
således, at han holdt sit forspring frem
for Ascari, der for sin l. plads ligeledes
fik G points.

Tyskeren Pietsch. der havde fået lov at
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deren Ted Frost i Emeryson med forhJRlstnvk.

Et billede
Cooper,
ger sven

deltage med Alfa Romeo's reservevogn,
gik på 13. omgang ud over kanten af et
hævet sving og fløj med vognen ca. 30
meter gennem luften, før han landede på
en blød eng - vognen var naturligvis ude
af løbet, men føreren kom intet til.

Ferrari's sejr i det tyske grand prix be-
kræfter det indtryk, som allerede efter det

engelske grand prix på Silverstone er ved
at fæstne sig, nemlig at de kompressor-
løse vogne på 4, 5 liter nu synes at være
kompressorvognene fuldstændig overlegne

~?t^:®^^Æ^SS
'Vinderen af F 3 løbet i forbiadelse med det tyske grand prix, englæniieren Eric Brandon, der
kørte en Cooper med oOO ccm Norton jnoior. Denne vogn. har -ligesom de øvrige Cooper'e,
der kommer til sfart i dette års distancel^b for vogne i 500 ccm klassen - to meget store
brænilselstuiite, der er monteret udvendigt på. chassisrammeii, og som er iiidbyrdes'forbiin-
detTn. edetv. dligningsrør, i hvis jnidte benzinpnmpeii er anbragt. Den valgte placering af
brændselstankene medfører, at den procentvise fordeling a.f vognens vægt på henholdsui.s
for- og baghjul ifc/ce ændrer sig, efterhånden, som tankene tømmes linder Ifi'bet.



En 1, 5 liter Alfa Romeo med
2-trins kompressor er gået
ild over kanten af baneit i et
sving og er landet på en græs-
mark nedenfor. Føreren, ty-
seeren Paul Pitsch, der hau-
de fået sin første chance på
det italienske fabrikshold,
/lår sikkert haft et iibehage-
liat 'kvarter, da. haii - i set-
skab . ined Rosemeger's enke,
Elli Beinhorn - indfandt sig
i depotet for at afgive /or-
klaring. Selu Å-oni hau intet

^

Svejtseren Hudolf Fischer startede i det tyske gratid prise for egeii regning med eiiFerrun på.
3500 cern uden. kompressor og havde selvfølgelig ingen chancer overfor de ItaUenslie fabriks-
hold. Han gennemkfrer her den kurve, i hvilken, tifskeren Paul Piétsch for ud over kanten

til højre med den fjerde af Alfa Romeo fabrikens 1, 5 liter racere.

En cif de engelske Cooper-
racere ined stor udvendig
brsendselslank på hver side
af ehasslsrammen. Motoren
er en Norton T. T. model
jned to overliggende knast-
aksler og hårnålefjedre for
ventilerne. Denne motortyipe,
der desværre ikke kan købes

fra. fabriken, med mindr"
man. køber en. komplet grand
prix maskine, foretrækkes i
dag af alle F 3 kørere, som
er så heldige ai kunne få fat
t den pågældende type, idet
den deis ndmærlter sia ved
stor hestekraft (ca. 48 hil)
oa dels ved en enestående

selv under
lange og meget krævende lab.
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Uea dunste kf/irer KajHan^ei^iEffyh i_et sviiig^ på Xiirbiirgring under F 3 lifbet forud for
ilet^tys];c grand prix'den 29. J,ili. "K(ij Hansen få i en meget'pæn''posit~i~on, ~da han-'under'm
opta'^kni".'J,,~~}kke.. fil.\sat '!wk''''c't °""' l'raendselstunlien ordentlig f as t', 'hvor efter harTmålle
stand^e,̂ rette fejlen, og - tukket vxre alt for hjælpsomme meiiiic'sker i naT'heden"-"bieu
s, knl1bet l <la'l'l: Resultatet . ""'. niturligvis øjeblikketui (liskvalifikation, /ii>«Å'e7~unr en"ret-
ftrrfli;!, mrn Iwrd .ikæhne fore llen eneste danske kfre'r, der ove'rhove'iiv't '!~lør"sT{l \iæliimde'i

ilisse ur i det internationale ...selskab. '" " "

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

Inden selve grand prix løbet kørtes der
et F 3 løb med omfattende international

deltagelse - englænderne dominerede na-
turiigvis billedet med en lang række Coo-

Et 6;iA_»erf over førersæilet i en af de 6-cglin-
firede Talbot racere på 4, 5 liter uden kompres-
.s'or, som nn .'?ync.^ nf uære håbløst distanceret
«/ Ferrqn's kompressorløse grand prix model-
ler. Ved bedflmmelseii af disse Talbot racere,
der i årene efter krigen har gjort udinærkei
fyldest - især på kurverige, ikke alt for hur-
tif/e baner - må man imidleriitl erindre, at
tie oprindcliff er konstrueret udelukkende som
hurtige spor fsvogne beregnet på produktion, og
at de først gennem et langvarigt trimnings-
arbejde er blevet bragt op til deres nuværende
standard. Beniærk gearskiftningshånd taget un-
(ler rattet til hvjre ved hjælp af hvilket føreren
- uden. at .flippe gassen - ^ kan skifie gearene

i den elekiromagneiis^e Cotal-gearL'a. fse.

pere med Norton inotor og med dc to
Kieft, ligeledes med Norton motor, kørt
af tyskeren Oscar Frank og englænderen
Jan Burgess - endvidere startede en ræk-
ke af de franske D. & B. med Panhanl

motor, tre svenske Effyh med Gerremo,
Eiler Svensson og danskeren Kaj Hansen
ved rattet og en række tyske specialkon-
struktioncr. lait startede 64 vogne.

Uden for det oprindelige program star-
tcde sejrherren fra Silverstone, Sterling
Moss på Kieft, og han satte allerede un-
der træningen rekord med en omgang på
118, 7 km/t. De små vogne skulle gennem-
køre 6 omgange svarende til en totaldi-
stance på 136,86 kin, og Moss lagde sig
lige fra starten i spidsen og sikrede sig
et forspring på den første omgang på 16
sekunder over sin landsmand Brandon på
Cooper. I første omgang udgik iøvrigt ty-
skeren Bobby Kohlrausch, der tidligere
har sat verdensrekorder med Gardner's

nuværende M. G.-rckordvogn - han kørte
en specialvogn af egen konstruktion. I 3.
omgang udgik Moss med en knækket bag-
aksel, og Branden rykkede frem i spidsen
fulgt af Brown, Whitehouse og tyskeren
Schliiter på Monopoletta. Brandon holdt
sin førerstilling lige til mållinien, hans
tid blev 1.12.55,5 svarende til en geunem-
snitshastighed på 112,5 km/t, nr. 2 blev
Brown i en Cooper med 112,3 km/t i gen-
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Delt lijsl^e kftrer llelinnth
Glockler startede i F 3 løbet
på Nurburgring i en fransk
n. ifc B., der er baseret på
Panhard's kendte boJisenno-
tor-konfstruktiou med reduce-
ret boring således, at det to-
tale slagvolumen er blevet
bragt ned under 500 ccin (i
stedet for de sædvanlige 610
rem for type 110). Hele mo-
toraggregatet er anbragt for-
ait forakslen, og trækket sker
Pia forhjulene, der bærer
om1:ring 65 pet. af vogneiis
totale vægt. Det er sikkert rn
af den slags uogne, som. det
er en fornøjelse at køre^ så
livnge alting går qodt

nemsnit. Vor landsmand Kaj Hansen op-
nåede desværre ingen placering, da han
kom ud for det uheld, at dækslet over

hans brændstoftank hoppede af efter en
optankning - han stoppede op for at
sætte det på plads, og da han skulle starte

igen, var der uogle velmenende, men na;-
venyttige personer, som skubbede ham i
gang, hvilket naturligvis medførte øje-
blikkelig diskvalifikation. Var dette ikke
sket, havde han Iiaft en chance for at blive
nr. 7 eller 8.

Ombygning til dieseldrift
En Ford »BB« forvandles iil dieselmotor

os firmaet A/S Bohnstedt Petersen

har vi for nylig haft lejlighed til at
overvære en demonstration af en nv tvsk

motorkonstruktion, system Wehrmann,

som i virkeligheden beror på en ombyg-
ning af en almindelig benzinmotor såle-
des, at den kan drives på dieselolie.

Den motor, vi fik demonstreret, var en

ombygget Foi'd, model »BB«, på hvilken
man havde erstattet det normale topstyk-
ke med sideventiler med et specielt frem-
stillet silumin-topstykke af dicseltype -
naturligvis med topventiler - og en 4-
cylindret Bosch brændstofpumpe med fil-
ter og indsugningsmanifold af letmetal.
Trækket til brændstofpumperne sker gen-
iiem tandhjul direkte fra det originale
takthjul. Stemplerne er specielt fremstil-
lede Kurt Schmidt dieselstempler med
forhøjet stempelkrone således, at kom-
pressionsforholdet hæves til 8,5:1, og
knastakslen, der holder nøjagtig de sam-
nie mål som den originale aksel, er en
særlig hærdet udførelse, der fremstilles
for Welirmann af Forel fabriken i Ktiln.

Over livur af de fire cylindre findes der

i topstykket et ret højt, lodrctstillet, cy-
lindrisk forkammer, der ikke er i berø-

ring med kølevandet, men som under drif-
ten omspules af den varme udblæsnings-
gas (ca. 600° C). Inde i dette forkammer,
soul indeholder hele den disponible lut't-
mængde ved forbrændingsperiodens be-
gyndelse, er anbragt to korsformede glødu-
emner af specialstål, der under motorens
gang virker som tændpunkter for brænd-
stofstrålen. For at sikre tændingen ved
starten sidder der endvidere foroven i

forkammeret en glødespiral, som er an-
bragt umiddelbart under tapforstøveren i
toppen, og som omslutter brændstofkeg-
lens øverste del. På denne måde har man
sikret en sikker tænding under alle for-
hold, idet det naturligvis er en forudsæt-
ning, at glødestrømmen til tændspiralen
slås fra så snart, motoren er komniet i

gang og går røgfrit.
Som det fremgår af hosstående hestc-

kraftkurve, udvikler motoren sin største
hestekraft ved 3000 omdr. /min., hvor deii
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afgiver ca. 57 hk, hvilket svarer mcgft
nøj& til motoreffekten i den normale fa-

briksudførclse på benzin. Heraf følger
igen, at man ikke behøver at foretage no-
gen ombygning eller forstærkning af de
motordele, der tjener til at føre det ud-
viklede arbejde igennem til koblingsflan-
geu - det har således ved en række om-
bygningsmotorcr, der er i gang i Tyskland
for tiden, ikke vist sig nødvendigt at ud-
skifte de normale hvidtmetal-lejer for
plejlstænger og krumtapaksel, selv om en
række kunder foretrækker benyttelsen af

broncelejer som en ekstra sikkerhed.
Motoren startede let under demonstra-

tionen og gik røgfrit praktisk talt fra
starten. Reguleringen sker ved hjælp af et
spjæld i indsugningsledningen i forbin-
delse med en Bosch vakuumregulator på
brændstofpumperne. Som en bemærkelses-
værdig omstændighed ved konstruktionen
fremhævede fabrikantens repræsentant, at
der overhovedet ikke sker nogen fortyn-

»-

Enhver tryksag til ethvert formål

biledes ser (len ombyggede »BB« motor uil.
Pumperne trækkes direkte fra. knastakslens
tandhjiit. Vippearmene er lejret i nalelejer og

kræver således ikke konstant smøring.

ding af motorolien på grund af diesel-
olie, som siver ned forbi stemplerne
især når motoren er kold. En undersøgelse
af motorolien syntes umiddelbart at be-
kræfte denne påstand. Motoren drives
med en kølevandstempcratur på ca. 85° C,
og brændselsforbruget 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
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dieselmotoren har en t'ladcre brændsels-

forbrugskurve ved lavere belastningen, end
benzinmotoren - det opgives således, at
inan ved almindelig lastvognsdrift har
konstateret besparelser af størrelsesorden
40-50 pet.

Ombygningssæt som det her beskrevne
fremstilles i øjeblikket kun til Ford »BB«,
men man forbereder ombygningssæt til
f. eks. Dodge, hvilket formentlig vil kunne
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Hestekraftkurven for en Ford »BB« motor, iler
er bygget om til dieseloliedrift ved hjælp af et
topstykke med forkamre og glødekors efter
Wehrmann's system. Den afgivne motoreffekt
svarer meget nøje til den originale Ford benzin-
inoiprs således, at det ikte er nødvendigt at
wndre noget ved transmissionen i en. vogii ved

overgang til oliedrift.

få interesse for en række lastvogns- og
især droske- og lillebilejere, som på den-
ne måde vil kunne gå over til dieseldrift
uden at ændre noget ved de originale mo-
torophæng eller den originale transmis-
sion. Prisen for eu ombygget benzinmo-
tor efter Wehrmann's system vil - efter
de oplysninger, vi har fået - kun komme
til at andrage omkring halvdelen af pri-
sen for en almindelig dieselmotor, og for
egenvægtens vedkommende gør der sig et
lignende forhold gældende. Det kan såle-
des nævnes, at den ombyggede Ford mo-
tor kun er ca. 30 kg tungere end fabri-
kens originale benzin-udførelse. Som et
eksempel på den tiltro, fabrikanten nærer
til sine ombygningssæt, skal det anføres,
at der på den ombyggede motor ydes en
S.imnti på Vz ar eller indtil 10. 000 km's
kørsel.

DEN BEDSTE - EN

1, 2 og 4 cylindre

RESERVEDELE

TILBEHØR

REPRÆSENTANT FOR DANMARK
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N m BUS
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GONZALEZ SEJREDE PÅ SILVERSTONE
'nglands grand prix, der kørtes på Sil-

verstene 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 række 4,5-liter Tal-

bot og en række privat ejede Ferrari og
E. R. A.

Allerede under træningen om torsdagen
viste Gonzalez sine enestående muligheder

Argentinereii Gonzalez passerer målstrc'geit
som vinder i det engelske grand pri.v på Sil-
verstone den 't^. jiili. Vognen. er en Ferrari på
4,5 liter uden kompressor, tier ved denne lej-
lighed for fyrste gang besejrede Alfa Romeo's
1,5 liter kompj 'essorvogne i et internationalt

løb. De lo engelske B. R. M. racere placerede
sig på 5. og 7. pladsen flere omgange efter vin-
deren^ rneii der^s førere^ Parnell og Walker,
hævdede efter løbet, at manglende uentilatioii
i fvrerhuset havde betydet eii så sfor ulempe
for dem, at det ikke kanne undgå at påvirke

deres resultater.

som grand prix kører ved at køre flere
omgange i rekordtid, den bedste var på
1.43.4, hvilket svarer til en gennemsnits-
hastighed på 161, 82 km/t - en præsta-
tion, der ikke blev overgået af nogen af
konkurrenterne til trods for, at Villoresis

Ferrari, der var udstyret ined dobbelt-
tænding, teoretisk set skulle være hur-

tigere end Gonzalez' vogn, der var af æl-
dre type med enkelttænding.

I overensstemmelse med de bedste tra-

ditioner så man ingen B. R. M. -racere uu-
der træningen. Torsdag kom der et tele-
gram, at man ville være fremme om fre-
dagen, fredag kom der et nyt telegram,
at man heller ikke kunne komme den

dag, men ville være fremme om lørdagen.
De to vogne kom også - et par timer før
starten - de fik slet ikke trænet og
måtte derfor starte ~i bageste række; hvil-
ket gav dem et handicap, som netop den-
ne konstruktion med de underlegne ac-
celerationsegenskaber må være særlig føl-
som overfor.

Alle vognene kom godt fra start, Bo-
netto skø.d frem i spidsen, og til englæu-
dernes begejstring arbejdede Pamell i
den ene B. R. M. sig hurtigt frem gennem
feltet, medens sidste års vinder. Farina.
der kørte den eneste Alfa Romeo med de

Dion bagaksel, øjensynlig havde vanske-
ligheder med at holde kontakt med fø-
rergruppen og til alles forbavselse ikke
kørte hurtigere gennem svingene end de
ældre AIfa'er med almindelig pendul-
aksel. Alle Ferrari'er udmærkede sig ved
fremragende køreegenskaber, og Gonza-
lez, der i tidligere løb har været hemmet
af en brutal og uhemmet køreteknik, syn-
tes nu at have taget ved lære af sin lands-
mand Fangio og har udviklet den gli-
dende, polerede stil, der erfaringsmæssigt
er den første forudsætning for sukces i
internationale grand prix løb. Et enkelt
tilbagefald, da han var ved at overhale
Sanesi i en Alfa ved Beckett's Garner, fik

ham til at skride ud gennem rækken af
små markeringstønder i svingels yder-
side, men han holdt vognen i en gli-
dende udskridning op ad halmballerne,
hvorefter han med ufonnindsket hastig-
hed fortsatte ad den næste langside. Fan-
gio, der næppe havde ventet en så for-
midabel modstand fra sin yngre kon-
kurrent, gjorde alt, hvad der stod i hans
magt for at komme i spidsen, men AI-
fa'ens underlegenhed hvad køreegenskaber
angår gjorde udslaget - han sluttede næ-
sten et minut efter Gonzalez. Det var før-

ste gang, den 4,5-Iiter Ferrari havde be-
sejret Alfa Romeo i et internationalt
grand prix løb - et resultat, der kom bag

416



Slirliny Mass med sin 500
rem Kieft-Norton, med hvil-
Åen han vandt P 3 Iftbet på
Silverstone, Særlig bemsr-
kelsesifserdig ved denne kon-
struktion er førerens langt
fremskudte placering, der
sikkert stiller store trav til
hans følsomhed overfor ud-
skridninger af bag'vognen.
Pedalerne må være placeret
umiddelbart bag karosseriets
forreste punkt, jnedens den
forreste chassistraverSf der
holder forhjulsophængnin-
yen, må have form af en høj
bøjle, der giver plads for /ø-
rerens Jma".

på de mange argentinere, som havde sam-
]et sig på tilskuerpladserne - de havde
nemlig et stort banner med navnet Fan-
gio påmalet, men intet med Gonzalez,
der på forhånd var udset som en mulig
nr. 2.

Resultaterne for den 432,8 km lange di-
stance blev: l) 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 oingange). B. R. M.
besatte således 5. og 7. pladsen, men
gjorde sig iøvrigt kun mådeligt gældende
i det latinsk prægede selskab.

Inden det store grand prix løb kørtes
der ligesom sidste år et F 3 løb, altså for
vogne på 500 cern 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
- altså en gennemsnitshastighed på 132,2
km/t. Nr. 2 blev den engelske trials-me-
ster Ken Wharton i en Cooper. Ud fra et
teknisk synspunkt var løbets interessan-
teste resultat den kendsgerning, at de før-
ste 12 vogne over målstregen var udsty-
ret med Norton motorer - en erfaring,
der ikke kan undgå at sætte sig spor i den
kommende tids F 3 løb på de europæiske
baner.

HÅRD MEDFART I DÅBEN
A/S DOMI viser film om Morris-f nbrikernes laboratorie forsag

icr nylig viste A/S DOMI, der er re-
præsentanter for den engelske Nuf-

field koncern, for en indbudt kreds en
film, der er fremstillet af Morris fabri-

kerne, og i hvilken man på en overskue-
lig og letfattelig måde gør rede for det
kolossale forsøgsarbejde, der går forud
for produktionen af en ny personvogns-
model.

Når en ny Morris er færdighonstrueret
på tegnestuen, fremstilles der - af for-
håndenværende eller håndfremstillede

de] e - et enkelt eksemplar af den nye
type, som derefter videregives til for-
søgsafdelingen, hvis opgave det er - un-
der nøje kontrollerede ydre omstændig-
heder - at finde frem til den sandsyn-
lige levetid for hvert enkelt af vognens

bestanddele. Forsøgsafdelingen går frem
efter et nøje planlagt destruktionspro-
gram, idet man ikke alene prøver vognen
som en helhed under stærkt varierende

vej- og terrænforhold, men også under-
kaster den eller dens enkelte komponen-
ter indgående prøver under Jaboratorie-
forhold.

Prøvekørerne er udvalgte folk - gode
kørere med en udpræget kritisk indstil-
ling overfor de mindste ufuldkommen-
heder, og de kører vognen uafbrudt i
hold på to over forud fastlagte stræknin-
ger således, at de i løbet af en halv snes
dage kan tilbagelægge omkring 20.000
km. Når prøvekørslen er afsluttet, skilles
køretøjet fuldstændig ad, og sliddet på
de enkelte dele kontrolleres omhyggeligt,
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Ofte foretages der specielle kørsler, under
hvilke man ved hjælp af særlige måle-
apparater på en filmstrimmel registrerer
motorstøjen, svingninger i chassis og
hjulophængninger, variationer i moto-
rens temperatur, accelerations- og brem-
seevnen og meget mere. Sker der et uheld
under en prøvekørsel, må kørerne ikke
søge at udbedre den eventuelle skade, men
skal straks rapportere til fabriken, som
kommer ud og undersøger vognen, før den
bliver slæbt hjem.

På laboratorierne reproducerer man så-
danne klimaforhold, som vognene kan
komme ud for, når de eksporteres til ver-
dens fjerneste egne - man har et sær-
ligt »tyrkisk bad«, i hvilket temperatu-
ren og fugtighedsgraden svarer til de
mest ondartede tropiske forhold, og hvor
man undersøger karburatorfunktionen og
motorens varmetilstand, medens man i

et tilstødende kammer kan efterligne et
tropisk regnskyl, der giver 380 mm i ti-
men. hvorved karosseriets tæthed sættes

på den hårdeste prøve. I et stort køleskab
udsættes hele vognen i dagevis for me-
get lave temperaturer, og det kontrolle-
res derefter, om motoren kan starte, om

dørene kan lukkes op og i o. s. v. På et
særligt rullefelt, der er forsynet med kun-
stige ujævnheder, køres vognen i 50 ti-
mer, hvorved den får et antal rystelser,
som svarer til n års hård benyttelse

på et andet rullefelt køres vognen med
en belastning, der svarer til konstant
kørsel op ad meget lange bakker, og man
iagttager, hvor lang en stigning vognen
kan gennemkøre, før kølevandet når op
på deu kritiske temperatur.

Kære Herr. Redagtør!
e ondre dem siggert OVLT at få brev fra
en Dame, men sagen er den at, min

mand Fyrniesteren legger i sængen for nu
skal de høre: Vi har fået en ny motor-
cycel en DKW, og den skulle min mand,
fyrmesteren, ud og prøve. Han gik en hel
formiddag licde i garasjen (mit vadske-

hus) og gjorde den i stand og vi var man-
ge interserede som så på da han startede.
Det vil sige først slog den hani mange
gange over benet og så måtte vi jo have
børnene væk så de ikke kunde høre Hvad
min mand. Fyrmesteren, sagde når at
den slog hain over benet. Så kom maski-
nen i gang og udsendte megen røg for
som iscnkræmer KIeinjern sagde var der
nok kommet for lidt benzin på i forhold
til oljcn. Så knasede den ineget i gearer-
ne (jeg ved ligesom de andre damer her
på øen ineget om motorcycler for de taler
aldrig om andet) og så hørte vi hani star-
te for vi kunde ikke se Ham for bar røg.
Men så lød der et højt bang og megen
klirren og må jeg med skam bekende en
hel del bandeord, for medens vi stod og
kiggede ud af døren efter min mand, P'yr-
mesteren, så kørte han hurtigt op i vad-
skehusets bagvæg. Vi trode først han hav-
de fået den i baggir, men der er nu slet
ikke sådan et på den motorcycle og
Khoefocd, der har været fisker Før han
blev silde Ryger, forklarede at han kendte
det fra feskerbåde. Der kan motoren nem-

lig også gå baglængs selvom man tror
den går den anden vej, og han sagde at
tændingen nok har være lidt forhøj. Det
kan godt være. Da så røgen var dre^·et
ud var min mand ikke kommet noget til
men motorcyclen var gået i temmelig
mange stygger. Udblæsning'spotterne var
fallet skilt ad og inden i dem fant jeg
min nye pyrepresse som jeg skyller Klein-
jern for endnu og soni jeg ikke har kun-
det finde i mange dage. Ikke nok med
det men han havde bare stoppet den løst
iiid i stedet for at lave en ordentlig

lodning og det samme gjaldt hulskiven til
miii kødmaskine. Men så blev jeg altså
gal, for det ligner ikke noget at lave så-
dan noget grissearbejde på en Motorcycle
vi har kostet mange penge på og nu leg-
gcr han altså i sengen. Det kan nu godt
være at jeg var lidt for gal på ham, og
så lovede jeg altså at skrive til dein og
fortelle lidt om hvordan det går i klub-
ben ellers tror de bare ikke der sker no-

gct, men vi har også haft sangthans Bål
og det var såmæn meget morsomt vis
bare mændene vilde lade være at støje
sådan.

Kærlig hilsen
Fru Asta Ljusholmer,

(Fvrmesterinde.)
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1-2-3-sejr i Hedemora

for maskiner indtil
sejrede PUCH og

anden- og tredie-
PUCH SPORT på

;cm viser gang på
den er langt starre
overlegen.

NY MODEL PÅ DÉT DANSKE MARKED
Node! 1 50 TL er nu kommet frem på det danske marked. Med en motor
på 1 50 cern og en ydeevne på 6, 5 hk er den med sine 4 gear en
fuldkommen overiegen turistmasktne under alle kørselsforhold. Ligesom på
modei 1 25 SL er bagkæden indkapslet og begge hju! er affjedret. ; det
lukkede centralrør er akkumulator og værktøj beskyttet mod snavs og
vand. Få de nye Puch modeller demonstreret, og De vil forstå, hvorfo'-
de fleste foretrækker en PUCH.

/

Model 150 TL koster
ind. omsætningsafgift kr. 2920,-

GENERALREPRÆSENTANT l DANMARK:

O. E. ANDERSEN
ØRESUNDSVEJ 126 . KØBENHAVN S . SUNDBY 9201

KONTOR - RESERVEDELSLAGER

SPECIALVÆRKSTED KUN FOR PUCH
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^ÉWKASSE
^^ har hjulpet en smule, men maskinen g

je bedes venligst oplyse mig, om der er
en lov for, at man skal være fyldt

18 år for at køre motorløb, da dette fore-
går på privat grund. Jeg er desværre ikke
nået de 18 år endnu. men dersom det hel-

ler ikke er nødvendigt at være 18 år, er
det meningen, at jeg skal være sidevogns-
mand hos en kammerat, som er 20 år og
selv har motorcykle. H. .V., Ålborg.

Vi kan oplyse Dem om, at Duninarks
Motor Union, der varetager kontrollen
med al motorcyklesport i Danmark, rent
principielt kun meddeler licens til Å-ø-
rere, som er i besiddelse af almindeligt
førerbevis til motorcykle - fra denne
bestemmelse, der også rammer en side-
uognsmand, selv om han ifølge loven
Aun er passager, kan der ikke dispense-
res. Efter den l. oktober i år kan der som
bekendt udstedes førerbevis til kørere på
16 år, men. dette gælder klin ved benyt-
/e?.se af de særlige, godkendte knallerter,
der ikke kan køre mere end 30 km/t, og
den samme indskrsnkning kojmner for-
mentlig også til at gælde licens, som ud-
stedes af Danmarks Motor Union i for-
bindelse med sådanne førerbeviser.

'i har to stk. Harley Davidsen motor-

cykler begge 750 cern, den ene, som er
en model 1930, vibrerer voldsomt i mo-

toren ved en fart af ca. 50 km/t, og for-
øger man farten, bliver det værre, så den
faktisk ikke kan køre hurtigere. Vi har
forsøgt at afbalancere svinghjulene me-
get nøjagtigt efter bogen »Større viden,
større fart«, altså med en faktor på 2/3
af den samlede vægt på stempler med
ringe og krydspinde, låsering og kryds-
pindsenderne af plejlstængerne - det

har hjulpet en smule, men maskinen går
langt fra nomialt endnu - vi tænker,
at denne formel for afbalancering ikke
gælder for 2-cylindrede maskiner, og vil
være taknemlig, hvis De vil oplyse os
om, hvordan den skal afbalanceres.

Den anden Hariey er en model 1942-43,
altså militærmodellen - den har det
også med at vibrere, men ikke i nær så
høj grad som 30-modellen, men der er en
forfærdelig støj i motoren, som forøges
med farten. Vi har prøvet at blande ben-
zol i benzinen, men uden resultat - vi
har haft motoren skilt ad. men den er
tilsyneladende i orden. Håber, at De vil

hjælpe os med at finde ud af det. På for-
hånd tak. G. og B. H., Århus.

Det rejste spørgsmål om afbalancering
af de nævnte Harley Dauidson Tnotorcyk-
ler med 2-cylindrede motorer på 750 ccm
giver anledning til en principiel bemærk-
ning om V-2 motorer. Ved en konstruk-
tion af denne art, ved hvilken de to
plejlstænger har fat omkring samme
knimtapsøle, tilsigter man i første række
en meget god afbalancering, idet man -
fordi den samme kontravægt tjener to
cgUndre, der står vinkelret eller omtrent
vinkelret på hinanden - kan benytte en
faktor, der alt efter OTnstændighederne
ligger mellem 2/3 og 'I. De skal altså gu
frem på den -måde, at De vælger en kon-
trauægt på f. eks. '80 eller 90 pet. af uæg-
ten af de frem- og tilbagegående dele i
en enkelt cylinder. Vi hører gerne

S. M. J. NUMRE KØBES

irgang 1, samt nr. 1 årgang 2.

Keld Birger Jensen, Bøsfrup.
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fiin Deres erfaringer efter disse retnin.gs-
linier. - Hvad angår den »forfærdelige
støj« i den nyere maskine, må vi des-
værre melde pas, det kan kun bemærkes,
at anvendelsen af en mere kompressions-
fast blanding kun kan. have virkning,
/lui's støjen alene skyldes ta;ndingsban-
ken.

an De fortelle meg grunnen til at min
motorsykkel oppnår mindre turtall

når jeg setter inn et overdimensjonert
eksosror, tiltross for at det originale
eksosroret har vanskellig for å avta
eksosen på »full rus«. Dette gjelder en
totakter med fri utblåsing. Men det sam-
me forholdet gjor seg gjeldende på en
ottesylindret bil. Ved hoyt turtall har
eksosroret så vanskelig for at avta eks-
osen at det nesten er uråd å få pakninger
til å tette skikkelig melloni motoren og
roret. - Må det være et bestemt forhold

niellem eksosventilen og utblåsningsro-
ret? - Hva er grunnen til at alle motor-
sykkler har utblåsingskanalen vendt for-
over og en stor krok på eksosroret. Ville
ikke utblåsningen gå lettere med et rett
ror fra motoren og bakover?

H. L., Heggedal, Norge.

For to-takt motoren er sagen ret enkel
og ligetil. Udblsesningsrøret indgår her
som et kammer, der - når udblæsnings-
porten (-portene) lukkes op - pludselig
sættes i forbindelse med den del af cy-
linderrummet, der befinder sig over
stemplet. Herved sker der en trgkudlig-
ning, idet den. forholdsvis højspændte
forbrændingsgas strømmer ud i udblæs-
ningsr^ret, og på grund af den pludselig-
hed, med hvilken forbindelsen mellem cy-
linder og iidblæsningsrør etableres, vil
der her - som overalt i naturen, hvor
der er tale om pludselige ændringer -
blive givet anledning til svingninger.
Disse vil i det foreliggende tilfælde ma-
nifestere sig som tryksuingninger i ud-
blæsningsrøret, og svingningernes hgppig-
hed (frekvens) og størrelse (amplitude)
vil bl. a, afhænge af motorens omdrej-
ningstal og belastning og udblæsnings-
portenes, udblæsn.ingsrørets og den euen-
tuelle Igddæmpers dimensioner og ud-
formning. Heraf følger igen, at sendrin-
ger i disse forhold vil kunne påvirke
frgksvingningsforløbet i iidblæsningsrø-

ret, og måske har De ved den. nævnte ud-
videlse af udblæsningsrøret netop hid-
/ør( en sådan ændring, at der hersker
overtryk i cylinderen i det øjeblik, ud-
blæsningsportene lukker således, at De
linder den følgende skylleperiode får en
dårligere fyldning af cylinderen end ved
anvendelse af det af fabriken benyttede
udblæsningssystem, der formentlig er af-
stemt med henblik på opnåelsen af det
sførsf mulige effektive middeltrgk ved et
forud fastlagt, højeste motoromdrej-
ningstal. - Med henblik på den 8-cylin-
drede fire-takt motor vil vi gerne tro, at
udblæsnings røret i den af fabriken fore-
skrevne skikkelse giver anledning fil et
vist modtryk, især ved store motorbelast-
ninger, men ved en motortype af denne
art har ui svært ved at forestille os, al
en iiduidelse af udblæsningssystemets di-
mension. er ikke skulle have en gavnlig

indflydelse på motorens trækkraft. - Til
slut spørger De, hvorfor man i reglen
lægger udblæsningsrøret fremefter i en
sfor biie i stedet for at føre det lige bag-
ud fra motorens bagside. For det første
får man. derved en naturlig, uelheskyttet
placering af karburatoren (nemlig i rum-
met mellem tanken og kobling-gearkasse),
og for det andet opnår man en særlig
god luftkøling af motorens udblæsnings-
side, der jo under driften vil konime op
på de højeste temperaturer (medens ind-
sugningsuenfilen køles af det indsugede
motorbrændsel).

Selvfølgelig er det vigtigt,
at De får den bedste maskine. De kan op-
drive, men det er lige så betydningsfuldt, at
den bliver leveret gennem et firma, der er
indstillet på service, hjælp og vejledning. Når
De vælger en PUCH, Sr De den bedste ma-
skiae, og nat Rasmussen & Co. er Deres
leverandør, er De sikker på god service.

RASMUSSEN & CO.
WESTEND 15 EVA 953
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fra Vesinet.

TO AFLYSNINGER
'i erfarer, at to af de sportsbegivcnhe-
der, man kunne vente sig noget virkeligt

af, nemlig de to landevejsløb på henholds-
vis Gardermoen ved Oslo og Skarpniick
ved Stockholm, begge er aflyst af u))e-

kendte, men formodentlig økonomiske år-
sager. Der har været forlydender om, at et
stort løb skulle afholdes i Sverige, og at
man til dette kunne vente at få fabriks-
holdene fra Norton og AJS at se, men hel-
ler ikke dette løb bliver til noget.

Denne unge herre er sikkert
en uf verdens mindste molor-
cyklister. Han. hedder Ro-
land, er 9 år gammel, og ma-
skinen, der ser iialm.indelii)

.^muk og gennemkonstruerei
iirf, er fremstillet af hans far,
II. Richard Zerchot i Snres-
nes. Mciskinen er 30 cm Aøj,
80 cm. lang, og dens motor pd
49 cern bruger 2 ii(er pr. 100
A-m. Tophastigheden er 65
km/t.
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NORDISKE
MESTERSKABER

og Ekktrolløbet
'an kan 1'ned 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 Elektrolløbet var svenskernes interesse
af større omfang, eftersom Kumla frans-
son var den eneste svenske repræsentant.
Til gengæld startede nordmændene slet
ikke i Elcktrolløbet, fordi løbsledelsen
ikke ville betale startpenge i dette pokal-
løb. Vi vil undlade at deltage i diskussio-
nen oin. hvorvidt det er nordmændene,

der mangler den rette sportsånd, eller det
er den danske løbsledelse, der ikke tager
tilbørligt hensyn til rytternes omkostnin-
ger, men vi giver nordmændene så inder-
lig ret, når de hævder, at Danmark er det
eneste land. i hvilket man ikke kører ef-

ter en fornuftig pointsperegning således,
at rytterne betales efter det antal point
de opnår. I Danmark kører man i reglen
på den måde, at eksperterne gennem ind-
ledende heats udskiltes til henholdsvis

ekspertmach A eller B - undertiden kal-
det ekspertmatch og specialmatch. Så-
frcmt en rytter under de indledende heats
opdager, at hans chancer for at vinde den
»fine« ekspertmach er tvivlsomme, kan
han holde igen således, at han kun kan
kvalificere sig til B-matchen, men den-
ne ved han til gengæld, at han kan
vinde. Resultatet bliver, at en rytter

kan tjene flere penge ved at køre mindre
godt, end han kan ved at yde sit yder-
ste og f. eks. blive nr. 2 eller 3 i A-klas-
sen. Selvfølgelig går denne ordning ud
over præstationerne, eftersom alle ryt-
terne ganske simpelt er nødt til at se på
det økonomiske udbytte af hvert løb. Lad
os dog få pointsberegning snarest muligt.

I de første 4 indledende heats, i hvilke
(ler deltog een rytter fra henholdsvis Fin-
Sand, Norge og Danmark, kørte man ti1-
lige en holdkonkurrence, idet den sam-
menlagte tid for de tre hurtigste ryttere
fra hvert land var afgørende. Da både
Kiehn Berthelsen og Aage Andersen fik ma-
skinskade i disse heats, kunne Danmark

7-1en finske kører \'rj6Koljonen på Charlotten-
It'inil traverhanc. (Foto: V. Mortensen.)

slet ikke komme i betragtning. Norge
vandt med sammenlagt tid 8. 01, 7, me-
dens Finland opnåede 8. 10, 9. Finnerne
var iøvrigt en glædelig overraskelse -
de kørte godt og hurtigt. Allerede i det
første heat satte Ingvar Varkold den be-
stående rekord på 2. 40, 9 (for 5 omgange)
ned til 2.38,8, men allerede i 4. heat pres-
sede Basse Hveem tiden ned til 2.37, 0,
hvilket svarer til en genncmsnitshastig-
hed på 109 km/t. Finnen Irjo Hikkilii op-
nåede i 3. heat tiden 2. 39, 6, medens Irving

Irvinger og Kiehn Berthelsen kørte kon-
stant i tider omkring 2, 47 og Orla Knudsen
en enkelt gang var nede på 2,42. I l. mel-
lemheat styrtede finnen Paoli Kaskela og
pådrog sig en mindre hjernerystelse, men
dette var også dagens eneste uheld, selv-
om banen var fedtet og efterhånden blev
ret opkørt.

I slutheatet om det Nordiske Mester-
skab startede Yrjo Heikila og Elmo Te-
rås, Finland, Basse Hveem, Ingvar Var-
kold og Edv. Frederiksen, Norge, og som
eneste dansker Irving Irvinger. Basse
Hveem tog straks føringen, og han var
under de 5 omgange ikke truet et øjeblik.
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I blændende sikker stil kørte hall i mat
som nordisk mester i tiden 2. 41. 1. Hei-

Itila lå støt som nr. 2, og også han kørte
med fremragende dygtighed. Hans tid blev
2. 42, 4, medens Edvin Frederiksen kørte i
2.46,6. Irvinger kom på fjerdepladsen i
2. 47, 8 foran Elmo Teras 2. 49, 0 og Ingvar
Varkold, der på grund af et knækket
'koblingskabel måtte nøjes med 2.55,1.

I EIektroIIøbets slutheat gav Irvinger
og Kiehn Bertelsen hinanden en god
kamp, efter at starten var gået som hø og
liakkelse. Da rytterne i den flyvende start
gik over linien, var der 5-6 m mellem før-
ste og sidste inand, men ingen fandt an-
ledning til at protestere. Kiehn Berthelsen
vandt i tiden 2.47,8, medens Irvinger, der
førte første omgang, fik noteret 2.48,6
foran Kumla Fransson 2. 50, 5. Som nr. 4

Tsom Svend Nissen i tiden 2.53,2, og på 5.
pladsen kom Orla Knudsen i 2. 54, 6. EIek-
Irolpokalen kom således tilbage til Dan-
mark.

I et løb for standardmaskiner started'e
12 ryttere, hvilket var lige rigeligt nok,
eftersom der var dårlig plads til alle
mand på linie. Kampen kom til at stå
mellem Niels E. Nielsen, Ariel, og Alfred
Larsen, Triumph, idet de to ryttere skif-
tevis besatte første- og andenpladsen så-
ledes, at de fik det samme antal points,
og da de yderligere stod nøjagtigt lige
Tned sammenlagt tid for de to heats, nem-
lig 6.31,7, måtte afgørelsen falde ved en
Tnatch mellem de to ryttere, og denne blev
vundet af Alfred Larsen med 2,2 sekun-

der foran Niels E. Nielsen. Agner Hansen
'blev TIT. 3 i begge heats.

Løbene blev iøvrigt afviklet i et dra:-
Ilende langsomt tempo. Tilskuerne måtte
således tilbringe 3 timer på banen for at
overvære 20 starter, og en simpel bereg-
ning på grundlag af de opnåede tider vi-
ser, at pauserne optager de 2 timer, nie-
dens der er blevet kørt i een time.

KVALITETSMÆRKET

Mange styrt
på banen ved Fredericia

lå motorbanen ved Hannerup kørtes
den 29. juli en række speedway-løb,

og hvis der blandt de ca. 3000 tilskuere
var nogle, der kom for at se drama, kan
man roligt påstå, 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 åbningsløbet, og allerede i første
start kørte Poul Kalør de fire omgange
(å 350 m) i tiden 1.27, 8 - en forbed-

ring af Uno Jensens rekord på 1. 27, 9. Se-
nere kørte den hollandske kører Bert

Wællart iøvrigt på dagens hurtigste tid
1.22,6.

Allerede i 2. start, senior special, fore-
kom et alvorligt uheld, idet Thorkild
Rasmussen, Aarhus, kørte ind i Crone

Jørgensen, København, og slog en kol-
bøtte med sin maskine. Den uheldige Aar-
hus-kører blev indlagt på hospitalet med
hjernerystelse. Næste start var for side-
vogns-juniorer, og her skete det næste
uheld, idet Kristian Larsens sidevogns-
mand i svinget før 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 flænge
over øjet, kom ligeledes på hospitalet. I
4. start for sidevogn senior tabte Thor-
kild Thy, København, sin sidevognsmand
på den ene langside, men han standsede
op, fik ham ombord igen og fortsatte til
målet. Endelig - i dagens 17. start
slog Thorkild Thy og hans sidevogns-
mand en veritabel kolbøtte i et af svin-

gene - ingen af dem kom noget til.
Resultaterne blev: Senior standard: I')

Poul Kalør, 10 points, 2) Henry Vorre,
Viborg, 8 points. - Senior special: l)
Niels E. Nielsen, Odense, 12 points, 2) Jan
Roesenburg II, Holland, 10 points. - Si-
devogns senior: l) Hans Nielsen, Haders-
lev, 8 points, Johs. Hansen, Odense, 7
points. - Ekspertklassen: I) Erhard Fi-
sker, 13 points, 2) Bert WæIIart, Hol-
land, 10 points, 3) Uno Jensen, 8 points.

Handicap: I) Bert Wælart, 2) Jørgen
Petersen. 3) Henry Vorre.



\orioit-tll<tii^eii er styrtet på Næstved Stadion, ofj Kai Lur.s-en kan ik^'c nncigu eii påkørsel.
Begge ryttere Rlaredc den ubehagelige sifnation. (Foto; IIaibert.)

Holbæk stadion: Overlegen dansk Sejr mod tysk hold
i.i Holbæk stadion kørtes den 29. juli

for-første gang efter krigen spcedvvay-
løb ined deltagelse af tyske kørere. Det
danske hold, der - foruden af en række

af provinsens bedste kørere - bestod af
Morian Hanscii og Irving Irvinger, havde
for ti)l'æ1dct suppleret sig med englændc-
ren Bill Kitchen (som kaptajn), medens
tyskernes . kaptajn og bedste kører var
Sedan Graf. Af tyskerne gjorde iøvrigt
kuli en enkelt kører, nemlig Hans Wal-
lash, sig nogenlunde gældende.

Flere af de tyske kørere startede på
350 ccni maskiner, hvilket naturligvis
ikke forbedrede deres chancer, som på
forhånd må formodes at være reduceret

gennem de tyske baners dårlige øjeblik-
kelige tilstand og de deraf følgende ringe
træningsmuligheder. Det danske holds
overlegne sejr, der blev på ikke mindre
end 55 points mod 17, skyldtes dog sik-
kert i første ræli.ke, at man kørte taktisk
klogt mod tyskerne - i næsten hvert ene-
ste heat var der sørget for, at to danske
kørere lagde sig i spidsen og dermed luk-
kede af for ethvert overhalingsforsøg. Da-
gens bedste tid blev opnået af Marian un-
der holdkampen - han kørte de fire ba-

ncomgange i 1.22,4, nicdcus de to før-
nævnte tyskere hver for sig ikke kunne
komme under 1.29,2. Bill Kitchens bed-
ste tid var 1.22,5.

Som en afbrydelse i de ellers ret ens-
formige løb var indlagt et rekordforsøg
på standardmaskine af fynboen Robert
Rasmussen. Hans tid blev ny rekord -
1. 28, 0 - medens den gamle rekord var
på 1.28,4. Også Irving Irvinger gjorde et
forsøg på specialmaskine med flyvende
start, og han opnåede en af de fineste ti-
der, der længe er set herhjemme, 1. 17, 5,
men han kunne ikke røre Oliver Harts
fænomenale rekordtid, 1. 16, 9.

Holdkonkurrencen sluttede med et han-

dicap, der blev vundet af tyskeren Ru-
dolf Brandenburg i tiden 1. 29, 8.

En særlig dramatisk episode skyldtes
Jyderup-køreren Falle Jensen, der star-
tede i et specialløb på en helt ny maskine.
Den opførte sig mærkeligt lige fra første
start, og i et følgende 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 på
græsset - denne prøvede at kaste sin ma-
skine, men han kunne ikke undgå at køre
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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 at' dagen. I bcgy ilder] øbet skete
rier også et styrt, idet en af kørerne troe-
de, at løbet var forbi allerede efter tre

omgange - han tog gassen ;if inaskiiiun
og blev påkørt bagfra af en anden dcl-
tager - ingen uf dem koin dog noget til.
Å ja, det er det her med at .tælle til fire.

Internationale løb på
Bornholm

ornholins Motor Sport havde arrangeret
et motorløb med international delta-

gelse den 22. juli på banen ved Robbcdale.
Foruden de danske ryttere stillede hollæn-
derne Hcnk vert Hocf og van Frcugdu, inc-
dens Sverige var repræsenteret med Stil;
Ekberg foruden fire andre ryttere. Stig
Ekberg gjorde uiniddt'Ibart inden løbene
et forsøg på at slå Kic]in Bcrthelseiis banc-
rekord på 1, 20, men det inislykkcdes. Kichn
Berthelsen var dagens mand, idet han
vandt alt, hvad han deltog i. I et slutheat
indtraf der et grimt styrt, der 1 et kun ile
have fået alvorlige følger. Idet den køben-
havnskc kører E. V. Mathiesen gik ind i
første omgangs første sving, mistede lian
herredømmet over maskinen, der væltede

så uheldigt, at den koni til at ligge oven-
på rytteren. Et par meter bagefter kom
den svenske rytter Bror Book, som ingen
mulighed havde for at undgå en påkørsel
af den væltede rytter. Books maskine slog
en saltomortale og kastede sin rytter af,
men han kuniie dog straks rejse sig. Værre
var det med Mathiesen, der ligeledes prø-
vcde at rejse sig, men klagede over stærke
smerter i og ved ryggen. Han blev straks

kørt til hospitalet, medens løbsledelsen af-
brød løbene, der ikke blev fortsat, før man

havde fået at vide, at Mathiesen var slup-
pet med nogle drøj knubs. Dagens fornem-
stc løb var nationsløbet, som blev vundet

af daiiskernc incd 9 points. Lige efter kom
Sverige med 8 points, medens Holland inåt-
tu nøjes med 3. pladsen med 4 points, løv-
rigt kørte Freugdc en udfordringsmatch
incd Kielin Bcrtlielscn, der vandt i tiden

1, 30. Dc vigtigste resultater blev: Sidc-
vognsløbet blev vundet af Thorkild Thy
med Th. Jacobsen som nr. 2, medens Kiehn

Bcrthelscn besatte førstepladsen i klasse
A. Stig Ekbcrg drog af med sejren i klasse
B, og Uuo Jensen besatte førstepladsen i
klasse C.

LØBSKALENDER
Ausust;

Silkeborg Motor Sport - Bancløb
Aalborg Motor Khib (N. M. S. ) - Bandøb
Haderslev Motor Sport - Baneløb
Autoin, ol)il Sports Klubben Købeiiliavn -
Baiieløb
Bornholnis Motor Sport - Bancløb

26. Holbæk og Omegiis Motorklub - Baiieløb
Hnin Odde - Baneløb
Hjørriiig Motor Sport - Baneløb

Scptcniber:
2. Horsens Autoniobil o^ Motor Klub -

Baiieløb
Sports Motorklubbcn Odin - Baiieløb
Aabenraa og Sønderborg Aniters Motor-
sportsklub - Baneløb
Nordvests j ællands Motorklub - Baneløb
Geiitoftc - Baneløb
Thy Motor Sport - Baiielølj

8. Gladsaxe - Baiieløb
9. Frederiksborg Anits Motorklub - Moto-

cross

Frederikshavii M^otorsport - Baneløb
Koldiiig Motor Klub - Baneløb
Randers Motor Sport - Baneløb

16. Vejen og Oiuegns Motorklub - Baiieløb
Næstved Motorklub - Baneløb
BSA Klubben - Trial
Sports M'otor Klubben Århus - Baiicløb
Sports Motorklubben Odin - Baneløb
Aalborg Motor Klub (N. M:. S. ) - Baneløb
Jydsk Autoniobil Sport, Randers - Baneløb

23. Daiiske Jordbancmesterskaber, Århus
Baueløb

19. Gladsaxc - BanclØb

'JAWÅ' FINDES DER EN BEDRE
LETVÆGTER?

Spørg en af de mange J AWA-kørere

ERIK ORTH, KØBENHAVN Ø
Lyngbyve] 36, Central 12375

SAMLEFABRIK
Sejngade 2-4, Kbh. Ø
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'^'M^'si S&

Auye Andersen i et ];ara1iteri.ilis]i broiul-side fonin I.eif Becli, Knslufsson og Juryen Petersen,
(Foto: IIftibert.)

Dansk hold

i Holland

Et dan fik hold bestående af
Orla KnnSfien, Kiehn Berihel-
sen, Irvinger, Aage Andersen,
Erhard Fisker, Jfirgen Peter-
sen og Leif Bech har været en
/(ir i Hollandf hvor de kørte i
Amsterdam, Rotterdam oy
Haag. De hollandske baner er
ikl^e lette for udenlandske
ryttere, dels fordi belægnin-
yen i flere tilfælde består af
rfidt tegl, dels fordi nogle af
i/cm - og f. elcs. banen i
Rotterdam - er firkantede.
På denne bane flirte Holland
med 37 points foran Daii-
marks 3t points, da resten af
løbet måtte aflyses på grund
(tf et voldsomt s'kybrud. Da-
yen efter sejrede Holland igen
med 37 mod 33 på det olym-
piske stadion i Amsterdam,
<)() endelig vandt hollænderne
i Ilaag med 39 - 33. På. sid.it-
nævnte bane er hegnet af be-
/o", hvilket i udpræget grad
fik danslierne til at køre in-
derbanekørsel. En special-
match mellem. Kiehii Bertliel-
.sen oy de to bedste hollæn-
dere Metzelor og Stemaii blev
vundet af Kiehn. Berthelsen.

På det Øverste billede ses Ir-
vinger og Metzetor på banen
i Ilaug, og på det nederste
billede fra det olympiske'sta-
dion i Amsterdum fører Orla
Knudsen og Irvinger foran
Co Boef og Hartmann.
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MOTORLAGERET
Specialforretning i
MOTORCYKLEDELE
TILBEHØR - UDSTYR

Vi leverer;

Krumtaplejer - tandhjul
og kædehjul
for alle motorcykler

Den helt rigtig« cyllnder-
udboring med fuld garanti

Vester 3846

HALMTORVET 46
vis å vis Kødbyen og Fragtmandshallen

København V

Motorcykle-Værksted
Specialværksted for

INDIAN-RUDGE
RESERVEDELE OG UDSTYR

Aut indian-forhandler

Tagensve] 101 . Taga 9926

Først og størst
med alt til
den kære rok
Køretaepper, svær
kvalitet, også for
Harley og Indian
Akkumulatorer, kob-
lingsgreb, læderbæl-
ter brede kr. 5, 50,
lydpotter kr. 29,00, amalkarburatordele,
lygteglas, transfers til de fleste maskiner,
forcromede styr 1" og '/s"-
Se, hør og spørg hos

Københavns bedst assorterede
specialforretning

GrlHenfeldtsgade 5, telefon Nora 7911
Provinsordrer kun pr. efterkrav.

DANSKBYGGEDE
VANGUARD

ordisk Uicsel A/S, der hidtil har im-

parteret et ikke ringe antal af den
populære Standard Vanguard, ha'r i dfl
sidste år samlet denne vogii på den fuldt.
moderne samlefabrik i Sydhavnen, idet
det - ikke mindst takket være Marshall-

hjælpen - er lykkedes at fremskaffe de
utallige specialmaskiner og værktøjer,
som er nødvendige til en sådan produk-
tion.

Af færdige og samlede elcinentcr inod-
tager man fra England det komplette
motoraggregat (motoren er iøvrigt idcn-
tisk med motoren i Fergus'on traktoren),
bagakslen og styrehuset, medens resten
;if vognen samles her. Således kommer
t. eks. karosseriet og dørene hjem i mnii-
gc pressede eiikeltdele, der ved hjælp at'
særlige opspændingsværktøjer, såkaldlr
»jigs«, monteres i deres rette indliyrdes
position, hvorefter de samles ved hjael|>
af elektrisk modstandssvejsning (punkt-
svejsning). Dc færdigt samlede-dele føres
derefter til affedtning, hvorefter de fos-
l'itturus i et varmt bad og går videre til
grundmaling. Derefter tørres de meget
grundigt ved 100° C i en tunnelovn, sli-
])es fuldstændigt af ved våd slrbning og
går til slut til lakering, ved hvilken der
naturligvis udelukkende benyttes matc-
rialer af dansk fabrikat.

De færdige, selvbærende stålkarosserler
glider nu ud i produktionslinien, hvor <Ir
efterhånden får indbygget motor og trans-
inission, bagaksel og forhjulsaggregat,
styretøj, bremseanlæg, instrumenter, elek-
trisk anlæg og vindspejl og vinduer. Til
slut monteres indtræk og sæder og de ud-
vcndige, forkromede dele herunder for-
og bagkofangcr.

En kritisk undersøgelse af en af dc før-
ste dansk byggede Vanguard'er bekræfter
til fulde den danske virksomheds mulig-
hed for ved godt håndværksmæssigt ar-
bejde og en gennemført driftskontrol at
skabe et produkt, som på intet punkt står
tilbage for, hvad der præsteres på de store
udenlandske specialfabriker. Samtidig
]iar der vist sig en mulighed for at af-
sætte den del af produktionen, som under
de nuværende fordelingsforhold ikke kai)
finde vej til lijemmemarkedet, til Vest-
tvskland
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UNIVERSAL-TÆNDSPOLE
AQ 6 er en ny madender er konstrueret specielt med henblik på at tilfredsstille be-

hovet for en krafy^ tændspole, der kan bruges både til 6- og 8-cylindrede vogne

med 6-volt anj^?g. LUCAS sports-tændspole model HS har en rentud fantastisk yde-

evne. Højl^hprimerede motorer får endnu mere liv med HS, der er eKtra kraf-

tigl iso^ret og giver en meget høj sekundær voltspænding.
.ff Tændingssystemet i en moderne vogn skal frembringe 7500 tændinger for hver

kørte kilometer, og for hver tænding skal tændspolen transformere

batteri-voltstyrken, der er på 6 eller 12 volt, op til mellem 4. 000

og 18.000 volt. Da der er tale om vexelstrøm, sker denne

proces 300 gange i sekundet. . . .

Derfor er det så nødvendigt at have en pålidelig tænd-

spole - husk at se efter, at der står LUCAS på den ]

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

KSTNÉR
. AXELKETNER- KØBENHAVN

VORDINGBORGGADE 6-8 KØBENHAVN Ø. TLF. TRIA '31 31

SERVICEDEPOTER: ÅRHUS 9511 . ODENSE 472 . ÅLBORG 4901 . ÅBENRÅ 3663
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